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1. La introduccio dels vaixells de vapor en la navegacio per
I'Ebre: marc cronologic, geografic i socioeconomic

La recerca sobre els vaixells de vapor que van navegar per I'Ebre s'ha
centrat entre la segona meitat del segle XIX i el primer ter¢ del s. XX, en
qué la introduccié de la maquina de vapor en el moén industrial s'estén a
la navegaci6é fluvial i maritima. Geograficament, l'estudi abasta sobretot
l'ambit de 1'Ebre catala, des de Mequinensa fins a la desembocadura del
riu a la Mediterrinia, tenint en compte que alguns d'aquests vapors van
realitzar també servei fins a Barcelona, fins i tot fent escales en d'altres
ports, com ara Tarragona, Vilanova o Sitges.

La introduccié dels vapors en la navegacié fluvial per I'Ebre no es va
produir fins a mitjans del segle passat, amb l'aparici6 de diversos
projectes de canalitzacié i navegacié pel riu, després que, en segles
anteriors, hi hagués hagut també altres projectes relacionats amb l'intent
de connectar I'Aragd amb la mar Mediterrania, sobretot a partir del segle
XVII. Aixi, durant la passada centQria, van apareixent diferents projectes
de navegacio i de canalitzacié de 1'Ebre, dels quals cap va arribar a terme.
Un d'aquests va ser el projecte realitzat pels coronels d'artilleria i
enginyers Joan Aznar i Ramon Folguera, que el presentaren al rei Ferran
VII el 25 de desembre de 1819. En aquest el va seguir un altre projecte,
datat de l'any 1847, que es proposava unir les aiglies del Pisuerga amb les
de I'Ebre, fent passar per Burgos el canal de Castella i continuant-lo tins a
Tortosa. Cal esmentar també el projecte de Felip Conrad, datat de mitjans
del s. XIX, que proposava un enlla¢ del Cantabric amb la Mediterrania,
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mitjancant un canal que seguis els cursos de diversos rius fins a I'Ebre; i el
de Joan Bruil (1850), projecte de navegacié de I'Ebre des de Tudela fins al
port dels Alfacs.

La introduccié del vapor en el trafic de cabotatge i en l'internacional (que
substituiria progressivament la marina de vela durant el primer ter¢ del
segle XIX, sobretot per al transport de passatgers, correu i algunes
mercaderies) s'estén en les decades posteriors i de manera amplia 1 rapida
a la navegacidé fluvial. A partir de mitjans del segle XIX, gracies a
'empenta de la industrialitzacié i als avencos tecnologics, la
modernitzacié dels mitjans de transport a nivell general i la creacid de
noves companyies i societats, fan possible la introduccié de vaixells de
vapor en els projectes de navegacio per I'Ebre.

La primera referéncia sobre vaixells de vapor en relacié amb I'Ebre es
remunta al projecte elaborat per litalia J. Enrico Misley. Consistia a
comunicar Saragossa amb Barcelona mitjangant una linia de navegacid
mixta, és a dir, fluvial i maritima. Precisament, la segona edicié del
projecte (de 1842) es titula "Empresa de transportes de Zaragoza a
Barcelona por el Ebro y el mar por barcos de vapor", que incloia
l'explotacié dels carbons de Mequinensa. Dictada la RO de 22 de gener
de 1842, per la qual se li atorgava la concessio, i amb la finalitat de dur a
terme el projecte, es funda una societat andnima a Barcelona, la Sociedad
para la Navegacién del Ebro con Vapores. Aviat van sorgir-hi dificultats,
derivades d'interessos politics i econdomics fins que, davant de la manca
de capitals, l'empresa no va poder tirar endavant i va fracassar.

