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Resumen:

El Real Fernando o Betis, botado en Sevilla en 1817, fue el primer barco de vapor de Espana y un hito en la
modernizacién del transporte nacional. Impulsado por la Real Compania de Navegacién del Guadalquivir,
incorporé tecnologia de Boulton & Watt y promovié importantes obras hidrdulicas para mejorar la navega-
bilidad del rio. Aunque su vida operativa fue breve por problemas mecdnicos, demostré la viabilidad de la
navegacion a vapor, impulsé el desarrollo de nuevos buques y simbolizé la transicién de Sevilla y Espafa hacia

la era industrial.
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Abstract:

The Real Fernando, also known as the Betis, launched in Seville in 1817, was Spain’s first steamship and a
milestone in the modernization of national transport. Commissioned by the Royal Guadalquivir Navigation
Company, it incorporated Boulton & Watt technology and spurred significant hydraulic engineering projects
to improve the river’s navigability. Although its operational life was brief due to mechanical problems, it de-
monstrated the viability of steam navigation, spurred the development of new vessels, and symbolized Seville
and Spain’s transition to the industrial age.

Keywords: Port of Seville, Guadalquivir River, Sanltcar de Barrameda, History of Navigation, Seville.

1. Introduccién

El vapor Real Fernando, conocido popularmente como Betis, ocupa un lugar singular en la historia
técnica y econdmica de la Espafa contempordnea. Su botadura en Sevilla en 1817 no fue Gnicamente la
puesta en servicio de una nueva embarcacidn, sino la manifestacién visible de un profundo cambio de
paradigma en la relacién entre la energia, el transporte y el territorio. En torno a este buque confluyen
procesos de larga duracién -la evolucién de la mdquina de vapor, la transformacién de las vias de comu-
nicacién y la lenta industrializacién espafola- con circunstancias histdricas concretas, las cuales hicieron
de su aparicién un acontecimiento excepcional en el contexto nacional.

El Real Fernando no puede entenderse como un artefacto aislado, ni como una simple imitacién
tardia de los modelos britdnicos o estadounidenses. Por el contrario, su construccién fue el resultado de
una compleja sintesis entre tradicién naval local, transferencia tecnoldgica internacional y una decidida
voluntad de modernizacién impulsada desde determinados sectores de la administracién, la ingenieria y
la burguesia ilustrada sevillana. En un pais marcado por las secuelas de la Guerra de la Independencia,
por la fragilidad de las infraestructuras terrestres y por la pérdida progresiva del comercio colonial, la
navegacion a vapor aparecié como una oportunidad para reactivar los intercambios, reducir los tiempos
de transporte y reinsertar a Sevilla en los grandes circuitos econémicos.
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El rio Guadalquivir desempefia en este proceso un papel fundamental. Durante siglos habia sido la
principal arteria comercial del sur peninsular y el eje vertebrador del sistema atldntico espanol. Sin em-
bargo, a comienzos del XIX su navegabilidad se encontraba gravemente comprometida por la colmata-
cién del cauce, la proliferacién de meandros y la ausencia de una politica continuada de mantenimiento
hidrdulico. La navegacién tradicional a vela, dependiente de los vientos y mareas, convertia el trayecto
entre Sevilla y el mar en una empresa incierta, lenta y costosa. En este contexto, el vapor prometia romper
la dependencia de los factores naturales y someter el tiempo y espacio a una légica mecdnica y previsible.

El proyecto del Real Fernando se inscribe asi en una concepcién integral de la navegacién fluvial
que iba mds alld de la simple construccién de un barco. Implicaba la transformacién del propio rio me-
diante obras de ingenierfa civil -cortas, dragados y balizamientos- y la creacién de una infraestructura
técnica y organizativa capaz de sostener una linea regular de transporte. La Real Compania de Navega-
cién del Guadalquivir, promotora del buque, asumié este desafio con una ambicién poco frecuente en
la Espafa de su tiempo, combinando capital privado, apoyo institucional y conocimiento técnico proce-
dente del extranjero.

Desde el punto de vista tecnoldgico, el Real Fernando representé la incorporacién en Espana de
una de las mdquinas mds avanzadas de su época: un motor de vapor fabricado por la casa Boulton &
Watt, simbolo por excelencia de la Revolucién Industrial britdnica. La integracién de esta en un casco
de madera, construido en los astilleros sevillanos, planteé problemas inéditos para los artesanos locales,
obligados a adaptar la carpinteria de ribera tradicional a las exigencias mecdnicas, térmicas y estructurales
de un sistema completamente nuevo. Las averias iniciales, lejos de ser un signo de fracaso, constituyeron
un proceso de aprendizaje técnico que sentd las bases de una incipiente cultura industrial en el dmbito
fluvial andaluz.

Figura 1. Plano del barco de vapor llamado el Fernandito () el Betis, delineado por Antonio Fiz-Sandier, colegial del Real de

San Telmo de Sevilla, bajo la direccion de su catedratico D. Manuel Spinosa de Quintana. 1819. Museu Maritim de Barcelona.
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Pero el impacto del Real Fernando no fue dnicamente técnico o econdémico. El barco se convirtié
también en un poderoso simbolo social y cultural. Su silueta humeante, avanzando contra corriente sin
necesidad de viento, desperté una mezcla de admiracién, temor y escepticismo entre la poblacién ribere-
fia. Frente a la desconfianza de los sectores tradicionales, surgieron voces que defendieron el vapor como
emblema del progreso racional y cientifico. Entre ellas destacé la figura del catedrdtico Manuel Maria
del Médrmol, cuyas reflexiones sobre la mdquina de vapor constituyen uno de los primeros intentos de
divulgacién cientifica aplicada al transporte en Espana.

El presente trabajo, por tanto, se propone analizar el Real Fernando desde esta perspectiva amplia
e integradora, atendiendo tanto a su dimensién técnica como a su insercién histdrica, social y territorial.
A través del estudio de su gestacién, construccién, explotacién y legado, el barco aparece no solo como el
primer vapor espafiol, sino como un verdadero laboratorio de modernidad, en el que se ensayaron nuevas
formas de entender la energfa, el tiempo y el espacio. Comprender el Real Fernando es, en dltima ins-
tancia, comprender uno de los momentos fundacionales de la transicién espafiola hacia la era industrial.

2. De los origenes del vapor a la perfeccién de Watt

Para valorar el mérito del Betis, debemos mirar hacia atrds, hacia la evolucién de la mdquina que lo hacia
posible. El concepto del vapor como fuerza motriz se remonta a la Antigiiedad con la eolipila de Herén
de Alejandria: una curiosidad fisica que no encontré aplicacién préctica. Sin embargo, las crénicas nos
recuerdan que fue un espanol, Jerénimo de Ayanz y Beaumont, quien ya en 1606 patentd sistemas de
vapor para el desagiie de minas." Este espiritu innovador, a menudo olvidado, es el que subyace en la
creacién de nuestro protagonista.

