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RESUMEN

En este articulo se describe la historia de la funcion portuaria en el tramo final del rio
Ebro desde Tortosa hasta San Carlos de la Rapita. Centrandose en la evolucion del

margen derecho del Delta.

ABSTRACT

This article outlines the history of harbour functioning in the mouth of the Ebro between
Tortosa and San Carlos de la Rapita, and the development of the right bank of the Delta.

LOS PRIMEROS VESTIGIOS

Sin duda, el Ebro ha sido una via de comunica-
cion y penetracion desde el Mediterraneo hacia el
interior de la Peninsula desde los primeros tiem-
pos histéricos. El territorio cercano a su desembo-
cadura ha sido una zona estratégica que ha actua-
do como nexo de unién de las tierras interiores
con el mar, es decir, como centro de recepcion,
de distribucion, de control o simplemente de paso
de los intermediarios comerciales y de todo tipo

que tienen lugar a lo largo de un dilatado periodo
de tiempo.

Se puede determinar el territorio de la desem-
bocadura del Ebro ya poblado en época neolitica.
Los vestigios arqueoldgicos conocidos demues-
tran la existencia de una cultura neolitica especifi-
ca de la zona final de rio Ebro, de una unidad tribal
con personalidad propia que parece distinguirse
de la que se desarrolla en otras comarcas catala-
nas. Es interesante sefialar que estos vestigios se
sitlan cercanos a la antigua linea de costa, en la
costa fésil, cuando adn no habia empezado a for-

NOTA Estas notas histéricas de los puertos de la desembocadura del Ebro se han extraido de estudios de los Puertos del
Delta del Ebro encargados al Laboratori d’Estudis Socials de I'Enginyeria Civil de la UPC por la Direccié General de Ports i
Costes de la Generalitat de Catalunya. Dicha Direccion General, bajo la responsabilidad del entonces Director D. Ramon
Pous Argila, promovié una coleccién de estudios histéricos de Puertos de Catalufia. El actual Director General, D. Modest
Batlle Girona es continuador de esta iniciativa. Rosa Junyent y Salvador Tarragé dirigen la coleccion. El volumen n° 4, en
fase de pre-edicion, contendra los puertos maritimos del Delta: Sant Carles de la Rapita, I'’Ampolla, 'Ametlla y Les Cases
d’Alcanar. El volumen n° 5 se dedicara a los puertos fluviales del Ebro.
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marse el delta fluvial y, por tanto, las aguas del Mediterraneo
llegaban hasta la actual Amposta. Son, pues, asentamientos
que indican presencia humana en la zona, en un periodo en el
que la configuracion geomorfolégica de las bocas del Ebro era
muy diferente a la presente.

El factor estratégico que asume el rio en las culturas anti-
guas se pone en evidencia cuando irrumpen en el Mediterra-
neo occidental los pueblos originarios del Mediterraneo orien-
tal. El periplo fenicio por la Peninsula Ibérica a partir del siglo
VIl a.C. remonta el Ebro para llegar a los recursos metaliferos
del interior peninsular y, en este sentido, el descubrimiento
del yacimiento de Aldovesta, en la actual poblacién de Benifa-
llet, parece confirmar el papel de la zona como punto de inter-
cambio comercial y de distribucion de los productos fenicios,
llevada a cabo, probablemente, por los propios indigenas.

Es importante este nivel de contacto continuado que man-
tiene esta zona con los diferentes pueblos colonizados proce-
dentes de Oriente, y que da como resultado el fendmeno de
surgimiento de la cultura ibérica ligada, en el caso que nos
ocupa, al control del rio como via de comunicacién maritimo-
fluvial, con sus correspondientes enclaves portuarios. Asi lo
testimonia la llegada de productos griegos a poblados indige-
nas del Bajo Aragdn, que supone la utilizacién del rio por par-
te de los habitantes de Ampurias a partir del siglo VI a.C. A
pesar de la falta de informacién arqueolégica, hay autores que
otorgan a la regién del Bajo Ebro en el periodo descrito el ran-
go de zona privilegiada aglutinadora de los intercambios co-
merciales, y llegan incluso a aventurar la hipétesis del Ebro
como una de las vias navegables mas importantes del mundo
antiguo, y la zona de su desembocadura como un centro co-
mercial equiparable a los conocidos de la Costa Brava.

En esta aproximacion que estamos trazando a caballo en-
tre la prehistoria y la historia hay que hacer alusién al estado
geoldgico del Ebro final en época antigua. Se ha hecho una
sugerente interpretacion’ en la que se define la existencia de
un gran estuario del Ebro que se extendia desde su desembo-
cadura hasta Tortosa, estuario que se correspondia con la zo-
na de inundacidn actual del rio formada por tierras de aluvion.
Este estuario tenia su maxima anchura entre Tortosa y Roque-
tas —casi dos kildbmetros-, poblaciones asentadas al limite de
las terrazas cuaternarias del rio. Ante esta situacion privilegia-
da, se esgrime la hipétesis de un puerto natural que conjugaba
los dos atributos, maritimo y fluvial y que, a su vez, presidia la
entrada del Ebro. Consecuentemente, ello facilitd el desarrollo
de un nucleo comercial que se movia por el rio en ambas di-
recciones.

La repercusion mas relevante del proceso de romaniza-
cién de la Peninsula Ibérica en la zona del Ebro es la funda-
cién de Dertosa, la actual Tortosa, sobre el trazado de la via
Augusta, la cual, al llegar al punto de la Ampolla, se dirigia ha-
cia el interior donde debia atravesar el rio con barcas, o con
un puente de barcas. Poco se conoce de la Dertosa romana,
primero municipio y bajo Augusto colonia, pero parece inne-
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gable que continué siendo un importante enclave portuario
—aunque se desconoce la funcién real del puerto de Dertosa
dentro de la organizacion romana del comercio—, tal y como
demuestran algunos de los vestigios conservados, entre ellos,
las monedas emitidas en el siglo | a.C., donde en el anverso
llevan un barco de mar y en el reverso una barcaza de rio, y la
estela funeraria encontrada en Tortosa con una nave cladivata
del siglo Il d.C. Igualmente, los textos de autores romanos
nos indican la importancia de Dertosa como puerto donde
fondeaban naves maritimas, y citan la utilizacion del Ebro co-
mo via de penetracion hacia el interior de la Peninsula, al ser
navegable hasta Varea, cerca de Logrofio. Aunque el Medite-
rraneo seguia llegando hasta Amposta, es en este momento
cuando probablemente empiezan a formarse las primeras pla-
yas-barreras correspondientes al delta del rio en estado inci-
piente.

