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RESUMEN
El río Guadalquivir a través de los siglos ha sido escenario de aconteci-
mientos y de personajes que forman parte de la historia de Sevilla. Des-
de Tartessos y Roma, los árabes y su cultura y sus enfrentamientos con 
los vikingos, las atarazanas y el puente de barcas, la partida de las Ar-
madas al Nuevo Mundo y los fastos del Centenario del Descubrimiento 
de América. Y a lo largo del tiempo, las visitas de personajes famosos 
de todo el mundo,  los accidentes y fiestas, la navegación por el Gran 
Río desde la pequeñas naves históricas a los grandes cruceros actuales. 
Todo ello conforma un mosaico histórico en el que late la Ciudad y su 
gente, en el tiempo y en el recuerdo. 

Palabras clave: Lapidas romanas, árabes, atarazanas, puentes, 
personajes, naufragios, fiestas en el río y junto al río, naos y cruceros, Sevilla, 
Sanlúcar de Barrameda

SUMMARY
The Guadalquivir River, through centuries, has been a place where important 
events with personages of the history of Seville have taken place. From Tart-
essos and Roma time, the Arabs and their culture together with their fights 
again the Vikingo people, the atarazanas (ship building place), the boat bridge, 
the sailing of naves to the New World, and the festivities to celebrate the 
centenary of the Discovery of America… Along the centuries, the visits of 
famous persons from all around the world, the accidents and feasts, the nav-
igation through the Big River of small boats and of the actual big cruicers… 
All this forms a historical mosaic, where the city and its people beat in time 
and in memories.
 Key Words: Roman memorial stones, Arabs, atarazanas, bridges, 
personages, ship-wrecks, festivities in and beside the river, boats and cruicers, 
Seville, Sanlúcar de Barrameda.
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FENICIOS 

El río Guadalquivir, como todos los ríos, no es tanto una frontera como un 
camino para ir de un sitio a otro. Los historiadores tienen la seguridad de que 
los tartesios, un pueblo muy evolucionado y con técnicas que demuestran su 
elevada capacidad   sin duda navegaron por el Guadalquivir. Y sin la menor 
duda lo hicieron los fenicios que desde Sidón y Tiro trajeron en sus poderosos 
barcos, entre otras cosas su cultura y su arte a cambio de los metales de 
las minas de Tarsis1. El tesoro del Carambolo, encontrado donde se erigía 
un antiguo santuario que dominaba el río, es una muestra del arte de estas 
antiguas culturas, obra cumbre compuesta por veintiuna piezas de oro puro de 
24 quilates con un peso de 2,900 kg.

1 Lugar citado profusamente en la Biblia, cuya situación se debate aunque la opinión más extendida es que 
se trata de las minas onubenses de Tarsis: “los barcos de Tarsis/que el rey tenía llegaban una vez cada tres 
años, junto con los barcos de Hiram, trayendo oro, plata, marfil, monos y pavos reales” (Reyes, I, 10:21); 
“Josafat construyó también barcos como los de Tarsis, para traer oro de Ofir” (Reyes, I, 22:48); “Era tanta 
tu riqueza, que Tarsis comerciaba contigo, y a cambio de tus mercancías te daba plata, hierro, estaño y 
plomo… Las naves de Tarsis venían, una tras otra, trayéndote productos” (Ezequiel, 27: 12 y 25); “se fue 
al puerto de Jope, donde encontró un barco que estaba a punto de salir rumbo a Tarsis, compró un pasaje 
y se embarcó para ir allá” (Jonás 1:3).
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LOS ROMANOS LEVANTARON ACTA DE LA NAVEGACIÓN 
POR EL GUADALQUIVIR Y SU IMPORTANCIA

 Los primeros testimonios conservados sobre la navegación por el 
Baetis (Guadalquivir) son romanos. Estrabón2 nos dice que “junto al Betis 
habitan muchos … Hasta Híspalis es posible la navegación con barcos de 
carga de considerable tamaño, y para atender a las ciudades de más arriba, 
hasta Ilipa Magna (Alcalá del Río) con barcos más pequeños, si bien hasta 
Córdoba con barcas de río…”. 
 Precisamente la primera mención de  “Híspalis” la tenemos 
precisamente en un texto de Cesar relacionado con nuestro río, en su “Bellum 
Civile”  cuando informa que Marco Terencio Varrón, “ordenó a los gaditanos 
construir diez navíos de línea y además procuró que se construyeran bastantes 
más en Híspalis”3. 
 En el año 48 a.C., época de las guerras civiles romanas, en Híspalis se 
reúne la flota para ir a combatir a Juba, rey de Mauritania y el propio César se 
traslada a Híspalis en el año 45 a.C y nos dice que los partidarios de Pompeyo 
prendieron fuego a las naves que había en el río Betis. 
2 ESTRABON Geografía, III, 2, 3 en Abad Casal, ob. cit, p. 62.
3 DÍEZ TEJERA, A, Sevilla en los textos clásicos greco-latinos. Biblioteca de Temas Sevillanos.- Sevilla 
1982, p. 16.
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 Pero aparte de la Historia General, para la pequeña historia local 
gracias al río nos enteramos de los primeros nombres de vecinos de Sevilla, 
la Híspalis romana. Se llamaban Sexto Julio Possessor, Lucio Castricio 
Honoratus y Marco Iulio Hermesiano.
 A Sexto Julio Possessor le dedicaron una inscripción, fechada en 
torno al 161 – 169 d. de C, los barqueros hispalenses “scaphari qui Romulae 
negotiantur” celebrando su especial honradez y su equidad (“ob innocentiam 
iustitiamque eius singularem”). La inscripción, en un cipo encajado en la 
base de la Giralda, dice así: “A Sexto Julio Possessor, hijo de Sexto, de la 
tribu Quirina, prefecto de la III cohorte Gala; comandante de la unidad de 
arqueros Siria y del I escuadrón Hispano, administrador de la ciudad de los 
Romulenses Malvenses, tribuno de la XII legión Fulminata y administrador 
de la colonia de los Arcenses; seleccionado para las Decurias (de caballeros) 
por los más grandes y mejores emperadores, los Augustos Antonino y Vero; 
asistente de Ulpio Saturnino, prefecto de la Anona, para la gestión del aceite 
Africano e Hispano, del abastecimiento del trigo y del pago de sus fletes; 
procurador imperial de las orillas del Betis. Los barqueros de Hispalis por su 
integridad y excepcional sentido de la Justicia” .
 A Lucio Castricius Honoratus, también los scapharii Romul(ae) 
consistentes le erigen una estela honorífica igualmente ob innocentiam et 
singularem iustitiam eius. Estos “scaphari” eran los marineros que manejaban 
unas embarcaciones llamadas “scaphae” , que eran unas barcazas de gran 
tamaño y poco calado. 

El cipo de Lucio Castricio Honorato y otros parecidos forman  parte de la 
cimentación  de la Giralda.
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 Marineros del Guadalquivir eran también los lyntrari (las “lintri” eran 
unas chalupas de tamaño más reducido, como un bote, sin quilla ni velas y 
de gran movilidad). Los  lyntrari de tres municipios situados en el valle del 
Betis, Canania (Alcolea del Río), Oducia (no se sabe si es Tocina, Lora la 
Vieja o Villartilla) y Naeva (Cantillana), que probablemente se encargaban 
de transportar en sus ligeras embarcaciones hasta Híspalis los productos 
agrícolas de sus respectivas ciudades, aparecen ofreciendo una estatua a Caio 
Aelius, hijo de Caius, de la tribu Quirina, que era el patrono de todos ellos. 
 Pero no hay que olvidar que seguramente veríamos también en las 
riberas del río las grandes y pesadas “naves onerariae” de transportes a larga 
distancia y las trirremes de guerra. 

 Otro testimonio de la época es un cipo de mármol blanco de 1,50 m 
de altura, empotrado también en los cimientos de la Giralda, dedicada por el 
splendidissimum corpus oleariorum a  Marco Iulio Hermesiano, exportador 
de aceite para el abastecimiento de la “Annona” de Roma (diffusoris olei ad 
annonam Urbis).4 
 La monumentalidad sugerida por este conjunto de inscripciones en el 
entorno de la Catedral nos lleva inevitablemente a suponer la existencia de un 
gran puerto comercial en este entorno pues un brazo del río atravesaba lo que 
hoy es el centro de Sevilla uniéndose al cauce principal a la altura del Arenal. 
Lo demuestra el que en la plaza Nueva, con motivo de las obras del metro, 
a once metros de profundidad aparecieron restos de un barca presuntamente 
4 IGLESIAS GIL, J.M. - RUIZ GUTIÉRREZ, A. Eds. Paisajes epigráficos de la Hispania romana.- Monu-
mentos, contextos, topografías (Hispania Antigua. Serie Histórica, 9) 

Base de la Giralda donde se 
encuentran las inscripcio-
nes citadas. 
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árabe (vikinga según otros) y un ancla de dos metros de longitud, como nos 
ilustraba en esta Sala hace muy poco el profesor Cabrera Tejedor. Y los restos 
de construcciones portuarias aparecidas en la calle Sierpes y en el Patio de 
Banderas. 
 En resumen, el río demuestra la importancia de la Sevilla romana 
como foco de enorme actividad industrial y comercial. 

UN EPISODIO SINGULAR: LOS VIKINGOS5

 Siglos más tarde, la historia del río nos ofrece otro episodio singular: 
¿Quién podría imaginar que hasta la Ixbilia árabe llegaron los vikingos? Es 
uno de los hechos más llamativos de la Historia de la España musulmana. 
 Fue en el emirato de Abd al-Rahman II que gobernó entre los años 822 y 
852, y se alude al hecho al reseñarse en sus crónicas que había mandado reedificar  
las murallas de la Ciudad, destruidas por los “Madjus” o Djysch Alordomaniyyn 
(así llamaban los cronistas árabes a los vikingos) en el año 230 (fecha referida a la 
Hégira, que corresponde al año 844 de la era cristiana). Recuerdan los cronistas 
el siniestro espectáculo de las negras velas de los numerosos “drakar” vikingos 
que remontando el río, tras destruir Caura y matar a los habitantes que no se 
pusieron a salvo, se presentaron en Sevilla y venciendo la escasa resistencia de 
sus habitantes, entraron en la Ciudad donde estuvieron una semana matando, 
saqueando y destruyéndolo todo. 
 Los generales Al Mundir y Ben Rustum con un gran ejército acudieron 
en auxilio de Sevilla y derrotaron a los vikingos en los campos de Tablada 
donde murieron unos quinientos hombres,  en la batalla o hechos prisioneros y 
ahorcados en las palmeras de Tablada, donde tuvo lugar la batalla. Cuatro de sus 
barcos fueron quemados, después de sacarse de ellos cuanto contenían. Según 
las investigaciones más fiables, al frente de esta primera oleada de invasores 
estaba el legendario rey vikingo Ragnar Lodbróck Sigurdsson, un personaje 
sanguinario que realizó tambien incursiones en tierras bálticas, en Francia e 
Inglaterra hasta que, depuesto por un0 de sus generales, tuvo una terrible muerte 
arrojado a un pozo lleno de serpientes.
 Quedó también memoria de estos hechos en las sagas vikingas donde se 
relata que volvieron por segunda vez en el año 244 (19 de abril 858-7 abril 859) bajo 
5 Al- Himyari, en Levi Provençal,La Peninsule Iberique au Moyen Âge… Leriden 1938;   DOZY Reinhart 
P.A., Los Vikingos en España , Ediciones Polifemo, Madrid 1987, p. 20 ss; Sánchez Albornoz, Claudio, Nor-
mandos en España durante el siglo VIII, Cuadrenos de Historia de España, XXV – XXVI, Buenos aires 1957, 
pp. 304-316;  Rolf Scheen, Vkings raid son the Spanish Peninsula,  militaría, Revista de cultura Militar núm. 8, 
Servicio de Publicaciones UCM, Mdrid 1996;  VALENCIA, Rafael, La Cora de Sevilla en el Tarsi al-Ajbar de 
Achmad b. Umar al-Udri, Anfalucía Islámica. Textos y Estudios, IV –V, Granada, 1986, pp. 107-127 
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el reinado del emir Mohammed, y fueron igualmente derrotados por el ejército 
musulmán, que esta vez sí estaban prevenidos. En esta ocasión mandaban la 
expedición vikinga Hasting y Bjorn Jaernside, hijo de Ragnar Lodbrock. 

