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L0S ORIGENES



Transformacién realizada por el hombre, del centro de una llanura de un lugar providencial, salido del mar v por tanto guar-

dando una violenta y fecunda relacién fluvial desde el 800 a. C. (plano superior) hasta el 216 a. C. (plano inferior), creando
un paraje capital.



El valle del Guadalquivir en un principio fue mar, luego golfo, llanura y poste-
riormente rio. Durante el Mioceno, lo que hoy es el rio Guadalquivir era un gran mar
terciario por donde el Mediterrdneo se comunicaba con el Atlantico. A finales del
Mioceno, una serie de movimientos orogénicos hicieron emerger la tierra y lo que era
un mar o un golfo se convierte en la depresién del Guadalquivir y en una serie de
lagunas saladas. Este mar en el Cuaternario se vio cubierto por sedimentos aluvia-
les y diluviales. Los acarreos del rio rellenaron lentamente lo que restaba del golfo,
reduciéndose a un lago donde vertia el rio Guadalquivir y desde donde salian varios
brazos hacia el océano. Era este lago, el denominado Ligustino o de Tartesos, cuyas
orillas llegaban hasta Sevilla. Por un proceso de relleno, no concluido ain, el lago fue
desapareciendo y dando paso a una serie de islas, a la zona marismena y a una gran
Ilanura sin relieve por donde el Guadalquivir discurria sin apenas pendiente alguna.

Fue el rio, con su valor de via de penetracién el que marcé y sefialo el lugar
para fundar la ciudad de Sevilla. Justamente donde las mareas mueren. Los prime-
ros pobladores en Sevilla surgen en torno al siglo IX-VIII a. de C., época del bronce
final (tarteso precolonial). Estos poblados tartésicos se extendian a lo largo de
las vias principales de comunicacién, bien en las redes fluviales, en las clasicas rutas
de trashumancia, o bien en los caminos que se dirigen a las zonas mineras del inte-
rior. El Bajo Guadalquivir ofrecia unas condiciones econémicas y ecoldgicas muy
favorables, que facilitaron el aumento demografico, permitiendo que la poblacién se
desarrollara con gran rapidez.

A partir del siglo IX a. C., la poblacién del bronce final o tarteso precolonial se
asentd en Sevilla en una zona elevada, de unos 15 metros de cota, alargado en direc-
ci6én norte-sur, cuya meseta tenia unos 400 metros de largo por 200 metros de ancho,
que se elevaba atin més hacia el centro, formando un promontorio de base eliptica
que llegaba a los 17 metros de cota. El perimetro de esta meseta, quedaria encerra-
do por el poligono que configuran las actuales calles Francos, Placentines, Argote de
Molina, Segovias, Don Remondo, Angeles, Mateos Gago, Rodrigo Caro, Plaza de los
Venerables, Lope de Rueda, Ximénez de Enciso, Fabiola, San Nicolas, Mufioz y Pavon
y Cuesta del Rosario. En época de grandes avenidas esa meseta quedaba convertida
en una isla, rodeada de una ldmina de agua, de ahi que se eligiera esta zona como
asentamiento.

A finales del siglo VIII, y durante el VI y VI a. de C., el pueblo fenicio pene-
tra por el Guadalquivir y hace presencia en la ciudad atraido por los metales de Sie-
rra Morena. La colonizacién de los fenicios fue en su mayor parte comercial. Las
vias de comunicacién fundamentales para ellos eran las acudticas: el mar y los



grandes rios navegables como el Guadalquivir. Los fenicios buscaban lugares donde
los barcos pudieran fondear. Sevilla, por las posibilidades de su entorno, era lugar
de aprovisionamiento para las flotas fenicias permitiendo el desarrollo de un asen-
tamiento estable.

Desde antes de los inicics de la ciudad y hasta el sigloV d. C., el rio Guadalqui-
vir, ademas del cauce principal, tenia un brazo secundario que iba desde la Puerta
de la Barqueta, pasaba por la Alameda, corria por las calles Trajano, Sierpes, Plaza
Nueva y se reintegraba a la corriente principal en la zona del Arenal.

A partir del siglo VI a. de C.y primera mitad del siglo V, desaparece la cultura
tartésica dando lugar a la cultura ibérica o turdetana. Es una época en la que conti-
nua el esplendor econémico, los campos de los fértiles valles de Guadalquivir, del
Genil, de Guadajoz, del Segura, aumentan su rendimiento, crece la produccién cere-
alista, y los cultivos de olivo y la vid alcanzan una notable expansién.