LA PRESENCIA DE LOS ARABES

Resulta ciertamente complicado situar un punto de partida
en la funcién portuaria del litoral deltaico, por la dificultad que
representa definir un espacio portuario en un contexto tan di-
namico como el que ha sido la desembocadura del Ebro. En
todo caso, los primeros vestigios podrian situarse en el perio-
do que ocupa la cultura ibérica, por el conocimiento que se
tiene de la existencia de una torre vigia en la costa conocida
como la Répita, y de una via de paso desde el litoral hacia el
interior, ésta seria la relacién mas antigua que se conoce entre
este territorio a la derecha del rio y su situaciéon maritima.

Este territorio de la desembocadura del Ebro durante el do-
minio musulman, a partir del siglo VIll, empieza a jugar un pa-
pel clave en la definicion de los limites territoriales. A diferencia
de otros sectores mas septentrionales de Cataluna, las tierras
del Ebro estuvieron durante un largo periodo bajo el Islam. La
cultura arabe aportd a la regién un desarrollo econdémico nota-
ble, tanto en el campo de la agricultura como en el campo del
artesanado y del comercio. Desde la conquista de Tortosa, fe-
cha incierta pero que parece oscilar entre los afios 714 y 718,
el territorio se convirtio durante cuatro siglos en la Frontera Su-
perior del Al-Andalus, y la capital actual de la comarca del Baix
Ebre en la plaza fuerte avanzada que aseguraba el control de
los limites del imperio andalusi.

La vitalidad del comercio maritimo-fluvial se extendié en
ese momento hasta Zaragoza, la otra ciudad musulmana im-
portante a la cual llegaban los productos mas lucrativos que el
puerto de Tortosa se encargaba de distribuir: el oro de los ya-
cimientos africanos y los esclavos. Por tanto, Tortosa fue uno
de los ejes del comercio de lujo y de largo alcance practicado
por los mercaderes orientales que recorrian todo el Mediterra-
neo occidental. En esta etapa, el nicleo tortosino se consolido
como zona industrial de construcciéon de embarcaciones. Entre
los afios 944 y 945 se erigio el edificio de las atarazanas en la




ciudad, que se aprovisionaba de la madera extraida de los
bosques de las montanas de los alrededores —puertos de Tor-
tosa, Beseit, sierra del Montsia, sierra del Cardo6-.

EL PROCESO DE LA CONQUISTA

La conquista cristiana se hizo en dos etapas muy diferen-
ciadas; la primera, muy temprana, se desarrolla durante el si-
glo IX y configura la Catalufia Vieja, y hacia finales del siglo Xl
se completa el proceso hacia el sur, lo que histéricamente se
conoce como la Catalufia Nueva. Durante esta etapa de mas
de 300 anos la Rapita, situada en el margen derecho del inci-
piente delta, se mantuvo como un territorio de frontera. Las
caracteristicas geograficas y su singularidad determinaron la
Rapita como un enclave estratégico, su situaciéon costera junto
a un gran rio y su condicién de lugar de paso hacia el interior
asi lo constatan. En este contexto, a mediados del siglo IX se
conoce la existencia de un monasterio-fortaleza, una rabita,
“un ribbat™, que permitia dominar el acceso costero y la ruta
hacia el interior. Pero ademas, este territorio constituia una
parte de la frontera maritima del dominio musulman de la pe-
ninsula.

Hacia finales del siglo XI se emprende la expansion de la
Casa de Barcelona hacia el sur y los dominios del condado lle-
gan hasta el rio Ebro. El dominio cristiano de la Rapita se man-
tiene gracias a una cesién temporal del Conde de Barcelona a
los Benedictinos, mientras éste se dedicaba a la conquista de-
finitiva de la Turtusha musulmana. Durante este periodo no hay
constancia de que el litoral de la Répita representara un encla-
ve portuario de valor, pero si que tenia valor como punto de
dominio cuando la frontera maritima no llegaba mas alla de Ta-
rragona, una ciudad que por aquel entonces permanecia prac-
ticamente desierta y en ruinas.

El dominio del litoral de la Cataluia Nueva por parte de la
futura corona de Catalufia-Aragon tenia que ser primordial.
Mientras tanto, los benedictinos instalados en la Rapita extien-
den su control sobre las pesquerias del rio y de los estanques
del litoral. Esta expansién estuvo acompafiada de un intento
de colonizacion y repoblacion, la jerarquia benedictina otorgd
Cartas de Poblacién a futuros moradores de la Rapita hacia
mediados del siglo XIIP. Pero con ello no se condiciond ningun
tipo de crecimiento, a pesar de la linea de torres y fortificacio-
nes establecidas a lo largo de la costa y de las riberas del
Ebro, y solo Tortosa se beneficid de su existencia.

EL CRECIMIENTO DEL DELTA

Antes de abordar la época de mayor esplendor medieval,
hay que hacer mencién de la progresiva formacion del delta,
ya que, como iremos viendo, es uno de los elementos determi-
nantes de la zona a los largo de su historia. Por los estudios
realizados sobre el tema*, se considera un avance del delta ha-
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cia el siglo Xl hasta la actual isla de Gracia. Sélo dos siglos
mas tarde, un gedgrafo arabe indica una distancia de veinte ki-
I6metros y cita el pueblo de Al-kabtil, que se identifica con la
Cava, situado practicamente en el limite geografico.

La especial configuracion del delta favorecié su explota-
cién desde los inicios de su formacion, siendo presente la acti-
vidad pesquera y salinera ya anterior al siglo XIl. Es comun-
mente aceptado que en el periodo arabe ya existié la extrac-
cion de la sal en el delta, extraccién que controlaba directa-
mente la ciudad de Tortosa. El delta era ya una extensién alu-
vial de tierra suficientemente consolidada para actuar de grao
de la ciudad situado en la desembocadura del rio, es decir,
una zona de costa con funciones portuarias. Podemos concluir
que el puerto maritimo-fluvial del Ebro final evoluciona desde
Tortosa hasta el delta, aunque ello no impidié que la ciudad si-
guiera beneficiandose de su proximidad al mar, al controlar las
nuevas tierras deltaicas y utilizar profusamente los nuevos en-
claves maritimos.

