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Resumen:

El estudio analiza el primer proyecto de dragado de la barra de Sanltacar, impulsado por el ingeniero Luis
Molini en 1903 para mejorar el acceso maritimo al Puerto de Sevilla. Examina las dificultades histéricas
de navegacién en el Guadalquivir, las actuaciones de dragado, balizamiento y encauzamiento desarrolla-
das hasta la inauguracién del nuevo canal en 1926, asi como su impacto en la seguridad y eficiencia del
trdfico maritimo. Concluye que estas obras transformaron profundamente el estuario, permitiendo la
adaptacién del puerto a buques de mayor tamafo y consolidando su competitividad.
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ritimas

Abstract:

The study analyzes the first dredging project of the Sanldcar sandbar, initiated by engineer Luis Molini
in 1903 to improve maritime access to the Port of Seville. It examines the historical navigational diffi-
culties on the Guadalquivir River, the dredging, buoyage, and channelization works carried out until the
inauguration of the new channel in 1926, and their impact on the safety and efficiency of maritime traf-
fic. It concludes that these works profoundly transformed the estuary, allowing the port to accommodate
larger vessels and consolidating its competitiveness.

Keywords: Guadalquivir River, Port of Seville, History of Seville, Sanlicar de Barrameda, Maritime
Works

1. Situacién de la ria del Guadalquivir antes de empezar el plan de mejoras ideado por el ingeniero
Molini

Las obras hidrdulicas que desde 1795, fecha de la primera,' en la ria o estuario del Guadalquivir se
han practicado han tenido como misién el encauzamiento o rectificacién de sus margenes y mejorar la
navegacién para mantener dichas aguas como arteria comercial del Puerto de Sevilla. Su canal cada ano
se draga y durante 150 afos se ha enderezado para facilitar el paso de embarcaciones sistemdticamente
mds grandes, aunque ha costado mucho.?

1 Corta del torno de La Merlina, en Coria del Rio, para con la excavacion de un canal artificial de 626 metros salvar
una curva o meandro de casi 10 km.

2 DEL MORAL ITUARTE, Leandro: La obra hidrdaulica en la cuenca baja del Guadalquivir (siglos XVIII-XX).
Gestion del agua y organizacion del territorio. Universidad de Sevilla, Consejeria de Obras Publicas y Transportes
(Junta de Andalucia) y Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion, Sevilla, 1992. DE ALARCON Y DE LA
LASTRA, Luis: El rio de Sevilla y sus problemas a través de la historia. Tip. Hijos de A. Padura, Sevilla, 1952.
MORA ARENAS, Victor: El avance de la provincia de Sevilla desde el 13 de septiembre de 1923. Imp. Gironés,
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Figura 1. Broa de Sanltcar y desembocadura del Guadalquivir. Agosto de 1899. Archivo Histérico de la Armada - J.S. de Elcano.
MN-E-38-25.

En 1903 el ingeniero director de la Junta de Obras del Puerto de Sevilla, Luis Molini, hizo ptblico
un gran proyecto, bautizado como Plan Molini en honor a su apellido, el cual consistia en la mejora
de los muelles y condiciones de navegacién de la ria.> Sin embargo, en comparacién con el puerto, el
estuario antes de comenzar las obras, localizadas en torno a la dehesa de Tablada, no se encontraba en
condiciones tan drdsticamente negativas.

Se habia terminado de dragar el canal de Tarfia, consiguiéndose con ello una reduccién conside-
rable en el tiempo que los barcos debian invertir en su navegacién de salida hacia la mar. En esta canal,
comprendida entre el mencionado tablazo* de Tarfia y la punta de La Mata, se logrd, en bajamar viva, por
primera vez una profundidad de 6,10 metros, pudiéndose navegar por ella sin interrupcién hasta el Pun-
talete. Aqui los buques aguardaban marea solo un par de horas, logrando asi llegar a la desembocadura a la
media marea creciente, con tiempo suficiente para navegar la barra de Sanldcar en la plea.

En general, hacia 1910 en la ria del Guadalquivir se habian conseguido unos fondos en bajamar viva
de 5 metros, los cuales hacian posible que la navegaran barcos de hasta 21,6 pies de calado (6,58 metros).

Igualmente, podia considerarse bastante satisfactorio el estado de la barra de Sanlicar, en la desem-
bocadura, pues permitia el paso de embarcaciones de 22,5 pies (6,8 metros) en mareas muertas y de hasta

Sevilla, 1929. RUBIALES TORREJON, Javier (coord.): Historia Grdfica del Puerto de Sevilla. Junta de Obras del
Puerto de Sevilla y Equipo 28, Sevilla, 1989. ZAPATA TINAJERO, Amalia: La reconversion del Puerto de Sevilla
en la primera mitad del siglo XX. De los muelles fluviales a la darsena cerrada. Junta de Obras del Puerto de Se-
villa, Sevilla, 1992.