Més tard, cap al 1847, un grup d'enginyers francesos comencen a estudiar
les possibilitats técniques de fer navegable I'Ebre amb vaixells de vapor
des de Saragossa al mar, a partir de diverses obres de canalitzacio.
Finalment, al novembre de 1851, el govern espanyol atorga la concessio
per canalitzar I'Ebre al francés Isidor Pourcet, qui, l'any segient,
transfereix la concessid a 'empresa creada amb aquesta finalitat, la Real
Compaifia de Canalizacion del Ebro, societat andnima finang¢ada
majoritdriament amb capital frances i belga (amb alguna participacid
anglesa i espanyola), a partir de la qual s'intenta oferir un servei regular
de vapors per I'Ebre, cosa que continuaran fent altres societats i iniciatives
particulars fins als primers anys del nostre segle.

La concessi6é garantia a la Real Compania, i per noranta-nou anys, el
privilegi exclusiu de la navegacid a vapor per I'Ebre, del dret de pas per
les rescloses i dels productes de l'explotacié dels regs, perd s'havia de
comprometre a comencar les obres pocs mesos després de promulgada la
llei de concessié (comencaren el 1852), i a acabar-les en un termini de sis
anys.

En general, les obres realitzades per la Real Compania de Canalizacion
del Ebro van consistir en la construccié de nombrosos canals, rescloses,
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molls i darsenes, rectificacions del tracat del riu (per exemple, prop
d'Aldover) mitjancant dics i esculleres, dragatges en els trams en que
I'Ebre tenia poc calat, construccié de ponts giratoris, aqiieductes de
maconeria (per desviar les aiglies de diversos barrancs que es creuen amb
el canal d'alimentacié, com ara els de Jess i la Galera); entre d'altres,
obres realitzades entre Escatron (Saragossa) i el mar, entre 1852 i 1858,
D'aquestes, destaca la construccié del canal de navegacio entre Amposta 1
Sant Carles de la Ripita, amb una longitud de 10.334 metres i una
amplada normal al nivell de les aiglies de 23 m, aixf com les tres rescloses
construides en aquest, i també el canal d'alimentacié d'aquest que
arrencava de la presa de Xerta (29 km).

Les 27 rescloses que es van projectar en principi al llarg del riu (de les
quals només es van construir la de Sant Carles de la Rapita, la Intermedia,
i les d'Amposta, Xerta, Flix, Mequinensa, Magdalena, Chiprana, Banos 1
Escatrén) eren aptes per rebre vaixells de vapor amb pales, és a dir,
vapors de 10 m d'amplada i 50 m de longitud. Totes les rescloses es van
construir de la mateixa manera i amb les mateixes mides, i només hi va
variar el salt. També tenien embarcadors, llocs perque els vaixells
poguessin fer maniobres, moll, casa per als guardes, etc.

Per a la lliure circulacié dels vaixells de vapor pel riu es van prendre
altres mesures, com ara elevar les sogues de les barques de pas
establertes en alguns pobles riberencs, elevacions que exigien la
construccié de terrasses per a les sogues i alguna obra accessoria. Les
sogues van ser aixecades a Chiprana, Casp, Fai6, Riba-roja, Flix, Garcia i
Mora d'Ebre.

Abans d'acabar-se les obres de navegacié compreses entre Escatron i el
mar, van comencar a navegar per |'Ebre els primers vaixells de vapor
adquirits per la Compania i a funcionar totes les rescloses i derivacions
construides per aquesta societat.

Els vaixells de vapor introduits per la Real Compafifa per al transport de
passatgers i mercaderies, basicament entre els anys 1857 i 1359, van
trobar continuitat en altres vapors, adquirits per altres companyies 0O
societats, i també per particulars. Aixi, en la década dels anys 60 del segle
passat, ja hi havia dos companyies que tenien linies de vapors maritimo-
fluvials, com la de Vapors Mata, Ferran i Cia. (Barcelona-Tortosa-Escatron)
i la del Vapor Tarraconense (Barcelona-Tarragona-Tortosa), i, als anys 80,
la societat Crédito Maritimo tenia 2 vapors —el Villa de Amposta i el
Ciudad de Tortosa—, i la Sociedad Minera Carbonifera del Ebro tenia en
servei el vapor Carbonifero numero 1.

