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LA RIA DE SEVILLA Y SU PUERTO

Esta Real Academia de Bellas Artes de Santa Isabel de Hun-
gria ha tenido la amabilidad de honrarme con la invitacién a pro-
nunciar una conferencia en el ciclo de las que viene organizando
sobre “Urbanismo y Estética de Sevilla”, indicindoseme que uno
de los problemas mas acuciantes que tiene planteado la ciudad,
es el relativo a su Rio.

Mucho agradezco la distincion de que me hacen objeto; y la
mejor manera que se me ocurre de probar esa gratitud es consa-
grarme, con el mayor empefio, a proporcionar la aportacion que
entiendo se me pide.,

También mi gratitud es profunda para el selecto auditorio
que con su presencia tanto me honra y da realce a este acto.

A tddos: Organizadores y paciente publico que tan grande
honor me dispensan, quedo altamente reconocido.

No puedo suponer que esperéis de mi que aborde tema histo-
rico, en su aspecto poético, del Guadalquivir: pues, aunque in-
agotable en su espléndida belleza, estin ya tratados estos temas
con tal amplitud y competencia, que nada de interés podria vo
anadir; y bien que lamento mi falta de aptitud en esta materia,
que Sevilla v su Rio merecen el homenaje y pleitesia, no de este
tardio aprendiz de conferenciante, que con fervor se los rinde.
sino de cerebros como los privilegiados que nacieron en sy regazo.

Pero es el caso que, por obligaciéon de mi cargo, he tenido
que estudiar la Ria del Guadalquivir v el Puerto de Sevilla. desde
el punto de vista utilitario y de las defensas contra las avenidas
del rio, temas que creo os pueden interesar, y por ello me PLOpon-
go exponeros algo de lo que he podido discernir sobre los mismos.

Como preliminar, y aun a trueque de comenzar sometiendo
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4 GREGORIO PEREZ CONESA

a una dura prueba vuestra paciencia, me voy a permitir hacer un
resumen del proceso geoldgico de la Ria de Sevilla, v el construc-
tivo del Puerto. A continuacién os informaré de los estudios en
curso referentes a una completa transformacién de la Ria, en el
sentido de obtener su maximo aprovechamiento portuario e indus-
trial. Y finalmente trataré de las defensas de la ciudad contra las
inundaciones del rio.

PROCESOS GEOLOGICO Y CONSTRUCTIVO DE LA RIA
DE SEVILLA Y SU PUERTO

[La fase final de la evolucion geologica de la Ria, es decir,
el proceso de relleno del estuario aluvial, tiene lugar aun en época
historica. El enorme estuario tenia su borde occidental. del que
todavia es visible el acantilado, a unos cinco kilometros al S. E. de
la Torre de la Higuera, y asi la boca vendria a tener unos 24 kms.
de anchura, pues la costa oriental, en Sanliicar, ha retrocedido
muy poco.

La boca fué cerrada por dos flechas, ambas de origen marino,
la del Coto de Ofiana, de unos 22 kms, de longitud, que desde la
Torre de la Higuera se dirige hacia Sanliicar v la de la Algaida,
que desde Bonanza avanza al N.E.. hacia el codo del Puntal, y
€s seguramente mas tardia; la anchura de una y otra debié ser
minima e incluso la primera fué seguramente discontinua, pero
fueron consolidadas y ensanchadas por las dunas que llegaron a
desbordar sobre las marismas y aun sobre el diluyial de la costa
onubense, donde existen los médanos altos de FEspafia. ‘La pro-
gresion de las dunas, alimentadas por las plavas, continfia aun en
el Coto, mientras la Algaida, rodeada de marismas v aislada va
del mar, no pudo continuar ensanchiandose,

A medida que avanzaba y se consolidaba el cordén litoral en
el abrigado estuario interior o lago salobre que detris quedaba,
fueron decantando los depdsitos de marismas entre los que se
encajo una inestable red de esteros en progresiva desecacion, hasta
llegar al complicado sistema de brazos que perdura hasta el si-
glo XVIII y que aun suele figurar en los mapas, pero (que en
realidad, profundamente modificado como veremos por las cbras
efectuadas desde entonces, es ya s6lo un recuerdo.

Sobre ellas avanzo6, a patir del vértice situado hacia Puebla.
el delta fluvial, mantos de limos arcillosos (“azolvo”) que el Gua-
dalquivir extendia sobre las marismas inundadas por las avenidas
v que hoy llega aproximadamente a la Corta de los Jeronimos,
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LA RIA DE SEVILLA Y SU PUERTO

n

La utilizacién agricola del delta fluvial y de las zonas proximas
de las marismas es obra iniciada hace unos treinta anos, no exenta
de dificultades y que abre grandes perspectivas para un futuro
proximo, pero que se sale de nuestro actual objeto.

Algunos detalles de este proceso pueden seguirse documental-
mente. A fines del siglo VI a, J. C. (si la “Ora Maritima" de
Avieno se refiere realmente a estas costas) el lago (Ligustino o
Ligur) existia aun y la flecha litoral no era continua, por lo que
la salida al mar era complicadisima.

Quinientos afios después segtin Estrabon., la desembocadura
del Betis era doble y la Isla comprendida entre las dos bocas
tenia 100 estadios (unos 18 kms.) de longitud y en el siglo I,
segun Mela, existia todavia el lago y la doble desembocadura.
La ultima noticia, confusa, de la boca Occidental es del siglo IT y
se encuentra en Tolomeo.

Es posible, que el lago se redujese, por los siglos préximos
al comienzo de nuestra era, a la inundacién en pleamar de las
marismas, como aun hoy tiene lugar en las mareas de excepcional
amplitud. De todas maneras la Ria, al menos en sus lineas genera-
las, puede considerarse ya estabilizada desde entonces.