LA ETAPA DE ESPLENDOR MEDIEVAL

Tortosa fue conquistada por el conde Ramén Berenguer IV
en el afo 1148 y, una vez quedd constituida la corona catala-
no-aragonesa el Ebro, y por extensioén la zona de su desembo-
cadura, se convirtié en la arteria de comunicacion de las eco-
nomias complementarias de Catalufia y Aragén, comercial y
maritima la primera, ganadera y cerealistica la segunda. E!
Ebro final se transformé en el punto clave de distribucién de
los productos de la corona, y asegurd sobre todo la salida al
Mediterraneo de la produccién aragonesa. A este hecho se
afiade el valor de enclave estratégico-militar que asume Torto-
sa en la nueva linea de frontera avanzada del reino cristiano vy,
entre los siglos XlII al XV jugd un papel notable en la expansion
politico-militar y econémica catalana por el Mediterraneo. Su
vitalidad en época medieval queda testimoniada por la compi-
lacién del texto conocido como “Llibre de les Costums Scrites
de la ciutat de Tortosa”, codificado entre 1262 y 1279, y que
entre otros aspectos se ocupa de las Costumbres de Mar. Es-
to significa que, antes de serle concedido el privilegio de tener
un Consulado de Mar en tiempos de Pere lll, en el afio 1363, la
actividad fluvial y maritima de Tortosa la habia obligado a re-
gular juridicamente las disputas comerciales y a defender y
proteger los intereses de los comerciantes. Aunque no son las
primeras leyes escritas en Catalufia sobre la materia, si son las
mas antiguas conservadas.

De acuerdo con la evolucion descrita, la ciudad medieval
fue, pues, un importante puerto fluvial en conexion directa con
el trafico maritimo. La situaciéon de su puerto respecto el nu-
cleo urbano, el denominado “Riba-rec”, se encontraba en el
margen izquierdo del rio, a continuacion del puente de barcas,
y con el tiempo fue extendiéndose en direccion sur hasta llegar
al limite de la muralla medieval por la puerta del Temple —apro-
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ximadamente, donde hoy se sitGa el mercado publico-. Predo-
minaron en esta época dos grandes funciones comerciales: la
funcién de centro redistribuidor de las mercancias que, bien
llegaban por el rio en sentido descendente, bien llegaban por
via maritima, y la funcién de exportacion de la produccién au-
téctona. De las dos, fue sin duda la primera la que se convirtié
en protagonista de la actividad econémica de la zona y, ade-
mas, permitié a la Corona catalano-aragonesa beneficiarse de
las caracteristicas de las diferentes economias de sus territo-
rios y equilibrar, por tanto, las carencias productivas que se
generaban. El eje de esta circulacion mercantil fue el comercio
del trigo y de la lana, ambos articulos de primera importancia
en la base de la economia de la Corona.

El trigo que bajaba con los laides desde Aragén y, en me-
nor cantidad, desde la zona de Urgell y de Lenguadoc, se acu-
mulaba en Tortosa y desde alli, se distribuia por via maritima a
otros puntos de la costa catalana y en ocasiones, se exporta-
ba a Francia e Italia. EIl comercio de la lana hizo de Tortosa un
auténtico mercado de contratacion de la lana ibérica que llega-
ba incluso a los puertos del Atlantico. Otro de los productos
que utilizé el Ebro como arteria de comunicacién principal fue
la madera extraida de las montafas de la zona y, especialmen-
te, de los valles pirenaicos. La circulacién de los grandes tron-
cos por el rio cred una ingeniosa forma de transporte, los de-
nominados “rais” (almadias). La segunda gran funcion de los
puertos del Ebro durante la etapa bajomedieval fue la de ex-

1716 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/SEPTIEMBRE 1997/N° 3.368

{ Foto n° 1 - Puente de
barcas en Tortosa antes
del incendio que provocé
su desaparicion en el
ano 1892. (Foto: Archivo
Centre Excursionista de
Catalunya).

portacién de un articulo de
producciéon propia, la sal. La
explotacion salinera fue el Uni-
co producto obtenido de forma
industrializada que entré a for-
mar parte de un comercio in-
ternacional hacia el Mediterraneo occidental. Es este el mo-
mento de las grandes explotaciones salineras en manos de
potentes familias tortosinas como los Oliver, las cuales se do-
taron de algunas instalaciones portuarias para favorecer el
transporte de la sal desde el delta a las zonas portuarias.

EL PROTAGONISMO DE PORT FANGOS

Hasta finales del siglo XIll en ia Rapita y en su litoral inme-
diato no se conocen movimientos portuarios de importancia.
En aquel lugar solo impera el monasterio-fortaleza, fortificacion
heredera del antiguo ribbat musulman que, aunque tuvo una
cierta importancia, no dejé de ser una pieza mas de la linea
fortificada que seguia el rio y la costa. Pero un siglo mas tarde
esta situacion da un gran cambio. Los primeros condes-reyes
de la Corona de Catalufia-Aragén situaron sus miras en el Port
Fangés, cuya localizacién era muy cercana al monasterio-for-
taleza existente en la Rapita®. El Port Fangds era un enclave
bien situado en la tercera boca de la desembocadura del Ebro,




la orientada a mediodia, era un abrigo que se utilizé desde el
siglo Xl hasta finales del XIV. Se supone que en aquella época
se constituia como un puerto base en donde fondeaban las
naves con un calado que no permitia el paso rio arriba hacia
Tortosa.

La presencia y el dominio de la corona en el territorio de la
Rapita coincidié con la utilizacién del contiguo Port Fangés
por las escuadras reales dirigidas a las conquistas de Mallor-
ca, de Sicilia y de Cerdefa. Durante la soberania de Pere el
Gran y de Jaume Il, sucesores y continuadores del impulso ex-
pansivo que habia iniciado Jaume |, la funcién militar del puer-
to llega a su punto algido.