Si la substitucié de la marina de vela per la de vapor es va realitzar prou
raipidament, a causa de l'endarreriment economic del pais i de la
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inexisténcia al Principat d'una inddstria siderGrgica moderna, aquest
procés s'hagué de recolzar en l'encarrec i la importacidé de vaixells de
vapor des d’empreses navilieres d'altres paisos, que havien assolit un
nivell d'industrialitzacié avancat, en les quals es construien els bucs de
ferro i la infraestructura bisica de les naus. Aqui, perd, hi van destacar
diverses industries metal-lirgiques pel que fa a la construccié d'alguns
vaixells i de determinades peces, com ara calderes i motors, 1 que
realitzaven també reparacions d'aquests, com la casa Alexander Germans
—que construeix el Tarraconense- o la Maquinista Terrestre y Maritima
—que repara la maquina de vapor del Ciudad de Tortosa—. Entre aquestes
indastries van destacar també tallers de foneria (a Barcelona, Tarragona,
Tortosa, etc.), com els de Joaquim Sales Homedes, a Ferreries (Tortosa),
en els quals es va construir integrament el vapor Anitd (1915), dedicats a
la construccié i al muntatge de diferents maquines, sénies, premses
hidrauliques, assecadores, etc.

En el segiient apartat exposem les dades basiques de tots els vaixells de
vapor que van navegar per 'Ebre dels quals tenim noticia: els propietaris,
els tallers o les drassanes on es van construir, les caracteristiques
técniques, el servei realitzat (itineraris, escales, transport, etc.) i altres
aspectes significatius, dades que han estat recollides basicament a partir
de fonts bibliografiques, documentals (memories de les companyies, etc.),
i de revistes i diaris de l'¢poca -articles, noticies, anuncis—, principalment
consultats a l'hemeroteca de I'AHCTE.! També, ha estat important la
consulta de material grafic (fotografies de vapors, planols, etc.).

2. Cens dels vapors

2.1 Els primers vapors: el Cincai |l'Ebro

Els primers vapors que van navegar per 'Ebre, el Cinca i I'Ebro, van ser
construits el 1855 als tallers Creuzot, a Marsella (Franga), per encarrec de
la Real Compaiia de Canalizacion del Ebro. Aquests vapors van mereixer
grans elogis en aquells temps, pel fet que un tercer vapor, identic a 1'Ebro
{ construit també en aquells anys, estava destinat a figurar a I'Exposicio
Universal de Paris del 1855.

El Cinca va arribar, a final del 1856, al port de Sant Carles de la Rapita.
Feia 53 metres d'eslora i 5 de minega, 16 peus anglesos d'arqueig i 7 de
puntal; la seva maquina tenia una for¢a de 100 CV; el buc era de ferro i
pesava 146 tones, de vint quintars castellans.

1. Volem remarcar que una part de les tasques de recerca i buidatge d'informacio han estat realitzades
pels Srs. Lluis Salamd, Joan Martinez i Manel Llarch.
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Comandat pel capitd Ernesto Vicente, va ser destinat al remolc
d'embarcacions per al transport de mercaderies entre Mequinensa i
Tortosa, i entre Amposta i el port dels Alfacs, on transbordava les
mercaderies que transportava 2 altres vapors i embarcacions de gran calat
que realizaven rutes maritimes, entre aquestes el berganti Felicite que
anava a Cette i a Marsella.

El juliol de 1857 es va consagrar I'Ebro, feia 50 metres d'eslora i 10
d'amplaria, compresos els tambors de les rodes; tenia buc de ferro, i
pesava 88 tones; tenia la miquina de baixa pressié i tenia una for¢a de 80
CV. Sabem també que un dels tallers de Barcelona va reparar-li, el 18064,
l'eix de la maquina; i coneixem també nombroses dades pel que fa a la
distribuci6 i a les caracteristiques dels diferents espais (5al6, cambres de
la i 2a classe, gabinet de senyores, cambra de mariners, etc.), i que la
seva consagracio feu el dia de la inauguracié del canal maritim, al juliol
de 1857.