As1 sabemos, por la exactisima descripcion de las mareas
fluviales debida a Posidonio y que Estrabén nos ha conservado,
que la marea era sensible hasta poco mas arriba de Ilipa, hoy
Alcala del Rio; que hasta Sevilla podian subir navios de gran ta-
mano y hasta Ilipa sélo los mas pequefios; y analogas son las
noticias que nos han conservado los geografos arabes. Pero de
esta €poca nos queda un dato de mayor exactitud: los normandos
que en tiempo de Abderraman II remontaron el Guadalquivir y
saquearon Sevilla, no pudieron subir mas arriba por falta de cala-
do para sus barcos.

Sevilla fué puerto de sélo mediana importancia hasta que los
Reyes Catdlicos fundaron la Casa de Contratacion, cuyas Orde-
nanzas vinieron a dar a Sevilla, a partir de 1503, el monopolio
del trafico de Indias, El siglo XVI es asi el siglo dorado para la
ciudad y su Puerto, una y otro, sin lugar a dudas, los primeros
de FEspafia entonces. Ya en el siglo XVII comienza a notarse la
falta de calado en el rio y especialmente en la barra, cuya travesia
hubo de ser peligrosisima. En los primeros afios del reinado de
Felipe IV (1625) Gaytin de las Torres, en las “Reglas para el
govierno destos Reynos y de los de las Indias” escribia - “las pér-
didas que a avido, como fué la de los galeones de Don Luis de
Cordova por averse dilatado’dos meses en salir de la barra porque
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6 GREGORIO PEREZ CONESA

cuando avia agua para salir no avia viento y cuando avia viento
no avia agua, donde se ahogd el general y dos mil hombres v
trago la mar dos millones de oro y plata y seis galeones con 150
piezas de artilleria de bronce”. Poco después en 1660 se hundid
otra flota casi integra, que mandaba don Roque Centeno.

Pudiera creerse que en el siglo XVII la Ria y la barra hu-
biesen empeorado. Es posible efectivamente que por esa época se
cegase en la barra la canal de Poniente cuyos tondos eran de arena.
siendo asi forzoso navegar siempre por la de Levante., rodeada
de peligrosos escollos y bajerios de piedra, pero la razon funda-
mental es el aumento del tamaiio y del calado de los barcos, lento
en el siglo XVI y mucho mas rapido en el XVII Precisamente el
aumento de calado de los barcos es una de las causas de Ia derrota
que hizo perder a Holanda el dominio de los mares, Rotterdam
primero y después Amsterdam el mayor emporio comercial del
trafico maritimo en los primeros afios del XVII, desaparecieron
practicamente como puertos : para entrar en Amsterdam los barcos
pasaban el Zuyderzee con “camellos”. una especie de dique flo-
tante que elevaba el barco para pasar por encima de los bajos.
Es la época de la ruina de Bremen. de Hamburgo. de Nantes y
de tantos otros puertos fluviales.

En el Guadalquivir a finales del XVI se impuso la practica
de que los barcos mayores no pasaran de Sanliicar, o bien salieran
de Sevilla con media carga y la completasen en Sanliicar o Cadiz.
Reinando Carlos 1T llega hasta ordenarse la disminucion de calado
de los barcos para que no puedan alegar la imposibilidad de cruzar
la Broa.

Se ensayaron distintas soluciones: en 1687 la Casa de Con-
tratacion obtuvo una Real Cédula para emprender trabajos de
profundizacion de la Canal de la barra. mediante un dique de
1.000 pies de longitud por 100 de anchura para estrechar el cauce
y lograr mayor velocidad: los trabajos duraron once afios y se
mvirtieron 150.000 pesos sin conseguir resultado practico, No sa-
bemos donde se construyd exactamente el dique, pero dadas sus
dimensiones, para conseguir un estrechamiento, se haria quizis
en La Riza, con idea de desviar la corriente hacia la Canal de
Poniente : lo cierto es que no se consiguio nada. Fs mas, de cons-
truirse efectivamente donde sospechamos, el resultado sélo fué
hacer mas tortuosa la canal de Levante.

Otra idea, mas fantastica, fué la de unir el (Gualdalquivir con
el Guadalete, mediante un canal que, segun el provecto del Inge-
niero italiano Leonardo Turriano, debia tener doce pies de pro-

218




LA RIA DE SEVILLA ¥ SU PUERTO 7

fundidad, 30 de anchura en el fondo v 40 en Ia superficie, Incluso
S€ comenzaron las obras y después de muchos incidentes, que no
es del caso relatar, por las poderosas influencias en juego, hubie-
ron de ser abandonadas. Mas adelante. el Ministro Patifio ordend
Se cegasen las obras iniciadas. De todas formas, no es probable
que hubiesen podido terminarse, pues las cotas de desmontes. en
la divisoria, hubieran sido prohibitivas; es el error de muchos ca-
nales de navegacién de esa €poca, debido a la falta de medios para
cfectuar las nivelaciones con Ia precisién necesaria. El final fué
el Real Decreto de 12 de mayo de 1717 que trasladaba a Cadiz
los Tribunales de la Casa de Contratacién v el Consulado Mariti-
mo. En el siglo XVIII el trafico en el Guadalquivir es practica-
mente nulo. A fines de este siglo se inicia la reaccién, comenzando
los primeros trabajos de mejora de la Ria: sy historia nos es
conocida desde entonces con detalle, La planta de Ia Ria, con sus
tres tortuosos brazos y su complicadisimo régimen de desagiie
es la de la figura 1.0 y el calado minimo en los bajos de “la Torre
de los Herveros” y de la “Casa del Padre Don Juan” era, segtin
el informe fechado en 1794. de los pilotos del rio del Marqués de
Rivas, Prior del Real Consulado, de “Cuatro cuartas no muy
cumplidas en las bajas mareas. once en la pleamar de los flujos v
nueve y media a diez en las regulares”, Es decir, que se tenjan
(0’80 ms. de calado a bajamar y 1°20 de carrera media de marea,
amplitud que ya sensiblemente se conservaba hasta Sevilla, a
juzgar por los calados que se dan en el mismo informe, para los
bajos mas préximos al puerto. Para subir los 127’5 kms. de ria
que separaban entonces Sevilla de Bonanza, se hacian tres alijos:
en “La Costumbre”, en la “Venta de la Negra” y en Coria: para
bajarlos es dificil colegir como se las arreglaban.