3 MOLIN{ ULIBARRI, Luis: Proyecto de las obras de mejora del puerto de Sevilla, de la Ria del Guadalquivir y de
su desembocadura. Imp. Gironés, Sevilla, 1903.

4 Pedazo de mar o de rio, extendido y de poco fondo.

5 Memoria sobre el estado y progreso de las obras de la Ria Guadalquivir y Puerto de Sevilla durante el aiio econo-
mico de 1908-10. Imp. Gironés, Sevilla, 1911, p. 12.

6 fdem.
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27 pies si estas eran vivas (8,2 metros). Para ello los barcos entraban por una canal nueva, que se estaba
dragando hasta obtener una anchura de 80 metros en toda su longitud. También se habia terminado el
balizamiento de la barra y de la canal, de tal modo que la navegacién por la desembocadura era igual-
mente factible de noche que de dia. Este nuevo acceso maritimo al Puerto de Sevilla suponia una mejora
considerable sobre la natural por la cual se navegaba anteriormente, sin embargo, la anchura proyectada
de ochenta metros no dejaba de considerarse provisional, por ser escasa para desviar por ella todo el tra-
fico del rio.

La marea, entrando desde el puerto de Bonanza, frente a Donana, tardaba en recorrer la longitud
del cauce hasta Sevilla algo mds de cuatro horas en circunstancias ordinarias de viento. La diferencia entre
la mdxima plea y la bajamar viva era de 2,80 metros en Sevilla y de 3,20 en Bonanza.”

2. El acondicionamiento de la ria

A pesar de ello, la tendencia al aumento del tamano de los buques, comenzada ya desde el siglo anterior
con la exportacién de mineral procedente de sierra Morena, se habia acentuado de un modo considerable
tras la Primera Guerra Mundial (1918); a consecuencia de la renovacién en las flotas que el conflicto
habia ocasionado. En este sentido, el historiador econémico Ramén Tamames senala que dicho conflicto
dafé bastante la flota mercante espanola, reduciéndola de 900.000 a 750.000 toneladas de registro bruto
(a partir de ahora TRB), a pesar de la neutralidad de nuestro pais.®

Sin embargo, los calados de la ria no aumentaron de un modo paralelo, parece que ni siquiera gra-
dual, porque a finales de 1925 solo se reconocen entre 19-20 pies de fondo (5,8-6 m). Por estas fechas
José Delgado Brackenbury, nuevo ingeniero director de la Junta de Obras del Puerto, con ocasién de
tener que hacer una sintesis sobre el estado de la ria, se muestra pesimista. Para entonces, las obras del
nuevo canal de Alfonso XIII y los muelles sobre él estdn casi a punto, al menos en lo fundamental, pero
la rfa, parece, se les habia quedado un poco abandonada. Y de nada serviria el flamante muelle de Tablada
sobre la Corta, ni el equipamiento moderno si las mercancias tenfan una via de acceso tan deficiente que
no les permitiera llegar en buenas condiciones de regularidad y con fletes econémicos. Por ejemplo, el
flete de un barco de carbén desde Inglaterra hasta el puerto hispalense era mds caro que si se enviaba a
Huelva, Gibraltar o Marsella. Los barcos de lineas regulares de cabotaje, con matricula de Sevilla muchos
de ellos, frecuentemente tenian que saltarse este enclave si las condiciones de marea no eran 6ptimas, o
bien dejar parte de la carga en otro lugar.’

La Junta de Obras aspiraba a tener calados de 23-24 pies (7-7,3 metros), considerados necesarios
en relacion con la navegacién de salida, fundamentalmente.'® Era, en efecto, la bajada del rio la que se
efectuaba en condiciones més desfavorables ya que, para subir, los barcos recorrian toda la ria en pleamar,
al ir navegando al ritmo de la marea. La salida de Sevilla se realizaba unas dos doras después de la baja-
mar y el objetivo perseguido con esos fondos era que los barcos de 23 pies pudieran navegar en mareas
muertas, y los de 24 en vivas."!

7 Archivo de la Cdmara Oficial de Comercio, Industria, Servicios y Navegacion de Sevilla, Memoria comercial afio
1909, carpeta n°® 114.
8 TAMAMES, Ramon: Estructura economica de Espaiia. Guadiana de Publicaciones, Madrid, 1971, p. 472.