Manat pel capita C. Bombonel, el vapor Ebro estava destinat al transport
de passatgers, per a realitzar servei ordinari des de Tortosa a Mequinensa,
i de Tortosa, per Amposta, al port dels Alfacs. L'any 1873, davant la crisi
econOmica de la Real Compaiia, I'Ebro es va subhastar, i acaba adjudicat
a un creditor, el qual aviat el va desballestar.

2.2 Els vapors Gallego, Segre | Zaragoza

El 1858, la Real Compariia va adquirir tres nous vapors, per a millorar el
servei: el Gallego, el Segre i el Zaragoza. No tenim dades sobre la
construccié o sobre el servei que realitzaven, exceptuant-ne algunes
referéncies que assenyalen les nombroses dificultats que van tenir per a
navegar en alguns trams de I'Ebre: "En 1858, el vapor Zaragoza llego a
Escatron, si bien parece que no prodigaron sus visitas los barcos de la
Compaiiia a dicha localidad zaragozana, ya que debian aligerar la carga
para poder remontar los tiltimos kilometros del trayecto”.

Unicament, sabem que el Segre tenia una maquina de 80 CV de forga i €l
Zaragoza de 70 CV. Suposem també que aquests tres vapors, juntament
amb el Cinca, acaben embargats l'any 1873, i que son arraconats a la
darsena de Sant Carles de la Rapita, on acaben fent-se malbé i
inutilitzant-se.

2.3. El vapor Tarraconense

A pesar de l'imminent fracas econdomic de la navegacié de vapor iniciada
per la Real Compafiia de Canalizacion del Ebro —fracas motivat per les
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males condicions del riu, les nombroses avaries técniques, les
irregularitats en el servei, etc.— hi va haver noves temptatives que, més
modestament, van intentar també establir un servei regular en el tram
inferior de I'Ebre.

El Tarraconense va ser construit integrament a Barcelona, a les drassanes
de l'empresa Alexander Germans, situades a la Barceloneta, l'any 1857. El
1858 va iniciar el servei llogat també per la casa Alexander (segons altres
fonts, s'atribueix la seva compra als germans Moreso, de Tortosa). La Real
Compaifia va tractar d'oposar-se a la seva circulacié, al-lludint a
lexclusivitat de la seva concessid, perd aquesta només es referia a la

navegacié pel Canal Maritim entre Amposta i els Alfacs i no a les goles de
I'Ebre.

Manat pel capitd Tomas Cid i Prades, molt conegut entre €ls mariners de
la zona com el Borni de Cera, aquest vapor admetia carrega i passatgers, i
va comencar fent dos viatges setmanals entre Tortosa I Barcelona, amb
escales a Amposta, Tarragona, Vilanova i Sitges, i sortia al mar per les
goles de I'Ebre. Pels avisos i noticies dels diaris de I'época, sembla que a
finals dels anys 60 es redueix la periodicitat dels viatges, fins i tot se
suprimeixen les escales intermedies. El Tarraconense es va acabar
enfonsant, un dia de mala mar, davant les goles de I'Ebre; sabem, pero,
que va funcionar almenys fins al 1866.

2.4 El vapor Dertosense

El mes de marc de 1859 una altra societat, de la qual coneixem nomes el
nom del president, Pedro Domingo, va adquirir el Dertosernse, que tenia
—com gairebé tots els vapors~ buc de ferro; tenia 170 peus d'eslora i tenia
una forca de 50 CV. Havia estat construit als tallers Michelet DuelOs, a
Cette (Franga).

El vapor Dertosense arriba, procedent de Cette, el mes de marg de 1859.
Capitanejat per Ramon Escard6, realitzava el mateix itinerari que el
Tarraconense, sortia els dimecres de Tortosa cap a Barcelona (o b€ els
dimarts, segons dates consultades) i en tornava, fent les mateixes escales,
tots els diumenges. Admetia també cirrega i passatgers. Va tenir poca
vida: l'octubre del 1862, la empresa propietaria el ven a Antonio Zurita,
de Barcelona, qui el bateja amb el nom d'dudaz; sis dies després, pero,
va naufragar a la platja Marta, prop del riu Llobregat.