Para suprimir los bajos citados se abrio, en 1794-95 la primera
corta, la Merlina. Efectud las obras el Real Consulado (a cuyo
cargo estuvo la ria de 1717 a 1815), dirigiéndolas D. Scipion Pe-
rosini y costaron 1.200.000 reales. Tenia poco mas de 500 ms, de
longitud y ahorraba unos 10 kms. Menos certidumbre hay en las
dimensiones de la seccién transversal para las que suelen citarse
muy distintas: las mas probables parecen ser de 50 ms. de anchura
superficial, 20 en el fondo y 5 de profundidad, que es poco mas
de uno por bajo de la bajamar, A poco de terminar se cerrd
artificialmente el brazo antiguo,

Por esta época (tal vez en la avenida de 1784 o en la de 1796)
se produjeron por si solas tres cortas mis en otros tantos mean-
dros aguas arriba de Sevilla: la de la “"Mercadera”, junto a La
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8 GREGORIO PEREZ CONESA

Algaba y las de la Vega de los Flamencos y Rio Viejo, cerca
de Alcala del Rio, en las que “no se invirtié cosa alguna por
haberlas hecho las mismas corrientes de las aguas

En 1815 se cred, por Real Cédula, la Compaiiia del Guadal-
quivir, con privilegios tales que, segtin D. Manuel Pastor v Lan-
dero, ninguna otra los disfruté jamas en Espafia ni fuera de ella.
Al afio siguiente de su fundacién se emprendieron las obras del
entonces llamado canal de Borrego o de San Fernando y luego
corta Fernandina, para evitar el torno de la Venta de la Negra,
en el que existian los dos bajos de Casas Reales y del Capitol, Su
longitud era de 1.700 metros y su trazado ligeramente curvo (unos
1.500 metros de radio), ahorrando 16 kms.; las dimensiones trans-
versales medias fueron 46 ms. arriba y 17 en el fondo. con siete
de cota media de desmonte. Se did a las margenes una ligera
convergencia hacia aguas abajo y la boca alta se ensanchd sen-
siblemente al doble por no poderse ahondar en ella hasta la pro-
fundidad normal, ya que las obras se hacian a brazo. Nétese que
en estas condiciones una excavacion de 300.000 metros ctibicos,
efectuada en cinco meses, supone un notable esfuerzo y una extra-
ordinaria organizacion, pues hoy en dia con dragas, no hubiese
sido mal trabajo. Costaron en total 2.300.000 reales, es decir, a
poco mas de siete reales por metro cubico, aunque algiin tajo
saliese a mas de diez reales, porque el capataz ‘““se fugd con alguna
cantidad de la Compaiiia, esto y el poco celo qe. tubo con su qua-
drilla fueron los motivos qe. saliese cada vara ctibica a 6 reales y
dos maravedises . No se cerrd el brazo viejo o de Casas Reales,
“porque harto se ciega €l de por si solo”.

La corta fué la Ginica obra importante que efectud la Compa-
fila, en cuyo haber hay que anotar también el primer barco de
vapor espafiol, el "“Real Fernando (a) Betis”. Después no se tratd
mas que de disfrutar de los beneficios de la concesidn, pretendien-
do demostrar en diferentes Memorias y Exposiciones que no era
posible hacer nada con éxito para mejorar la navegacién por mas
sumas que se gastasen. Las protestas constantes del comercio i
de las Corporaciones; el intento de formar otras Empresas para
el mismo objeto, como la de la “Provincia Bética” que se com-
prometia. segun puede verse en la Exposiciéon a S. M. de 1839,
a mantener “siete pies de agua a bajamar en todo el rio, proyecto
que merecio el aplauso unanime de las Corporaciones que lo infor-
maron v que fue calificado de “‘importantisimo y colosal”: las
reclamaciones ininterrumpidas de la Provincia y de sus limitrofes,
no consiguieron hasta 1852 la disolucién de la Compaifia y que
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la Administracion se hiciera cargo de las obras, encargando al
Ingeniero de caminos, D. Canuto Corroza el estudio general de
la mejora de la ria. El proyecto, fechado en 1857, es de un alcance
y una trascendencia extraordinarias, y a sus directrices se ajusta-
ran las obras que se ejecuten durante los 70 anos siguientes, Es
curioso que se estudia en él incluso Ia posibilidad de construir el
puerto en darsena cerrada, que no seria exactamente lo actual,
sino el trozo de rio entre las puntas de los Remedios v del Verde.
Notable es también el proyecto desde el punto de vista tedrico:
pues todos los principios de la teoria de correccidn de "las rias,
que no habrian de formar cuerpo de doctrina hasta el V Congreso
de Navegacion (Paris 1892) estin expuestos en dicha Memoria
35 afios antes.