El salto técnico definitivo vino de Inglaterra. Primero con Thomas Savery y su “amiga del minero”,
y luego con Thomas Newcomen, cuya mdquina atmosférica permitia extraer agua de las profundidades
de la tierra. Pero el verdadero punto de inflexidn, y el que permitié que un barco pudiera moverse de
forma auténoma, fue la intervencién de James Watt. Este tltimo introdujo el condensador separado, una
innovacién que evitaba el enfriamiento del cilindro principal en cada ciclo, ahorrando ingentes cantida-
des de combustible y permitiendo que la mdquina fuera lo suficientemente compacta y eficiente para ser
instalada en un navio.? El Real Fernando portaria en sus entranas una de estas joyas: una mdquina de la
casa Boulton & Watt, los socios que convirtieron el invento de Watt en el motor del mundo moderno.

2.1. Otros ejemplos fluviales

A principios del siglo XIX la navegacién a vapor ya no era una mera curiosidad experimental sino una
tecnologia que, tras éxitos y ensayos en distintos rios y canales, se estaba implantando en redes fluviales
comerciales. En Escocia y Gran Bretafa aparecen ejemplos decisivos: la Charlotte Dundas de William
Symington (probada en el canal Forth and Clyde, 1802-03) es frecuentemente citada como la primera
embarcacién de remolque impulsada a vapor con éxito préctico en canales y rios cerrados.’ Su eficacia
como remolcador anticipé el uso industrial del vapor en vias interiores.

1 GIRI, L. “Méquinas térmicas desde la Antigiiedad al siglo XVII: andlisis historico desde la Filosofia de la Técnica”,
Llull, Revista de la Sociedad Espariola de Historia de las Ciencias y de las Técnicas, vol. 4, n° 87,2020, p. 25-39.

2 MORENO GOMEZ, E. y LOPEZ SANCHO, J. M. Breve historia de la méquina de vapor, Consejo Superior de
Investigaciones Cientificas, Madrid, p. 24.

3 GUTIERREZ GONZALEZ, M. El origen y desarrollo de la navegacion a vapor: andlisis de los anuarios de Lloyd's
Register 1818-1848, Universidad de Valladolid, 2021, Valladolid, p. 134.
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En Francia, el Pyroscaphe de Jouffroy d’Abbans (demostrado en la Saéne en 1783) representé el
primer experimento documentado con rueda de paletas y mdquina de vapor en un rio europeo, y, pese a
limitaciones constructivas, mostré la viabilidad de la propulsién a vapor en aguas interiores.*

g

En Norteamérica, Robert Fulton popularizé la navegacién a vapor con la Clermont (Hudson River,
1807): la primera explotacién comercial sostenida que transformé el transporte fluvial en rutas regulares.
Poco después su proyecto New Orleans (1811) inauguré el tréfico a vapor en el sistema Ohio—Mississippi,
adaptado a rios de gran calado y corrientes fuertes.’

Finalmente, el Comer de Henry Bell (lanzado en el Clyde en 1812) fue clave para difundir el servi-
cio de pasaje de vapor en rios y estuarios britdnicos, estimulando la rdpida aparicién de lineas comerciales
fluviales en Escocia e Irlanda.®

Comparados con estos casos, nuestro protagonista entra en escena en un contexto global en el que
la tecnologia ya habia mostrado su potencial en distintos tipos de cauces: canales cuidadosamente draga-
dos, rios de fuerte corriente y grandes vias interiores. Cada ejemplo ofrecié lecciones a sus promotores so-
bre diseno de mdquinas, hélices/ruedas, y la infraestructura fluvial necesaria (dragado, cortas y muelles).

3. El Guadalquivir: un gran rio navegable herido

Mientras Europa avanzaba hacia la modernidad industrial, Sevilla segufa lidiando con las heridas acu-
muladas de su pasado fluvial. El Guadalquivir, que durante el Siglo de Oro habia sido la gran arteria del
comercio atldntico, presentaba a comienzos del siglo XIX un estado de deterioro técnico alarmante. El
traslado de la casa de la Contratacién a Cddiz en 1717 no solo supuso un duro golpe simbélico para la
ciudad, sino que trajo consigo una progresiva relajacién de las labores sistemdticas de conservacién del
cauce, favoreciendo la sedimentacién y el deterioro de la navegabilidad.

Las condiciones naturales del rio agravaban este abandono. Su escasa pendiente en el tramo final
-apenas unos centimetros por kilémetro entre Sevilla y el mar- permitia que la influencia de las mareas
atldnticas se dejara sentir rio arriba, dificultando el desagiie de los sedimentos y provocando frecuentes
inundaciones. Este equilibrio inestable generé con el tiempo un entramado de bajos arenosos y grandes
meandros, conocidos localmente como tornos, que convertian la navegacién en una empresa incierta y
peligrosa

Los informes de pilotos y técnicos describen con precision estos obstdculos: puntos criticos como el
bajo del Mdrmol, la venta de la Negra o el torno de La Merlina obligaban a menudo a los barcos a alijar,
es decir, descargar parte de su carga en barcazas menores para poder franquear los pasos mds someros.”
El torno de La Merlina, en particular, constituia un enorme meandro de casi diez kilémetros en Coria
del Rio, jalonado por bajos especialmente peligrosos, el cual retrasaba considerablemente el transito y
ocasionaba pérdidas econémicas constantes.®

4 idem, p. 144.
5 fdem, p. 125.
6 idem, p. 135.
7 BERNAL RODRIGUEZ, A. M. “El Guadalquivir durante el siglo XVIII”, DOMINGUEZ ORTIZ, A. [et at]. La

Sevilla de las Luces: con las Respuestas y Estados Generales del Catastro de Ensenada, Comisaria de la Ciudad de
Sevilla para 1992, 1991, Sevilla, p. 59-72.

8 SUAREZ JAPON, J. M., “Notas para la Geo-Historia del Bajo Guadalquivir: la corta de Merlina (1795)”, Anales de
la Universidad de Cadiz, n° 2, 1985, p. 295-310.
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Esta situacién convertia el trayecto entre Sevilla y el mar en una auténtica “loteria temporal”. Los
veleros quedaban frecuentemente atrapados por la ausencia de viento o por mareas desfavorables, lo que
hacia imprevisible la llegada de mercancias y pasajeros. Los llamados “barcos de la vez”, que ostentaban
el monopolio del transporte de personas, eran descritos por los viajeros como embarcaciones lentas, so-
brecargadas e insalubres, simbolo de un sistema agotado.’

A pesar de los esfuerzos demostrados por el Consulado en eliminar la corta de La Merlina, el Gua-
dalquivir seguia siendo un “gigante herido”: una via de comunicacién de primer orden, pero lastrada por
su propia dindmica sedimentaria y por décadas de escasa inversién publica. Fue en este contexto donde la
introduccién del vapor adquirié pleno sentido. El Real Fernando no solo pretendia revolucionar la pro-
pulsién naval, sino imponer un nuevo modelo de regularidad y previsibilidad sobre un rio caprichoso. La
mdquina de vapor exigia un cauce moderno, y su llegada obligaria a la Compafia a replantear la relacién
entre ingenieria hidrdulica, transporte y desarrollo econémico.