“... E com ac¢é fo feyt, dona dia que tothom qui anar dequés
al viatge que fos Port Fangds tal primer jorn de maig apare-
llat i arreat de recullir...

...E aixi lo senyor Rey vench e atendas a Port Fangds, on
era tot lo navili.

()

E com hayren fet vela foren mes de cent cinquanta veles
entre unes e altres...™.

El litoral de la Catalufia Nueva jugd un papel esencial como
plataforma de avance en la expansién de la Corona hacia el
Mediterraneo, y se utilizaron los enclaves de Salou, Tarragona,
Cambrils y el mismo Port Fangds ya que tenian buenas cuali-
dades portuarias. Pero, aparte de los episodios de caracter
militar, el puerto tuvo un uso comercial, se utilizé de base para
la navegacién comercial con origen o destino Tortosa, siempre
que el tamafo de las embarcaciones no permitiera remontar el
rio y llegar al puerto fluvial de la ciudad. La actividad del Fan-
gos fue efimera; en la segunda mitad del XIV se habia iniciado
el proceso que acabé por cegar el puerto’. En 1370 la autori-
dad de Tortosa no permitia “... dessorrar ni llengar pedres ni
terra dins lo dit port...”. El proceso de colmatacién se produjo
con rapidez, ya que al cabo de 50 afios se repetia la orden pa-
ra salvaguardar el calado del puerto de los Alfaques. En 1443,
cuando el Fangos estaba inutilizado se impuso la prohibicién
de “dessorrar nau, lleny, barqua, ni altre qualsevol vexell dins
lo port del Alfach”. Al cabo de un siglo , hacia 1557, el cronista
tortosino Cristofol Despuig escribe que el Port Fangds ya no
era un puerto sino “un gran estany a qui diuen lo panta”.

LA CONFIGURACION DEL PUERTO DE LOS ALFAQUES

El fendbmeno de crecimiento imparable de la plataforma
deltaica se aceler6 por las talas florestales de los bosques de
la cuenca del Ebro, asi se facilité la aportaciéon de una gran
cantidad de tierras de aluvién. El area portuaria mas importan-
te de los tiempos medievales, el puerto Fangds, quedé casi to-
talmente inutilizado en el siglo XV y la progresién de las tierras
deltaicas se acercé a su estado actual. Una vez cegado el
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Fangds, la misma dinamica creciente del delta configurd la ba-
rra de los Alfagues y, en consecuencia, fue su sustituto territo-
rial y funcional. Al iniciarse el siglo XV el nuevo espacio portua-
rio de los Alfagues heredé el estatus del anterior Fangés —el de
base militar-. De esta forma, la primera gran expedicion se
reuni6 en 1420 al frente de Alfons el Magnanim para dirigirse a
Cerdena y Napoles®. En 1492 el puerto volvié a ser utilizado
como plataforma de embarque, esta vez el motivo fue la expul-
sion de los judios, que fueron expatriados desde los puertos
de Salou, la Ampolla y los Alfaques.

La afirmacion del delta favorecié la presencia de piratas
que con sus ataques periédicos a las poblaciones litorales,
contribuy6 decisivamente al despoblamiento de la franja mari-
tima, tradicionalmente muy poco poblada en el territorio del
bajo Ebro. Todos los indicios, pues, apuntan a que la actividad
econdmica se replegé hacia la agricultura y la ganaderia dirigi-
das a cubrir un mercado de alcance local y regional, en detri-
mento de la actividad fluvial y maritima. A pesar de que la cir-
cunstancia portuaria de los Alfagues alcanzé importancia, en
la Rapita no se desarrolié ningun tipo de crecimiento urbano.
El puerto mantuvo su caracter militar, pero no generd creci-
miento socioecondémico en tierra, tal como habia pasado en
otros enclaves de la costa catalana. Incluso se llegd a abando-
nar el monasterio-fortaleza de Santa Maria de la Rapita a cau-
sa de la persistencia de los ataques de piratas. Este abandono
conllevd el refuerzo de la linea de fortificaciones con la cons-
truccion en 1576 de la torre de San Juan, situada mas al inte-
rior del puerto. En esta época se suceden los ataques y las in-
cursiones piraticas de origen turco o berberisco que golpearon
constantemente esta zona del litoral.

Hacia finales del XVI, principios del XVII, la Rapita es un pa-
raje deshabitado, el monasterio y la torre solo se ven concurri-
dos con motivo de los grandes movimientos portuarios que se
generaron con la expulsiéon de los moriscos hacia 1610. Fue
una operacion que durd largos meses, supuso la entrada y sa-
lida a puerto de 62 galeras y 14 galeones. Parece ser que fue
la operativa de embarco de mayor envergadura de las realiza-
das en las costas peninsulares en aquella época, no en vano,
se embarcaron mas de 41.000 personas procedentes en su
mayor parte de Aragén, aunque también habia muchos origi-
narios de la Ribera de Ebro.

A lo largo del XVII la coyuntura econdmica tortosina no fa-
vorecid la navegacién maritimo-fluvial, ademas los ataques pi-
raticos aumentaron después de la expulsion de los moriscos,
pero Tortosa mantenia su aduana activa en el puerto de los Al-
faques y también en los otros dos puertos maritimos que la
ciudad administraba: la Ampolla y el puerto de la boca central
del Ebro, asi el puerto de los Alfaques dependia totalmente de
la capacidad comercial de Tortosa. A pesar de las inmejora-
bles condiciones portuarias, el rango de este puerto no superé
la calidad de refugio ni la de base en la navegacién de cabota-
je. En las ultimas décadas del siglo aumenté el valor potencial
del puerto ya que en 1677 las Cortes de Aragdn pusieron pun-
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to de mira en los Alfaques con el intento de promover un pro-
yecto de navegabilidad del Ebro hasta el mar y de habilitacién
de un puerto. Esta iniciativa fue el primer precedente de la su-
cesién de proyectos que de diferentes maneras pretendian
aprovechar el tramo final del rio y el litoral inmediato. A lo largo
del XVIll iban conformandose distintos proyectos y teorias, pe-
ro la situacion en el puerto no habia variado substancialmente,
es decir, el movimiento de barcos obedecia a un cabotaje de
origen y destino regional, que se fundaba en el trafico de pro-
ductos locales, principalmente la sal. El motor de este comer-
cio continuaba centrado en Tortosa. En esa época la zona de
la Rapita quedaba sin ningun tipo de proteccién, aunque en
general, toda la bahia de los Alfaques ofrecia unas condiciones
defensivas ciertamente limitadas. Por ello, en caso de ataque
las embarcaciones tenian que replegarse bajo la linea de fuego
de la Torre de San Juan, situada en el interior del puerto, mien-
tras la zona de la Rapita quedaba totalmente desprotegida®.