La mejora, como se ve. habia de lograrse fundamentalmente
mediante cortas, lo que constituye una caracteristica originalidad
de las obras del Guadalquivir. tinica ria corregida sistematicamente
mediante esta clase de obras, pues la de calibrado de anchura v
rectificacion de margenes han sido relativamente poco importantes.
Yy no se han practicado los llamados dragados de régimen (dra-
gados en gran escala para ampliar secciones), sino solamente de
conservacion. Ciertamente que, como hemos visto, se habian efec-
tuados ya dos cortas, pero estas obras habjan sido provectadas
para obtener una mejora exclusivamente local, mientras ahora se
trata de modificar el régimen general de la ria

Pero si Corroza atina en lo fundamental. yerra en cambio en
los métodos de ejecucion, La apertura de los nuevos cauces se
debia hacer mediante una zanja, hasta bajamar, de cuatro metros
de anchura media, que las corrientes se encargarian de ensanchar
y profundizar, dimensiones que no dieron el resultado apetecido.

La ejecucion de una parte de las obras proyectadas por Corro-
za, a la vez que la construccién del Puerto propiamente dicho,
fueron Ilevadas a cabo, con empuje extraordinario, por el también
1lustre Ingeniero de Caminos D. Manuel Pastor y Landero, Direc-
tor de las obras de 1863 a 1868,

La corta de los Jerénimos, alineacién recta de 5.230 metros,
que sustituye a un torno de 18 kms. de desarrollo, se abri6
en 1860 con seccion mucho mayor de la proyectada por Corroza.
pero tan insuficiente que se cegd por derrumbamiento de margen ;
excavada de nuevo en 1687 a 1877. con seccién aproximadamente,
triple, no se produjeron tampoco las deseadas erosiones,

Un nuevo ensanchamiento en 1880 permitio va la utilizacion
de la corta, a pleamar, por barcos de poco calado y parece ser
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10 GREGORIO PEREZ CONESA

que se inicio un aumento de seccion, pero tan lento que se decidié
ensancharla hasta 50 metros, a la altura del terreno, produciéndose
ya rapidamente el régimen de erosiones. El primer presupuesto
era de 159.468 reales y el importe total de 7.943.440 pesetas, casi
doscientas veces mas, y eso que los precios de ejecucién no habian
variado gran cosa, pues la corta Fernandina salib, como hemos
dicho, a poco mas de siete reales por metro ctibico y la de los
Jeronimos resulté aproximadamente a dos pesetas,

Aparte de las obras de la corta de los Jerénimos, se efectua-
ron algunas encauzaciones, cierre de falsos brazos en los isleto-
nes, etc,, et.,, hasta 1896, afio en que es nombrado Director el
notable Ingeniero de Caminos D. Luis Molini, a quien se debe el
plan de mejora de 1903: entramos ya en época contemporinea
que seria ocloso seguir con detalle. Recordemos algunos datos: la
Corta de Tablada, puesta en servicio en 1926, la de la Puebla al
Marmol, proyectada en 1940, que debia sustituir el tramo peor
de la actual ra, formado por cuatro alineaciones rectas y cinco
curvas (de ellas tres muy violentas, con radios entre 400 v 600
metros ), por una recta unica de 9.700 ms, de longitud, que ahorra
algo més de tres kilometros, obra rescindida en 1944, apenas co-
menzada, debido a la variacion de precios, mucho mayor para los
dragados que para las restantes obras de construccién, por lo que
hoy no es tan clara la conveniencia econémica de esta corta, como
lo era cuando se proyectod y cuyo problema habra de ser estudiado
de nuevo en relacién con el plan general de mejora de la ria en
que actualmente se trabaja; la canal de la barra excavada en
1910-11 y ampliada en 1921-23; y finalmente las obras del Puerto
propiamente dicho a que luego nos referiremos.

k] estado actual de la ria es el de la figura 2 a comparar con
la figura 1, para apreciar la labor realizada en algo mas de siglo
v medio. La distancia de Sevilla a Bonanza que era de 127'5 kms.
es hoy de 85 kms. ; la carrera media de marea, en Sevilla. ha pasado
de 1’20 a 2 metros y el calado minimo en bajamar, de 0’80 metros
a casi 5’50, habiendo experimentado el nivel de bajamar escorada
en Sevilla, un descenso sensible de poco mas de medio metro, con
lo que resulta que la solera del rio se ha rebajado en unos cinco
metros. Ella, en unién de la reduccion de longitud supone un no-
table aumento de la capacidad de desagiie en avenida y por con-
sigiiente una disminucion de las cotas de avenidas en Sevilla,
efecto a que luego me referiré.

S1 comparamos estos resultados con los obtenidos en otras
rias europeas, apreciaremos para la nuestra un lugar intermedio:
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LA RIA DE SEVILLA Y SU PUERTO 11

ni los excelentes resultados en el Wesser o en el Elba, ni los me-
diocres del Sena o del Loira. Pero esta simple comparacién no
seria justa; la longitud navegable de todas las rias europeas viene
a ser la misma: 50 millas, mas o menos, distan del mar los puertos
interiores y es €sta la unica caracteristica del Guadalquivir aniloga
a .a de las demas rias, Todas las restantes caracteristicas son
mucho mas desfavorables; la amplitud de la marea en la desem-
bocadura es muy modesta y la irregularidad del caudal fluvial
extremada, nada menos que 14 veces superior a la del Loira, que
es la mayor de los rios citados, destacada por los autores franceses
y seflalada como una gravisima dificultad para su correccion.

lLos calados actuales son sin duda insuficientes, sobre todo
por el creciente aumento de porte de los barcos: los 21 pies de
calado 1util, que eran tolerables hace 20 afios, hoy deberian ser
27 o 28, y es probable que en un futuro muy préximo se necesiten
los 30. Para aumentar el calado ha de mejorarse la canal de la
barra, cuyo proyvecto esta redactado y actualmente pendiente de
resolucion, y ha de mejorarse igualmente la ria, bien mediante una
correccion general o ya mediante un canal lateral con esclusas en
Bonanza, que convertiria el puerto en una inmensa darsena de
mas de 60 kms. de longitud.