Figura 2. Curso del rio Guadalquivir (hacia 1760). Juan de Espinal. Casa consistorial del Ayuntamiento de Sevilla.

4. La gestacién de un proyecto: la Real Compaiia de Navegacién del Guadalquivir

La creacién del Real Fernando fue el resultado de una conjuncién extraordinaria de visién empresarial,
necesidad técnica y apoyo institucional en un momento decisivo para Espafa. Tras el fin de la Guerra de
la Independencia, el pais buscaba proyectos que simbolizaran la restauracidn, el progreso y la moderni-
zacién de infraestructura productiva. La navegacién fluvial -colapsada por décadas de abandono y falta
de inversiones como acabamos de ver- se convirtié en un objetivo prioritario no solo para mejorar el
comercio y la comunicacién interna, sino también para reactivar una economia debilitada.

En este marco nacieron las ideas que darfan lugar a la Real Compania de Navegacién del Guadal-
quivir a comienzos de 1814, con el encargo explicito de modernizar la navegabilidad del rio y aprove-
char su enorme potencial econémico. El propésito era ambicioso: recuperar la funcién tradicional del
Guadalquivir como eje de transporte entre el interior y el Atldntico, tal y como habia ocurrido durante
el Siglo de Oro, cuando Sevilla habia sido el principal puerto del comercio con América. La prolongada
decadencia fluvial hacia urgente una intervencién técnico-organizativa profunda.

9 ESCALANTE DE MENDOZA, J. Itinerario de Navegacion de los Mares y Tierras Occidentales. 1575. Museo Na-
val, Madrid, 1985, p. 29.
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La iniciativa fue impulsada por un grupo de figuras técnicas y profesionales que lograron combinar
conocimientos pricticos y planteamientos innovadores. Entre los mds destacados se encuentra el capitdn
irlandés Alexander Briarly, veterano con experiencia en la Armada espanola y profundo conocedor de las
limitaciones del rio. Briarly habia advertido que las deficiencias de la navegacién fluvial -especialmente la
complejidad de los tornos y bajos sedimentarios- frenaban de manera sistemadtica el comercio y la circula-
cién de mercancias. Junto a él actué el quimico e ingeniero Gregorio Gonzdlez Azaola, representante de
una intelectualidad técnica emergente que combinaba formacién cientifica con sensibilidad empresarial.
Su colaboracién dio al proyecto un cardcter integral: no se trataba solo de construir un barco de vapor,
sino de transformar la cuenca del rio mediante obras de rectificacién -dejando atrds los tramos mds sinuo-
sos- y garantizar recursos clave como el suministro de combustible, aprovechando las minas de carbén de
piedra de Villanueva del Rio y Minas para reducir costos operativos.

Este enfoque sistémico fue lo que finalmente convencié a las autoridades y a un grupo inicial de
inversores. La Real Compania de Navegacién del Guadalquivir se constituyé con un capital social divi-
dido en 4.000 acciones;' sin embargo, la subscripcién no fue un proceso fécil. La burguesia sevillana,
mayoritariamente vinculada a la tierra y a formas conservadoras de comercio estdtico, miraba con recelo a
una empresa que dependia de tecnologia extranjera y de un rio que se consideraba traicionero e inestable.
En este contexto, la figura de Francisco de Saavedra result6 determinante.

Saavedra, con un prestigio consolidado como antiguo ministro y comisario regio, aporté la credi-
bilidad y el respaldo institucional que el proyecto necesitaba para despegar. Su intervencién no se limité
a avalar la empresa ante los accionistas reticentes; diseié un sistema de privilegios excepcionales que
incluia el monopolio de la navegacién a vapor y del transporte regular de pasajeros en el Guadalquivir,
junto con derechos sobre arbitrios portuarios, gravimenes sobre mercancias, derechos de muellaje e in-
cluso el usufructo de determinados terrenos (isla Menor) y minas de carbén.'' Estos privilegios tenian
como objetivo compensar la insuficiencia del capital privado y atraer inversiones en un momento en que
muchos veian la tecnologia del vapor con escepticismo.

Sin embargo, este disefio econdémico resultd ser un arma de doble filo. A cambio de la exclusividad
en el servicio, la Real Compafia debia asumir obligaciones que en otros paises habrian correspondido
directamente al Estado, como el dragado continuo del rio, la construccién de muelles y la ejecucién de
grandes obras de ingenierfa fluvial. Estas, sumadas al mantenimiento del cauce navegable, exigieron in-
versiones persistentes que absorbieron gran parte de los ingresos generados por la explotacién del Real
Fernando. Este fenémeno produjo una hemorragia financiera constante que debilité las cuentas de la
sociedad y convirtié su manejo en un reto permanente de equilibrio presupuestario.

A lo anterior se sumaron episodios de inestabilidad financiera, como el intento fallido de atraer
capital britdnico a través de intermediarios poco fiables, lo que profundizé la desconfianza de los accio-
nistas y subrayd la vulnerabilidad del proyecto frente a maniobras especulativas. La fragilidad del modelo
econdmico, sustentado en privilegios estatales y un mercado interno todavia incipiente, comenzé a res-
quebrajarse con la difusion de las ideas liberales en la década de 1820. La llegada de vapores competido-
res y la presién social por una mayor apertura econémica presagiaron el fin del monopolio original y, al
mismo tiempo, el inicio de una nueva etapa de expansion de la navegacién a vapor en el Guadalquivir.

10 MORAL, L. DEL, “Un intento frustrado de acondicionamiento del Guadalquivir: la actuacion de la Real Compaiiia
de navegacion en la primera mitad del siglo XIX: nuevas aportaciones y replanteamiento geo-histoérico de un tema
polémico”, Mélanges de la Casa de Velazquez, n° 25, 1989. p. 329.

11 MORAL ITUARTE, L. DEL, “Bonificaciéon de marismas y privatizaciéon de comunales. El caso de la Isla Mayor
del Guadalquivir (1820-1893)”, Archivo Hispalense, n°224, septiembre-diciembre, p. 23-35.
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5. Construccién y anatomia del Real Fernando: un reto artesanal

La obra se llevé a cabo en el astillero del campo de Los Remedios, bajo la direccién del maestro carpintero
de ribera Manuel Cabrera, y supuso no solo un hito técnico, sino también un desafio de diseno naval
adaptado a las condiciones particulares del Guadalquivir.

El casco fue construido integramente en madera, siguiendo la tradicién de la carpinteria naval
espafola, pero incorporé innovaciones adaptativas. Se disen para un calado extremadamente reducido,
de apenas 0,8 metros (unos 84 centimetros),'” lo que permitia que el buque navegase sobre los bancos
de arena tipicos del tramo inferior del rio sin encallar. Esta cifra es tan notable que convierte al Betis en
un ejemplo temprano de optimizacién de casco para navegacién fluvial, donde la profundidad puede ser
un factor critico.