EL CANAL DE NAVEGACION DE CARLOS 111

Si bien el territorio del Ebro final se distinguié por su débil
participacion en la expansion econémica catalana del sete-
cientos, fue escenario, en cambio, de un ambicioso proyecto
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de ingenieria destinado a mejorar
y modernizar el comercio en la

‘e
Foto n°2 - Plano

| general del Delta en
1777, con indicacion

| de la situacion de las
| torres de defensa.

{ (Foto: Archivo Lluis

Millan. Sant Carles
de la Rapita).

Espana del siglo XVIIl. La volun-
tad de la administracion real era
la de transformar los Alfaques en
uno de los puertos mas impor-
tantes del Mediterraneo para que
sirviese de salida a la produccién aragonesa. La mejora y
acondicionamiento de la bahia de los Alfaques, pues, formé
parte de la politica promovida por la administraciéon del rey
Carlos lll, y dio sus frutos con la realizacion de dos grandes
obras publicas de financiacién estatal: la fundacién de la ciu-
dad de San Carlos de la Rapita y la apertura del Canal de Na-
vegacion Carlos lll de Amposta al puerto de los Alfaques.
Aunque se carece de documentacion al respecto, algunos
autores sefialan la relacién existente entre el Canal de Carlos
Il y el Canal Imperial de Aragén, en el sentido que el primero
no era mas que el tramo final del segundo, el cual pretendia
hacer navegable el Ebro desde Tudela hasta el Mediterraneo.
La historia de los dos canales se cruza a lo largo del siglo
XVIIl, pero parece probable que, si bien el Canal de Carlos I
se emprendié como obra complementaria del Canal Imperial
de Aragén, iniciado en 1768, los diferentes proyectos de aquel,
ya abordados en la primera mitad del siglo XVIII, tuvieron una
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Foto n° 3 - Plano general de
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historia independiente a la del Canal Imperial, mas ligada a be-
neficiar directamente la economia de la desembocadura del
Ebro.

En efecto, la obra del Canal de Carlos lll iniciada en el afo
1780 tuvo como impulsor directo el Conde de Floridablanca
quien, en un principio, quiso mantener la dualidad de funcio-
nes del canal, ya planteada en anteriores proyectos, es decir,
la de circuito de regadio para mejorar la actividad agricola de
la zona y la de canal de navegacion; pero a la practica las ex-
pectativas se redujeron simplemente a llevar a cabo la segun-
da funcién. Y a pesar de esta reduccién de objetivos, la canali-
zacion no se completd nunca y, por escritos de siglo XIX sabe-
mos que llegaron a construirse diversas obras de fabrica como
una gran darsena, una esclusa y un aliviadero apoyado sobre
una pequefia ensenada fortificada por un espigdn opuesto a
los vientos de direccién maritima. Se desconoce cual era su
trazado exacto en el territorio, sélo hay indicios en cartografia
del siglo pasado que coincidia tanto en su inicio en Amposta
como en su parte final en los Alfaques con el trazado del canal
que lo substituyd a partir de 1852. El Canal de navegacion de
Carlos Ill no llegé a entrar nunca en funcionamiento. Sus obras
fueron definitivamente abandonadas a la muerte del rey en
1788 y quedd convertido en una acequia de riego —de donde
partian otras ramificaciones mas pequefias— para beneficio de
las tierras colindantes.

LA HABILITACION DEL PUERTO PARA EL LIBRE
COMERCIO CON AMERICA Y LA FUNDACION DE
LA REAL POBLACION DE SAN CARLOS

Otro de los grandes cambios que se produjeron durante el
reinado de Carlos lll, en el marco de su politica de medidas li-

mediados del siglo pasado, con
indicacion de las obras de fabrica
del canal de navegacion de
Amposta al puerto de los Alfaques.
(Foto: Archivo Biblioteca de
Catalunya).

beralizadoras dictada
sobre el comercio ex-
terior, fue la autoriza-
cion del Comercio
con América en 13
puertos, entre ellos el de los Alfaques, que junto con el de Bar-
celona fueron los Unicos habilitados en el litoral catalan. El
nuevo estatus entrd en vigor en otofio de 1778. Esta nueva si-
tuacion hace evidente la necesidad de fortificar el puerto, pues
hasta el momento la unica defensa en activo, con guarnicion a
su cargo, permanecia en la Torre de San Juan, relativamente
alejada del territorio de la Rapita. La adecuacion del sistema
defensivo se articuld a partir de 1780 y tuvo una especial inci-
dencia en la Répita ya que tenia que salvaguardar el paso ha-
cia el interior de los Alfaques, guardar la entrada del canal que
se habia proyectado y defender la futura colonizacién concre-
tada a partir de la fundacién de la Real Poblacion de San Car-
los. En esta época, el puerto se beneficid de la habilitacion de
una Junta de Sanidad, cuya Casa se edificé en el antiguo y
abandonado Monasterio de Santa Maria, con lo cual la Rapita
se convirtié en el foco mas importante dentro del puerto de los
Alfaques. De esta forma, puerto y poblacién van sumando fac-
tores que, a la larga, los convierten en indisolubles. Después
de la habilitacion de 1778, el movimiento portuario no varié su
situacién caracteristica: ser un puerto de cabotaje de origen y
destino regional, en el que entraban y salian embarcaciones de
30 a 70 toneladas con cargamentos de madera procedente del
Valle del Ebro y con destino Barcelona, hasta donde llegaba
aceite, trigo y algarrobas procedentes del mercado de Tortosa.
Ademas, se transportaba sal y sosa de los Alfaques, que llega-
ba hasta Napoles y Marsella como destinos mas lejanos.