FERNANDO III. RECONQUISTA DE SEVILLA

 Fernando III encargó al marino burgalés Ramón Bonifaz que armara 
una flota en Vizcaya y Guipúzcoa requisando los barcos que fueran precisos, 
para ayudar en la reconquista de Sevilla. Y así lo hizo contando con marineros 
de Castro Urdiales, Laredo, San Vicente de la Barquera y Santander y también 
con marinos vascos al mando de Diego López de Haro y gallegos al mando de 
Paio Gómez Charino. Así pudo reunir 13 naves de vela y 5 galeras.
 La flota castellana llegó a Sanlúcar de Barrameda a primeros de 1247 
y subió río Guadalquivir arriba, enfrentándose y derrotando a una flota de 
veinte saetías y zabras moras, que trataron de impedirle el paso desde Bonan-
za, en lo que se ha considerado “el primer combate naval y la primera victoria 
de la Escuadra que con el tiempo sería la de  España”6. 
 El asedio de Sevilla por parte de las tropas cristianas comenzó en 
agosto de 1247. Pero para dejar sin suministro a sus habitantes había que 
cortar el puente de barcas por el que llegaban a Sevilla las provisiones. Y ahí 
entran en acción Bonifaz y su escuadra. 
 Con marea alta y viento a favor, Bonifaz preparó sus dos naves más 
robustas, la llamada Carceña, comandada por el propio Bonifaz,  y la llamada 
Rosa de Castro, de Castro Urdiales al mando de Ruy González y las armó de 
fuertes espolones a proa para embestir el puente. El 3 de mayo de 1248 lanzó 
Bonifaz sus naves contra el puente y rompió las cadenas que lo sujetaban a 
las orillas, formando una pinza con las demás tropas y reforzando el asedio de 
la Ciudad.  Finalmente el reyezuelo musulmán Axataf, viéndose cercado, sin 
provisiones para el sustento de su gente y sin esperanzas de socorro, se rindió 
a los castellanos que entraron en la ciudad el 23 de noviembre de 1248, día de 
San Clemente.
  

6 DE LA VEGA BLASCO, A. Sanlúcar de Barrameda, Revista de las fiestas de Primavera y Verano, Los 
primeros combates navales de la Marina de Castilla (Sanlúcar  Sevilla 23 de noviembre de 1248, Sanlúcar 
de Barrameda, 1982.
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   LAREDO          SANTANDER       CANTABRIA

 La gesta de Bonifaz quedó reflejada en el escudo de Santander,  donde 
se pueden apreciar la Torre del Oro y una nave rompiendo las cadenas en el 
Guadalquivir, y en los de Comillas (Cantabria), Laredo (Cantabria), Avilés y  
San Vicente de la Barquera. En 1924 en recuerdo a lo acaecido aquellos glo-
riosos días en la ciudad de Sevilla se decidió que la efigie de Ramón Bonifaz 
figurara en el monumento al Rey Fernando III, en la Plaza Nueva de Sevilla

LAS ATARAZANAS

 En el año 844 de la era cristiana, tras el episodio de los vikingos, el 
emir Abderramán tomó medidas de defensa entre las cuales estaba la construc-
ción de unas sencillas atarazanas (Ad-dar as-sina’a – “casa donde se fabrica o 
construye algo”) para construir barcos que obligaban a realizar levas para pro-
veerlos de tripulaciones expertas entre gente del mar de los pueblos ribereños, 
ofreciéndoles buenas retribuciones y dotando a los barcos de elementos de gue-
rra y sobre todo de sustancias incendiarias. Siglo y medio más tarde, el gran 
Califa  Abu Yacub Yusuf I impulsó la creación de unos astilleros para construir 
una gran flota con la que quería mantener a raya a los reinos cristianos, asti-
lleros cuya exacta ubicación no se ha logrado situar pero no debían andar muy 
lejos de la zona de la Barqueta.
Más adelante, Alfonso X comprendió también desde el primer momento de su 
reinado la importancia de armar una importante marina. Y así, en 1252 pone 
la primera piedra de las Reales Atarazanas de Sevilla, que aún admiramos 
gracias a su majestuosa arquitectura que aguantó todas las veleidades de los 
sucesivos gobiernos, incluso en los tiempos que corren. Y así se levantaron a 
orillas del Guadalquivir y perpendiculares al río, junto al monte del Arenal, 17 
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impresionantes naves gótico-mudéjares de ladrillo visto, comunicadas entre 
sí mediante arcos apuntados, cubiertas por bóvedas de arista,  para la cons-
trucción de galeras y naos y el comercio fluvial. De su inauguración da fe una 
elegante lápida de mármol blanco conservada en el Hospital de la Santa Ca-
ridad, construido demoliendo cuatro de las naves de las Atarazanas, con una 
inscripción en latín que traducida por Gestoso7 dice: 

“Seate conocido/ que ésta casa y toda su fábrica/ la hizo Alfonso preclaro por 
su nacimiento/ Rey de los españoles/ Fue éste movido a reservar sus galeras 
y naves contra las fuerzas del viento austral, resplandeciendo con arte com-
pleto, lo que antes fue arenal informe. En la era de 1290” (que en el cómputo 
cristiano es el año 1251)” 

 Las características del edificio aún se pueden vislumbrar en lo que 
queda de él, si bien en gran parte semienterrados los pilares que sustentan sus 
airosas bóvedas, pilares que debían tener una altura original de doce metros, 
de los que actualmente solo está a la vista  una ínfima parte  hasta el arranque 
de los arcos.

7 J. GESTOSO,Sevilla Monumental y Artística, Tomo 3º, pág. 324-325, Sevilla 1892, reed.  EL MONTE 
1984)
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 En el Catálogo de Bienes del Patrimonio Histórico-Artístico de An-
dalucía figura esta descripción de las Atarazanas: “Las naves tienen unas di-
mensiones de cien metros de largo por doce de alto, las pilastras de ladrillo 
son de sección rectangular, con unas medidas de dos metros y cuarenta cen-
tímetros por un metro ochenta centímetros, salvando una luz de ocho metros 
y medio con una altura hasta el arranque de los arcos de cinco metros, éstos 
son ligeramente apuntados con el intradós rehundido en continuación con las 
pilastras, y tienen una luz media de once metros”. Y se añade que “debido a 
los rellenos sufridos posteriormente, cuando las naves dejaron de usarse para 
construir barcos, la base de las pilastras se encuentran a la cota -6,15 metros, 
y bajo ella se encuentra la cimentación, que las excavaciones arqueológicas, 
han revelado que se compone de una zapata corrida de 1,30 metros de canto, 
de argamasa bastante compacta con un encofrado perdido de madera”...

 La altura de los pilares de las Atarazanas era adecuada para albergar 
a los navíos que en ellas se construían o reparaban. Y ello sin olvidar que las 
Atarazanas se construyeron sustancialmente para fabricar el barco caracterís-
tico de su primera época, la galera, que estuvo en uso hasta bien entrado el 
siglo XVI: la galera tenía un perfil más esbelto y menos puntal que la nao o 
carabela, y ello debido a  que eran de un solo puente y se movían fundamen-
talmente a base de remos aunque solían llevar una gran vela latina. Y junto a 
ella sin duda se fabricarían también algunos barcos de otro tipo como la coca 
y la nao y sus derivados tanto para usos militares como mercantes. En efecto, 

Atarazanas de Sevilla, uno 
de los más antiguos Astille-
ros de Europa (1252). 
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las galeras fabricadas en los siglos XV y XVI solían medir unos 140 pies de 
eslora (39 metros: un pie = 27,8635 cms), 20 pies de manga (6 metros) y 9 pies 
de puntal (2,50 metros) aunque más tarde apareció, la galeaza, que podía tener 
hasta  59 m de eslora, 9 m de manga y 3,35 m de calado, con un puntal de 6,5 
m. mientras que, por ejemplo, la carabela Santa María, que desplazaba unas 
100 toneladas  medía 7,92 m. de manga (anchura), 15,80 m. de quilla, 23,60 
m. de eslora en cubierta, 3,85 m. de puntal (altura de la nave desde su fondo a 
la cubierta principal), 2,10 m. de calado o parte sumergida; 26.60  m. de altura 
el palo mayor, 16,40 m. la verga mayor. 
 Evidentemente, dentro de las naves de las Atarazanas se construía 
solamente el casco:  sus palos, jarcias y velamen se armarían una vez fuera, 
para lo cual seguramente se instalarían en la ribera los característicos soportes 
para mantener el barco en pie mientras se armaba y tinglados con rollizos de 
madera sobre los que se desplazaría el casco hacia el agua en el momento de 
la botadura. 
 Las Atarazanas, dadas sus dimensiones (unos 15.000 m2 de superficie 
total), tenían capacidad para la construcción o reparación simultánea de mu-
chos barcos, para lo cual se contrataba cantidad de mano de obra cualificada 
de carpinteros, calafates, tejedores de velas y herreros a los que la Corona 
otorgaba ciertos privilegios en materia de tributos por lo que tenían la condi-
ción de “francos”8, lo que al Concejo sevillano no le hacía ninguna gracia.  El 
gobierno de las Atarazanas correspondía al mismo Alcaide del Alcázar.
 La madera para la construcción de las naves se traía de robledales y 
pinares de la sierra Norte de Sevilla y de las Sierras del Segura. Las Atarazanas 
estuvieron destinadas a la construcción naval aproximadamente dos siglos y 
medio, y su final fue sin duda la Real Cédula de 16 de junio de 1593 por la que 
Felipe II prohibía que barcos fabricados en Sevilla y su reino se emplearan en 
la Carrera de Indias por la peor calidad de la madera frente a la del Norte, lo 
que dio lugar a las quejas que constan en las actas de la sevillana Universidad 
de Mareantes del siglo XVI sobre la necesidad de proteger a la fabricación de 
naos en Andalucía y evitar la competencia de las fabricadas en Vizcaya”9.  
Las Atarazanas, en sus primeros tiempos, servían también para almacenar el 
botín y los prisioneros capturados por las flotas de los reyes castellanos y en 
ocasiones sirvieron también de cárcel para ciertos presos nobles. 

8 CARANDE, R., CARRIAZO, J de M., El tumbo de los Reyes Católicos del Concejo de Sevilla, Tomo II, 
años 1477-1479, Fondo para el Fomento de la Investigación en la Universidad, 1968, pp. 363:  “I – 376.- 
Trujillo, 26 de julio de 1479: La Reina manda que se guarde la franqueza de tributos de treinta y seis 
maestros y oficiales de los alcázares y cuatrocientos maestros y oficiales de las atarazanas de Sevilla”.
9 BORREGO PLA., M.C. Actas de la Universidad de Mareantes de Sevilla, Sevilla 1972, pp. 209 – 213).
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 Tras decaer la principal función de las Atarazanas, se empezaron a 
producir usos alternativos de sus naves, muy bien estudiados por Matilde Fer-
nández Rojas 10: Pescadería (149311), Casa de Contratación (1503, solo unos 
meses) Real Casa Atarazana de Azogues de Indias (1559), talleres, viviendas, 
almacenes o bodegas, Aduana (1577), Iglesia de San Jorge y Hospital de la 
Santa Caridad (1643), que según proyecto de Pedro Sánchez Falconete y mo-
dificaciones de Pedro López del Valle ocupó cinco naves y la Real Maestranza 
de Artillería (1760), que se instaló en las siete  naves que son las que subsis-
ten en su aspecto primitivo aunque  con una profunda remodelación, que no 
demolición, de las mismas a las que se añadió la fachada aún existente. Y fi-
nalmente, en 1940 se demolieron las cinco naves que ocupaba la Real Fábrica 
de Azogues para instalar la Delegación de Hacienda según proyecto de José 
Galnares Sagastizábal. 
 En la actualidad se debate la ejecución de un proyecto, que no es res-
tauración de uno de los astilleros más antiguos de Europa sino su conversión 
“en otra cosa”, olvidando que un edificio tan imponente y con una arquitectura 
tan definida debería simplemente restaurarse para convertirse en el gran Mu-
seo de Historia de Sevilla.
 Pero aparte de ese hermoso edificio, hoy de incierto futuro, la 
actividad de construcción naval en Sevilla, reducida tras el cierre y parcial 
demolición de las históricas Atarazanas a  una modesta carpintería de ribera,  
registró un fuerte impulso a mediados del siglo XX tras la inauguración 
por Franco de unos nuevos astilleros sevillanos en 1956, dependientes de 
la Empresa Nacional Elcano. Estos astilleros estuvieron funcionando hasta 
2008. El primer barco botado fue el “ASTENE PRIMERO” para el armador 
“NAVICOAS” y el ultimo y número 295 de los de nueva construcción en 
2008 el “CLIPPER PENNANT”. De sus gradas, por ejemplo, salió en 1959 
el “Virgen de Valme”, con 1.200 TM de peso muerto, 72,62 metros de eslora, 
11,2 de manga y 6,2 de puntal, que tuvo una vida corta pues se hundió cerca 
de Corrubedo el 7 de Septiembre de 1969 después de chocar con el carguero 
griego “Makalla” cuando iba cargado de madera, pasta de papel y carga 
general desde Nordköping a Lisboa. Afortunadamente sus diez tripulantes 
fueron rescatados sanos y salvos.
 Precisamente en las instalaciones de los astilleros sevillanos estuvo 
también varios años para su restauración el “Galatea”, buque adquirido a la 
10 FERNÁNDEZ ROJAS, M. Las Reales Atarazanas de Sevilla, Arte Hispalense, Sevilla 2013. 
11 FERNÁNDEZ, M, OSTOS, P, MARCO, M.L. El tumbo de los Reyes Católicos del Consejo de Sevilla 
(1478 – 1494), Fundación Ramón Areces, Madrid 997, p. 346: “… mudar  la dicha pescadería a la postrera 
naue de las ataraçanas, questaua descubierta junto con la puerta del azeyte desa dicha çibdad…”.
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Armada Inglesa en los años 20 para servir de buque escuela de la Armada 
Española, uso al que se dedicó desde 1922 a 1969. Tras el fallido y romántico 
intento de restauración y conservación en Sevilla, fue adquirido en muy mal 
estado por una fundación privada inglesa, reconstruido ejemplarmente y 
puesto en uso turístico en Glasgow con el nombre que tuvo originalmente: 
“Glenlee”.
 El último trabajo realizado por ahora en nuestros astilleros fue la 
construcción de las puertas de la nueva Esclusa en 2008. A partir de ahí se 
abrió un angustioso paréntesis que ojalá se pueda cerrar con bien para el 
mantenimiento de la industria naval sevillana. 
 Solamente quedan un pequeño astillero junto al río en Bonanza 
(Sanlúcar de Barrameda) tras haber desaparecido hace años los carpinteros de 
ribera que hubo en Bajo de Guía y el  de José Antonio Asián, en Coria del Río, 
que está ya a punto de desaparecer.