En cuanto a dimensiones, el Real Fernando tenfa 21,37 metros de eslora, una manga total de 6,7
metros incluyendo las ruedas de paletas, y un puntal aproximado de 2,76 metros, lo que lo situaba en
dimensiones relativamente modestas en comparacién con los grandes vapores transocednicos de la época,
pero adecuadas para el trifico fluvial que se proyectaba."

Figura 3. Maqueta del barco a vapor Real Fernando Betis. s/f. Museo Naval Torre del Oro de Sevilla.

12 CASANUEVA, J. F. y FRAIDIAS, A. J., “El Real Fernando: el primer vapor espafiol”, Revista de Historia Naval,
n°® &, 28, 1990, p. 54.

13 MARMOL, M. M. DEL, Idea de los barcos de vapor, Imprenta de D. Francisco de Sales del Castillo, 1817, San-
licar de Barrameda, p. 32.
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La propulsién era proporcionada por una madquina de vapor de la firma britdnica Boulton & Watt, de
aproximadamente 20 caballos nominales, con un solo cilindro disefado para accionar dos ruedas de paletas
laterales. Cada rueda tenia alrededor de 2,2 metros de didmetro y estaba equipada con cinco palas, lo que
otorgaba al barco una velocidad continua de entre 4-6 nudos en condiciones favorables -una cifra destacable
para la navegacién fluvial de la época- aunque en la prictica la velocidad rara vez superaba los 7 nudos.'*
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Figura 4. Barco de Vapor construido en Sevilla ano de 1817. s/f. Diario de Sevilla 03/01/2024 (consultado el 11/03/2026)

La instalacién de esta maquinaria en un casco de madera fue un reto de precision: las piezas llega-
ron a Sevilla desarmadas y su montaje exigié una colaboracién estrecha entre técnicos ingleses y artesanos
locales de Triana. El resultado fue un equilibrio de pesos cuidadosamente calculado, imprescindible para
evitar que la poderosa mdquina -con caldera de hierro y dos hornos alimentados por carbén de piedra-
comprometiera la estabilidad de la embarcacién.

Pero el Betis no era tinicamente una mdquina flotante; también fue concebido como un espacio
social mévil. Las cdmaras principales del barco se distribuian en dos grandes zonas: la de popa, destinada
a pasajeros de mayor poder adquisitivo, y la de proa, mds accesible pero atn confortable para los estdn-
dares de la época. Las cdmaras tenian capacidad para alrededor de 65 pasajeros sentados, mientras que en
cubierta podian viajar otras 40-50 personas adicionales."”

14 AMENGUAL MATAS, R. R. y SAIZ GONZALEZ, J. P. (2007), “Trayectorias tecnoldgicas de las maquinas tér-
micas e industria del motor en Espafia”, PASCUAL DOMENECH, P. y FERNANDEZ PEREZ, P. (eds.), Del metal
al motor: innovacion y atraso en la historia de la industria metal-mecanica espariola. Fundaciéon BBVA, 2007,
Bilbao, p. 102.

15 CASANUEVA, J. F. y FRAIDIAS, A. J., “El Real Fernando: el primer vapor espafiol”, Revista de Historia Naval,
n°® 8, 28, 1990, p. 55.
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En la cdmara de popa, los viajeros de élite disfrutaban de un ambiente que contrastaba con los
barcos de vela tradicionales: se describen acabados cuidados, asientos amplios y camarotes privados que
podian albergar hasta cuatro personas, con sofds que se transformaban en camas para viajes largos, una
comodidad poco frecuente en la navegacién comercial de principios del XIX. La cdmara de proa, aunque
mds austeramente decorada, ofrecia un espacio protegido contra los elementos que anticipaba estindares

posteriores de habitabilidad.

Entre los detalles técnicos mds curiosos relacionados con el confort, destaca la instalacién de un
foso de serrin alrededor de la sala de mdquinas, aparentemente disefiado como aislante acustico y tér-
mico. Esta solucién ingeniosa procuraba mitigar tanto el ruido como el calor extremo generados por la
caldera de hierro, mejorando significativamente la habitabilidad de los pasajeros rio arriba. Dado que los
viajes entre Sevilla y Sanldcar de Barrameda o Cddiz podian durar varias horas, este tipo de innovaciones
era esencial para hacer competitiva la experiencia frente a las incémodas travesias a vela.

El Real Fernando también llevaba una tripulacién estable de alrededor de 13 hombres, encargados
de la navegacidn, la operacién de la mdquina y la atencién de los pasajeros.'

5.1. El recelo del pueblo: “la chocolatera”

A pesar de su elegancia, el barco fue recibido con una mezcla de admiracién y miedo. El humo negro que
brotaba de su chimenea y el ruido ritmico de sus ruedas de paletas golpeando el agua le valieron el apodo
de “la chocolatera”.'” Los sectores mds tradicionales, especialmente los gremios de barqueros y patrones
que vefan amenazado su medio de vida, alimentaron leyendas sobre la peligrosidad del vapor, sugiriendo
que las calderas podrian explotar en cualquier momento.

Para contrarrestar este temor, cobré especial relevancia la labor pedagégica de intelectuales como el
doctor Mdrmol. Su optsculo sobre los barcos de vapor constituyé una pieza fundamental de divulgacién
cientifica, al explicar de forma accesible cémo la presién del agua evaporada podia transformarse en un
movimiento eficaz y seguro. Se traté de una auténtica confrontacién entre supersticién y racionalismo
que marcé los primeros meses de funcionamiento del buque. Zamora Carranza lo recupera como el au-
téntico «apdstol» del vapor en Sevilla.'® Su tarea fue mucho mds alld de la mera descripcién del navio:
asumioé la responsabilidad de introducir conceptos de fisica que hoy resultan elementales, pero que en-
tonces tenfan un cardcter profundamente innovador. Aclaré que el vapor no era simple «aire caliente,
sino un estado del agua dotado de una extraordinaria capacidad expansiva. Su defensa del vapor se con-
virtié asimismo en una defensa de la ciencia y libertad de comercio frente a los gremios cerrados, reacios
a cualquier avance técnico por temor a la competencia.

En una sociedad mayoritariamente analfabeta y desconfiada ante las innovaciones extranjeras, de-
mostrar que el vapor constitufa una fuerza controlada y fiable adquirié el caricter de una auténtica “mi-
sién cientifica”. El documento del dr. Mdrmol subraya la necesidad de combatir el miedo a las explosio-
nes de las calderas mediante explicaciones técnicas, la instalacién de vdlvulas de seguridad y la formacién
de los maquinistas conforme a estdndares britdnicos, con el objetivo de convertir al Real Fernando en
un referente de fiabilidad. Esta labor de divulgacién logré que, progresivamente, el apodo burlén de “la
chocolatera” se transformara en una expresién de afecto y orgullo ciudadano.

16 fdem, p. 56.

17 GARCIA MARTINEZ, J. R., “Real Fernando (Primer vapor espafiol)”, Revista General de Marina, Ministerio de
Defensa, n® 67, 2005, p. 93.