En 1780 se concreta la fundacién de la Real Poblacion de
San Carlos en los terrenos que habian pertenecido al Monas-
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| Foto n°4 - Plano del
| primer proyecto

| conocido del puerto de terio. La poblacion se localizé en

| los Alfaques, 1782. el emplazamiento mas adecuado
 (Foto: Museo Naval . desde el punto de vista portua-
{de Maflf'f’_)' o J rio, ya que se estimaba que el
nuevo asentamiento seria un he-
cho paralelo a la mejora defensiva, a la construccion del Canal
y al consiguiente aumento del trafico portuario. Pero la actua-
cién publica y las construcciones de real propiedad tuvieron
una duracién efimera y muy pronto se declararon en quiebra.
Parece ser que se empled mas esfuerzo econémico en la edifi-
cacion de la nueva ciudad que no en los elementos infraes-
tructurales que tenian que proporcionarle riqueza: el canal y el
puerto. A pesar de todo, el interés del puerto de los Alfaques
se focalizé definitiva y finalmente en la Rapita, donde se pro-
yecté una infraestructura portuaria que contemplaba un dique
protegido por dos baluartes orientado hacia el Sur, Sudoeste y
Oeste. Tal como se describe en la memoria y el plano del pro-
yecto se preveia una obra de grandes dimensiones que tenia
que satisfacer tanto las necesidades de seguridad, como las
expectativas de comercio. Pero todo ello s6lo quedé en un
proyecto que no llegé a desarrollarse ni en su fase mas ele-
mental™.

T T T TN,
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EL SIGLO XIX: LA NUEVA SITUACION, EL DECLIVE
DE LA NAVEGACION FLUVIAL Y EL AUGE DE LOS
ENCLAVES MARITIMOS

A vista de p4jaro, |a historia de las tierras del Ebro a lo lar-
go del siglo es la de un territorio que no se adhiere al proceso
de industrializacién del momento. Su situacién respecto Cata-
lufia no es equiparable al de las ciudades maritimas que saca-
ron rendimiento de su manufactura textil. La especificidad
ochocentista de las tierras del sur de Catalufia radicé en el
avance de la agricultura gracias a la intervencion de la obra
publica, la cual se convirtié en el pilar de su riqueza y de la ac-
tividad de buena parte de sus habitantes.

Durante la segunda mitad del siglo XIX se retoma el objeti-
vo de convertir el Ebro en una via fluvial apta para la navega-
cién moderna con el proyecto de un segundo canal. En 1852
la “Real Compaiiia de Canalizacién del Ebro” inicid los trabajos
de acondicionamiento del rio para la navegabilidad, tal como
exigian las embarcaciones de vapor. La idea de la Compaiiia
era establecer una linea regular de vapores entre Zaragoza y el
Mediterraneo, pero chocé con inconvenientes insalvables, en-
tre los cuales se cuentan las enormes dificultades técnicas que



entrafiaba la intervencion en el tramo del rio comprendido en-
tre la ciudad de Zaragoza y Escatrén. De todos modos, es in-
teresante remarcar la envergadura de las obras de infraestruc-
tura que se llevaron a cabo en el canal abierto entre Amposta y
los Alfaques. Aun pueden apreciarse las tres esclusas de ca-
mara rectangular de muros de fabrica y esquinas de grandes
sillares calcareos, construidas para superar el leve desnivel
que habia a lo largo del recorrido. También se conservan parte
de las estructuras cercanas a la desembocadura en el mar, el
edificio de la aduana, una gran darsena, asi como un muelle
cubierto de 100 x 10 metros con una infraestructura subterra-
nea abovedada.

Pese a los inconvenientes con los que topd el ambicioso
proyecto, los primeros barcos a vapor entraron en funciona-
miento. Fueron servicios de navegacion local entre los cuales
destacaron desde 1882 los vapores “Villa de Amposta”, el
“Ciudad de Tortosa” y el mas famoso de todos ellos, el “Ani-
ta”, el ultimo vapor construido para circular por el delta, bota-
do en 1915 para cubrir un trayecto que llegaba hasta los pue-
blos del delta. Pero la navegacion a vapor fue un fracaso y
provoco que la “Real Compafia de Canalizacion del Ebro” se
convirtiera en la “Real Compaiia de Canalizacion y Riegos del
Ebro”, y que la acequia prevista en origen para alimentar el
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Canal Maritimo se transformara en canal de riego, el Canal de
la Derecha del Ebro. Asi, la Compainiia se dedicé a llevar a ca-
bo el nuevo proyecto de saneamiento y desecacion del delta
para la introduccién masiva de un nuevo producto, €l arroz.

Al llegar al final del siglo XIX, el retroceso de la navegacion
por el Ebro era ya un hecho indiscutible. La introduccién del
vapor ni supuso la revitalizacién de la actividad comercial ni
mucho menos sustituyé el tradicional laud, que continué re-
montando el curso del rio a vela y a sirga.

FL DESARROLLO DEL FLANCO MARITIMO

A principios del siglo XIX, la poblacion de San Carlos se
consolidé con gentes procedentes de pueblos cercanos: Am-
posta, Alcanar, Ulldecona, Tortosa... En principio acudieron
agricultores que cultivaban algarrobo y olivos en secano y
que, paulatinamente, pusieron en marcha las tierras de regadio
junto al canal, una vez desestimado su uso para la navegacion.
A mediados de siglo se produce una difusion de oficios y acti-
vidades marineras desde Tortosa
al litoral. Asi, antes de finalizar la

. o Foto n°5 - El Vapor
centuria se consolidé una pobla-

Anita delante del
mercado de Tortosa.
(Foto: Archivo Historico

de Tortosa) ]
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ciéon mitad agricola, mitad marinera. Las atarazanas también
desplazaron su centro de interés hacia el nuevo puerto. Alli se
tipificaron sus construcciones tradicionales, que eran embar-
caciones muy robustas, parejas de pesca de mas de 40 tone-
ladas y veleros de 2 o 3 palos para el cabotaje con unas 150
toneladas de registro. Sus quillas eran de caracteristicas va-
lencianas y tenian mucha aceptacién en toda la costa catala-
na. Pero la actividad marinera no fue realmente importante
hasta finales de siglo. No en vano, en 1880 se consolidé la vi-
da asociativa en este sector y se constituyd la “Societat de
Pescadors de Sant Pere de Tortosa i Sant Carles de la Rapita”,
ubicada en Tortosa desde la Edad Media y trasladada a San
Carlos cuando se produjo la migracion definitiva de pescado-
res desde Tortosa al nuevo puerto™.