¿CÓMO ERAN LOS BARCOS DE LA MARINA FERNANDINA?

 En la Primera Crónica General Alfonso X dice que frecuentaban el río 
de Sevilla en las décadas que siguieron a la conquista cristiana de la ciudad 
naves de poblaciones de Europa y África, “et aun de otras partes dallende el 
mar, de tierra de cristianos et de moros, de muchos logares…”. 
 De Sevilla partió en estos años, camino de Sanlúcar y del Océano, una 
gran flota de 80 galeras y 24 naves por orden del rey Alfonso X, al mando del 
almirante Pedro Martínez de la Fe para proteger las costas
 Los barcos de la época son del género de “naves” y “leños”: Las 
“naves” son barcos mercantes de estimable tamaño, alto bordo y de vela, y 
sus tipos son “carracas..., carracones et buzos,... naos,... cocas,... et haloques 
et barcas”. El término “leño”, se aplica a barcos de remo específicamente 
fabricados para el desempeño de funciones bélicas en sus diversos tipos de 
“galeras..., galeotas, taridas, saetías y zabras”, que eran más largos, rasos y 
ligeros.12

 El barco característico de la época era la “coca”, que servía tanto para 
usos militares como mercantes. Tenía un casco redondo, unos veinte metros 
de eslora y diez de manga y una gran vela cuadra en el centro de la nave. 

A comienzos del siglo XIV la coca se readaptó para la navegación 
mediterránea recibiendo el nombre de “carraca”, que podía desplazar hasta 
mil toneladas de arqueo y estaba dotada de tres palos, con velas cuadras en el 
12 CASADO SOTO. J.L..- Panorama tipológico de los barcos ibéricos en la época de las Cantigas de Santa 
María .- Museo Marítimo del Cantábrico.- VIII SEMANA DE ESTUDIOS ALFONSÍES.- Alcanate VIII , 
2012-2013, [191 - 219]
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trinquete y mayor, y latina en el de mesana. Y junto a ellas la “galera” que 
estuvo en uso hasta bien entrado el siglo XVI, cuyo casco era alargado, de 
una sola cubierta, con sendos habitáculos a proa (castillo) y a popa (alcázar) 
y se impulsaba con una o  dos velas, la de proa cuadra y la de popa latina, y 
unas 20 filas de remos para cuando faltase el viento. Este era el tipo de barco 
que se construía en las Atarazanas sevillanas, de manera que su actividad cesó 
cuando las galeras fueron desplazadas por embarcaciones de mayor tonelaje 
y de vela y se dio preferencia a los astilleros del Norte, argumentando que 
empleaban madera de más calidad.

Durante los cincuenta años posteriores al descubrimiento de América 
los navíos atlánticos eran tan asombrosamente pequeños, que rara vez 
excedían de las doscientas toneladas de carga, bien se destinaran a la guerra 
o al comercio”13. De hecho, la carabela “Santa María” (antes llamada “La 
Gallega” porque había sido construida en Galicia), desplazaba unas 100 
toneladas, tenía tres palos, castillo en la proa y puente de mando en la popa, 
con 23,60 m. de eslora (longitud de proa a popa) y 7,92 m. de manga (ancho de 
la cubierta). Colón, aunque se sirvió de ella, consideraba esta carabela “muy 
pesada y no apta para el oficio de descubrir”.

13 Clarence H. Haring, Trade and navigation  between Spain and the Indies in the time of the Hapsburgs, 
Harvard University Press, Cambridge, Mass., 1918. Traducción española de Emma Salinas, Comercio y 
navegación entre España y las Indias en la época de los Habsburgos,  Fondo de Cultura Económica, Mé-
xico, 1939 y 1979, p. 366. 
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“La Pinta” y “La Niña” eran aún más pequeñas, como barcos de 
tráfico fluvial en el río Tinto: ambas tenían unos 20 metros de eslora, y la 
primera desplazaba 61 toneladas frente a las 53 toneladas de la segunda. En 
estas tres naves viajaron camino de las Indias un total de 90 hombres, 40 en la 
capitana “Santa María” y el resto repartidos en las otras dos. 

Un cuadro que representa a Ntra. Sra. del Buen Aire o “de los 
Mareantes” se encuentra en el Cuarto del Almirante de los Reales Alcázares 
de Sevilla, pintado por Alejo Fernández en 1535.  Junto a la imagen a la 
que los marinos se encomendaban antes de comenzar sus travesías, que 
llena el cuadro, cobijándose bajo su manto vemos un grupo de indígenas y 
de navegantes,  entre los cuales están Cristóbal Colón, Américo Vespucio, 
Juan de la Cosa, los hermanos Pinzón y el mismo emperador Carlos V. Como 
curiosidad, señalaremos que se trata de la primera representación religiosa 
que se realiza en Europa en relación con el descubrimiento del Nuevo Mundo. 
Al pie de la imagen hay un elocuente muestrario de los distintos modelos de 
naves de los que disponía la flota española en el siglo XVI.
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AMERICA Y SEVILLA

 La navegación más intensa por  el Guadalquivir debió ser sin duda el 
tráfico que generó el descubrimiento y colonización de América, controlado a 
través de la Casa de la Contratación, con sede en Sevilla.  
 Cristóbal Colón vino a Sevilla con licencia real para aprestar una 
armada para realizar su cuarto viaje a las Indias, con la misión de descubrir 
más tierras y buscar un paso a las Islas de las Especierías. Tras no poco tiempo 
logró armar una flota compuesta por dos carabelas (Santa María y Santiago) 
y dos naos (la Gallega y la Vizcaína), cuatro navíos de gavia de 70 toneladas 
de porte el mayor y 50 el más pequeño, embarcando 140 tripulantes, entre los 
cuales estaba su hermano Bartolomé y su propio hijo Hernando Colón, que 
tenía solamente 13 años. La flota zarpó de Sevilla el 3 de abril de 1502  y tras 
armar los barcos y ultimar los preparativos, el 9 de mayo de 1502 se hicieron 
a la mar desde el puerto de Cádiz y reconocieron las costas de Santo Domingo, 
Honduras, las islas Caimán y Jamaica,  regresando a La Española desde donde 
emprendieron la vuelta a España arribando a Sanlúcar de Barrameda dos años 
y medio después, el 7 de noviembre de 1504. De los 139 hombres que salieron 
de Sevilla 39 no volvieron a la Península y de ellos 35 murieron en combates, 
y 4 desertaron por las islas, lo que da una idea de lo azarosos que eran los 
viajes por mar de la época.
 Otra escuadra famosa que partió de Sevilla fue la de Fernando de 
Magallanes. El 22 de marzo de 1518, Carlos V firmó capitulaciones con el 
cosmógrafo portugués, que presentó al Emperador el proyecto de navegar 
a las Molucas o Islas de las Especierías para abrir una ruta hacia aquellas  
tierras donde decían que existían incontables riquezas.  Para ello se compraron 
cinco naves: las dos de más porte eran la “San Antonio” y la “Trinidad” 
(de 216 y 205 toneladas de desplazamiento respectivamente) a las que se 
unieron la “Concepción” (188 toneladas), que era la más vieja,  “Santiago” 
(166 toneladas) y “Victoria” (180 toneladas), que era la más nueva de las 
cinco. Quedaron atracadas en el puerto de las Muelas (junto a la plaza de Cuba 
actual) para su puesta a punto y armamento y alistar a la tripulación, que fue un 
proceso lento y cuidadoso. Finalmente, el domingo 2 de agosto de 1519 recibe 
Magallanes el pendón real y el nombramiento de Capitán General de la Armada 
del Maluco y al amanecer del lunes día 10 de agosto de 1519 zarpó la armada 
disparando sus armas y arbolando en sus mástiles los estandartes, banderolas, 
pendones y tafetanes que lucían las naves españolas en las fiestas grandes.
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 El 6 de septiembre de 1522, tres años más tarde, de las cinco naves 
solamente regresó a Sanlúcar de Barrameda la nao “Victoria” al mando de 
Juan Sebastián de Elcano y otros 17 hombres (13 españoles, tres italianos, un 
portugués y un alemán), entre ellos Antonio Lombardo (Pigafetta), natural de 
Vicenza, que relataría la historia del viaje: en el camino quedaron las otras 
cuatro naves y 225 marineros incluido el propio Magallanes. De Sanlúcar, 
remontando el río con Elcano al frente, desembarcaron en Sevilla en el mismo 
puerto de las Muelas del que salieron, y  desde allí se dirigieron en procesión 
a la Catedral para dar gracias a la Virgen de la Antigua. Elcano a su llegada 
escribió al Rey desde Sanlúcar de Barrameda, comunicándole “que hemos 
descubierto e redondeado toda la redondeza del mundo, yendo por el 
occidente e veniendo por el oriente…con muchos trabajos e sudores e 
hambre e sed e frío e calor que esta gente ha pasado en tu servicio”. 
 Recibida la carta, el emperador Carlos le contestó a Elcano “que he 
holgado mucho por vos haber traído nuestro Señor en salvamento y le doy por 
ello infinitas gracias”. Y le colmó de honores otorgándole un escudo con la 
bola del mundo y la leyenda “Primus circundidisti me”. 