9 Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla, Informe de D. Brackenbury al Ministerio de Obras Publicas en enero
de 1926, carpeta n® 465.

10 Los 7,2 metros no se alcanzaron hasta julio de 2017, tras actualizar la batimetria.
11 Archivo de la Camara Oficial de Comercio, Industria, Servicios y Navegacion de Sevilla, Memoria comercial afio
1909, carpeta n° 114.
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Hay que pensar que la ria, por la tranquilidad de sus aguas, se puede surcar con un calado casi igual
a los fondos existentes; en la barra, en cambio, es necesario tener siempre un suplemento de agua bajo
el casco.

La regién de la ria comprendida entre Sevilla y la corta de Los Jerénimos estaba ya bastante en-
cauzada, pero quedaba mucho por hacer en la zona entre esta y el puerto de Bonanza. Para conservar y
aumentar los calados el Gnico medio era -y es- dragar. El problema radicaba en el hecho de que la su-
perficie a excavar y el fondo a mantener eran muy amplios, en realidad todo el Bajo Guadalquivir hasta
Sanlicar en su canal navegable. En el proyecto presentado por Molini en 1903 para la mejora de la ria,
el volumen a mover era de 15 millones de m3; ademds, los continuos aportes fluviales hacian que la
limpieza tuviera que ser igualmente continua. Los dragados, a su vez, tenfan que completarse con obras
de encauzamiento en las mérgenes, tendentes a controlar la accién de las corrientes, contribuyendo asi a
mantener los fondos.

Una mayor profundidad obtenida significaba un aumento muy considerable en los costes, pues
mantener un pie mds (30 cm) de calado suponia, a veces, el triple de gasto. El material de dragado com-
ponente de la flota de la Junta de Obras era insuficiente, antiguo y deteriorado; con él se hacia imposible
mantener un ritmo de obras rentable, de ahi la necesidad de renovarlo con la adquisicién de nuevas
embarcaciones.

Entre los anos 1924-28 se adquirié una draga grande de succidn, otra de tipo Priestman y tres gdn-
guiles de 250 m3 de capacidad cada uno." Los resultados obtenidos con el nuevo material fueron muy
positivos; en 1928, segin se sehala en las memorias, en la ria del Guadalquivir podian entrar barcos con
22 pies de calado (6,8 m) y 140 metros de eslora.

Un buen ejemplo de ello es el texto que a continuacién reproducimos, testimonio expresivo de las
penalidades que algunos tramos de este rio andaluz podian causar a los navegantes en la primera década

del siglo XX:

Hasta el mes de marzo de 1908, los buques que salfan de Sevilla con un calado de 18 pies ingleses,'?
debian zarpar del puerto en el primer tercio de la marea creciente, con objeto de navegar con esta fase
de marea y alcanzar la plea en el sitio denominado La Compania, a 25 km de Sevilla; desde este punto
se continuaba la navegacién con el agua bajando hasta La Mata, en que se alcanzaba la baja, y alli habia
que fondear hasta tener agua bastante para pasar la regién de poco fondo de Tarfia y continuar hasta
Bonanza, a 30 km del punto anterior, donde de nuevo se fondeaba para esperar nueva marea con que
pasar la broa'¥ de Sanldcar. Se necesitaban, por tanto, tres mareas para salir desde Sevilla al mar, o lo que

es lo mismo, se invertian unas 23 horas en recorrer los 119 km que median entre Sevilla y el mar libre.”

Pocos afios antes el Ministerio de Marina habia dado una orden taxativa referida a la sefializacién
de la ria. En ella se indicaba que la falta de visibilidad en alguno de «los siete tornos» existentes en el
tramo bajo del Guadalquivir era incluso mds peligroso que la escasez de fondo, «que en ciertos parajes
constituye todavia un enojoso entorpecimiento, obligando a los buques de mayor porte a fondear en las
inmediaciones de aquellos». El arbolado o las tierras altas impedian avistar a los barcos cuando ya esta-
ban muy préximos, en inminente riesgo de abordaje, cuando el establecimiento de un sistema de sefales

12 Memoria sobre el estado y progreso de las obras de la Ria Guadalquivir y Puerto de Sevilla durante el aiio econo-
mico de 1924-28. Imp. Gironés, Sevilla, 1911, p. 16.

13 5,48 metros.