Respecto al Puerto propiamente dicho, la desviacion del rio
por el nuevo cauce y el establecimiento de una darsena a nivel
constante, cerrada por la Esclusa, proporciona las posibilidades
previstas en el anteproyecto de ampliacion aprobado en 1945, el
cual constituye un plan tan vasto (hg. 3) que permite hacer frente
a un trafico de 10 a 15 veces superior al actual. como se infiere
de las cifras consignadas en el cuadro contenido en la indicada
hgura, referentes a longitudes de atraque, superficies de muelles
y almacenes, etc. actuales y futuros,

L

ESTUDIO TECNICO PARA EL MAXIMO APROVECHA-
MIENTO PORTUARIO E INDUSTRIAL DE LA RIA
DE SEVILLA

[La estimacion del trafico probable, habida cuenta de la zona
de influencia del Puerto de Sevilla y de los planes estatales apro-
bados o en ejecucion en ella, conduce a una cifra del orden del
triple del actual, es decir, a un movimiento de mercancias de
unos 3 v medio a cuatro millones de toneladas,

El Puerto propiamente dicho, esto es. sus lineas de atraque,
instalaciones de carga y descarga, vias iérreas, etc., etc. pueden,
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12 GREGORIO PEREZ CONESA

sin dificultad alguna, ser amphados a medida que las necesidades
S€ presenten, para atender a ese volumen de trafico con arreglo
a los planes ya aprobados, que pudieramos llamar de ordenacion.
En cambio, el calado actual de 1a ria. 20 2 21 pies ttiles, impide en
absoluto desarrollar ese trafico: basta decir que ese limite excluye
casi las cuatro quintas partes del tonelaje mundial de registro
bruto, Para que el calado no sea una dificultad para el trafico
normal de un puerto interior (del que deben excluirse los grandes
transatlanticos que jamas han de venir a >evilla) se debe contar
con un calado atil del orden de los 9 metros. No es posible alcan-
zar ese calado con solamente dragados de profundizacion ; el ré-
gimen de la ria actual haria que ese exceso de profundidad se
perdiese rapidamente para recaer en condiciones muy parecidas a
las que hoy se tienen. Por ello se han examinade las posibilidades
de mejora de la via de acceso al Puerto. De la amplitud de tal
¢xamen puede juzgarse sabiendo que se han tomado en considera-
cion soluciones de canal o de modificacién de la ria que llevaban
la desembocadura a puntos del litoral comprendidos entre la Torre
de la Higuera y la bahia de Cadiz.

Una comparacion de estas soluciones, mas 0 menos tedricas,
ha permitido desechar las mis de ellas, unas veces por razones
tecnicas, otras por consideraciones econdmicas. para conservar,
como soluciones posibles, dos radicalmente distintas: la primera
la correccion de la ria actual la segunda la construccién de un
canal lateral por la margen izquierda del rio desembocando en
Bonanza. Lla comparacién de ellas ha exigido un estudio detenido,
en primer lugar para seleccionar, dentro de cada una. las posibles
variantes de detalle; después para cifrar con exactitud sys presu-
puestos; y, finalmente, para medir las ventajas e inconvenientes
de todo orden que cada una de ellas presenta.

L.a correccién de la ria (soluciébn A) no ®nsiste solamente
en dragar una canal con trazado, anchura y calado bastantes para
las necesidades de la navegacion: hay que asegurar ademas la
conservacion de esa canal, ¥ si no puede lograrse que sea estricta-
mente natural y automatica, habrid que aspirar, cuando menos.
a que los dragados de entretenimiento sean de un volumen econd-
micamente tolerables. Para ello es preciso calibrar las secciones
de la ria para lograr que el complejo régimen fluvio-maritimo
cree, en la ria mejorada, condiciones de conservaciéon no méis des-
favorables que las actuales, lo que se logra aumentando las an-
churas mediante dragados de margen en los tramos que actual-
mente son estrechos, reduciendo con diques longitudinales los de
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LA RIA DE SEVILLA Y SU PUERTO 13

anchura excesiva, y todo ello siguiendo las lineas generales del
cauce actual, que solamente es sustituido en la Corta de la Puebla
al Marmol, a parte de retoques en aislados Yy escasos puntos, como
por ejemplo, las curvas que se suavizan dragando la margen con-
vexa y avanzando y defendiendo la concava. Con todo esto no es
posible llegar a los nueve metros en bajamar; la navegacion habria
de hacerse como ahora, a compis de marea, para lo cual, habida
cuenta de los margenes de seguridad necesarios, se precisa una
profundidad de 8 metros a la bajamar viva escorada, cifra que
ya es posible conservar con dragados de entretenimiento, de vo-
lumen parecido a los actuales. El proyecto de esta solucidn se
completa con la construccién de una esclusa paralela v gemela de
la actual, no sélo para aumentar la capacidad del trifico de ésta,
como por una elemental medida de seguridad, que seria indudable-
mente precisa, aunque se desechase toda solucidén de mejora y se
Optasen por conservar la ria en las actuales condiciones.