La Nao Victoria en el mapa de Abraham 
Hortelius (1590). 
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SEVILLA – GUADALQUIVIR – EL PUERTO DE INDIAS

 Para administrar y controlar todo el tráfico con las Indias al declararlas 
mercado reservado de Castilla los Reyes Católicos crearon la Casa de la 
Contratación en 1503, que inicialmente funcionó en una de las naves de las 
Atarazanas. Nadie podía ir a América ni cargar ninguna mercancía para las 
Indias sin pasar por la Casa de Contratación de Sevilla; y toda mercancía 
procedente de las Indias debía pasar por el control de esa institución y pagar 
allí el impuesto del 20 % a la Corona.
 El Arenal era el puerto donde los agentes de la Casa de la Contratación 
controlaban la llegada y salida de barcos que navegaban a las Indias. No tenía 
el puerto otras instalaciones que las propias riberas del río, a excepción de 
una primitiva “grúa”, llamada “el Ingenio”, que estaba junto a la Torre del 
Oro y que en sus días había servido para desembarcar la piedra con la que 
se construyó la Catedral. En el puerto de las Muelas de Triana rendían viaje 
los barcos que venían de Indias, y en Triana “guarda y collación de la muy 
noble ciudad de Sevilla, en la vera del río de esta Ciudad” se creó la primitiva 
Escuela o Universidad de Mareantes, establecida en el Hospital de Ntra. Sra. 
de Buenos Aires, que es la llamada Casa de las Columnas de la calle Pureza.  
 Para darnos una idea del tráfico en el río tomemos el acta de  la 
Universidad de Mareantes de 1 de abril de 1622 donde se contiene el padrón 
para cobrar “un real y medio por cada tonelada a todas las naos que hay  en 
este río”. En ella se  enumeran hasta sesenta y cinco naos que se encontraban 
en el puerto sevillano, sumando entre todas un total de 27.088 toneladas, que 
van desde 150 toneladas la nao nombrada “Nuestra Señora de la Consolación”  
hasta la de 700 toneladas nombrada “Temida”.
 Es de interés contemplar el puerto de Sevilla en esta época del 
descubrimiento. Lo vemos en el famoso lienzo atribuido a Sánchez Coello 
y en otro coetáneo fechables ambos en torno a los años de 1600. En ellos 
observamos que Sevilla sería en la época una ciudad animada y ruidosa 
(aunque no tanto como en los tiempos que corren): En la banda de Sevilla, 
junto al monte del Baratillo, vemos el Tagarete y su puente, gente a caballo, 
las chozas de los pescadores y de las entretenidas y muchos barcos preparados 
para salir a navegar. En la banda de Triana están reparando barcos y vemos 
la vida que tenía el río y el barrio en la época: damas trajeadas paseando, 
comitivas con carrozas, dos personas practicando con espadas, una mesa muy 
bien servida y con sus manteles, botes entoldados para proteger del sol o de la 
lluvia a sus ocupantes, galeras a todo remo, naves saludando al cañón, etc… 
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 Las  flotas de la Carrera de Indias se hacían y deshacían, se cargaban 
y descargaban a todo lo largo del Guadalquivir. Los convoyes, cargados de  
mercancías y animales para el consumo en el largo viaje y algunos cañones,  
eran visitados antes de salir de Sevilla y también en Sanlúcar por los oficiales 
de la Casa de la Contratación para comprobar su estado y dotación y exigir el 
pago del impuesto de “la avería”. Río arriba en Las Horcadas estuvo hasta los 
primeros decenios del siglo XVII el arsenal para reparación de los galeones 
y grandes navíos. Y se podían ir siguiendo incidencias en las flotas por los 
parajes fluviales de Borrego, El Puntal, Coria, San Juan de Aznalfarache hasta 
Triana y el puerto de Las Muelas.
 Pero a través de los siglos la navegación por el Guadalquivir fue 
deteriorándose. Los documentos conservados en el Archivo de Indias reseñan 
el aumento del aluvión en el río y las grandes dificultades experimentadas por 
los navíos de tonelaje medio para franquear la barra de Sanlúcar de Barrameda 
y remontar los mil obstáculos que ofrecía el río hasta llegar a Sevilla,  lo 
que hacía preciso ayudarles en muchas ocasiones remolcando los pesados 
galeones con botes a remo o bajándose sus tripulantes para tirar de ellos desde 
las orillas del río mediante la sirga14 
14 ROMERO TALLAFIGO, M. Sanlúcar y el Río en la Carrera de Indias’, Sanlúcar de Barrameda, Revista 
de las fiestas de primavera y Verano, 1980. 
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NAUFRAGIOS.

 El naufragio era el riesgo más evidente que afrontaban los navegan-
tes. Un barco podía irse a pique por muy diversos motivos. A partir de las in-
vestigaciones realizadas tras los naufragios de la Carrera de Indias, las causas 
más comunes tienen que ver con problemas de sobrecarga, deficiencias en las 
carenas, inexperiencia de los tripulantes, fallos de los pilotos y por supuesto la 
fuerza del mar y las tormentas.
 Fernández de Oviedo cita también varias pintorescas declaraciones 
que atribuían el hundimiento de los buques “a los pecados de sus ocupantes”, 
a lo que el tratadista, más científico que piadoso, puntualizaba que estos nau-
fragios fueron ocasionados “por sus pecados y por no ser el piloto cual había 
de ser”.
 Otra de las grandes causas de naufragios era el fuego. En los barcos 
del siglo XVI casi todo era combustible, por eso el fogón era la única lumbre 
que se permitía a bordo sin estar encerrado en una linterna o farol de cristal. 
Uno de los incendios más desastrosos y curiosos ocurrió en septiembre de 
1561, en que ardieron veintitrés barcos en el puerto de Sevilla. El origen del 
incendio estuvo en una gamberrada de un marinero, que mataba el aburri-
miento metiendo fuego a los gatos que pululaban por el puerto. El caso es que 
uno de estos gatos, con el pelo en llamas y corriendo despavorido, prendió 
fuego a media flota.
 Perdidas de naos y galeones las hubo a centenares en todos los países 
ribereños del océano Atlántico, y no pocos barcos se perdieron con sus car-
gas en el río Guadalquivir. Por citar algunos casos referidos al siglo XVI que 
estudia con rigor y amenidad el profesor Pérez Mallaina, se perdieron junto a 
Coria  las naos San Bartolomé (1553), San Salvador de 250 tonelada, la nao 
de Pero López y la nao Nuestra Señora de Consolación.
 Y cerca de San Juan de Aznalfarache fue el turno de perderse a la nao 
Santo Antonio (1561), la nao Nuestra Señora de la Antigua, la Santa Lucía 
(nao de Hernán Pérez que iba cargada con 120 toneladas de oro y plata), las 
Naos San Antonio, La Magdalena y La Concepción  una carabela con azogue, 
dos naos llamadas Nuestra Señora del Rosario, la Nao de Alonso Ramos y la 
nao San Juan. 
 En la barra de Sanlúcar de Barrameda y desembocadura del 
Guadalquivir los hundimientos de barcos fueron numerosísimos. En su torna-
viaje se perdió en el paraje de “la Fuerza” el patache de Campeche llamado 
Nuestra Señora de la Consolación, el galeón de 400 toneladas San Esteban, 
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las naos San Antonio y La Trinidad y el buque de aviso “San Andrés”, que 
venía de Nueva España.
 Caso para comentar es el naufragio de la capitana de la flota de Nueva 
España de 1641, llamada San Pedro y San Pablo, gobernada por el General 
Juan de Campos, por muerte del general Roque Centeno. Este buque se 
perdió en la barra de Sanlúcar  el 19 de diciembre de 1641, en el sitio llamado 
precisamente  “La Galonera”, después de haber jurado su piloto, Bartolomé 
Medina, que a pesar de que el viento era contrario “él metería la dicha nao 
en Sanlúcar sobre sus hombros, que para eso tenía diez o doce barcos que le 
remolcasen y la marea que le ayudase”. Sin embargo, relata Pérez Mallaina en 
un ameno y muy bien documentado estudio 15 que “se equivocó, y nada más 
tocar la Almiranta con las peñas, el piloto se tiró al agua y huyó nadando, 
porque bien sabía que, si lo llegaban a coger, su cabeza no iba a sostenerse 
mucho tiempo sobre su cuello”. Posteriormente se emprendieron varias 
campañas de buceo que fueron coronadas de un relativo éxito.16

 Especialmente triste, y aunque lejos de Sevilla el hecho causante su 
fatal desenlace tuvo lugar en la Ciudad hispalense, fue la suerte del Almirante 
Juan de Benavides, que el 8 de septiembre de 1628 iba al mando de la flota 
de Nueva España y cerca de Matanzas avistó una imponente flota de 32 velas 
holandesas y temiendo que los piratas se apoderaran del rico cargamento de 
sus naves mando varar los barcos en una cercana playa e incendiarlos, lo que 
no impidió que los holandeses se apoderaran de gran parte del cargamento. El 
Almirante, recluido en prisión varios años en la puerta de Sevilla de Carmona, 
fue degollado en la plaza de San Francisco de Sevilla el 18 de mayo de 163417.
 Sin embargo, ningún accidente, asalto, batalla o naufragio, producía 
tantas víctimas entre los marineros como las epidemias que se desataban en los 
puertos tropicales americanos, donde las flotas se veían obligadas a detenerse 
a veces durante muchos meses.

La Consejería de Cultura calificó el río en 2009 como “Zona de Ser-
vidumbre Arqueológica” ya que está documentada la existencia de muchos 
barcos hundidos. Pero de los 11 pecios localizados con restos de barcos hun-
didos en el río en la época en la que por el Guadalquivir iban y venían barcos 
hacia América, sólo hay dos identificados: la Nao San Bartolomé y la Nao San 
Antonio, que ya reseñamos antes.
15 PEREZ MALLAINA, Pablo Emilio, El Hombre Frente al Mar. Naufragios en la Carrera de Indias du-
rante los Siglos XVI y XVII. Sevilla 1996. p. 129.
16 MORALES PADRÓN, F. Memorias de Sevilla (Noticiass sobrer el siglo XVII, Caja de Ahorros de Cór-
doba, 1981, p. 97. 
17 DOMINGUEZ ORTIZ, Antonio, El suplicio de Don Juan de Benavides. Un episodio de la historia sevi-
llana, Archivo Hispalense, ISSN 0210-4067, Tomo 24, Nº 76, 1956, págs. 159-171
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La carga de la mayoría de esos barcos se rescató en su día con más o 
menos dificultades, por lo que de tesoros contantes y sonantes, con monedas 
antiguas y piezas de valor, poco deben guardar las aguas del Guadalquivir. 
Otra cuestión son los conocimientos históricos que pueden obtenerse de esos 
pecios  y de lo que en ellos quede.

UNA SANTA EN EL RÍO.

 En 1575 Teresa de Cepeda y Ahumada, Santa Teresa de Jesús, en su  
larga andadura  fundadora vino a Sevilla. En  su “Libro de las Fundaciones”18 
relata su zozobra al paso del río.

 “Solo diré algunos trabajos que más congoja nos dieron, como fue 
pasar el Guadalquivir, donde nos vimos en gran aprieto, porque, después de 
haber pasado de la otra parte del río toda la gente, queriendo pasar los carros 
o porque fuese necesario por respeto de ellos mudar la barca o porque no se 
supo dar maña el barquero, con la grande fuerza del agua arrebató la barca y la 
llevó con un carro o dos río abajo, de suerte que parecía que quedábamos sin 
18  TERESA DE JESÚS, Libro de las Fundaciones, Austral, Madrid 1982, p. 204. 

Retrato auténtico de Santa 
Teresa, pintado por el 
fraile Fray Juan de la 
Miseria: se cuenta que 
no le gustó a la Santa el 
resultado de la pintura, y 
lo expresó con su lenguaje 
espontáneo, diciendo que 
“la había pintado fea y 
legañosa…”.
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remedio, y ya casi de noche estábamos con harta pena; porque por una parte la 
falta que nos hacían los carros; porque sin ellos no podíamos caminar, por otra 
estábamos legua y media de despoblado, por otra ya se puede pensar cómo 
tomarían este suceso carreteros y barqueros, que comenzaron a discantar a su 
costumbre sin que bastase nadie a los aplicar… Un caballero que había visto 
nuestro trabajo de aquella tarde nos envió un hombre que a todo ayudó…”.  

EMBAJADA DEL JAPÓN EN SEVILLA: LA “MISIÓN KEICHO”

 En el año 1609, el daimyo - señor de Sendai (Japón) envió una 
embajada al rey de España, y también al Papa con miembros de su corte 
acompañados por el jesuita Fray Luis Sotelo. Es la llamada “Misión Keicho”, 
que embarcó en un galeón de 500 toneladas bautizado como Mutsu Maru, y por 
los españoles San Juan Bautista, cuya tripulación estaba compuesta por unos 
ciento cincuenta japoneses y los españoles supervivientes de la expedición 
que en 1611 estuvo reconociendo las costas japonesas para localizar las “islas 
rica de oro y rica de plata” al mando de  Sebastián Vizcaíno.
 Al frente de la Misión Keicho, Date Masamune “Matecundayda 
Mutemutsunocami”, señor de Sendai, nombró a uno de sus samuráis más fieles, 
Hasekura RokuyemonTsunenaga. Tras una larga navegación llegan a España 
y suben río arriba, deteniéndose diez días en Coria del Río para preparar su 
entrada en Sevilla. Entusiasmados por la generosidad de los corianos, algunos 
japoneses decidieron quedarse a vivir en Coria y algunas corianas accedieron 
a casarse con estos católicos de ojos rasgados llegados del fin del mundo, 
dando origen al apellido “Japón”, tan coriano.
 La Misión Keicho continuó navegando de Coria a Sevilla donde 
fueron solemnemente recibidos y agasajados y dejaron un mensaje escrito del 
Date Masamune, y una catana y un puñal desgraciadamente desaparecidos, y 
siguieron su viaje hacia Roma19. 

VISITAS ILUSTRES POR EL RÍO.