En el siglo IV a. de C., Sevilla a través del rio mantiene relaciones comercia-
les con Cartago (ciudad fundada por los fenicios). Pero la situacién va a cambiar con-
siderablemente para Cartago a través de la primera Guerra Punica contra Roma,
que le supone la perdida de Sicilia, Cerdefia y Cércega, y deciden compensar estas
perdidas con la ampliacién de sus intereses en Iberia, mediante la creacién de un
imperio occidental no limitado simplemente a la costa sino extendido hacia el inte-
rior del pais, llegando al fértil valle del Guadalquivir y las regiones mineras de su
limite noroccidental. Los cartagineses estuvieron en Espafia hasta la finalizacién de
las Guerras Punicas.

Los restos fenicios (arriba) y tartésicos (Tesorc del Carambolo, abajo) son sefas de nuestra identidad.



DOMINACION
ROMANA



Columnas de mdrmol en el extremo sur de la Alameda, sosteniendo a Hércules y a Julio César. En este lugar hasta 1941 tuvie-
ron gran efecto las crecidas del rio y las lluvias devolviendo a este paseo el aspecto de cauce riberefio.
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Una vez conseguida la expulsiéon de los cartagineses de la Peninsula, pronto
los oretanos, tirdulos, y turdetanos, pueblos del sur de la Peninsula, comprendieron
que su colaboracién con Roma solo habia significado un cambio de duefo. Desde el
establecimiento de Italica, en el afio 206 a. C., el mismo afio de la expulsién de los
cartagineses, las intenciones de Roma de permanecer en la zona comienzan a verse
cada vez mas claras. Las posibilidades de la explotaciéon de la Peninsula Ibérica
constituian un atractivo que la nobleza senatorial tenia en cuenta. A partir de este
momento, el rio comienza a llamarse Beatis, y riega la Turdetania. Aunque el rio
habia sido via de contacto de los pueblos del sur hispano, su importancia se va a
acrecentar conforme el dominio romano se va asentando en la zona.

A partir del afio 206 a. de C., se implanta el mundo romano en la Peninsula.
La primera vez que Hispalis aparece citada en los textos clasicos serd en la obra
autobiografica de César, donde se comenta que los astilleros de esta ciudad eran tan
importantes en el siglo I a. de C. que competian con los de Céadiz, ademas de la
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Mapa esquemdtico de la Bética con indicaciones de los conventos juridicos y sus capitales v los enclaves mds significativos. En
él se puede apreciar la fundamental importancia del Betis (Guadalquivir) que daria nombre a esta provincia senatorial.
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Trajano y Adriano, Museo Arqueolégico de Sevilla.

importancia de su puerto. Con Roma, Hispalis se convierte en un decisivo nudo de
comunicaciones y en un notable puerto fluvial, hacia el cual confluyen las calzadas
de la Bética. El verdadero auge de Hispalis se produjo en la época del imperio, cuan-
do Sevilla se consolida como una ciudad de gran relevancia, fundamentalmente
comercial.

El geodgrafo e historiador griego Estrabon, en época romana, deja testimonio
sobre la navegabilidad del rio y la importancia de su puerto comercial desde donde
se repartirian las mercancias que llegaban desde el exterior. El puerto fue un centro
exportador. Alli se fletarian las grandes naves con destino a Roma y a otros puertos
del Imperio transportando sobre todo el aceite en dnforas ibéricas. Segiin comenta
Estrabon Una poblacion muy numerosa habita las orillas del Betis que puede remontar-
se navegando hasta casi 1200 estadios hasta Cordoba e incluso a lugares situados un poco
mds arriba. Las campirias que bordean sus orillas y las pequenas islas que se encuentran
en el curso del rio estdn cultivadas con esmero. Ademds el paisaje tiene una vista precio-
sa ya que sus tierras estdn adornadas con bosques y otras clases de plantaciones. Hasta
Hispalis, a unos 500 estadios del mar, puede navegarse con barcos de carga de considera-
ble tamano y para atender a las ciudades situadas mds arriba, hasta Ilipa con barcos mds
pequenos v hasta Cordoba con barcos de rio que ahora se construyen con maderas ensam-
bladas v que en otro tiempo eran hechas con un solo tronco de drbol. Mds arriba, en la
region de Castulo (Linares), el rio no es navegable.