L.a solucion B consiste en un canal lateral. a nivel constante,
es decir, una verdadera darsena de 65 kms, de longitud que arranca
inmediatamente aguas arriba de la boca de la Corta de la Punta
del Verde y que desemboca en Bonanza. No existiendo en esta
zona nucleo ninguno de poblacién ni vias de comunicacion impor-
tantes, el trazado se ajusta simplemente a las condiciones topo-
graficas de forma que se obtenga el minimo movimiento de tierras
y unicamente, en la boca Norte ha sido preciso temer en cuenta
las instalaciones del aeropuerto del Copero.

Resulta asi una traza formada por cuatro alineaciones rectas
enlazadas con curvas de amplio radio (3.000 ms.), cuyos vértices
vienen a situarse en la Isla Menor el primero; en el tramo final
del brazo Este, el segundo; y proximo a Punta Arenilla, el tltimo.
El canal termina en. dos esclusas paralelas (una de 20 por 180 v
otra de 30 por 300), y el agua se mantendr4 a la cota 4 250, es
decir, poco mas de medio metro por encima de la mixima pleamar
en Bonanza. La reposicion del agua perdida en esclusadas, filtracién
y evaporacion, puede hacerse mediante un tramo de compuertas
instalado en el cierre de Cartuja, con lo que se satisfara la aspira-
cion de muchos sevillanos de ver correr de nuevo el agua bajo
sus puentes. No es ello suficiente en estiajes rigurosos, épocas en
las que sera preciso suplir la diferencia elevando con bombas agua
del mar tomada en Bonanza.

El problema que el canal plantea del desagiie de los cauces
que hoy afluyen al Guadalquivir por su margen izquierda, se
resuelve pasandolos, mediante sifon, bajo el canal. Cada uno de
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los sifones esta integrado por wvarios acueductos cerrados com |
sr:n_quH compuertas cuya maniobra permite dejar abierta la seccion

suliciente para mantener velocidades que impidan Ia sedimentacién |
0 dejar fuera de servicio alguneg de €S0s acueductos, para proceder |
d una eventual limpieza o reparacion. El Canal se ha proyectado

con 10 metros de profundidad (cifra “que. corresponde a los 9 de

calado a que antes nos referiamos, hahida cuenta de las caracte.

risticas admisibles de los barcos Y de los margenes de seguridad

necesarios), La anchura en la solera es de 60 Metros, y en super-

hcie de 120 metros.

En las margenes del canal se han previsto zonas industriales
de 200 ms. de anchura Y €spacito bastante para la instalacion de
vias férreas Y Carreteras de servicio.

La comparacién de estas dos soluciones hace ver que el canal
lateral es mucho mas ventajoso, La navegacion por el esti ase-
gurada en toda época con absoluta independencia del régimen del
rio; el tiempo necesario para ella, que actualmente es de unas r
8 horas (habida cuenta del tiempo perdido en espera de marea)
s¢ reduce a la mitad v la inmensa darsena que constituye el canal
abre futuras posibilidades cHormemente superiores a las de la ria
corregida, en la que Ia posible zona industrial Y portuaria quedan
casi limitadas a lo que hoy se dispone. Ademéis el presupuesto e
las obras es inferior para el canal (1.168 millones contra mil qui-
nientos cuatro), Este resultado, que a primera vista pudiera pare-
Cer paradodjico, se comprueba con los documentos de ambhos esty-
dios, apreciando como razon mas saliente la de que en el canal I
Seccion requerida queda limitada exclusivamente a las necesidades
de la navegacion, mientras que en la ria hay que mejorar el ré-
gimen actual, lo que exige secciones mucho mas amplias, especial-
mente en la zona baja,

Se ve, por todo lo dicho. que el problema de dotar al Puerto
de Sevilla del acceso maritimo que le permita aprovechar al maxi-
MO sus posibilidades, parece resuelto, en su aspecto tecnico; pero,
€5 tan amplio su alcance. queé no seria prudente adoptar determina-
cion alguna sin antes hacer un estudio completo y detenido respecto |
de las consecuencias o fepencusion que ha de tener en toda la .|
Z0na o region de la peninsula a donde alcance sy influencia, y en
“lanto a la conveniencia de Ia obra para la economia nacional,
Tan pronto se ultime la tramitacién en que estamos se abordaran
€stos otros estudios indicados,
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DEFENSA DE SEVILLA CONTRA LAS INUNDACIONES
DEL GUADALQUIVIR

La defensa-de Sevilla contra inundaciones estuvo confiada.
hasta mediados del siglo pasado, a las murallas: Recinto de altura
y condiciones de seguridad muy variables. Pocas obras se efectua-
ron en €l, y en su mayor parte, con caracter de reconstruccién
o mejora local. Las mis importantes fueron la reconstruccién de
la puerta de la I’-arquch (1627) cuya solera,, que antes estuvo a
poca mayor cota de la pleamar normal fué levantada a la altura
de la clave de la antigua puerta; las defensas de estacadas v ma-
lecones ejecutadas en la misma zona en 1694, para ;Jrut{-g';-,'vr la
muralla socavada por las erosiones; la reconstruccién de la mura-
lla en ese mismo lugar, dirigida por el ilustre marino don Antonio
de Ulloa entre 1773 y 1779; y el muro o malecén, mandado cons-
truir por el Asistente don Pedro Lopez de Lcrun desde el puen-
te de la Torre del Oro, después de la avenida de 1784.