 El Duque de Medinasidonia llega a Sanlúcar (siglo XVI).  Motivo 
de festejo era para la villa de Sanlúcar de Barrameda la llegada a la misma de 
su señor, el duque de Medinasidonia. En el caso de que llegase por el río, el 
Cabildo rogaba a los maestres de las embarcaciones que se hallaban ancladas 

19  VELÁZQUEZ Y SÁNCHEZ, J.: La embajada japonesa en 1614. Historia sevillana. Sevilla, 1862 (Edi-
ción e introducción, acompañada de un facsímil a tamaño real de la carta japonesa, de M. Fernández Gó-
mez. Sevilla: Comisaría de la Ciudad para la Exposición de 1992, 1991).
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en el puerto de Barrameda – puerto de Bonanza – que las tuviesen bien enga-
lanadas y los caballeros de la villa acudían montados a caballo, organizándose 
gran número de juegos y bailes en la plaza de la Villa incluida la participación 
de las mujeres de la mancebía sanluqueña, que se encargaban de ejecutar va-
rias danzas, etc…”. 20

 Felipe II. En abril de 1570 vino Felipe II a Sevilla. Reseñan las cró-
nicas que “aquí se embarcó en una lancha fuerte y grande, dispuesta por el 
Ayuntamiento, a petición del Rey, que dispuso dirigirse en ella río abajo para 
regocijarse con las vistas de sus pintorescas orillas, hasta el campo de Tablada. 
Allí desembarcó y fuese a aposentar a Bellaflor, hermosa casa de recreo que 
se solía llamar las Aceñas de Dª Urraca, en cuyas inmediaciones le esperaban 
en correcta formación 3000 hombres bien armados y equipados de la milicia 
de Sevilla y 500 del barrio de Triana… El Rey permaneció quince días en 
Sevilla…”21. 
 Felipe V. Entre 1729 y 1733 se instaló en Sevilla Felipe V, 
acompañado de una abigarrada Corte y de los escritores y artistas más 
prestigiosos del momento, entre ellos el gran músico Scarlatti. La estancia 
de la corte en la Ciudad se conoce como “el lustro real”, durante el cual se 
organizaron  muchas celebraciones para distraer al Rey y procurarle alivio 
en su melancolía22. El Rey salía a pescar con frecuencia en la “falúa que le 
había regalado la ciudad”23, que sería parecida a las que se conservan en 
Aranjuez: 
 La embarcación tenía en la popa una cámara forrada de terciopelo 
carmesí, donde habían sido colocadas seis lujosas sillas. Las ventanas, 
tres a los lados y dos en la popa, estaban decoradas con pilares dorados, 
vidrieras y suntuosas cortinas. Estaba toda tallada por fuera, incluyendo 
un retablo entre sus adornos y portaba un estandarte de terciopelo con 
las armas reales por un lado y las de la ciudad en el otro. Veinte remeros 
movían la embarcación, a cuyo timón iba al mando el veinticuatro Manuel 
Sánchez Durán, a quien el Cabildo había encomendado esta labor por sus 
20 MORENO OLLERO, A. Fiestas y diversiones en Sanlúcar de Barrameda en la primera mitad del siglo 
XVI, Sanlúcar de Barrameda – Revista de las fiestas de Primavera y Verano, año 1982. 
21 GUICHOT Y PARODY, J., Historia del Excmo. Ayuntamiento de la Ciudad de Sevilla,  Sevilla, 1897, 
T. II, pp. 73-75.
22 LEON, A. Iconografía y fiesta durante el lustro real: 1729-1733. Colección ‘Arte hispalense’ núm. 53, 
Diputación Provincial, Sevilla 1990. 
23 MARQUEZ REDONDO, A.G. Sevilla ‘Ciudad y Corte (1729 – 1733), Biblioteca de Temas Sevillanos, 
Sevilla, 1994, P. 190:”La falúa o góndola fabricada ex profeso para el Rey le costó al Cabildo sevillano 
91.193 reales y 30 maravedís”. 
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conocimientos en la materia. Cuando el Rey salía a pasear por el río en su 
falúa seguida de otras con los miembros del cortejo era saludado por las 
salvas de honor, la música y los vítores del pueblo que le aclamaba desde 
la orilla.24

 Estos paseos por el Guadalquivir serían un espectáculo parecido 
al de “la flota del Tajo”, entretenimiento fluvial que Farinelli le organizó a 
Fernando VI para distraerlo en su estancia en Aranjuez.
 A principios de 1730 el Rey fue de Sevilla a Cádiz por el río en 
las galeras reales que llevaban por nombres “Capitana”, “Soledad” y 
“Patrona”. De regreso, a la altura de Coria del Río tuvieron que echar 
el ancla debido a las tormentas y a los fuertes vientos, y se les enviaron 
desde Sevilla alimentos en cantidad suficiente por si se demoraba mucho 
la parada por la tempestad. Finalmente, a los dos días pudieron reanudar 
la navegación llegando a Sevilla sin más novedad, desembarcando en el 
muelle más cercano al puente de barcas25.

 El Duque de Montpensier.  La Corte del Duque de Montpensier en 
San Telmo proporcionó a Sevilla indudables beneficios, por la calidad de 
las personas y por el gran apoyo e interés que el Duque siempre prestó a la 
cultura y a las artes en todas sus manifestaciones. San Telmo acoge conciertos 
y fiestas, promueve la ópera (Donizetti fue invitado a Palacio por los Duques) 
e incluso celebra en Palacio sesiones privadas de ópera. En Sanlúcar la llegada 
de los Duques o cualquier celebración familiar eran acogidas con el adorno de 
calles, conciertos por la Banda Municipal, funciones religiosas en la Parroquia 
de la O, organización de festejos populares, competiciones náuticas, cucañas e 
iluminaciones extraordinarias26.
 El Duque reactivó el uso turístico del río y se preocupó del 
acondicionamiento del puerto de Bonanza y de la ejecución de trabajos de 
mejora de la navegabilidad del Guadalquivir desde la barra al puerto de Sevilla. 
Y en Sevilla los Duques mandaron construir un embarcadero a la altura de su 
Palacio de San Telmo, al que accedían a través de un “túnel” secreto que 
conectaba las dependencias de Palacio con el cercano muelle de Nueva York, 
el cual aún se encontraba sin mucha explotación portuaria.
 El regreso de los Duques a Sevilla tras el paréntesis veraniego en 
Sanlúcar era un auténtico acontecimiento. Llegaban a bordo del vapor “San 

24 MARQUEZ REDONDO, A.G. Sevilla…ob. cit.  p. 95.
25 MARQUEZ REDONDO, A.G. Sevilla… ob. cit, pp. 145-146.
26 GARCÍA RODRÍGUEZ, J.C. Montpensier, biografía de una obsesión, Ed. Almuzara, 2015. 
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Telmo”. El muelle se adornaba con flores y banderas y el piso era cubierto 
con alfombras. Los soldados del Regimiento de África cubrían el recorrido 
hasta la plaza llamada “del Seminario” donde rendía honores el Regimiento 
de Húsares con sus vistosos uniformes. El Regimiento de Artillería cubría 
el trayecto hasta la Catedral, desplazándose en carretela abierta llevando al 
estribo derecho al Capitán General, mientras que en el coche de sus hijos 
ocupaba este lugar el Brigadier de Húsares y tras los coches de la servidumbre 
iban los del Gobernador Civil y los del Ayuntamiento y Diputación Provincial, 
en una vistosa y solemne comitiva.
 El Duque también tenía a su disposición para sus traslados entre 
Sevilla y Sanlúcar el cañonero a vapor “Cocodrilo” puesto a su servicio por la 
Armada española.

LAS CORTAS EN EL RÍO.

 Desde tiempos muy antiguos hubo muchos proyectos para hacer 
navegable el Guadalquivir hasta Córdoba y más tarde se estudiaron “cortas” 
para mejorar sus condiciones desde Sevilla hasta el mar. Pero hasta finales del 
siglo XVIII no se concretó ninguno de los aspectos del río que se estudiaban, 
que eran la eliminación de cinco meandros: los del Copero, Borrego, Brazo 
del Medio, Brazo de la Torre y, en primer lugar, el de Merlina….
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 La obra que finalmente se ejecutó en primer lugar la proyectó Scipión 
Perosini y fue la Corta de Merlina, que comenzó el 27 de septiembre de 1794 
y finalizó a satisfacción de todos el 10 de diciembre de 1795. Consistió en el 
corte del primer torno del río, el más cercano a Sevilla, enderezándolo por 
donde se estrechaba el meandro en tierras de Dos Hermanas mediante un canal 
de 627 metros de longitud con lo que se ahorró una vuelta de 10 kilómetros. 
La ‘corta de Merlina’ terminó con el famoso dicho marinero de la época de 
“Coria de día, Coria de noche” que citaban con mofa los navegantes, que 
tardaban 23 horas en llegar de la entrada de la localidad a la salida cuando 
aún no se había ejecutado la Corta. Después vendrían otras ocho “cortas” 
más hasta dejar el dibujo del río como lo conocemos en la actualidad. Un río 
‹recortado› alrededor de 50 kilómetros por el hombre y ‘controlado’.
 Ejecutada la Corta, quedó en seco el antiguo meandro, formando lo que 
se conoce como “Río Viejo”, en cuyas orillas estaban los restos arqueológicos 
de la población prerromana de Orippo,  antiguo cauce del Guadalquivir que es 
visible en el terreno27.

TIEMPOS MODERNOS

 De lo que llevamos visto se desprende la evidencia de que Sevilla 
y el río Guadalquivir han tenido pocos motivos de fiestas. Las repetidas 
inundaciones, de las que hace un memorial tan siniestro como exhaustivo 
Borja Palomo,  y los naufragios hicieron que la Ciudad y el rio mantuvieran 
las distancias y que al río se le considerara un vecino poco amable aunque en 
él se desarrollara una actividad económica de indudable importancia.
 El progreso de las comunicaciones terrestres se había acelerado con 
la inauguración del ferrocarril Sevilla – Cádiz el 18 de septiembre de 1859. 
Es la época en que so pretexto de facilitar el tráfico y modernizar las ciudades 
se demuelen las puertas fortificadas y las murallas de muchas ciudades preci-
samente en aras de un erróneo concepto de progreso.  En 1863 fue demolida 
la Puerta de Jerez, entre otras. Son también años de epidemias, como la de 
cólera en 1865, que afectó sobre todo a las casas de vecinos y corrales cuyos 
enfermos fueron alojados provisionalmente en las casetas de Feria.
 Inicio de líneas de transporte fluvial. El 14 de julio de 1817 se había 
anunciado el establecimiento de una línea regular de vapores entre Sevilla y 
Bonanza por el río Guadalquivir. El viaje inaugural se efectuaría el miércoles 
27 18 SÁNCHEZ NÚÑEZ, P,   Scipion Perosini, ingeniero: autor de la primera corta del Guadalquivir: la 
de Merlina (Coria del Río - Dos Hermanas 1794). Dos Hermanas - Revista de Feria y Fiestas 2012.
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16 de julio, comenzando la navegación a las seis de la mañana, estando previsto 
llegar a Bonanza unas nueve horas después (los barcos de vela al uso tardaban 
normalmente dos días e incluso 8 ó 10 días según los vientos y las mareas). El 
nombre del barco era Real Fernando, un barco de 23 metros de eslora, 6,8 de 
manga y poco calado, construido en unos astilleros sitos en Triana y botado el 
30 de mayo de 1817. El barco partía de las proximidades de la torre del Oro y 
viajaba días alternos en cada sentido28. 
 En 1843 surge la naviera sevillana “YBARRA”, cuando José María 
de Ybarra y Gutiérrez de Caviedes  estableció una línea regular entre Bilbao 
y Sevilla con un pequeño velero llamado Dolores en honor a su esposa, al 
que añadió más tarde otros dos llamados Ceres y Basilia. El primer vapor 
fabricado para la Compañía se construyó en los astilleros ingleses de Glasgow, 
fue bautizado con el nombre de “Itálica”, desplazaba 382 toneladas y empezó 
a prestar servicio en 1861. En su chimenea iban las dos letras que fueron 
marca de la naviera sevillana: Una V y una A superpuestas del derecho y del 
revés. 