2.5 El vapor Tonita

A linici de la década de 1860, va apareixer el Tonita. Realitzava nomes
servei fluvial, sense sortir a mar, transportant viatgers i carrega entre Xerta
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i la Cava (avui Deltebre), amb escales a Tortosa i a Amposta, en dies
alterns. Sabem que el juny de 1866 el seu buc de ferro va ser substituit
per un altre de fusta, per a poder acollir un major nombre de viatgers i
més mercaderies. Sembla que, com altres vapors apareguts entre final dels
anys 50 i principi dels 60 del segle passat, va abandonar el servei abans

de l'arribada i de la inauguracié de la via férria Tarragona-Valéncia, el
1867.

2.6 Les canoneres a vapor Ebro i Somorrostro

També van navegar per I'Ebre dues canoneres de vapor, la Ebro i la
Somorrostro, construides en uns tallers de Told (Franga) per encarrec de
la Marina de Guerra espanyola, la qual les va destinar a controlar i a
auxiliar la navegacidé entre Tortosa i el Mediterrani, durant la tercera
guerra carlina, cap a l'any 1875. Coneixem agunes de les seves
caracteristiques: buc de ferro, maquina d'alta i de baixa pressié amb 20
CV de forca, helix; i una velocitat de 9 nusos, amb un calat de 4 peus
(segons consta en el seu viatge de Marsella a Barcelona).

2.7 El vapor Villa de Amposta

La companyia Crédito Maritimo (societat anonima fundada a Barcelona,
'any 1881) va adquirir, a principi dels anys 80, els vapors Villa de
Amposta i Ciudad de Tortosa. La societat volia encarregar-ne la
construccid als tallers de Tolé (Franga), perd pensem que, finalment, van
poder ser construits a Londres, ciutat on sabem que es va fer la prova
d'aquests dos vaixells, navegant pel riu Tamesi.

El Villa de Amposta va arribar a Tortosa el gener de 1883, procedent del
port de Lisboa, on havia fet escala en el seu viatge des de Londres. A mes
de transportar mercaderies, disposava de cabines de primera i de segona
classe, i d'un espai condicionat a coberta per als viatgers de tercera classe.
Capitanejat per José Gas, realitzava servei diari entre Tortosa i la Cava,
fent escales a Amposta i a JesQs i Maria (avui Deltebre). Aquests viatges
anaven en combinaci®é amb cotxes que feien el servei d'Amposta a Sant
Carles de la Rapita, i la mateixa societat Crédito Maritimo era la que venia
bitllets fins a aquesta darrera poblacid, i s'encarregava també de fer-hi
arribar les mercaderies.

Tenim noticia que, abans d'entrar en servei, el desembre de 1882 li van
reformar a Barcelona les cabines, als mateixos tallers on l'any seglient li
van canviar la caldera. Tenia 160 peus d'eslora i 36 de minega, tenia 100
CV de forga, i podia girar en un diametre igual que el de la seva longitud
(és a dir, "a la ciavoga") i la seva velocitat maxima era de 9 nusos.
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2.8 El vapor Ciudad de Tortosa

El Ciudad de Tortosa va iniciar el servei el 1883. Feia el mateix itinerari
que l'anterior vapor, encara que realitzava, a més 4 més, nombrosos
serveis extraordinaris entre els quals excursions dominicals al far de Buda,
a la desembocadura de 'Ebre. Tenia buc de ferro, dos timons, un a proa i
un a popa; tenia 25'50 metres d'eslora, 4'14 de manega i 1'65 de puntal, i
pesava 52 tones; amb un metre de calat, podia arribar a una velocitat de 9
2 10 nusos, i podia transportar fins a 200 passatgers. Sabem també que,
entre els anys 1900 i 1915, va ser propietat de Luis G. Pons i Enrich, qui
anys després també seria propietari del vapor Anila.