En el recinto formado por las murallas quedaban como pun-
tos debiles las puertas v los husillos. Las primeras se cerraban
con ataguias de tablones que se calafateaban con arcilla y estiér-
col, cuando habia TL]L]'I'liJ'l.iI y con los medios de fortuna que hubiese
a mano, en los casos mas urgentes. Tal sistema de cierre era muy
defectuoso, especialmente en las avenidas que montaban con gran
rapidez, y sobre todo, naturalmente, en los puntos en que la solera
era muy baja, como la citada en la Barqueta. Asi ocurrié a veces
que las aguas rompian las puertas o rebasaban las ataguias, como
sucedio en 1626 con la Puerta del Arenal, lo que produjo la mayor
inundacion interior de Sevilla. Los otros puntos peligrosos dichos,
los husillos, que recientemente se cerraban con sus puertas meta-
licas deshizantes, en la época a que nos estamos refiriendo se hacia
mediante un procedimiento poco diferente: sobre la alcantarilla se
levantaba un pozo rectangular de ladrillo, que llegaba hasta el
nivel de la calle y con ranuras en que se colocaban tablones cala-
fateados como en las puertas. Llegada la ataguia vertical a una
cierta cota bajo la calle, se colocaba una tapadera horizontal, tam-
bién de tablones, tapadera que se apuntalaba o recargaba. Se com-
prende las gravisimas consecuencias de la rotura de uno de tales
artefactos. Asi se refiere que en la avenida de 1626 reventd el
husillo de la Alameda a las once de la noche, entrando en la ciu-
dad una enorme cantidad de agua y solo se consiguid taponar
arrojando hasta 10 almenas envueltas en colchones: y qut en
1784, para aterrar el husillo Real que flaqueaba y no IIerru a re-
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16 GREGORIO PEREZ CONESA

ventar, hubo que emplear mas de 2.000 cargas de escombros. Sj
a las puertas y a los husillos se agregan los asientos o las grietas
de la muralla, que habia que taponar a toda prisa V no siempre
con €xito, se comprende Ia gravedad de las inundaciones a pesar
(IL', que ni una sola vez rebasase ¢l agua las defensas. Se conseguia
451 que el rio no entrara en el centro de la ciudad. pero las aguas
de lluvia e incluso las tecales no podian salir y se acumulaban en
la zona baja de la ciudad, produciendo 1a inundacién interior de
dguas sucias a las que venian a sumarse las filtraciones por puer-
tas, husillos, por la muralla o por el suelo. La mayoria de las
inundaciones del casco urbano, algunas muy graves, fueron del
tipo interior que acabamos de mencionar, pero los barrios extra-
nuros y especialmente Triana no tenjan medios de defensa. Ia
situacién de Triana era mas grave aun porque solia quedar inco-
municada, ya que muchas veces Ja avenida destrozaba Yy arrastraba
el puente de bareca, y la velocidad de la corriente impedia atrave-
sar el rio con embarcaciones.

Hay en el problema de las avenidas tres aspectos algo distin-
t0s que conviene examinar separadamente: a) el peligro de inun-
dacion del casco urbano por el ria y la situacién y garantia de
las defensas; b) la situacién de los barrios extramuros y ¢) la
mundacion interior de las aguas de lluvia y alcantarillado.

Comenzando por el tiltimo. recordemos que el cierre de los
husillos no permitia desaguar la ciudad en cuanto el agua del rio
alcanzaba la clave de cada uno de ellos. La solucién es, natural-
mente, desaguar con bomba; pero hasta 1784 siendo Asistente
don Pedro Lépez de Lerena. no se adquirté uno de tales artefac-
tos, que se colocd en el husillo inmediato a 1a plaza de toros.
No se mejoré gran cosa en siglo y cuarto, pues a principio del
actual existian 21 husillos de los que quince estaban como anti-
guamente (con cierre de tablones) v sélo los seis restantes tenian
compuertas metalicas; entre los 1ltimos habia instaladas bombas
centrifugas movidas por una locomévil. Por esta época el Ayun-
tamiento cedid los servicios del alcantarillado a una E:mpresa par-
ticular que mejoro el husillo del Barranco, al que se llevaron algu-
n0s proximos construyéndose una casa de bombas con un grupo
de 140 caballos. De nuevo a cargo del Municipio tales servicios. se
instalaron otros grupos de pequena potencia en diferentes husillos
Yy se sustituyeron las bombas antiguas, En 1946 habia instalaciones
permanentes solo en cuatro husillos (Real. Carmen, Barranco vy
Chapina) con una potencia total de 192 HP. y un caudal estimado
en 3.750 m3 por hora.
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El problema de la inundacién interior fué resuelto de un modo
radical y total por el Ministerio de Obras Pablicas con la cons-
truccion de los desagiies del Alcantarillado, Tres colectores gene-
rales. uno en Sevilla, paralelo al rio desde la Resolana al Guadai-
ra, y dos en Triana (Los Remedios y Chapina), desembocando en
el nuevo cauce y recogiendo la totalidad de los husillos; en las
tres casas de bombas correspondientes se han instalado grupo de
motores de tna potencia total de 1.600 HP. y un caudal maximo
de 10,6 m3 por segundo, lo que representa una potencia ocho veces
mayor y un caudal 10 veces mayor que el que antes existia. Las
obras ejecutadas entre 1938 y 1948 por la Junta de Obras del
Puerto costaron en total unos 25 millones de pesetas. La expe-
riencia de las avenidas de 1951 y 1952 ha demostrado que la mun-
dacion era fundamentalmente debida a las entradas por el alcan-
tarillado y que las filtraciones por el terreno debian ser insignifi-
cantes, va que no se han producido en estas avenidas o que s1 ta-
les filtraciones existen son en tan pequefia escala que las bombas
actuales las desaguan facilmente.