Segun el historiador Genaro Chic, las obras de adaptacién para la navegacién

aguas arriba de Sevilla, debieron tener lugar durante el mandato de Augusto. El pri-
mer problema que se planteé la ingenieria romana era la regulacién del curso del rio
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dado que los constantes cambios del curso afectaban de forma muy negativa a su
calado, credndose a su vez chorreras y tablas con lo que la navegacién, ain en bar-
cas, era casi imposible.

De esta forma, se sabe que recurrieron a diversas soluciones. Por una parte rec-
tificando el curso en lo posible mediante la construcciéon de diques, fabricados unas
veces de tapial y otras en piedra, como se puede apreciar aun en la actualidad en
algiin caso. Cumpliendo un doble objetivo: encauzar el rio y evitar que el socava-
miento del mismo terminase con una ciudad, como es el caso de Celta (Penaflor),
Detuvo (Posadas), Naeva (Cantillana). El caso de Canania (Alcolea del Rio) es muy
representativo: o no existié el dique, o bien, desaparecié por cualquier causa, de for-
ma que la obra de erosion del rio hizo desaparecer la antigua ciudad romana. Sin
duda esto fue lo que ocurrié en épocas posteriores a la dominacién romana, puesto
que el cauce del rio volvié a hacerse inestable, apartandose incluso varios kilémetros
del lecho que tenia anteriormente. Esto se puede detectar en la alfareria romana, a
mucha distancia del actual cauce del rio, cuando se sabe que siempre se ubicaron en
la orilla, ya que cumplian la doble funcién de figlina v portus.

Elsegundo de los recursos técnicos utilizados para dicha navegacion hasta Cor-
doba, fue posiblemente gracias a una serie de sistemas de presas artificiales, unidas
mediante esclusas con el fin de evitar el acentuado desnivel y las chorreras corres-
pondientes. Este recurso técnico es deducible por los restos encontrados en el anti-
guo y el actual lecho del rio.

Casa de Neptuno, Itdlica (Santiponce).
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Si las obras de ingenieria cumplieron su misién posibilitando la navegacion,
también es cierto que se preocuparon mucho del mantenimiento de la misma y de su
defensa. Se cre6 una Procuraleta (Procuratoe ad ripam Beatis) con la misién especi-
fica del cuidado del rio, en todo lo concerniente al cuidado de sus riberas y manteni-
miento de sus puertos, al igual que la legislacion precisa de la prohibiciéon de extraer
agua del rio para los regadios, con el fin que no se derivase caudal que pudiera bajar
el nivel. La legislacion referida a regadios debié aplicarse con eficacia, si se tiene en
cuenta los distintos hallazgos de acueductos subterrdaneos que procedian de zonas
alejadas de la vega y que tenian como fin el riego de ésta, o las grandes cisternas
encontradas con el mismo fin.

Para evitar los bajos que se formaban en la desembocadura se procedié a la
sefializacién de la navegacién en la zona. Buena prueba de ello es la construccién de
la Turris Caepionis o Torre de Cepidn, con el cometido especifico de faro para orien-
tar a los barcos.

Desde la época republicana, Sevilla tuvo un foro portuario situado en los alre-
dedores de la zona de la Catedral. En la etapa Imperial, este foro se amplié hacia el
este acercandose mas a la zona del puerto.

El puerto de Sevilla en la época romana tuvo una actividad comercial basada
en la exportacién de productos de la regién: minerales, cultivos, sal, pescado salado,
lino, lanas, aceite, etcétera, y la redistribucién de productos importados de gran cali-
dad, ampliamente demandados y consumidos. E1 Monte Testaccio, en Roma, acredi-
ta la intensidad del comercio de exportaciéon del aceite bético.

Dos conocidos textos romanos hablan asimismo de la capacidad del puerto flu-
vial hispalense: De bello civili y De bello alexandrino. El primero da noticias en torno
a unos astilleros sevillanos donde M. Terencio Varrén (49 a. C.) ordena construir unas
barcas largas para el transporte del trigo; en el segundo se dice que Casi Longio cité
en Sevilla a la escuadra que iba a marchar sobre las costas africanas. Ambos hechos
demuestran la existencia de unos astilleros en la ciudad.