El Villa de Amposta i el Ciudad de Tortosa van realitzar servei regular fins
als primers anys del segle XX, encara que el Ciudad de Tortosa va
funcionar més sovint i durant més temps, aproximadament fins a la
primeria de la segona década.

2.9 El vapor Carbonifero nimero 1

El Carbonifero 1 va arribar a Tortosa l'abril de 1883, després d'haver estat
matriculat a Barcelona. La Societat Minera Carbonifera del Ebro I'havia
encarregat un any abans als tallers P. Demange i Marius Latre, a Lio
(Franca). Capitanejat per Rafael Dalmau, els seus serveis consistien a
remolcar les barcasses que transportaven el carbd procedent de les mines
que la Carbonifera explotava a Mequinensa, i tamb& a transportar
passatgers, entre Mequinensa i Tortosa. Un any després, el 1884, comenca
a realitzar servei entre Moéra d'Ebre i Tortosa, amb escales a Xerta,
Benifallet, Miravet i Benissanet, fent viatges riu amunt o avall, en dies
alterns; llavors, a més de passatgers, el Carbonifero 1 admetia carrega en
totes les poblacions on feia escala.

Va funcionar fins que, €l mes de maig de 1884 va naufragar prop de Méra
d'Ebre. Tenia 20 metres d'eslora, i comptava amb 75 CV de forga, amb un
calat de 0'80 metres; buc de ferro i, com a curiositat, podem esmentar que
disposava de limpades eléctriques per a poder navegar també durant la
nit.

2.10 Eis vapors Maria i Ligero

Durant la primera década d’aquest segle, el transit de vapors per I'Ebre és
practicament nul, i és ja al 1911 quan els Mird, comerciants de Tortosa,
compren el vapor Maria, construit a les drassanes de la ciutat,
probablement als tallers de Joaquim Sales.
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En principi, el Maria només transportava fruita i altres géneres. Va
comencar realitzant el servei entre Tortosa i el delta de I'Ebre, a les
poblacions de JesGs i Maria i la Cava (que avui formen el municipi de
Deltebre), perd quan feia un sol mes que funcionava, va realitzar viatges
irregulars entre Tortosa i Xerta, i també alguns viatges riu avall, en
diumenges, fent escales a Amposta i en localitats del Delta fins al far de
Buda. Cal esmentar també que, almenys durant I'any 1912, realitza viatges
entre I'Ametlla de Mar —port pesquer al nord del delta de I'Ebre— i
Barcelona, on portava peix. No tenim dades sobre quan van acabar els
SEeus serveis.

El vapor Ligero també era propietat dels Mird, i va navegar per I'Ebre a
partir de 1913. Feia el trajecte entre Tortosa i Méra d'Ebre, i també algun
viatge extraordinari, com ara el trasllat d'autoritats, amb motiu de
I'arribada a Tortosa, el 1915, del vapor Torpedero n¢ 1 de I'Armada
espanyola, el qual remunta I'Ebre fins a Tortosa, fet que respon als intents
de rehabilitacié del port de la ciutat per a objectius militars i comercials.
Del Ligero no sabem tampoc fins quan va funcionar.

2.11 El vapor Anita

L'Anita, avarat el 29 d'octubre de 1915, va ser el darrer vapor que va
navegar per 'Ebre; amb ell acaba, per tant, un tipus de transit fluvial que
va durar meés de 70 anys. Entre 1900 i 1915 va ser propietat de Luis G.
Pons i Enrich, propietari també del Ciudad de Tortosa. Va ser construit
integrament, en cinc mesos, als tallers Sales de Tortosa, foneria situada a
I'actual barri de Ferreries, propietat de Joaquim Sales i Homedes. Feia
servei regular entre Tortosa i les poblacions del delta de 1'Ebre.