En cuanto al recinto de defensa, que habiamos visto consistia
en las murallas, empeord notablemente en 1863, pues con motivo
as del ferrocarril, el Ayuntamiento derribd las murallas
dando mas defensa que el terraplén de la
via férrea, a cota algo inferior a la 4 9.50. El terraplén fué re-
basado y roto por las aguas en 1876. afortunadamente cuando se
habia iniciado el descenso, inundandose con todo casi los dos ter-
cios de las casas de Sevilla. Se recrecio unos 60 centimetros, y aun
asi. en la avenida de 1892, v en la curva proxima a los Talleres,
llegd el agua a rebasar el carril interior de la curva y fué preciso
adosar al otro carril un malecén de tierra de 15 a 20 cms, de al-
tura, de cuya precaria defensa estuvo pendiente muchas horas la
salvacion de Sevilla,

En la actualidad, Sevilla esta totalmente recintada por un
malecon de tierras, mas de dos metros mas alto que el que se
ten:a en 1892, construido en su totalidad por el Ministerio de
Obras Ptiblicas (el trozo entre la Estacion de Cordoba y el Gua-
daira por la Junta de Obras del Puerto, y el lado de Levante por
la Confederacién Hidrografica del Guadalquivir).

Este malecon rodea y defiende no sodlo el casco antiguo de
Sevilla, sino también los barrios extramuros, Triana y la zona
industrial portuaria; y, a pesar de que su seccion es holgada, va
ser atin robustecido y consolidado, segtn el proyecto aprobado, con

de las obr
de la Barqueta, no que
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lo que su seguridad sera total y absoluta, dentro de lo humanamente

‘n-:ﬁ”]]L‘_

En cuanto a las cotas de inundacién es indudable que han des-
cendido por efecto de las obras llevadas a cabo en la Ria. PEro
€s f_imul precisar cuanto. Los datos de caudal son muy €scasos ;
solo tenemos los del periodo 1923-49 en Peiaflor. y 1945-52 en
Sevilla. Las estadisticas de alturas alcanzadas por las avenidas
son mucho mas completas y practicamente exactas las de los 1il-
timos 100 anos (figura 4): para épocas anteriores el grado de exac-
titud es menor, pero casi seguro que se conocen los datos de ave-
nidas catastroficas en los tltimos 550 afios. De periodos mas anti-
guos solamente conccemos las fechas de algunas avenidas. pPero
no la cota, ni aun aproximada; asi sabemos de ocho avenidas que
acaecieron en el siglo XIV vy de media :qu:m mas antiguas. La
primera de fecha conocida con seguridad es la de 1.011: 1a de 1.168
parece haber sido una de las mas graves.

La altura que alcanza una avenida depende fundamentalmente
del caudal y del estado del cauce; pero ademas influyen otra serie
de circunstancias, como la distribucion del caudal en el tiempo, el
viento y la marea. Aun ]nfwundwudu de estas ultimas seria preciso
evidentemente conocer los caudales de las avenidas anteriores a
la apertura de la corta Merlina para poder comparar sus cotas con
las actuales. Teoricamente seria posible calcular el caudal de cada
una si conociésemos el estado exacto del rio y del cauce mavor,
pero desgraciadamente los planos de que disponemos son apenas
croquis de la plamimetria y unicamente en los bajos podemos co-
nocer las cotas, lo que es notoriamente insuficiente., Sélo cabe,
pues, comparar las alturas de avemidas de igual o parecida fre-
cuencia.

Empleando tales metodos pudiera estimarse que el conjunto
de las obras efectuadas en la ria hasta la apertura de la Corta de
Tablada han reducido en total la cota de avenidas extraordinarias
o catastroficas en unos dos metros, cifra que, por la inseguridad
de los datos, no tiene la menor pretension de exactitud ni apenas
otro valor que el de orden de magnitud.

LLas condiciones actuales de seguridad en las defensas, pueden
resumirse de la forma siguiente: la avenida de 1708, que es la que
mayor cota ha alcanzado en 700 anos, si se produjese hoy con
idénticas caracteristica de caudal, viento v marea, quedaria casi
dos metros y medio mas baja que la coronacion del malecon de
Cartuja; la de 1892, algo mas de dos metros por debajo de esa
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coronacion; y tales margenes de seguridad se ampliaran en unos
70 cms. cuando se construya la corta de la Punta del Verde,

: Debemos creer que esa cota de inundacion es la maxima po-
sible? En realidad, al hablar de cotas o de caudales de avenidas
no puede fijarse un maximo; cabe sélo hablar de probabilidades.
Asi puede calcularse (con el margen de error inevitable en tales
evacuaciones) cual es la avenida que, por término medio, solo se
presenta una vez cada diez, cien o mil afios. Pues bien; el caudal
de avenida maxima, que es probable se presente cada diez mil
afios, puede estimarse en doce mil metros cubicos por segundo,
y tal caudal, una vez terminada la corta de la Punta del Verde,
daria una inundacién que quedaria aun 134 ms, por bajo de la
defensa en Cartuja.

[.a ficura ntim. 5 contiene una interpretacion grafica de estos
resultados: las abcisas representan metros ciibicos por segundo,
v las ordenadas las alturas de la inundacion. La curva de color
;‘njn corresponde a la situacién en 1950; la de color azul a la ter-
minacion del dragado de la primera etapa del brazo de San Juan
(va ultimado) ; ¥ la negra, al finalizar la segunda etapa del dragado
del brazo de San Juan y la Corta de la Punta del Verde (a punto
de iniciacion de trabajos de esta ultima y acabandose lps del dra-
gado),

Doy por terminada mi labor; mucho me temo haber defrau-
dado las esperanzas que os hiciera concebir el que esta docta Casa
brindaba su prestigiosa tribuna para exponer desde ella temas del
mayor interés para Sevilla; he procurado suplir con la voluntad
mi falta de condiciones; esto me anima a pedir vuestra indulgencia,
repitiendo a todos mi profundo agradecimiento.
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