18 ZAMORA CARRANZA, M.; “El Real Fernando, una innovacion sevillana”, Memorias de la Real Academia Sevi-
llana de Ciencias, n° 12, 2009, p. 175.
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5.2. El aspecto social: pasajeros,

tarifas y la vida a bordo

Viajar en el Real Fernando era caro,
pero ofrecia algo que hasta entonces
el dinero no podia comprar: puntua-
lidad, previsibilidad y una experien-
cia inédita de transporte fluvial. Para
muchos contempordneos el vapor re-
presentaba el horizonte mismo de la
modernidad. La Gaceta de Madrid,
en una crénica de julio de 1817, re-
lataba la expectaciéon social que ro-
deé su botadura: “el barco de vapor,
orgullo de la ingenieria moderna,
fue recibido con salvas de artillerfa
y aplausos, reflejo de la ilusién que
despierta el progreso”.” Esta bienve-
nida medidtica da cuenta de cémo el

Betis fue percibido por sus contem-

: : B . pordneos no solo como un medio de
Figura 5. La inauguracién del transbordador en Sevilla. 1849. Oleo de Luis

de M2 Campos.

locomocién, sino como un simbolo
de avance tecnolégico.

El doctor Mdrmol, que también fue cronista del viaje inaugural, describié el interior del Real Fer-
nando con un tono casi celebratorio, subrayando la novedad y el confort en comparacién con los barcos
de vela tradicionales. En sus apuntes se lee: «el salén de popa, revestido de tapices y espejos, ofrecia a
los pasajeros la comodidad de un salén urbano; el ruido de las paletas no perturbaba las conversaciones
animadas».?® Este contraste entre la ingenierfa ruidosa y la tranquilidad social interior subraya una ten-
sién fascinante: el barco era simultdneamente maquina y salén social. Otro pasajero anot6 en su diario
de viaje: “jamds crei que un barco pudiera moverse ‘como si fuera sobre carriles invisibles’, manteniendo
el horario previsto”.?! Para muchos fue la primera vez que podian pensar el tiempo como controlable y
medible, algo esencial en la cultura industrial emergente.

Las tarifas del vapor estaban claramente estratificadas, reflejando la rigidez social de la Espafa de la
Restauracién. El camarote principal costaba 120 reales de velldn, reservado a la alta nobleza y a grandes
comerciantes, mientras que la cdmara de popa, con un precio de 60 reales, era ocupada por la burguesia
ilustrada y los altos funcionarios del Estado. La cdmara de proa, algo mds modesta y con un precio de 40
reales, acogia a clérigos, oficiales y viajeros de ingresos medios; por tltimo, los viajeros populares podian
optar por pasaje en cubierta por 20 reales, una experiencia que, segin varios cronistas, implicaba “sopor-
tar el humo de la chimenea y las inclemencias del tiempo, pero con el regocijo de descubrir un mundo

nuevo sobre el agua”.*

19 GUILLEN TATO, J. El Real Fernando. Primer vapor espariol. 1817-1967, Madrid, 1967, p. 19.
20 fdem, p. 19.
21 idem, p. 20.
22 fdem, p. 20.
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Figura 6. Sevilla desde San Juan de Aznalfarache (hacia 1850). Manuel Barrén y Carrillo. Ayuntamiento de Sevilla.

En un relato publicado en el Diario Mercantil de Cddiz tras la llegada del Betis a esa ciudad, un viaje-
ro describid la experiencia de acercarse a la embarcacién: “vi al caballo de hierro escupir su humo como un
dragén apacible, y su estela fue sefal para que todo Cddiz se asomara al puerto, asombrado y embelesado”.*
Esta metdfora -tan teatral como sincera- encapsula la mezcla de admiracién y extrafieza que generaba el bar-
co en observadores y pasajeros. Otro pasajero, en sus memorias traducidas al francés para lectores europeos,
escribié: “cruzar el Guadalquivir a bordo de este vapor es como viajar entre siglos: dejamos atrds las velas y

remos, y avanzamos con ese impulso invisible que parece desafiar a los elementos”.**

La vida a bordo, pese a su modernidad técnica, seguia marcada por contrastes. En la zona popular
de cubierta, los relatos hablan de grupos que conversaban animadamente, entonando coplas o intercam-
biando noticias locales, mientras observaban la orilla del rio moverse a un ritmo imposible en la navega-
cién tradicional. Era un espacio sociable y vibrante, reflejo de una Espafia que empezaba a asomarse a las
posibilidades de un mundo interconectado por la mdquina de vapor.

6. La maquinaria de Boulton & Watt: el motor que revolucion§ el transporte en el Bajo Guadalquivir

Para entender por qué el Real Fernando fue un éxito donde otros fallaron, debemos analizar la sofisti-
cacién de su “corazén”. La eleccién de la casa Boulton & Watt no fue casual. En aquella época, poseer
una mdquina de esta firma era el equivalente a disponer de la tecnologia aeroespacial mds avanzada hoy
en dia.

La gestién para traer la mdquina a Sevilla fue un complejo entramado de diplomacia comercial.
Se realizé a través de Nathan Wetherell, un industrial inglés con profundas raices en la capital hispalen-

23 GARCIA MARTINEZ, J. R., “Real Fernando (Primer vapor espanol)”, Revista General de Marina, Ministerio de
Defensa, n® 67, 2005, p. 95.
24 [dem, p. 95.
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se (duefio de una importante
fibrica de curtidos).? Wethe-
rell actué como puente con la
factoria de Soho, en Birmin-
gham. La mdquina recibida,

de 20 caballos de vapor nomi-
nales, aunque hoy parezca una
potencia modesta, en 1817 era
capaz de mover un buque de
mds de 20 metros contra co-
rriente y marea. Consistia en
un unico cilindro vertical de
gran didmetro.”® El vapor, ge-
nerado en una caldera de hie-
rro de forma aovada de 2,70
metros de largo, empujaba el
pistén. Lo mds avanzado era
su sistema de condensacion

por inyeccién, que permitia

Figura 7. Sevilla tomada desde Los Remedios (detalle). 1844. Nicolds Chapuy. L’ Espagne. crear el vacio necesario para el

ciclo de doble efecto de Watt.

Uno de los grandes problemas descritos por Zamora Carranza fue el suministro de carbén. Espana
no tenia una red de distribucién de carbén mineral eficiente. La Real Compania planeaba usar el carbén
de las minas de Villanueva del Rio, pero su calidad y extraccidn eran irregulares. Esto obligé en los pri-
meros viajes a depender de importaciones o de una mezcla de maderas y carbones vegetales que ponian
a prueba la resistencia de los hornos de la caldera. El técnico britdnico Smith, enviado por Watt para
supervisar el montaje, tuvo que lidiar con la falta de repuestos locales, lo que convirtié cada reparacién
en una obra de artesanfa metaldrgica.”