Es el vapor del qual tenim més noticies, sens dubte perque és el més
recent. Tenia 32 m d'eslora, 5 de manega, 2,20 de puntal, un calat de ('75
i un arqueig de 75 Tn; una velocitat maxima de 9 nusos, buc de ferro de
/mm de gruix, quilla i sobrequilla, dos timons, maquina de doble
expansio de 35 HP i 37 revolucions, caldera de 55 CV; dues maquines
auxiliars de treure aigua; i capacitat per a 300 passatgers, cabines per a la
tripulacio, cuina, serveis sanitaris i una cambra per al propietari. Tenia
poteéncia per a remolcar fins a tres llaiits carregats amb 300 sacs cada un.

El 1924, a I'"Anita, ara propietat de SebastidAn Albacar i Nicolau, li van fer
importants reformes als tallers de la Unién Naval de Levante S.A., a
Tarragona. Li van suprimir les pales i li van instal-lar un motor semidiesel
de 4 cilindres i un nou pont; ara tenia capacitat per a 192 passatgers en
places de primera, segona i coberta; podia carregar fins a 800 sacs d'arrds
0 genere equivalent, i podia arribar a una velocitat de 15 nusos. També li
va instal-lar aigua corrent.
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Per ser laltim vapor que va navegar entre Tortosa i les poblacions del
delta de I'Ebre, i per la proximitat amb els nostres temps, bona part de la
poblacié del tram final del riu recorda encara les seves caracteristiques i
les experiéncies que ha viscut a bord d'aquest vaixell. L'dnita va quedar
inactiu l'any 1929, fondejat prop de l'illa de Gracia, una illa fluvial situada
a Sant Jaume d'Enveija, i es va enfonsar a causa de la forta avinguda del
riu que va tenir lloc el mes de octubre de 1937.

* & % %

La navegacié de vapor per 'Ebre va comengar, com hem dit abans, amb
els vaixells introduits a mitjan segle passat per la Real Compania de
Canalizacién del Ebro. Les nombroses obres de canalitzacié i navegacio 1
l'adquisicié de vapors per portar a terme un servei regular aviat
resultarien un fracis: un minuciés informe datat del 1868, i elaborat per
un agent de la Real Compania a Tortosa, revela les dificultats
econdmiques i técniques, el fracis financer i administratiu en que s'havia
trobat la Real Compania per afrontar, durant més de 15 anys, a
I'acompliment dels seus compromisos amb I'Estat i la pressid dels seus
creditors, entre ells la societat Crédit Mobiliari Francés, que havia invertit
importants quantitats des de 1859.

Noticies aparegudes en altres publicacions de lI'¢poca corroboren aquests
i altres problemes: les especials condicions hidrografiques del riu, de
régim mediterrani (variabilitat del cabal, etc.), la greu situacié economica
de la Real Compaiiia, les pertorbacions politiques i d'altres conjuntures
—com el conflicte carli dels anys 70 units a la competeéncia del ferrocarril,
a partir de l'entrada en explotacié de la linia férria Barcelona-5aragossa
(1861) i de la linia Barcelona-Valéncia, enllestida l'any 1868 (amb estacid
a Tortosa), justificaven les dificultats per mantenir un servei regular de
vapors en el trafic fluvial. |

Altres empreses i particulars van col-laborar en l'intent de convertir ['Ebre
en una via de comunicacid estable amb l'adquisicié d'altres vapors. Els
nous mitjans de transport, la progressiva millora de les comunicacions
terrestres 1 l'escassa rendibilitat obtinguda acabarien per anullar la
navegacid de vapors per 'Ebre.

L'any 1927, el cronista tortosi F. Mestre i Noé ho explicava aixi: (...)
Tortosa va veure el naixement d'aqueixa nova fase de la navegacié de
VEbre sense poder-se gloriejar d'un magnific desenvolupament a lo amb la
seva excepcional importdncia geogrdfica. Uns altres vapors encara van
continuar i alguns van augmentar els primers serveis d'assaig; pero la
navegacié de vapor no va arribar mat a constituir una nota destacada i
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tipica de les aigiies de I'Ebre. Actualment, per tant, es pot donar per nul la
i trencada la cadena d'aquest mode de navegacié fluvial, iniciada
felicment l'any 1857.
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