La navegabilidad del rio Guadalquivir ha sido, por tanto, una condicién princi-
pal que definié el asentamiento y el desarrollo urbano de Sevilla, de modo que el
accidente geografico fue el protagonista indirecto de las adaptaciones histéricas que
han ido conformando la estructura hasta la actualidad.

Sevilla en la época visigoda sigue siendo la ciudad mdas importante de la penin-
sula. Su puerto continta comerciando con Oriente, pese a la decadencia que experi-
menta con respecto a la época romana. En esta época se produjo la desecacién del
brazo secundario del rio, dando lugar a dos lagunas la de la Feria en la Alameda, y la
de la Pajeria, entre la calle Castelar y plaza de Moviedro.
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DOMINACION
MUSULMANA






El gran Betis deslumbré, desde el primer momento de la conquista, a los
musulmanes y ello les llevé a nombrarlo «Rio Grande», Wadi al-Kabir, de ahi su
nombre Guadalquivir. Al-Xaqundi, en su obra «Elogio del Islam Espafiol», comenta
un texto del Guadalquivir a su paso por Sevilla: Supera a todos este rio en que sus ribe-
ras estdn bordadas de quintas y jardines, de vifiedos v de dlamos, que se suceden sin inte-
rrupcion con una continuidad que no se encuentra en ningun otro rio. Los poetas le
compusieron bellisimos versos, entre ellos Abu-l1-Qasim al-Manisi (siglo XII), Ibn
Sahl y al-Mutadid. Junto al Guadalquivir tiene lugar el célebre encuentro de la
famosa Rumayqiyya, mientras ella lavaba en el rio, con el rey al-Mutamid que, pren-
dado de ella, la hizo su esposa.

Segin el tratado de Ibn Bdiin, que nos pone al corriente de las leyes y orde-
nanzas del rio: Era conveniente hacer saber a los marineros que hacen la travesia hacia
Saduna (demarcacion cuya capital era la actual Medina Sidonia) que no salgan con
mucha carga ni obliguen a los pasajeros a remar, porque son ellos quienes han de contra-
tar las gentes que carguen y hagan avanzar el barco, ya que el barco es como una caba-
lleria de alquiler; a cuyo propietario incumbe dirigirla y alimentarla. Vigilese en todo
momento la conducta de los marineros en ese extremo. Sobre la propiedad de la ribe-
ra se puede leer lo siguiente: Debe protegerse la ribera del rio en que estd el puerto
maritimo de la ciudad, evitando que se enajene ninguna parcela o se edifique ninguna
construccion. Esta zona es, en efecto, el punto vital de la ciudad, el lugar por donde salen
las mercancias que exportan los comerciantes, el refugio de los extranjeros v el arsenal
para repasar los barcos, v, por tanto, no ha de ser propiedad particular, sino solo del Esta-
do. El cadi debe poner todo su celo en defender este punto de reunién de los mercaderes,
y demds gentes, v al curador de las herencias debe prescribirseles que no se enajene en
este lugar n1 un solo palmo.

Durante el dominio musulman Sevilla sufrié6 numerosas riadas. Una de ellas
tuvo lugar entre el 18 de enero y el 16 de febrero del afio 850, en la que se perdie-
ron hombres, animales y enseres, otras tuvieron lugar entre octubre de 1168 y sep-
tiembre de 1169. En tiempos del califa Abu Yaqub Yusuf, se tuvieron que reedifi-
car las murallas por la parte de rio, derruidas a causa de las riadas. Otras dos ave-
nidas se produjeron entre junio de 1178 y junio de 1179; en la primera el califa
mandé de nuevo reconstruir la muralla que habia sido derribada por la gran creci-
da. Otra gran riada que tuvo lugar entre los dias 9 de marzo y 6 de abril de 1201,
fue la mas violenta de todas las sufridas por la poblacién, que ocasioné grandes
pérdidas y un nimero incalculable de victimas, segtin los cronistas de la época seis
mil casas de la ciudad fueron destruidas por la corriente y setecientas las personas
ahogadas.



El gran Betis, llamado por los musulmanse «Rio Grande», Wadi al-Kabir, de ahi su nombre Guadalquivir.

En época de los almohades el califa Abu Yacub Yusub mandé construir el puen-
te de Barcas, que tanta importancia ha tenido en la historia y el desarrollo de la ciu-
dad. Las obras se realizaron en 1171, de esta manera Sevilla se comunicaba con el
arrabal de Triana y el Aljarafe.