7. La geografia como enemigo: el dragado y la corta Fernandina

Nuestro protagonista solo podia realizar su misién si el rio que pretendia surcar era adecuado para la na-
vegacion regular. La propia gestacién del proyecto de la Real Compania de Navegacién del Guadalquivir
incluia, desde sus comienzos, una dimensién de ingenieria civil tan relevante como la miquina de vapor
misma. El obstdculo no era simplemente construir un barco innovador, sino transformar una via fluvial
problemdtica en una infraestructura navegable de forma sistemdtica y confiable, enfrentindose a siglos de
sedimentacién, meandros y bajos arenosos que dificultaban el trdnsito entre Sevilla y el Atldntico.

Uno de los principales retos geogrificos era el llamado torno del Borrego,” un meandro cerrado
y sinuoso que obligaba a los barcos a describir un largo rodeo de casi 16 kilémetros, con numerosos bajos

25 ALVAREZ PANTOJA, M. J., “Nathan Wetherell, un industrial inglés en la Sevilla del Antiguo Régimen”, Revista
de Moneda y Creédito, n° 143, 1977, p. 135.

26 MARMOL, M. M. DEL, Idea de los barcos de vapor, Imprenta de D. Francisco de Sales del Castillo, 1817, San-
lucar de Barrameda, p. 36.

27 Idem, p. 36.

28 MORAL, L. DEL, La obra hidraulica en la cuenca baja del Guadalgquivir (Siglos XVIII-XX), Secretariado de Pu-
blicaciones, Universidad de Sevilla, 1991, Sevilla, p. 44.
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y corrientes complejas que hacfan la navegacién lenta e incierta. Los vientos favorables para un tramo del
rio se convertian enseguida en adversos apenas la embarcacién cambiaba de rumbo, complicando sobre-
manera las travesias a vela o remo tradicionales y limitando seriamente la eficacia de cualquier transporte
fluvial.

La Real Compafia emprendié entonces una de las obras hidrdulicas mds ambiciosas de su tiempo:
la corta del Borrego, bautizada oficialmente como canal Fernandino en honor del rey Fernando VII. Esta
obra consistié en conectar las dos orillas del meandro mediante un canal artificial de aproximadamente
1.600 metros de longitud, con una anchura de cerca de 45 metros y una profundidad que permitiera
eliminar los bajos mds peligrosos, lo que redujo la distancia de navegacién entre Sevilla y el mar en cerca
de 16,7 kilémetros.” En términos pricticos, esa reduccién representaba no solo ahorro de tiempo, sino
también una disminucidn significativa de los riesgos de encallamiento y pérdidas econémicas asociadas a
viajes prolongados e inciertos.

Segun el gedgrafo Leandro del Moral Ituarte, este tipo de intervenciones formaba parte de un
proceso mds amplio de acondicionamiento hidrdulico de la cuenca baja del Guadalquivir durante la
primera mitad del siglo XIX, en el que la Compania actué como uno de los principales agentes promo-
tores de infraestructura fluvial. Del Moral
subraya que las obras no se limitaban a la
corta Fernandina, sino que eran parte de
un cambio en la concepcién del rio: de un
cauce natural dominado por sus fuerzas a
un espacio técnico transformado median-
te intervenciones humanas sistemdticas.

La corta Fernandina fue oficialmen-
te inaugurada por el propio Real Fernan-
do, que se convirtié no solo en el primer
vapor espanol sino en simbolo de la victo-
ria del ingenio humano sobre las dificulta-
des impuestas por la geografia natural. El
acto no solo tenia un valor operativo, sino
también un fuerte componente simbdli-
co: significaba que Sevilla y su rio podian,
por fin, ser parte de una red moderna de
transporte interior integrable en sistemas
comerciales de mayor escala.

Sin embargo, las obras no concluye-
ron con la corta Fernandina. El rio conti-
nuaba depositando sedimentos, y la nece-
sidad de dragado constante para mantener
la profundidad adecuada se convirtié en
una tarea continua. Para ello la Compania

construyé el Reina Isabel, conocido como

El Sevillano, un vapor pontén-draga pio- Figura 8. Mapa del curso del Bajo Guadalquivir (detalle). 1948. Colec-
nero en Espafa disenado especiﬁcamente cién particular Marcos Pacheco Morales-Padrén.

29 idem, p. 51.
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para retirar los bancos de arena y evitar que la progresiva sedimentacién volviera a cerrar los pasos logra-
dos por el canal Fernandino.’® Esta maquinaria de dragado se convirtié en un complemento indispensa-

ble del Betis.

8. Botadura y viaje inaugural

La botadura del Real Fernando fue un acontecimiento social y tecnoldgico que se celebré en Sevilla como
un signo visible de recuperacién y modernidad tras las penurias de la guerra. Las crénicas contempori-
neas recogen la solemnidad del acto: “el barco de vapor se boté ayer a las seis de la tarde al agua con toda
pompa y solemnidad...”,?" informé la prensa local al referirse al lanzamiento del 30 de mayo de 1817,

subrayando que el bautizo era tanto un espectdculo ptblico como una demostracién del impulso técnico

de la ciudad.

Los preparativos habian sido meticulosos. La mdquina, como dijimos, llegé desmontada a Sevilla
y su montaje en los astilleros de Los Remedios exigié la colaboracién entre técnicos ingleses y maestros
carpinteros locales. Observadores de la época describieron la escena en términos casi de maravilla indus-

trial: “asombré a los artesanos locales por la exactitud de sus acoples y la audacia del disefio”.*

El viaje inaugural, programado oficialmente para el 8 de julio de 1817, comenzé en la madrugada
con la escolta de bandas y personalidades civiles y militares. Segtin testimonios recogidos en la prensa y
en memorias posteriores, la partida se realiz6 “a la una y cuarto de la madrugada” y fue acompanada por
musica y por la expectacién de los barrios riberenos; la embarcacién descendié el rio entre la sombra de
la Giralda y las orillas llenas de curiosos que portaban antorchas para contemplar la escena.

A lo largo del recorrido, la navegacién a vapor sorprendié por su regularidad. Un cronista del
Diario Mercantil de Céddiz consigné que el Betis cubrié el tramo hasta Sanldcar de Barrameda con una
rapidez notable (la primera etapa registré entre 9 y 17 horas segtn las condiciones y las paradas técnicas),

3

y que “llegaba... dejando atrds a embarcaciones de vela y de remo...”,** expresidén que sintetiza el asom-

bro de quienes vieron por primera vez una embarcacién navegar el Guadalquivir sin depender del viento.

El paso por poblaciones como Coria del Rio, La Puebla del Rio y Lebrija se convirtié en un peque-
fio ritual: “los campesinos se asomaban a las orillas con antorchas para ver aquel monstruo que escupia

fuego y se movia sin viento ni remos”,*

escribieron varios testimonios, que recogen la mezcla de miedo,
curiosidad y admiracién que despertd la mdquina entre las clases populares. Estas imdgenes recurrentes
en las crénicas muestran la dimensién simbélica del viaje: no solo un ensayo técnico, sino una puesta en

escena publica del progreso.