 La “Compañía Naviera Sevilla – Sanlúcar – Mar” prestaba el 
servicio con los vapores “San Telmo” y “Bajo Guía”, que junto a la función 
de transporte del pescado servían también para el desplazamiento regular 
28 DE LA VEGA, A. Primer barco de vapor español  - Sanlúcar 1817. Revista de las fiestas de Primavera 
y Verano, 1979)  
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de pasajeros en la línea Sevilla-Sanlúcar-Mar, servicio que vino a constituir 
el principal acceso turístico a Sanlúcar y poblaciones del entorno. Prestaba 
incluso servicios fluviales urbanos, desde el muelle hasta Tablada, donde se 
celebraban carreras de caballos en las fiestas. Finalmente, la línea regular de 
vapores dejó de funcionar en el año 1932 debido a la pérdida de rentabilidad 
comercial tras el establecimiento de un servicio público de autobuses entre 
Sevilla y Sanlúcar en 1929”29

 Otra compañía fue la línea de vapores “Millán”  que realizaba el 
servicio de temporada entre Sanlúcar y Sevilla durante los meses de julio y 
agosto de 1914 con los “vapores de gran marcha Cádiz, Mercedes, Virgen de 
África y José María”.
 Turismo por el río. Eran tiempos en que Sevilla empezaba a recibir 
a muchos turistas ilustres: El Príncipe de Gales, la Reina Isabel II en muchas 
ocasiones y, entre otros, el duque de Clarence y de Avondale,  hijo del 
Príncipe Víctor de Gales y hermano del futuro rey Jorge V a quien algunos 
investigadores lo identificaron con el misterioso asesino  Jack el Destripador, 
la Reina Amelia de Portugal, que era asidua, el Rey Leopoldo de Bélgica, 
la Emperatriz Eugenia de Montijo, el  maharajá de Kapurtala con su esposa 
la famosa bailarina malagueña Anita Delgado, etc… En 1902 atracó en el 
rio el yate “Marussia” donde venían los Duques de Orleans. En  1904 el 
que vino fue el Rey Alfonso XIII, a bordo del yate “Giralda”.  Y en 1905 
llegó el trasatlántico “Ile de France”, que traía muchos turistas franceses 
para presenciar el desfile de las cofradías. Pero también venían a Sevilla 
personalidades en su propios barcos. En 1920 vino Guglielmo Marconi en su 
yate “Electra”. Y al año siguiente vienen a Sevilla más de 500 intelectuales 
alemanes en el trasatlántico “York”.
 Y ya se estableció una intensa actividad de comunicaciones gracias 
a la mejora de los servicios y al progreso de los medios de transporte, tanto 
terrestres como marítimos. Por un paso cuidadosamente señalizado con boyas 
para salvar los bancos de arena y las rocas de la costa, los barcos entran en el 
Guadalquivir y después de un recorrido de 90 kilómetros, aproximadamente 
cinco horas de navegación, llegan a las instalaciones portuarias de la ciudad 
de Sevilla, accediendo a través de la esclusa, única en España.
 Y tragedias. Pero no todos son alegrías en los viajes por el río. El 8 de 
noviembre de 1896 ocurrió en el río el naufragio dramático del pequeño vapor 
“Aznalfarache”, de 19 metros de eslora y 28 Tm, que hacía normalmente la 
travesía de Sevilla a la Puebla del Río, junto a Coria del Río, con escalas 
29 OLIVA SUMARIVA, M.A. Bajo de Guía, de ayer a hoy, Sanlúcar de Barrameda 2007. 
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en San Juan de Aznalfarache, Gelves y Coria del Río. El siniestro sirvió de 
inspiración para que se compusiera la famosa marcha procesional Virgen 
del Valle, estrenada por el maestro Vicente Gómez Zarzuela en 1898 en 
memoria de su amigo Alberto Barrau y Grande, una de las veinte personas 
fallecidas en el naufragio del buque en el que se desplazaban a cazar al 
Coto Doñana. A las cinco de la madrugada, en el lugar denominado Caño 
de la Mata, el vapor chocó con el Torre del Oro, de 74 metros de eslora y 
1.600 TM, que no los había avistado, y se hundió rápidamente, muriendo 
todos los pasajeros salvo el patrón del barco y un famoso librero de la calle 
Sierpes, Juan Antonio Fe.
 Hubo también, al menos que sepamos, un desfile fúnebre por el río: 
en 1919 desde Villamanrique de la Condesa se condujo al puerto de Sevilla 
el cadáver de la Condesa de París para ser embarcado en el cañonero “Doña 
María de Molina” y trasladado a Gibraltar para enterrarla en Inglaterra, 
rindiéndosele honores militares en el trayecto, viniendo con este motivo a 
Sevilla la Reina doña Amelia de Portugal.
 Y veces ocurrían siniestros a la vista de Sevilla, como el naufragio del 
vapor pesquero “Carmen de Carranza”, que se hundió en medio del río el 1 
de diciembre de 1928, cuya foto se publicaba en la portada del diario ABC.
 Y recuerdos igualmente poco gratos como los que dejó el Vapor 
“Cabo Carvoeiro”, de 5.100 Tm, que cubría en su origen la ruta entre Bilbao 
y Sevilla. Fue requisado a la naviera Ybarra por las tropas de Franco en 1936 
y convertido en cárcel flotante en el muelle sevillano de la Sal entre el verano 
de 1936 y enero del 37, “celda insoportable” de chapa recalentada por el calor, 
“en cuyas bodegas y sentinas se apiñaban los presos sin miramiento” 
 Continúan las actividades de viajeros y turismo por el río. Pero 
siguiendo con el tráfico fluvial ordinario, entre Sevilla y Canarias existió 
durante los años 1950 – 60 comunicación marítima periódica para pasajeros, 
correos y mercancías a través de buques de la Compañía Transmediterránea, 
siendo el más habitual el Plus Ultra. Este buque había estado atracado en 
Sevilla con motivo de la Exposición Iberoamericana y Congreso Mariano de 
1929, sirviendo de hotel durante dos semanas en el mes de mayo de 1929.  
También operaron en esta línea los buques Ciudad de Alicante, Ciudad de 
Valencia y Ciudad de Palma. Hacían el trayecto en dos días.
 Actualmente visitan Sevilla los grandes cruceros de pasajeros, funda-
mentalmente los de la Compañía “Fred Olsen”. En el muelle sevillano hemos 
visto en los años recientes como se ha reactivado el tráfico de viajeros por el 
Guadalquivir con barcos tan espectaculares, como el Adonia ( de 9 puentes, 
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con 700 pasajeros y 250 tripulantes), el Tere Moana, el Braemar (900 pasaje-
ros y 350 tripulantes) o el Azamara Quest (695 pasajeros y 300 tripulantes).

 Además de estos barcos, y del barco fijo en Sevilla La belle de Cadix 
que hace un recorrido turístico semanal hacia Cádiz, y de los que hacen tra-
yectos turísticos en el tramo del río de puente a puente, hay que destacar la 
gran actividad de buques mercantes que atracan en los muelles de Tablada y 
del V Centenario – Dársena del Batán, perfectamente dotados de todos los 
servicios necesarios para el tráfico de mercancías y contenedores. A ello con-
tribuye el mantenimiento de la esclusa que permite el acceso a la dársena, 
sustituida recientemente por otra nueva esclusa que permite pasar al puerto 
de Sevilla al 90 por ciento de la flota mercante del mundo gracias a sus 11 
metros de profundidad o calado frente a los 6,6 de la antigua, a los 40 metros 
de anchura o manga (24,36 la anterior) y los 300 metros de longitud, cien más 
que la sustituida. 
 A lo largo del Río hay pequeñas actividades náuticas: En Gelves 
un pequeño embarcadero deportivo. Y en Sanlúcar, el puerto pesquero de 
Bonanza registra una gran actividad:  

LOS PUENTES SOBRE EL GUADALQUIVIR EN SEVILLA.

 El puente de barcas.  Hasta 1171 no hubo en Sevilla ningún puente 
sobre el Guadalquivir. El primero que existió fue mandado construir en el 
Califato de Abu Yacub Yussuf, el constructor de la Giralda, y durante casi siete 
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siglos (hasta 1852) fue el único puente sobre el Guadalquivir, para comunicar 
Sevilla con la otra banda del río y con el Aljarafe. 
 Tras la Reconquista, una vez reconstruido el puente que quedó muy 
afectado por la acción de las naves de Bonifaz, el Rey mandó que se mantuviera 
siempre en perfectas condiciones este puente de barcas, que debía estar hecho 
con 13 barcos “buenos, nuevos y renovados”, cada uno de 31 codos de eslora 
(unos 13 metros aproximadamente).

El puente medía 200 metros de longitud, a todo lo ancho del río, y 10 metros 
de anchura y sobre los barcos una pasarela para uso de personas y carros, que 
debía ser de roble, cuya madera se traía de Constantina. Lo gestionaba un con-
cesionario que se obligaba a tenerlo en perfectas condiciones de utilización y 
a renovarlo a razón de un barco nuevo cada año, cobrando de los usuarios el 
derecho de paso. Pero su mantenimiento dejaba mucho que desear por la acción 
de la corriente y las crecidas del río, por las malas maniobras de los barcos o, en 
fin, por el choque de los miles de pinos que bajaban por el río flotando, más o 
menos controlados por expertos madereros, desde los bosques de las Sierras de 
Cazorla y Segura, para atender las necesidades de la construcción de edificios y 
la construcción y reparación de barcos30.
30 PEREZ AGUILAR, Francisco, El puente de barcas de Sevilla y otros puentes de barcas de Sevilla y Cá-
diz, Sevilla, 2015; SALAS, Nicolás, Los puentes sobre el Guadalquivir de Sevilla: Historia del desarrollo 
histórico de la Ciudad: Del puente de barcas (1171) a los puentes de la Exposición Universal de 1992, 
Conferencia en la Asociación Territorial de Ingenieros Industriales de Andalucía, Sevilla 22 de febrero de 
2014; Y también las referencias informáticas en la web  “sevillaguia.com”. 

El puente de barcas desde la banda de Triana.
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 Otros puentes. En marzo de 1852 se sustituyó el viejo puente de 
barcas sobre el Guadalquivir por el hermoso Puente de Triana o de Isabel II, 
puente de hierro para facilitar la comunicación de Sevilla con Triana y salida 
hacia el Aljarafe. Antes hubo proyectos no llevados a cabo, como el de Juan 
de Oviedo, proyectado en 1629.  

 El viejo puente de barcas pudo ser fotografiado al final de su vida 
activa y figura en el famoso album del Vizconde de Vigier.

 El nuevo y definitivo puente fue el Puente de Triana o de Isabel II, 
realizado por la Empresa Albert según proyecto de los Ingenieros franceses 
Fernand Bernadet y Gustavo Steinacher, que copiaron aquí el parisino puente 
del Carrusel sobre el río Sena, demolido a comienzos del siglo XX y sustituido 
por uno de hormigón. La construcción del puente sevillano se inició en 1845 
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y se impuso la obligación de que las piezas de fundición fuesen construidas en 
los talleres sevillanos de los hermanos Bonaplata. Su inauguración se realizó 
el 23 de febrero de 1852 con la celebración de un desfile militar
 El puente fue declarado Monumento Nacional el 13 de abril de 1976 y 
un año más tarde, en 1977, tras una agria polémica en la que algunos llegaron 
a proponer su demolición, fue restaurado según proyecto del ingeniero onu-
bense Juan Batanero, dirigiendo las obras el ingeniero sevillano Manuel Ríos 
Pérez. Por esta reforma, los arcos dejaron de tener función portante quedando 
como elementos puramente decorativos. Se reinauguró el 13 de junio de 1977.
 En 1926 se inaugura el Canal de Alfonso XIII, más conocido por la 
Corta de Tablada, con asistencia del Rey y de los aviadores del hidroavión 
“Plus Ultra” que habían hecho el vuelo sin escalas España – Argentina. 
Buques de guerra españoles e ingleses acompañaban al crucero argentino 
“Buenos Aires” que rompió con su proa la cinta que simbólicamente mantenía 
cerrada la nueva ruta fluvial, al dejar atrás el muelle de Tablada y pasar bajo 
el nuevo puente de “Alfonso XIII”, puente de hierro con dos hojas móviles 
para facilitar el acceso de los barcos al puerto

 Una imagen irrepetible de estos acontecimientos fue la presencia en 
Sevilla de una flotilla de submarinos en los actos de inauguración del puente 
de hierro.  Actualmente, y por desgracia, el viejo puente está lamentablemente  
arrumbado y sin uso en el puerto, en espera de que los desaprensivos terminen 
desguazándolo.
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 El tercer puente de Sevilla fue el Puente de San Telmo, proyectado 
por el ingeniero José Eugenio Ribera. Empezó su construcción en 1925 y el 
13 de agosto de 1931 quedó abierto al paso peatonal y de vehículos, con el 
objetivo de permitir el desarrollo de los barrios que se encuentran en la orilla 
norte. Originariamente era levadizo con dos hojas, para permitir el acceso al 
muelle de Nueva York de los barcos de mercancías y pasaje que en aquella 
época le daban vida al puerto de Sevilla, Pero en los años 60 se suprimió 
su movimiento, sin duda por interés del ya importante tráfico de personas y 
vehículos hacia la otra banda del río por Los Remedios y el tablero quedó fijo. 
Y ya no hubo más puentes hasta los tiempos de la Expo 92, en que se 
construyeron nada menos que los siguientes puentes:

 - Puente del Cristo de la Expiración, de Chapina o del Cachorro, 
conocido también popularmente y humorísticamente como “puente de los le-
peros” (porque se construyó antes de que el río volviera a pasar por la corta de 
Chapina). Su modelo es el Puente de Alejandro III de París. Proyectado por el 
Ingeniero de Caminos José Luis Manzanares Japón fue construido a finales de 
1991, tiene una estructura de acero, con dos arcos rebajados de 126 metros de 
luz y sin soporte bajo el agua, que sostiene un tablero de 225 m. x 31,5 m. y 
está adornado por unas características velas.