Las riberas del rio en los siglos XTI y XIII, época de mayor esplendor de la ciu-
dad islamica, estaban festoneadas segiin algunos autores, de almunias, de verdor, de
vintedos y de alamos, ademas de molinos, sin interrupcion con una continuidad que no
se encuentra en otro rio. Vergeles, huertos v floridos arriates, bordeaban una v otra orilla,
a lo largo de 24 millas, dice un autor. Desde Cantillana a Coria se levantaban fincas
de recreo y torres, que se iluminaban con candiles y desde las cuales se contempla-
ba el continuo transito de barcas de recreo y de pesca. A estas ultimas el rio les pro-
curaba toda su multiple variedad de peces, entre ellos y muy particularmente el
mujol y el sabalo.

Segin Al-Saqundi, el autor del «Elogio del Islam Espafol», nunca faltaba la
alegria en el rio Guadalquivir, en cuyas margenes sonaban los instrumentos musica-
les. Sevilla era la capital de la musica.

El rio daba trabajo a los barqueros, estos llevaban a cabo operaciones de car-
ga y descarga y transporte de mercancias. Ademads, algunos estaban dedicados a rea-
lizar paseos a grupos de personas. Existian varios embarcaderos, seis al menos, con
dos almadias o dos carabos cada uno, para que los viandantes fueran mas cémodos y
para repartir mejor la carga y pasar con mas rapidez, los cuales permitian la entra-
da y salida de la ciudad de personas y la entrada de productos del campo.
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Las barcazas de carga transportaban sobre todo carbén, trigo y otros cereales,
ademas de materiales para la construccién y algiun otro producto, a veces con exce-
so de carga y con consiguiente peligro y riesgo, sobre todo en los dias de fuertes vien-
tos. Por tal razén hubo que ordenar a los patronos de barcos que limitaran la carga
para no exponer a la tripulacién. Se ordenaba que los barqueros no transportaran a
obreros bereberes ni a esclavos, ni a quien se sepa que el motivo del viaje es apro-
piarse de los bienes ajenos en tiempos de la recolecciéon del campo.

La ribera del rio y, en particular, la zona del puerto, eran, si no el centro, si el
punto neuralgico y vital de la ciudad. Habia un gran transito comercial por donde
entraban los productos de préximas y lejanas tierras. Por el rio no podian pasar mer-
cancias ilicitas como el vino o carnes no sacrificadas con los preceptos del Islam.

Existia en el rio una zona donde coinciden el flujo y el reflujo de la marea, en
€1 habia un pontén de tablas, donde los aguadores cogian el agua y la transportaban
a los distintos barrios de Sevilla para alli venderla. No se podia lavar la ropa cerca
de estos puntos sefialados con los azacanes, ni echar basura, para ello habia unas
ordenanzas, para preservar el rio de toda contaminacién, y mantener bellas y limpias
las orillas.

El acceso desde el rio al Alcazar estaba franqueado por una muralla con una
puerta de entrada, el arquillo de Mafara, préxima a ésta se halla la torre octogonal
llamada de Abdelazil, bella construccién hoy agobiada por edificios que la ocultan y
empequeiiecen. Otras torres de la época son la Torre del Oro y la Torre de la Plata.

Torre del Oro, actual Museo Maritimo y Torre de la Plata situada en la calle Postigo del Carbén.
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La Torre del Oro, explica su nombre por un revestimiento exterior de azulejos
dorados que parece pudo tener. La mandé edificar el gobernador almohade de Sevi-
11a Abu-1-ula, sobrino del califa Yusuf IT, entre 1220 y 1221 como torre albarrana del
recinto del Alcdzar, al extremo de esta muralla, sirviendo de defensa al puerto al
cerrarse éste mediante una cadena que atravesaba el rio. De planta dodecagonal el
cuerpo inferior y hexagonal el intermedio, el tercer cuerpo es un anadido del siglo
XVIIL Pese a tener un origen estrictamente militar como baluarte para defensa del
puerto, a lo largo de la historia ha tenido diversos usos. Tenia una puerta que comu-
nicaba con el muelle y era paso obligado para embarcarse los reyes desde los Reales
Alcéazares. También sirvié como registro para indicar el nivel de las aguas del Gua-
dalquivir en las constantes crecidas.