El verdadero desafio de la travesia era la salida al Atldntico, con su peligrosa barra de Sanldcar;
conocida por sus fuertes corrientes y bancos movedizos donde antano habian naufragado galeones. Al
frente de la maniobra estaba el capitdn Alexander Briarly, cuya pericia quedé registrada en los relatos: “el

30 MORAL, L. DEL, La obra hidraulica en la cuenca baja del Guadalquivir (Siglos XVIII-XX), Secretariado de Pu-
blicaciones, Universidad de Sevilla, 1991, Sevilla, p. 67.

31 GARCIA MARTINEZ, J. R., “Real Fernando (Primer vapor espanol)”, Revista General de Marina, Ministerio de
Defensa, n® 67, 2005, p. 96.

32 fdem, p. 96.
33 [dem, p. 97.

34 ZAMORA CARRANZA, M.; “El Real Fernando, una innovacion sevillana”, Memorias de la Real Academia Sevi-
llana de Ciencias, n° 12,2009, pp. 174.

35 GUILLEN TATO, J. El Real Fernando. Primer vapor espaiiol. 1817-1967, Madrid, 1967, p. 16.

Pendiente de paginacién CARTARE. REVISTA DE HUMANIDADES, ISSN 2173-9072, N°. 16, ARO 2026



EL REAL FERNANDO Y LA REVOLUCION DEL VAPOR EN EL (GUADALQUIVIR

capitdn Brialy manej6 la embarcacién con tal destreza que la barra no fue obstdculo para su avance”,*

seglin un testimonio publicado en la prensa provincial. La mdquina aguanté el oleaje con sorprendente
estabilidad y el barco cumplié la travesia hasta la bahia de Cddiz, donde la llegada fue recibida con salvas
y honores militares.

En Cédiz, la escena fue propia de una gran recepcién publica. Crénicas describen cémo “su pena-
cho de humo era visible desde lejos, y todas las miradas se volvian hacia esa proeza de hierro y fuego”,”’
reflejando la fascinacidn colectiva. La llegada del Real Fernando fue contemplada por autoridades navales
que, segln las notas de la época, declararon su asombro por la capacidad de la embarcacién de completar

en un solo dia un trayecto que a vela podia tardar varios dias o incluso semanas en funcién de los vientos.

No todo en el viaje fue épica sin matices. Las crénicas y los informes técnicos reconocen las di-
ficultades: paradas para ajustar la maquinaria, reparaciones menores durante la travesia y la continua
vigilancia del eje y calderas. El propio Diario Mercantil advertia de que el Betis era atin un prototipo
con averias esperables, pero que su éxito operativo demostraba la viabilidad de la navegacién a vapor en
el Guadalquivir. “Era un experimento triunfante, aunque imperfecto”,*® escribié uno de los periodistas
técnicos del momento.

El viaje inaugural
del Real Fernando que-
dé asi grabado en la me-
moria colectiva como un
hito, el cual documenta
la transformacién de la
percepcién del tiempo y
espacio en la Espana del
siglo XIX: “ya no se via-
jaba a la expectativa del
viento, sino segun el re-

9 sintetizaron varios

loj”,?
observadores, anticipan-
do la mentalidad indus-

trial que el vapor traeria

R o T re—

| vaf Figura 9. Vista en Perspectiva de la nueva poblacion mandada formar por el Rey N. S. en
al pais. Bonanza (detalle). s/f. Vicente Sanchez Cerquero. Biblioteca Virtual de Defensa.

9. La evolucién técnica y el surgimiento de una flota

La expansién técnica, por la exitosa integracién de la mdquina de vapor, se vio complementada por una
visién de conjunto sobre el rio. La Compafnia comprendié que para que el vapor fuera rentable, debia ser
constante. Por ello, se intensificaron los estudios sobre el régimen de mareas y la sedimentacién. El Real
Fernando tuvo que lidiar con calderas que se obstruian por la salinidad y los limos del Guadalquivir, lo
que obligé a implementar sistemas de limpieza y filtrado de agua pioneros en la navegacién espanola.
Cada averia del Betis era documentada y analizada, convirtiendo al barco en un laboratorio flotante.
Esta acumulacién de datos técnicos permitié que, para la década de 1820, la linea Sevilla-Sanltcar fuera

36 idem, p. 16.
37 idem, p. 17.
38 Idem, p. 17.
39 Idem, p. 17.
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una de las mds fiables de Europa,
compitiendo en regularidad con
las lineas del Tdmesis o del Sena,
un logro extraordinario dada la
inestabilidad politica de la Espa-
fia de Fernando VII.“

Pero el Real Fernando solo
fue un prototipo, que ni siquiera
llegd a estar en servicio mds de
un afio, pues la consolidacién del
servicio regular exigia naves de
mayor envergadura. La experien-
cia con el primer vapor permitié
a la Compania encargar el In-
fante Don Carlos, conocido por
todos como el Neptuno. Este bu-
que supuso una revolucién sobre
la revolucién. A diferencia del
Betis, cuya maquinaria vertical

ocupaba un espacio considerable

Figura 10. Barco Sevilla atracado en el antiguo muelle de los vapores, a los pies de
la torre del Oro. 1855.

y generaba un centro de grave-
dad alto, el Neptuno incorporéd
una mdquina de cilindro horizontal de doble efecto. Esta disposicién no solo era mis eficiente desde el
punto de vista termodindmico, sino que permitia una navegacién mucho mds estable en las aguas abiertas
entre Sanlticar y Cddiz. El ruido ritmico de las paletas se volvié mds acompasado y las vibraciones que
hacian temblar la madera del casco se redujeron drésticamente, elevando el estindar de confort para los
pasajeros de la cdmara de popa.!

Poco después llegaron el Trajano y el Teodosio, nombres que evocaban el pasado imperial de la re-
gion Bética y que simbolizaban la ambicién de la Compania por dominar el rio. Estos buques ya no eran
experimentos; eran unidades de negocio disefiadas para la rentabilidad.*> Se mejoraron los sistemas de
alimentacién de las calderas para permitir el uso de carbones de menor calidad, pero mds accesibles, y se
optimizé el disefio de las paletas para reducir el deslizamiento en el agua, mejorando la velocidad de cru-
cero. La convivencia de estos buques en el rio cre6 la primera red de transporte programado en Espana.

10. El impacto socio-cientifico

Mis alld de los pistones y las calderas, el Real Fernando fue un particular agente de cambio cultural.
Nuestro articulo debe resaltar la figura del dr. Manuel Maria del Mdrmol no solo como un cronista, sino
como el gran defensor de la modernidad. El entendié que la resistencia al vapor no era solo econémica

40 MORAL, L. DEL, “Un intento frustrado de acondicionamiento del Guadalquivir: la actuacion de la Real Compaiiia
de navegacion en la primera mitad del siglo XIX: nuevas aportaciones y replanteamiento geo-histoérico de un tema
polémico”, Mélanges de la Casa de Velazquez, n° 25, 1989, p. 341.

41 ALVAREZ PANTOIJA, M. I, “Compaiiias de navegacion y barcos de vapor”, El Rio. El bajo Guadalquivir, Ayun-
tamiento de Sevilla, 1985, p. 69.