 - Puente de la Barqueta. Fue construido entre 1989 y 1992 como ac-
ceso al recinto de la Exposición Universal. Sus autores son los ingenieros Juan 
J. Arenas y Marcos J. Pantaleón. Tiene también un sólo ojo apoyado de orilla 
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a orilla y  un único arco de acero atirantado por el propio tablero. Es un puente 
colgante construido en tierra y fue girado hasta su emplazamiento original en 
una maniobra inicialmente frustrada pero finalmente brillantemente resuelta. 

 - Puente de las Delicias. Sustituyó al Puente de Alfonso XIII. Es un 
doble puente móvil, con dos tableros independientes levadizos, para tráfico ro-
dado y férreo de mercancías del puerto, que permite el paso de embarcaciones 
hacia el puerto. Ambas estructuras tienen un vano central móvil que funciona 
independientemente, soportados por dos grandes pilares centrales huecos en 
cuyo interior se aloja la maquinaria para el accionamiento. Da entrada a los 
Remedios por la zona de la Feria. Construido en 1991 – 92 su autores son los 
Ingenieros Leonardo Fernández Troyano (del estudio de Fernández Casado) y 
Javier Manterola Armisen 

 - Puente del Alamillo.  Es un puente atirantado de pilón contrapeso 
que cruza el río Guadalquivir. Fue diseñado por Santiago Calatrava y termina-
do en 1992. Se construyó para permitir el acceso a la isla de La Cartuja, donde 
tuvo lugar la Expo 92. El primer proyecto constaba de dos puentes iguales, 
mirando cada uno en su dirección opuesta, pero el presupuesto no concebía el 
par, por lo que pudo erigirse sólo uno. El puente consta de un único pilar que 
actúa de contrapeso para los 200 m del puente gracias a trece largos cables. 
Un diseño similar es el del puente Sundial Bridge, también de Calatrava, ter-
minado en 2004 en Redding (California).
Tiene una longitud de 200 metros y está considerado como el primer puente 
sustentado por cables en el que la plataforma se equilibra con el peso de la to-
rre inclinada hacia atrás. Esta tiene una altura de 142 metros, y una inclinación 
de 48º realizada con secciones hexagonales de planchas de acero revestidas de 
hormigón en masa, en el cual se alojan los 13 pares de cables que sostienen 
el tablero. 

 - Puente de La Cartuja. Es una pasarela peatonal que enlaza la calle 
Torneo con el Monasterio de Santa Mª de las Cuevas, construida en 1991 para 
la Exposición Universal de 1992. Su tablero tiene 235 metros de longitud y 11 
metros de ancho. Es además el segundo puente metálico más grande de España 
y bate el record de longitud entre el grupo de puentes con sujeción sólo en los 
extremos. El libro Guiness de los records, lo recoge como el puente más esbelto 
del mundo. Fue construido en tierra y posteriormente colocado en su emplaza-
miento según proyecto de los Ingenieros  Fritz Leonhardt y Viñuela Rueda.
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 - Puente del Quinto Centenario. Sobre proyecto de los Ingenieros 
de Caminos José Fernández Ordóñez y Julio Martínez Calzón, fue construido 
en 1991 con motivo de la Exposición Universal de 1992, imitando el Golden 
Gate de San Francisco. En su momento fue el más largo de España. Es un 
puente atirantado en forma de abanicos. Su tramo principal es de 270 m., su 
tablero central está a 45 metros sobre el nivel del río para no entorpecer el 
tráfico portuario y permitir la entrada al puerto de barcos de gran envergadura; 
se dice que tal altura se debe a que bajo él pudiera pasar el bric-barca “Juan 
Sebastián Elcano”, buque escuela de la Armada española. Es el puente de ma-
yor vano de España, con 265 m. de luz entre los pilares centrales.

LAS FIESTAS Y EL RÍO.

 El río fue escenario de las ruidosas despedidas con saludos al cañón 
como en las recepciones de los barcos de la carrera de Indias, que rendían 
viaje en el puerto de Sevilla mientras estuvo aquí la Casa de la Contratación.
 Espectacular fue la inauguración del nuevo puente de Isabel II o 
de Triana. En 1892, al celebrarse la conmemoración del IV Centenario del 
Descubrimiento de América, el puente de Isabel II fue adornado con farolillos 
verdes en los arcos y rojos en la plataforma y en el río, y fue recorrido por 
una banda de música mientras los buques aparecían también iluminados 
a la veneciana y la Torre del Oro y el Paseo de la orilla lucían igualmente 
engalanados.
 Era corriente en los años 1800 y primera mitad del 1900 la organización 
de concursos de buques y lanchas exornadas y fuegos artificiales acuáticos, 
además de regatas, cucañas, exhibiciones de globos aerostáticos y actividades 
diversas centradas en el río.
 En 1907 se estudiaba un proyecto municipal para organizar un 
espectáculo acuático titulado “Bucentauro veneciano”, que venía a ser 
una reproducción de los simbólicos esponsales del Dux veneciano con el 
mar. No dejaba de ser alegórica esta idea, dadas las inundaciones frecuentes 
ocasionadas por el río, con el que este ceremonial pretendía hacer las paces 
como los venecianos  con su ceremonia de los esponsales. Y en 1912 recogen 
las crónicas la celebración de una gran fiesta fluvial titulada “alegoría flotante 
de la Primavera”, que fue un auténtico éxito.
 El 16 de julio de 1917, con motivo de la conmemoración del Centenario 
de la navegación a vapor en Sevilla se celebraron diversos actos, entre ellos 
una procesión fluvial con el estandarte de la Virgen del Carmen. Procesión 
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que se celebra también ordinariamente con la misma imagen cada 16 de julio 
en Sevilla y en las poblaciones ribereñas (Coria del Río y Sanlúcar); desde la 
sanluqueña capillita del Carmen de Bajo Guía procesiona la Virgen a hombros 
de marineros descalzos hasta un barco pesquero, para hacer un recorrido por 
el río hacia el mar abierto, seguida de embarcaciones engalanadas y haciendo 
sonar sus sirenas.
 El Barrio de Triana, orgulloso de su ribera, celebra también cada 
año las fiestas o Velá de Santa Ana que datan, según los historiadores, del 
siglo XIII. Un tinglado ferial se erige en la calle Betis, engalanando el río y 
ocupando su orilla con las casetas donde se asan sardinas, se comen las típicas 
“avellanas verdes”, se bebe vino o cerveza, se canta y se baila. En el río se 
desarrollan actividades deportivas, destacando la famosa y tradicional cucaña, 
que es un palo horizontal instalado en la proa de una barcaza y untado de cebo 
para hacerlo resbaladizo, sobre el que tienen que mantener el equilibrio los 
concursantes obteniendo el premio quien logre alcanzar un banderín colocado 
en la punta del palo.
 Momento festivo especialmente colorista es el paso de las 
hermandades rocieras cruzando el rio hacia el Coto y Almonte, con motivo 
de la romería del Rocío. Es otro acontecimiento importante en el río. No ha 
habido nunca puente desde Sevilla hasta Sanlúcar, de manera que el río se 
cruza por otros medios. Entre Sanlúcar y Doñana, la comunicación entre 
ambas partes del río tradicionalmente corre a cargo de unos concesionarios, 
la familia llamada “Los Cristóbal”, primeramente en barcos de remo, luego 
de motor y actualmente con las grandes barcazas como las que utiliza la 
Infantería de Marina para los desembarcos. El espectáculo del embarque de 
las carretas del Rocío para cruzar el Coto es impactante. En Coria del Río 
existe el mismo sistema y desde hace años prestan ininterrumpidamente este 
servicio unas plataformas motorizadas que recogen a los vehículos en la banda 
de Dos Hermanas-Sevilla y los transportan hasta el mismo Parque Carlos de 
Mesa, en la otra orilla, por un módico precio.   
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Distinta y de excepcional importancia para Sevilla fue otra gran 
fiesta: La Exposición Universal de Sevilla celebrada en 1992. 

 La Exposición Universal de 1992 celebrada en Sevilla supuso la 
realización de grandes obras de infraestructura: la eliminación del tapón de 
Chapina en el río, la apertura de un canal para acceso fluvial a la Isla de la 
Cartuja, desgraciadamente sin uso actual, la integración de la Isla de la Cartuja 
en la Ciudad, la eliminación de la barrera ferroviaria que la separaba del río y, 
sobre todo, la celebración de muchos actos inolvidables en el recinto ferial, en 
el río y en el recién inaugurado Teatro de la Maestranza por donde pasaron los 
más extraordinarios espectáculos, las mejores Orquestas y los más afamados 
directores y músicos del mundo. 
 Desde las visitas de reyes y presidentes de todos los gobiernos 
participantes, que fueron muchos, pasando por desfiles, animación callejera, 
el paseo en góndola de don Jesús Aguirre para inaugurar la “fuente de la 
memoria” que nos regaló Venecia, hasta la llegada de grandes buque. La 
Exposición tuvo una duración de seis meses, comenzando el 20 de abril y 
finalizando el 12 de octubre de 1992, coincidiendo la fecha con el V Centenario 
del Descubrimiento de América. Participaron 112 países, 23 organismos 
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internacionales, numerosas empresas privadas y las 17 comunidades 
autónomas españolas y para su instalación se construyeron 95 pabellones, de 
los que 63 eran de países, 5 temáticos, 6 de empresas, 5 de organizaciones 
internacionales y 17 de las comunidades autónoma. Entre las más importantes 
obras de infraestructura realizadas con motivo de la Expo 92 destaca, como 
hemos dicho, la construcción de varios nuevos puentes sobre el Guadalquivir 
(Centenario, Barqueta, Alamillo y Chapina y la pasarela de la Cartuja).
 Entre las muchas curiosidades de la Expo, Irlanda decidió enviar a 
Sevilla a uno de sus personajes más célebres, el famoso Gulliver, que llegó 
a la Isla de la Cartuja remolcado por una lancha motora a través del río 
Guadalquivir, dejando una espectacular y curiosa imagen.
 Varios buques hotel atendieron a muchos de los turistas que vinieron a 
Sevilla. El “Norge”, buque de los Reyes de Noruega, también estuvo anclado 
en nuestro río y les sirvió de alojamiento a los reales turistas cuando vinieron 
a Sevilla el día que la Expo 92 le dedicó a su país.  
 La reproducción de las tres Carabelas de Colón también fueron 
protagonistas destacadas en la Expo 92. Terminada ésta fueron trasladadas a 
La Rábida donde se exhiben en el Muelle de las Carabelas. Y una reproducción 
fiel de la Nao “Victoria”, de Elcano, se pudo visitar junto al pabellón de la 
Navegación. 

DEPORTES

 Un Club de Regatas fue fundado en 1890 con el nombre de Seville 
Rowing Club y desde entonces organizaba competiciones en el río con motivo 
de la feria y a lo largo del año. Su actividad se mantiene pujante en el Club 
Náutico de Sevilla.

Casa de botes del “Sevilla Rowing Club en 1898.
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 El piragüismo y la vela son deportes punteros en Sevilla. Las 
regatas de “optimist”, el piragüismo  y la subida del Guadalquivir a vela son 
actividades deportivas que anualmente se contemplan en el río. Hasta tuvo 
lugar recientemente la subida a nado del río Guadalquivir por el nadador 
David Meca.
 A orillas del río se celebran también las famosas carreras de caballos 
de las playas sanluqueñas, que se iniciaron como competición hípica 
organizada en el mes de agosto de 1845 por lo que es la segunda competición 
hípica más antigua de España. Su antecedente, según quienes se han ocupado 
de su historia, es la competencia entre los pescaderos para llevar a caballo su 
mercancía a las pescaderías y a los mercados locales y del entorno sanluqueño. 
Se celebran en la misma playa de Sanlúcar aprovechando la bajamar, en dos 
ciclos discontinuos de tres días cada uno, en el mes de agosto de cada año 
dependiendo su fecha de las mareas, siendo la salida el muelle de Bonanza y 
la meta la playa de las Piletas a la altura de “La Balsa”. Es Fiesta de Interés 
Turístico Internacional. 