14 Ensenada o bahia pequefia llena de bancos de arena y rompientes.

15 Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla, Informe del Excmo. ingeniero-director de la Junta de Obras al Minis-
terio de Obras Publicas en febrero de 1904 sobre el estado de la navegacién por la broa de Sanltcar, carpeta n® 258.
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podria evitarlo. No es dificil suponer la dificultad y el peligro que la navegacién nocturna entranaba,
realizada para aprovechar la pleamar «cuando en toda extensién del rio no existen mds luces que las boyas
luminosas situadas en la boca del mismo».'¢

En este sentido, la labor de la Junta de Obras del Puerto de Sevilla y Ria del Guadalquivir fue es-
pecialmente positiva, pues la tarea de balizamiento se llevé a cabo con el mayor ahinco. Las condiciones
del estuario se fueron mejorando poco a poco. Pero, aun asi, antes de hacerse la corta de Tablada (1903-
1926)" el tramo entre San Juan de Aznalfarache y la punta de Los Remedios (meandro de Los Gorda-
les'®) era otra prueba para capitanes y pilotos:

... la derrota seguida por los buques de gran porte, derrota algo dificil por razén de la proximidad en que
estdn las dos vueltas o tornos de opuesto sentido, de Los Remedios y Tablada. El corto tramo, rectilineo
que las enlaza, el de Los Gordales, estd sujeto a régimen de depdsito por sufrir allf el eje hidrdulico de la
ria una inflexién, consecuencia también de la cual es el no tener las corrientes de marea, dentro de dicho

tramo, la orientacién bien fija y definida como en las rectas de gran longitud.”

BLAMNO DE LA BROA DE SANLVCAR

Figura 2. Plano de la Broa de Sanltcar. Memoria sobre el adelanto y progreso de las obras de la Ria del Guadalquivir y Puerto de
Sevilla durante los afios de 1920-21, 1921-22 y 1922-23. 1924. Fondo Antiguo Universidad de Sevilla. A Guichot 1120.

Estas condiciones empeoraron al establecerse, a principios del siglo XX, en la margen derecha del
citado torno de Los Gordales un embarcadero explotado por la Compania Gaditana de Minas:

No serfa prudente, sin embargo, dejar la canal en las condiciones actuales, dando lugar a que, por efecto
de una guifiada o de una errada maniobra, pudiese ocurrir, no un abordaje, pero si una embestida de
costado. La existencia del embarcadero exigird que los buques moderen su marcha parando la mdquina
durante algunos momentos al confrontar con aquel, so pena de producir resaca y la consiguiente rotura

de amarras en el barco fondeado. Como, por otra parte, en esa misma zona ha de efectuarse la virada y, a

16 Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla, Real Orden de 10 de agosto de 1906, carpeta n® 44.
17 Canal artificial que suavizé muchos problemas y abrié nuevos horizontes al Puerto.
18 Terrenos luego cegados, desecados y aterrados para instalar sobre ¢l en 1973 el Real de la Feria de Sevilla.

19 Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla, Peticion de un embarcadero de la Sociedad Gaditana de Minas, 1908,
carpeta n°® 278.
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poca marcha el gobierno del timo se dificulta, necesario serd que la Junta de Obras del Puerto ensanche
la pasada de Los Gordales, como en la zona de los embarcaderos de las Minas de Cala,? rectificando algo

la direccién de la travesada.?!

Ademis, habia que tener en cuenta que las avenidas fueron, y siguen siendo, una circunstancia peli-
grosa para la navegacion en el Guadalquivir. Los siguientes pdrrafos, extraidos de un derrotero, advertian
a los marinos de las dificultades que el estuario en dichos momentos entranaba:

Cuando sobrevienen las aguas torrenciales, suele salirse de madre el Guadalquivir, anegando el barrio de
Triana y parte de la ciudad. En tales casos los buques deben reforzar sus amarras de tierra y mantenerse
bien atracados a la ribera para evitar la terrible corriente del centro, que alcanza velocidades de 8 y 10
nudos; pero cuando cesa la avenida, hay que tener mucho cuidado en desatracarse a medida que baja el
agua, para no quedarse en seco. Las mismas precauciones deben tomar todos los buques, sea cualquiera

la parte del rio en que estén fondeados.

La apertura de la corta de Tablada, en 1926, ocasioné alteraciones fundamentales en ese tramo
alto de la ria, pues la corriente bajante se desvi6 en sus 2/3 por el canal nuevo y solo el 1/3 continué
por Los Gordales. Como consecuencia, la pérdida de caudal/velocidad en este tltimo acabé formando
aterramientos en dicho brazo produciéndose, de modo natural, un cegamiento. Igualmente, la marea se
propagd mds y mejor por el tramo artificial facilitado por la mencionada corta, mientras que por sinuo-
sos cauces antiguos perdia empuje, lo cual determinaba un incremento de los depésitos, contribuyendo
también a formar el cegamiento.