La Torre de la Plata, es una torre octogonal que formaba parte de la muralla
exterior de la ciudad defendiendo una de sus puertas, y que formaba parte ademas
de la Cicca, casa de la moneda musulmana, donde se acufiaban las famosas monedas
andalusies de oro y plata, lo que justifica su nombre.

Otras construcciones singulares que se edificaron en el periodo de dominacién
musulmana fueron las atarazanas, para la construccién de barcos, éstas pudieron
estar situadas donde se encuentran actualmente las que construyé Alfonso X. Tam-
bién singular, es el Castillo de Triana, Castillo de San Jorge, realizado junto al Puen-
te de Barcas en el siglo XTI, el castillo lo formaban cuatro torres altas, unidas entre
si por altas murallas y un foso que lo rodeaba y le servia de defensa.

Castillo de San Jorge y puente de Barcas.
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EPOCA CRISTIANA






SEGUNDA MITAD DEL SicLo XIII

El rio fue clave en la conquista de la ciudad por Fernando III, cuando el almi-
rante Bonifaz decide cortar el puente de Barcas que unia Sevilla con Triana, restrin-
giendo asi el abastecimiento de los productos del campo que procedian del Aljarafe.

La conquista, en el ano 1248, da paso a una nueva etapa en la vida de la ciudad
y, por ende, del puerto. El desarrolio de la ciudad desde su incorporacién al reino de
Castilla se unié al auge del puerto. Esta revitalizacién portuaria se traducira en un
aumento del trafico comercial. Desde el siglo XIII, la Corona radicé en Sevilla el
Almirantazgo, construy? las atarazanas géticas y concedié unos privilegios politicos
y mercantiles entre los que se encontraba ser la base de la flota castellana, por ello
el inico fenémeno observable en la ribera sera la consolidacién de su especialidad,
en funcién de su vinculacién militar y comercial directamente relacionada con la
proximidad del rio.

Esta zona fue elegida por los hombres de negocios y marineros, apareciendo
una serie de almacenes y posadas, los cuales determinaron la aparicion de los prime-
ros nucleos de poblacién, precursores de los arrabales de la Cesteria y Carreteria.
Pero el centro de toda la transformacion nautica del Arenal lo constituy6 el edificio
de las Atarazanas.

En 1252 el rey Alfonso X el Sabio fundé las Atarazanas para la construccién de
barcos, fuera del recinto amurallado. El edificio tenia 17 naves dispuestas en perpen-
dicular a la direccién del rio y adosadas en su fondo a la muralla almohade de la ciu-
dad, abarcando todo el espacio que media entre los postigos del Aceite y del Carbén.
Conformadas mediante arcos que soportaban la cubierta y canalizaban la recogida
de aguas. Las techumbres originales eran a dos aguas de madera. Las naves estaban
compuestas por grandes arcadas de 10 vanos transversales a la muralla, con una
anchura por nave de 9 metros y un altura de 11,40 metros, hasta el inicio de la
techumbre. El resultado era un conjunto lo suficientemente espacioso como para
permitir guardar, reparar o construir barcos. La cota se hallaba por encima del rio a
unos 50 centimetros, no obstante, los trabajos debieron practicarse en seco, aunque
las inundaciones fueron bastante frecuentes como muestran los potentes paquetes
de limos depositados en el terreno.

Las Atarazanas estaban abiertas para posibilitar la entrada y salida de los bar-

cos. El aspecto formal que las atarazanas presentaban al Arenal, era el de un frente
industrial abierto para posibilitar la entrada y salida de los barcos. En la nave n° 8
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De esta época data la Velada de Santa Ana celebrada junto al rio.

se encontraba la capilla de San Jorge, y en la numero 9 estaba situada la casa del
Alcaide. La utilizacién como atarazana esta atestiguada hasta bien entrada la segun-
da mitad del siglo XV como consta en multiples documentos de la época, siendo los
siglos XTIV y primera mitad del XV los que presentan un mayor volumen de trabajo.

De la importancia del puerto de Sevilla se hace eco la Crénica General de
Espana en la que Alfonso X escribe: Vienen a Sevilla cada dia navios desde el mar has-
ta el rio. En las galera e naos llegan hasta el puerto, todo tipo de productos procedentes de
todas las partes del mundo, de Tdnger, de Ceuta, de Tinez, de Alejandria, de Génova, de
Portugal, de Inglaterra, de Pisa, de Lombardia, de Burdeos, de Bayona, de Sicilia, de Vas-
conia, de Aragon y aun de Francia.