LA CULTURA Y EL RÍO.
 Los escritores de todos los tiempos le han dedicado al río lo mejor de 
su inspiración. Por poner un ejemplo poco conocido, Pío Baroja describe un 
viaje hecho por el Guadalquivir desde Sanlúcar a Sevilla, y dejando volar su 
fértil inspiración nos deja esta pincelada:  “No había esplendores en el cielo 
anubarrado… Era la primavera, la eterna primavera… era la primavera que 
animaba el viejo río… Se sentía, más que el esplendor, la vida…”. 
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 Y es que Sanlúcar es patria natal o punto de reunión de muchos 
escritores y artistas como los que aparecen en la foto, con el río Guadalquivir 
al fondo, en el hermoso enclave de Bajo Guía: De izquierda a derecha: Pedro 
Sánchez, Paco Núñez Roldán, Juan Rodríguez Romero, Julio de la Rosa, Juan 
María Jaén, José Antonio Ramírez Lozano, Emilio Durán, Miguel Rubio e 
Isidoro Villalba.
 Y para ir terminando, vamos a referirnos a algunas fiestas esenciales 
que tienen como referencia el río, no sin advertir que el río parece significar 
más para Sanlúcar de Barrameda que para Sevilla, donde las celebraciones de 
antaño han quedado prácticamente reducidas a la cucaña de Santa Ana, que 
para colmo la organiza Triana, no Sevilla.

 LA FIESTA DE EXALTACIÓN DEL GUADALQUIVIR. Se creó 
la fiesta del Río en Sanlúcar de Barrameda en el año 1955 a propuesta de 
un grupo de intelectuales  que al hilo de la jerezana fiesta de la vendimia, 
crearon la “fiesta de exaltación a un río que, como el Guadalquivir, tiene tantas 
reminiscencias históricas y literarias”. Fiesta que fue declarada de Interés 
Turístico en 1983 y que tenía connotaciones  sociales, artísticas  y literarias. 
Representación femenina de los pueblos ribereños, presidida por la Reina de 
las Fiestas que solía ser una sanluqueña distinguida, embarcaban en Sevilla 
haciendo el recorrido hasta Sanlúcar,  donde eran atendidas y agasajadas por 
el Ayuntamiento y los organizadores. Se celebraban diversos actos culturales, 
conciertos, concurso de mantones y certámenes literarios, actuando de 
mantenedor de la ceremonia principal de la coronación de la Reina de la Fiesta 
un escritor de prestigio, que pregonaba las fiestas y dedicaba sus versos a la 
Reina y su corte.
 La primera Fiesta tuvo lugar en 1955, siendo alcalde de Sanlúcar de 
Barrameda don Luís Portillo Ruíz y organizador del protocolo y alma de este y 
otros actos culturales el poeta e historiador sanluqueño don Manuel Barbadillo 
Rodríguez. Fue la Reina este año inaugural Regla Hidalgo Díaz y en su cortejo 
de damas de honor figuraron, entre otras jóvenes, la gran pintora Carmen 
Laffón y la historiadora y Académica  Enriqueta Vila siendo mantenedor de la 
Fiesta el poeta Manuel Barrios Masero.
 Mantenedores de la fiesta han sido, entre otros, José María Pemán, 
Antonio Gala, Daniel Pineda Novo, José y Jesús de las Cuevas, Manuel 
Lozano, Antonio y Carlos Murciano, Eduardo Domínguez Lobato, Pedro Luís 
Serrera, Caballero Bonald, Fernando Quiñones, Montero Galvache, Eduardo 
Mendicuti… etc… 
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 Particular interés tuvo la Fiesta de 1965, que duró cuatro días. El poeta 
premiado proclamó a la Reina, que ese año fue nuestra querida Presidenta 
doña Isabel de León Borrero, Marquesa de Méritos, de cuyo reinado hemos 
logrado poder mostrar un testimonio en esta magnífica foto de los grandes 
fotógrafos sanluqueños  Ricardo y Pielfort. 

 La Reina entró en la Ceremonia del brazo de don Miguel Primo de 
Rivera, Presidente de la Diputación Provincial de Cádiz, que fue también 
alcalde de Jerez y fue coronada por S.A.R el Infante don Alfonso de Orleans 
y Borbón, que residía en el Palacio de “El Botánico”. El discurso lo ofreció 
don Carlos García Fernández. El ganador del Concurso literario fue Rafael 
Guillén. A las habituales celebraciones, fiesta del Mantón etc… se unió ese 
año la asistencia de la Reina y Damas al I Festival de la Canción del Atlántico 
donde actuaron las grandes figuras de la canción del momento: Tito Mora, el 
Dúo Dinámico y Karina. Además, se repartieron 3.500 pesetas en premios a 
los barcos mejor engalanados a la llegada de la Reina al Muelle.
 El año 2009 fue el último año que se celebró esta fiesta, que hacía la 
número 55, en el formato inicial. Y se suprimió porque había ciertas absurdas 
y demagógicas críticas a lo que para algunos era una manifestación elitista, 
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calificativo con el que se han terminado fiestas y celebraciones que aportaban 
más que otra cosa y daban categoría a las ciudades que las organizaban. 

EL GUADALQUIVIR, RIO DE PINTORES.

 Muchos pintores a lo largo de los siglos se han inspirado en el río 
para su obra. Wyngaerde, Richard Ford, Manuel Barrón, Sánchez Perrier  y 
otros muchos. Destacaremos, entre otros, a los pintores sevillanos Manuel 
González Santos y a Carmen Laffón, pintora sevillana de fama universal y 
sanluqueña de adopción, que en su discurso de ingreso en la Real Academia 
de Bellas Artes de San Fernando de Madrid hacía una declaración de amor al 
Guadalquivir:

 “El paisaje que contemplo desde mi estudio de Sanlúcar es la desembocadura 
del Guadalquivir, el río que viene de Sevilla, que muere en Sanlúcar y se 
hace mar abierto. Y justo enfrente, al otro lado, en la margen de Huelva, el 
Coto de Doñana. …Esta imagen escueta, esta síntesis de un territorio mítico 
y legendario, tiene para quien la contempla amorosamente la capacidad 
de sugerir un universo extenso y variado. Me gusta observar el Coto con el 
Guadalquivir por medio, y a esa distancia que el río me impone. Me atrae 
sentir la relación entre ellos, y de ambos con el territorio. Es el misterio de 
un mundo partido por el río, Huelva y Sanlúcar… … El Guadalquivir en su 
último tramo es un “río de fango rosa”, como lo llamó el poeta Adriano del 
Valle.”

UN RIO DE MÚSICA: EL FESTIVAL INTERNACIONAL DE 
MÚSICA “A ORILLAS DEL GUADALQUIVIR”.

 En 1981 fue creado en Sanlúcar de Barrameda el Festival 
Internacional de Música “A orillas del Guadalquivir” por el Director de 
Orquesta, Catedrático y Académico de esta Real Academia de Bellas Artes de 
Santa Isabel de Hungría, el eminente sanluqueño Juan Rodríguez Romero. El 
festival se creó a imagen y semejanza de los que se celebran en otras ciudades 
europeas como Verona, Edimburgo y, sobre todo, Salzburgo, ciudad con la 
que el maestro Rodríguez Romero mantiene profundos lazos profesionales 
y amistosos con sus estamentos musicales desde hace más de 40 años.  La 
idea primitiva fue llevar la música clásica gratuitamente a diversos ámbitos 
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populares de Sanlúcar y hacerla asequible al gran público. Y a partir de 1988 
se unió al Festival el Curso Internacional de Música con participación de 
músicos de prestigio, como el clarinetista belga Marcel Ancion, el pianista 
americano Joseph Seiger, el tenor Manuel Cid y, sobre todo, el gran compositor 
americano Stanley Weiner, que compuso para Sanlúcar nada menos que seis 
conciertos. 

 Sanlúcar de Barrameda, patria de grandes músicos como Lucas 
Moreno, Manolo Sanlúcar, el mismo Juan Rodríguez Romero o nuestro 
inolvidable compañero José Manuel de Diego, es una ciudad donde se respira 
la música, clásica o flamenca, en todos sus rincones. Lamentablemente, el 
Festival que hizo el número 35 fue el último y se celebró en 2015. Por eso, 
en los 35 años de duración del festival, que en los últimos años sufrió hasta 
su extinción las consecuencias de la penuria presupuestaria y un manifiesto 
desinterés municipal que tanto lamentamos, han pasado por Sanlúcar grandes 
Orquestas, famosos solistas y Grupos de Cámara y compositores prestigiosos, 
que han dejado en Sanlúcar lo mejor de su arte. Los músicos, procedentes 

Orquesta Sinfónica Internacional del festival de Sanlúcar con Stanley Weiner (violín - concertino) y
Juan Rodríguez Romero (Director)
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de muchos países, generosamente atendidos por el director del Festival, Juan 
Rodríguez Romero, acostumbran a volver a Sanlúcar en muchas ocasiones, 
para tocar o ya como turistas, enamorados del encanto de la gastronomía, el 
arte y la armonía del ambiente sanluqueño y de su río y sus famosas puestas 
de sol. 
 Y junto a los más inspirados solistas extranjeros actúan en el Festival 
otros no menos inspirados y geniales músicos de la tierra, como el gran  
guitarrista sanluqueño Manolo Sanlúcar o Encarnación Marín “La Sallago”, 
cantaora de leyenda, que acompañada a la guitarra por Manuel Alfonseca 
“Lin”, actuó con la Orquesta del Festival dirigida por Juan Rodríguez Romero 
en 2011, en un ejemplo de la fusión y el respeto de dos maneras de expresar 
el arte musical y en un entrañable homenaje a una artista humilde y singular 
que a sus 89 años fue la única vez que actuó en su vida con una Orquesta 
Sinfónica, falleciendo poco después. 

PERO VOLVAMOS AL PRINCIPIO:

 Y terminamos por donde empezamos: Aquí tenemos a la Nao Victoria 
en Sanlúcar en septiembre de 2010, el día que llegó tras su vuelta al mundo 
intentando emular las condiciones en que lo hiciera Elcano

 La Fundación Nao Victoria conmemoró así el 488 aniversario de la 
primera vuelta al mundo que realizó Juan Sebastián de Elcano en 1522, y lo hizo 
de la mano experta de Ignacio Fernández Vial y del navegante vasco Ugarte 
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y ha recreado la llegada de la nao Victoria al puerto de las Muelas de Sevilla, 
única superviviente de las cinco que emprendieron la aventura. De la réplica 
de la Nao Victoria, atracada en el muelle de las Delicias, desembarcaron 18 
“marineros” y siguiendo a la llegada a la capital hispalense el mismo camino 
que Juan Sebastián de Elcano tras conseguir la primera circunnavegación a 
la tierra, desde el puerto de las Muelas recorrieron las calles de Sevilla hasta 
la Catedral para postrarse a los pies de la Virgen de la Antigua y luego se 
leyó  la carta por la que el navegante guipuzcoano comunicó al Rey que había 
completado la primera vuelta al mundo. 

 Para la celebración del quinto aniversario de la partida de Magallanes 
y Elcano, en agosto de 2019 se planea organizar una vuelta al mundo con la 
réplica de las cinco naves históricas que lo lograron en su día.  España tiene 
así mucha historia de la que sentirse orgullosa ante el mundo.
 Y de vez en cuando se recuerdan en el río otras grandes singladuras 
atlánticas de los pesados galeones de las Indias. 
 El galeón Andalucía fue una de ellas. Se trata de una reproducción 
fidedigna de un galeón español del siglo XVII de seis cubiertas,  diseñado 
y promovido por Ignacio Fernández Vial. Fue patrocinado por la Junta de 
Andalucía y la Fundación Nao Victoria con los objetivos de promocionar 
el proyecto Guadalquivir Río de Historia,  permanecer junto al Pabellón 
de España durante la Exposición Universal de Shanghái y convertirse en 
embajador de la Comunidad Autónoma de Andalucía, romántico empeño en el 
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que tuvo mucha implicación mi buen amigo y compañero de curso de Derecho 
Juan Salas Tornero. 

 Y punto final. Esto es, queridos amigos, a grandes rasgos el resumen 
de lo que es nuestro río,  la historia de nuestro Río Grande, emotiva, lírica, 
dramática a veces y siempre hermosa. Como hermosas son esas “Seguidillas 
del Guadalquivir” con las que nos alegraba el corazón Lope de Vega:

Rio de Sevilla,
¡cuán bien pareces,
con galeras blancas
y ramos verdes!
· · · · ·
Vienen de Sanlúcar,
rompiendo el agua,
a la Torre del Oro
Barcos de plata.
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· · · · ·
Barcos enramados
van a Triana,
el primero de todos
me lleva el alma.

· · · · ·
A San Juan de Aznalfarache
va la morena
a trocar con la flota
plata por perlas.