Cuando tras las obras portuarias contenidas en el plan Brackenbury (1927-51) el tramo de Los
Gordales se suprimid, se vino a confirmar, artificialmente, una reaccién natural producida en el com-
portamiento de la ria como consecuencia de la actuacién anterior. La accién natural/reaccién humana/
accién natural ha sido una constante a lo largo de la historia compartida entre el Guadalquivir y los
hombres. Asi, por ejemplo, los incesantes dragados rompen el perfil de equilibrio del cauce y la corriente
en busca de uno nuevo ocasionando, a su vez, una erosién intensa en las orillas por el desplome de estas;
los productos de tal derrumbe vuelven a sedimentarse en el cauce, que tendrd que ser dragado.

3. Nuevo canal en la barra de Sanlicar

En la desembocadura también se efectuaban los necesarios dragados de acondicionamiento. Suspendidos
durante los afios de la Gran Guerra, debido a la escasez de carbén para mover las dragas y la carestia de
este, prosiguieron una vez terminada la contienda y normalizado el abastecimiento.

Se trabajaba para abrir otro canal, definitivo, con 7 metros de calado y 200 metros de anchura.
Como las obras debian hacerse por etapas y solamente en verano, se empezé primero por vaciar los bajos
con profundidad menor de 4,70 metros, hasta lograr en ellos una cota de -5,50 metros. Con posteriori-
dad, en una segunda fase se daria a toda la canal la profundidad y anchuras definitivas.

Este nuevo acceso por la desembocadura estaba situado mds al sur que el anterior, el cual aprove-
chaba por completo. El nuevo emplazamiento fue elegido en virtud de los mayores fondos alcanzados
en esa zona, y porque quedaba mds lejos de los bancos de arena préximos a Donana, que con sus movi-
mientos solian aterrar los calados.

20 Pocos kilémetros rio abajo, en la localidad de San Juan de Aznalfarache.
21 Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla, Peticion de un embarcadero de la Sociedad Gaditana de Minas, 1908,
carpeta n°® 278.
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Figura 3. Proyecto parcial de la 12 etapa de la nueva canal en la broa de Sanldcar. 05-07-1955.
Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla, P/347.

La canal, comenzando en la boya colocada frente a la punta de Montijo, en Chipiona, estaba
formada por una alineacién recta de 2.000 metros de largo hasta el bajo de Galoneras. Aqui cambiaba
de sentido donde, configurando un dngulo muy abierto con el anterior, partia otra alineacién de 2.900
metros hasta el bajo de Carrién. Por ultimo, alli enlazaba con la canal existente, cuyos fondos podian
considerarse buenos®.

Esta nueva via para la navegacién se terminé en 1925 procediéndose, entonces, a su balizamiento
que, entre la barra y la ria, quedé constituido por 44 boyas luminosas y una opaca, 14 luces de tierray 18
luces de enfilamiento. Una vez convenientemente acondicionada y senalizada la canal navegable, entré
en servicio en 1926.

4. Conclusiones

Al paso de los afios las nuevas técnicas se impusieron, gandndole la partida al rio, y los modernos sistemas
de navegacién han reducido muchos problemas, pero acrecentando otros. Ya no se necesitan pilotos tan
diestros para poder bajar por el Guadalquivir, la barra de Sanltcar ha dejado de ser un cementerio de
naufragios y los vientos pierden buena parte de su interés al no existir velas que hinchar. Pero el tiempo,
lujo antes permisible, pasa ahora a ser el factor principal en un transporte rentable, y el calado se queda
como enfermedad crénica de la ria.

«El Bajo Guadalquivir es ahora un estuario artificial, casi rectilineo y la concentracién del caudal
de marea en un cauce tinico ha provocado una verdadera reconquista de la funcién de la marea»?. Detrds
de esta definicién del gedgrafo francés Loic Menanteau hay una historia de esfuerzo y trabajo, la de los
hombres que impusieron a la naturaleza sus propios criterios

22 Memoria sobre el estado y progreso de las obras de la Ria Guadalquivir y Puerto de Sevilla durante el aiio econo-
mico de 1920-23, Imp. Gironés, Sevilla, 1924, p. 22.

23 MENANTEAU, Loic: “El Bajo Guadalquivir”, en CARRASCO, Diego (dir.): El rio, el Bajo Guadalquivir. Equipo
28. Edicion patrocinada por la Delegacion de Cultura, Ayuntamiento de Sevilla, y la Consejeria de Cultura y Poli-
tica Territorial, Junta de Andalucia, Sevilla, 1985, p. 84.
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