El puerto de Sevilla a mediados del siglo XV ofrece una febril actividad, que
se relacionaba con el norte de Europa, con el Mediterraneo, con Berberia o Africa,
con las islas Canarias. Granos, aceites, vinos, linos, lanas, cueros, quesos, sebos, miel,
cera, frutos secos, pescado salado, hierro, plomo, mercurio, sedas, linos, tintes, etcé-
tera, eran embarcados en el puerto hacia distintos rumbos. El puerto, por aquel
entonces, se situaba entre la Torre del Oro y el Puente de Barcas. La orilla trianera
era un complemento de la anterior y se extendia desde la punta de Los Remedios
hasta, también, el Puente de Barcas. Este era el espacio fluvial clave, ya que los bar-
cos no podian subir mas alla del puente, en cambio por tierra se extendia hasta la
Puerta Real, e incluso hasta la Barqueta.
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De esta época data el inicio de la construccion de la Iglesia de Santa Ana. El
rey Alfonso X partiendo del nucleo de poblacién que existia en los alrededores del
Castillo de Triana, por su situaciéon defensiva a la otra orilla del Guadalquivir, dispu-
so una puebla al sur de dicho castillo frente al puerto, en el lugar donde se alzaria la
parroquia de Santa Ana. Iglesia que atraeria todos los derechos de la primitiva igle-
sia de San Jorge, que estuvo situada dentro del castillo y la primera en este barrio.

El origen de la fundacién de la iglesia de Santa Ana fue como consta en una
inscripcion que hay en ella: la curacién de una enfermedad que padecia el rey Alfon-
so X en los ojos por la intervencion de Santa Ana, lo que dio lugar a que la denomi-
nara bajo esta advocacién. Segiin esta inscripcién el templo se comenzé a construir
en el afio 1276, aunque se prolongé hasta principios del siglo XIV. Hay que tener en
cuenta ademas de la larga trayectoria del edificio desde su fundacién en el siglo XIIT
hasta nuestros dias de la gran cantidad de desgracias que tuvieron lugar en Triana
provocando dafios en la iglesia, tales como inundaciones, terremotos, incendios...
Hechos todos que han provocado que el edificio llegue hasta nosotros bastante
transformado.

De esta época data la Velada de Santa Ana celebrada junto al rio y que tuvo su
origen en la romeria que tenia lugar en esta parroquia. Una de las pocas celebracio-
nes de este tipo que han logrado sobrevivir hasta nuestros dias, conservando gran
parte de su caracter castizo y entranable.

Srero X1V

El siglo XTIV se caracterizé sobre todo por ser un siglo de crisis politica, econé-
mica y de descenso demografico provocado por grandes epidemias, que va afectar en
todos los 6rdenes a la ciudad. En este siglo el rio ocasioné grandes avenidas que pro-
dujeron hambre y peste, siendo la mas catastrofica la de principios de siglo, en la que
pereci6 una cuarta parte de la poblacion.

Sevilla fue desde el momento de su conquista centro y escala del gran comer-
cio internacional, lo que la convirtié en sede de un trafico de importacion y exporta-
cién muy valioso a través de su rio. En la segunda mitad del siglo XIII y en el XIV
consistié sobre todo en un comercio de productos agricolas y de primera necesidad.

Entre 1358 y 1362, hubo exportacion de aceite a Flandes a través del regidor
hispalense Fernan Garcia de Santilldn, que murié en el curso de su viaje. De Irlanda
venia el pescado y se exportaba el vino.

En el primer cuarto del siglo XIV el viajero Navajero, acompanado del embaja-

dor de la Republica de Venecia, da una visién muy grata de la ribera del rio, resaltan-
do su belleza y la abundancia de naranjos, limoneros, mirtos y el olor a azahar.
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La imaginativa Sevilla, vista desde el castillo drabe de San Juan de Aznalfarache, con los naranjales a sus pies.