A pesar del crecimiento de la poblacién, en la ciudad y en
el puerto no se vislumbraba desarrollo comercial. Los tingla-
dos y almacenes proyectados no llegaron a construirse. Asi,
las caracteristicas del movimiento hacia mediados de siglo co-
rrespondian al cabotaje regional. El paisaje portuario se com-
ponia de pequefos veleros, laudes y jabeques que entraban
productos tan basicos como: harina, trigo, vino, tejido de algo-
dén, materiales de obra..., lo esencial para el mantenimiento
de una poblaciéon emergente. Los patrones de cabotaje em-
barcaban aceite, algarrobas, excedentes agricolas de su tras-
pais inmediato, pero también carbén y lefia procedentes de la
parte alta de las Tierras del Ebro. El Unico articulo que genera-
ba un importante volumen de salida era la sal. A finales de si-
glo, se registré la entrada de material ferroviario, railes y vago-
netas destinados a la red que se extendia y cruzaba el delta.
En 1888 se descarga en la Rapita el material ferroviario para el
ultimo tramo de la linea Val de Zafan-San Carlos de Ila Rapita,
que tenia que unir las tierras de Aragén con el puerto, cum-
pliendo asi una vieja aspiracion. Pero este eje no llegé a hacer-
se realidad, la construccién se vio paralizada a finales de siglo
en Alcafiiz y posteriormente en Tortosa, sin llegar nunca al Del-
ta. De nuevo se eclipso el potencial expansivo que tenia el
puerto, primero se desestimo el canal de navegacion y, mas
adelante, se trunc6 la viabilidad del ferrocatrril.

LOS ALFAQUES EN EL SIGLO XX

A la entrada del nuevo siglo se hereda una situacion en la
que la sal era el unico producto de comercio realmente impor-
tante, pero con la expansion del arrozal se da una nueva aper-
tura de la navegacion comercial. Se produce una gran deman-
da de abonos, fosfatos y superfosfatos, y este gran cambio en
la explotacion agricola se refleja en la dindmica comercial. El
volumen de exportaciones agricolas empieza a ser tan impor-
tante como la sal, y los productos expendidos dejan de ser los
excedentes de una agricultura de secano para convertirse en
una produccion de arroz y naranjas dirigida a la comercializa-
cion. El paisaje portuario de las primeras décadas del XX es el
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de los vapores y los grandes veleros fondeados en el interior
de la bahia y un rosario de pequefias embarcaciones y carros
que efectuaba el traslado de los sacos de abono desde los Al-
faques hasta los arrozales del interior del delta.

Antes de la | Guerra Mundial acudian al puerto unos 30 va-
pores cada afio. Eran de bandera francesa, danesa, alemana,
holandesa, inglesa, rusa, sueca, italiana y, por supuesto, espa-
fiola, y acudian al puerto de la Répita a cargar sal, enea y na-
ranjas. Los destinos hacia los puertos del Norte de Europa
motivaron una practica que hoy dia resulta curiosa: el invernaje
en espera del deshielo de los mares y puertos de destino, por
lo tanto los veleros de cuatro palos permanecian fondeados

durante meses en los Alfaques. Paralelamente, continuaba

existiendo el pequefno cabotaje que seguia haciendo sus secu-
lares rutas: la costa noroccidental del Mediterraneo y el norte
de Africa. Con el inicio de la Guerra Europea de 1914, la nave-
gacién comercial se replegd, en especial en esta zona, pues el
mar del Ebro fue castigado por la actuacion de un submarino
aleman que produjo un buen numero de naufragios de barcos
aliados frente a las costas del delta. Al finalizar la contienda
bélica, el movimiento comercial del puerto se reemprendié y el
arroz y la sal eran los productos mas expedidos desde San
Carlos. La ruta de la sal hacia el mar del Norte y el Baltico se
restablecié y los puertos suecos, finlandeses e ingleses eran
los principales destinos. Pero a partir de 1920, el arroz pasa a
ocupar un puesto preeminente en el trafico comercial, el trans-
porte de este producto convierte a los Alfaques en un puerto
de escala para tres compafiias navieras que recalaban con fre-
cuencia semanal. Este incremento del transito hizo variar las
tareas y servicios de carga y descarga, las barcas de pesca
fueron insuficientes para satisfacer el transbordo desde el fon-
deadero hasta la playa, y para ello se construyeron gabarras
de medio tonelaje.

A pesar de que durante las primeras décadas del siglo XX
el entorno portuario manifiesta una evidente vida comercial, el
puerto de San Carlos padece un fuerte déficit infraestructural
que, ciertamente, colapsa las funciones portuarias mas basi-
cas. En los afios 20 se mantiene como un puerto natural sin
ninguna dotacién y aun habran de pasar casi tres lustros para
cambiar esta situacion. Durante este mismo periodo tienen lu-
gar los ultimos intentos de convertir Tortosa en un puerto flu-
vial; sin lugar a dudas, la propuesta mas seria la protagonizé el
ingeniero de caminos Manuel Lorenzo Pardo y la “Confedera-
cion Sindical Hidrografica del Ebro”, creada en 1926 con la fi-
nalidad de conseguir un aprovechamiento mds racional del
curso fluvial. El objetivo de Pardo era la regulacion de las
aguas del rio para poder regar nuevas superficies agricolas vy,
también, hacer posible la navegacién moderna gracias a la
construccién del Pantano del Ebro, el cual tenia que hacer
efectiva esta regulacion de su curso para evitar los estiajes,
problema de fondo, segun Pardo, del fracaso de los proyectos
de navegabilidad anteriores.




El fracaso de la navegacion a gran escala tuvo su punto fi-
nal cuando en 1936 se quiso restaurar la linea maritima entre
Barcelona y Tortosa con una embarcacién de 80 toneladas,
que en su primer viaje no pudo ni llegar a la capital del Baix
Ebre, dadas las condiciones desfavorables del cauce del rio.
La unica navegacién existente en ese momento era la de los
laudes de poco tonelaje. Finalmente, los laudes desaparecie-
ron del Ebro hacia la década de 1950%.