42 Idem, p. 70.
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(por parte de los antiguos barqueros), sino intelectual. En su opusculo de 1817, se embarca en una de-
fensa apasionada de la termodindmica. Para Mdrmol, el vapor era la «fuerza de la civilizacién», y utilizaba
el ejemplo del barco para dar lecciones de fisica publica: explicaba la seguridad de las vélvulas, la eficien-
cia de la condensacién y cémo el ingenio humano podia superar las barreras geograficas. Este esfuerzo
pedagdgico fue vital para que la burguesia sevillana empezara a ver la industria no como una amenaza,
sino como la Unica via de salida al estancamiento econdémico tras la pérdida de las colonias americanas.

El Betis cambié incluso la percepcién del paisaje y del tiempo en Sevilla. La imagen de la chi-
menea humeante recortdindose contra la torre del Oro se convirtié en la estampa de una ciudad que
queria dejar atrds el Antiguo Régimen. Las crénicas de la época reflejan cémo el viaje a Cddiz dejé de
ser una expedicién incierta para convertirse en una excursion social. El lujo de las cdmaras de popa, con
su servicio de reposteria y sus tertulias a bordo, creé un nuevo espacio de sociabilidad para las élites.
Sin embargo, el vapor también democratizé el rio: los pasajes de cubierta permitian que comerciantes
modestos y artesanos pudieran desplazarse con una rapidez que antes solo estaba al alcance de quienes
podian costearse carruajes o fletes especiales

11. Conflictos, declive, competencia y el fin de un monopolio

El éxito inicial del Real Fernando no tardé en generar tensiones econémicas y politicas que pusieron a
prueba el modelo sobre el que se habia construido la Compania. Los privilegios exclusivos de los que
gozaba la empresa, concebidos en origen como un estimulo necesario para introducir una tecnologia in-
cierta, comenzaron pronto a entrar en conflicto con las nuevas ideas del liberalismo econémico que em-
pezaban a abrirse paso en Espafa. La navegacién a vapor dejaba de percibirse como una aventura pionera
para convertirse en un negocio potencialmente rentable, y esta transformacién alteré profundamente el
equilibrio de intereses.

Figura 11. Barco a vapor atracado en la orilla de Los Remedios, frente al salén del Cristina. 1855. Luis Masson. Coleccién Ferndndez Rivero.
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Figura 12. Pequefo barco a vapor atracado en el recién inaugurado muelle del Arenal (detalle). 1868. J. Laurent.

El punto de inflexién llegé en 1824 con la aparicién de El Coriano -también conocido como
Herndn Cortés-, un vapor promovido por comerciantes locales que desafié abiertamente el monopolio
de la Compania.”’ El enfrentamiento no fue Ginicamente comercial, sino también juridico e ideoldgico.
En el trasfondo se planteaba una cuestién fundamental: si el Estado debia seguir protegiendo a quienes
habian asumido los riesgos iniciales de una innovacién tecnolégica, o si, por el contrario, debia abrir el
mercado a la competencia para favorecer la reduccién de costes y estimular la iniciativa privada. Este
debate reflejaba una transicién mds amplia, desde un sistema basado en privilegios concesionales hacia
otro inspirado en la libertad de industria.

Finalmente, Madrid opté por permitir la coexistencia de ambas empresas. Esta decisiéon marcé
el comienzo del declive de la estructura original de la Compania, pero también inauguré una etapa de
expansién del vapor en el Guadalquivir. La competencia acelerd el desarrollo técnico y favorecié la apa-
ricién de buques mds grandes y eficientes, como el Neptuno o el Trajano, que consolidaron una red de
transporte fluvial regular.

Por otro lado, las dificultades financieras y la rigidez del modelo monopolistico terminaron asfi-
xiando a la Compania. A pesar del respaldo inicial de la Corona, los costes derivados del mantenimiento
del rio -especialmente las cortas y los dragados- resultaron desproporcionados para una entidad privada.
La Compania quedé atrapada en una contradiccién estructural: sus privilegios le garantizaban al princi-
pio la exclusividad del servicio, pero al mismo tiempo la obligaban a asumir cargas pablicas que el Estado
rehuia financiar directamente.

43 MORAL, L. DEL, “Un intento frustrado de acondicionamiento del Guadalquivir: la actuacion de la Real Compaiiia
de navegacion en la primera mitad del siglo XIX: nuevas aportaciones y replanteamiento geo-historico de un tema
polémico”, Mélanges de la Casa de Velazquez, n°® 25, 1989, p. 350.
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12. Conclusiones

Aunque la vida operativa del Real Fernando fue breve y estuvo plagada de averfas, su impacto trascendié
a su rendimiento técnico. Su entrada en servicio transformé la percepcién del tiempo y de la movilidad
en la sociedad espafola del momento: al reducir de manera radical la duracién de trayectos fluviales -con
tiempos de viaje previsibles entre Sevilla y Sanlticar o Cddiz- ofrecié una nueva experiencia de transpor-
te, anticipando la mentalidad industrial que empezaba a difundirse en Europa. El viaje del 8 de julio de
1817 fue no solo un hito experimental, sino un acontecimiento publico cargado de simbolismo.

La influencia de nuestro protagonista se extendié mds alld de su corta carrera. Aunque fue desgua-
zado al cabo de un afo debido a sus averias operativas, sirvié como laboratorio de aprendizaje técnico
que impulsé la construccién de otros vapores en Espafia, y contribuyé a que las lineas regulares fluviales
se consolidaran en los anos siguientes. Su impacto también se manifiesta en la historiografia naval y en la
memoria colectiva de Andalucia, donde la presencia de vapores en el Guadalquivir marcé un antes y un
después en la vida econdmica y social de las ciudades riberenas.

Este legado histérico se proyecta ahora hacia el siglo XXI a través de la reconstruccién de una
réplica del Real Fernando promovida por la fundacién Nao Victoria. El proyecto, en marcha en unos
astilleros de Punta Umbria (Huelva), tiene previsto botar esta nueva versién de la emblemdtica embar-
cacién en 2026, adaptada a estdndares contempordneos de movilidad sostenible, innovacién y eficiencia
energética, integrando tecnologias como propulsién eléctrica y criterios de accesibilidad e interpretacién
patrimonial.

La futura réplica no es solo un ejercicio de arqueologia ndutica, sino un puente entre pasado y
presente: permite rescatar la memoria de una iniciativa pionera en Espana y acercarla al puablico actual
mediante una experiencia viva. Al abordar tanto la dimensién técnica como la cultural, el proyecto subra-
ya la vigencia del Real Fernando como simbolo de una época de trinsito entre tradicién y modernidad.

En suma, el sevillano Real Fernando marcé la entrada de Espafia en la era de la navegacién a vapor
y dejé una huella que va més alld de sus limitaciones técnicas. Su legado sigue vivo en la conciencia his-
térica colectiva y en proyectos contempordneos que buscan honrar, reinterpretar y difundir esta hazafa
de la ingenieria naval espanola.
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