LA INFRAESTRUCTURA PORTUARIA
DE LOS ALFAQUES

Si se compara la situacion de los Alfaques respecto de
otros puertos de su mismo rango, como el de Palamés o el de
San Feliu de Guixols, se constata que hubo un retraso signifi-
cativo en el desarrollo de proyectos y en las consecuentes
obras y mejoras portuarias. Los puertos de la Costa Brava
consiguen su mejor infraestructura con el cambio de siglo y
con ello se favorece la consolidaciéon del papel comercial de
estos puertos, en San Carlos, la nueva situacion tarda un tiem-
po en llegar, pero este retraso no arrastra las otras funciones
portuarias ya que la utilizaciéon pesquera se ve beneficiada ha-
cia 1915 con la construcciéon de un varador. Entre 1931 y 1936
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B Foto n°6 - Playa de la A
Rapita 1916: las
embarcaciones y las

_ viviendas de los
pescadores. (Foto:
Archivo Biblioteca
de Catalunya)

la situacién da un giro y se constru-
ye un muelle de carga y descarga,
se draga un pequeiio canal para fa-
cilitar el paso de las gabarras y se
construye un tinglado para mercan-
cias que se habilita con una gria. También se desarrolla un
proyecto de saneamiento de la playa llamada Chicago, y con
ello se soluciona el problema de las inundaciones de las vi-
viendas de los pescadores, y con el terreno ganado al mar se
construye la lonja de pescado. Pero desde el interés pesquero,
la obra mas significativa de este periodo es la construccién del
primer muelle. Todo este proceso es posible gracias al impulso
de la Comisiéon Administrativa de los Alfaques, que con un cla-
ro signo de interés local llevé a cabo toda esta obra, teniendo
en cuenta una cuidada estrategia de futuro que quedé trunca-
da con la Guerra Civil.

Después de este periodo bélico, en 1939 el puerto pasé a
formar parte del grupo de puertos de Castellon; evidentemente
desaparece la Comisién Local, su politica y sus proyectos. La
mejora infraestructural siguié un proceso de continuos recor-
tes, pero a lo largo de las tres décadas siguientes, hasta fina-
les de los sesenta, se construyé un dique de 1.150 metros
orientado al Sudeste, y un muelle pesquero que ofrecia abrigo
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a unas 175 embarcaciones. El conjunto de estas obras y mejo-
ras configurd la imagen contemporanea del puerto. Asi, en po-
co mas de tres décadas, desde los afios 40 hasta los 70, los
_ Alfaques pasa de ser un puerto natural, a estar dotado de una
sélida y especializada infraestructura. Hacia 1960 en la Rapita
habia unos 640 pescadores, cifra que representaba un 30% de
la poblacién activa local. Este numeroso colectivo se ha man-
tenido hasta los afios 90, oscilando alrededor de los 600 acti-
vos. En todo este periodo el arrastre ha sido el sistema de
pesca dominante.

En 1953 entra en funcionamiento el muelle comercial y su
uso queda aun fuertemente ligado al proceso de expansion
agricola que se vive en el delta. El arroz y el trigo, junto con la
sal, siguen siendo los principales productos expedidos. Pero a
mediados de los sesenta, el transporte maritimo de la sal
abandona su practica secular y el relevo es inevitablemente to-
mado por la carretera. Unos viejos veleros que cubrian el ca-
botaje hacia Tarragona, Barcelona y Mallorca fueron sus Ulti-
mos testigos. Mientras los componentes de los abonos se
convertian en las principales mercancias entradas, gracias a
las necesidades de la agricultura y de la industria local, en es-
pecial de una planta de fabricaciéon de abonos quimicos insta-
lada en San Carlos desde mediados de los anos 50. Pero a
partir de 1965 se inician las prospecciones petroliferas en la
plataforma continental frente a la Répita; a partir de entonces,
la mayor parte de las mercancias entradas a puerto correspon-
den al abastecimiento de los materiales de sondeo. En su eta-
pa mas reciente, la funcién comercial del puerto ha experimen-
tado la misma coyuntura que la industria local, de esta forma,
la principal responsable del trafico maritimo hasta mediados
de los afos 80 ha sido la actividad de prospeccion y extrac-
cién de petréleo, y también la planta de fabricacion de abonos,
que entre ambas generaban mas de un centenar de entradas
anuales a puerto. La caida de la actividad petrolifera y el cierre
de la planta quimica arrastran el trafico portuario, que, a princi-
pios de los afios 90, se resume en poco mas de una docena
de barcos mercantes al afio. De esta forma se trunca una ex-
pectativa augurada por el auge del petréleo desde finales de
los afios 70, por el mantenimiento del cabotaje con las Balea-
res, por el trafico exterior que generaba la cementera y la fac-
toria de abonos, por la situacién equidistante entre los puertos
de Tarragona y Castellén, y ademas por la reivindicacion histé-
rica de convertirse en el puerto de las Tierras del Ebro.

LA FISONOMIA ACTUAL

Pero todo este gran impuiso no resultd en vano, ya que ce-
dié su inercia a otras funciones portuarias que, actualmente,
juegan un papel muy importante en el desarrollo del puerto: se
trata de la pesca, el ocio y el deporte. El puerto deportivo, co-
mo tal, ha crecido espectacularmente en los uUltimos afios has-
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ta ofrecer unos 435 amarres™. La misma transformacién ha he-
cho variar la fisonomia urbana, ya que la ciudad junto al puerto
se ha transformado en un enclave turistico y de veraneo, tal
como se corresponde con el gran atractivo que ofrece el litoral
deltaico, aunque es el sector pesquero el que imprime mas ca-
racter al puerto de San Carlos. De hecho es la base pesquera
con méas embarcaciones de toda la costa catalana y se ha
mantenido durante los ultimos 20 afos con unos 600 pesca-
dores en activo. El mundo de la pesca tiene un peso muy im-
portante en la economia local, y articula una variada y riquisi- '
ma actividad comercial, ademas, la facturaciéon de su lonja
ocupa .un puesto lider en el ranking catalan. En definitiva, el
paisaje portuario a mediados de los 90 queda dominado por la
funcion pesquera y por el puerto deportivo, es decir, la pesca y
las actividades ludicas actualmente sefiorean las darsenas de
los Alfaques.
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