Srcro XV

Con la presencia cristiana se produjo una ordenacién de las riberas del Gua-
dalquivir. Desde 1420 hay constancia documental de la existencia de muelles en las
dos orillas del rio, que poseian un caracter funcional. De esta forma, se conformé un
nuevo paisaje urbano que concentré en la ribera gran parte de su actividad econé-
mica de esta nueva época, con un importante incremento del trafico portuario, que
redundé en el movimiento comercial del Arenal, a pesar del peligro de las inundacio-
nes, siendo el origen de obras de ingenieria y dotacidén portuaria. Todos estos ante-
cedentes dotaron a la ciudad de unos conocimientos e infraestructura marinera que
posibilité la eleccién de la ciudad y el puerto para establecer el monopolio de la
Carrera de Indias.

El primer muelle de piedra construido fue el llamado Muelle de la Aduana
para descargar las piedras con destino a la construccion del templo catedralicio, los
demads muelles eran de pilotes de madera, tenian un caracter meramente funcional.
Otros muelles eran el Muelle del Barranco junto al Puente de Barcas, el Muelle de
Camaroneros en Triana, y el del Arenal.

Junto a la Torre del Oro se encontraba la gria o «ingenio», aunque Gonzalez
de Leodn lo sitda junto a la Puerta de San Juan. Es la inica gria existente en el puer-
to sevillano, propiedad de la Catedral y construida a comienzos del siglo XV para el
desembarco de los sillares procedentes de las canteras del Puerto de Santa Maria.
Estaba movida por un hombre que andaba dentro de un cilindro para la elevacién de
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los fondos.

la carga, la deficiencia de maquinas elevadoras debia resolverse por otros medios,
pues es cierto que los barcos contaban con poleas y cabestrantes propios para elevar

En el afio 1400, en la orilla de Triana se construyo el convento de Santa Maria
de las Cuevas, por Gonzalo de Mena. Fue uno de los conventos mas importante de la

ciudad y pertenecié a la orden de la Cartuja. También por estas fechas cerca del rio
se construy6 el convento de San Jerénimo de Buenavista.
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Gria o «ingenio» para la carga v descarga de la piedra utilizada para la construccion de la Catedral
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En este siglo, el cabildo de la ciudad creé el cargo de «Tenedor», que era el
mantenedor o conservador del Puente de Barcas, arrenddandose su explotacion y con-
cediéndolo por un periodo de diez afos.

Como a lo largo de su historia, durante este siglo hubo importantes riadas.
En la década de los cuarenta las aguas llegaron hasta las Atarazanas, destruyendo
gran parte del arrabal de Triana, los barrios de la Cesteria y la Carreteria sufrie-
ron grandes danos, y en el monasterio de las Cuevas tuvieron que sacar a los mon-
jes en barcas.

Como consecuencia de las avenidas del rio, se produjeron grandes calamida-
des. Ademas de la esterilidad del suelo y escasez en las cosechas, aparecieron enfer-
medades por el estancamiento y detencién de las aguas en los sitios bajos, produ-
ciendo emanaciones e infectando la atmésfera, lo que causé fiebres endémicas.

Durante la baja Edad Media, Sevilla seguia ofreciendo en la nueva época el ali-
ciente de su situacién y de los productos, ahora mas abundantes. El puerto de Sevi-
lla unia a las ciudades mercantiles italianas con Flandes, Inglaterra y Bretana; los
genoveses afincados en Sevilla disfrutaban de franquicias.

En el siglo XV Sevilla es un mercado de exportacién a gran escala, siendo cen-
tro organizador de los traficos mercantiles y financieros. Sevilla comercid, a través
de surio, con Portugal, fue muy importante el comercio del vino con Inglaterra y des-
de alli venian los pafios, al igual que desde Flandes. Sevilla tuvo una gran actividad
comercial en la baja Edad Media.

Dibujo del monasterio de Santa Maria de las Cuevas, realizado por Richard Ford.
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Hubo mercaderes italianos desde la conquista, placentines, milaneses y floren-
tinos, pero no tuvieron una actividad relevante. En cambio los genoveses si la pose-
yeron, desde un comienzo sus personas, capitales y naves controlaron buena parte de
la ruta y trafico maritimo, contribuyendo a la conversién de Sevilla en un emporio
mercantil. La ruta entre Génova y el rio de Sevilla que se cubria en unos treinta dias
estuvo muy frecuentada.

También de la peninsula hay presencia en la Sevilla del siglo XV de gallegos,
cantabros y burgaleses, comerciaban con madera, hierro, pesca y pafos a cambio de
cereales, vino y aceite.

El comercio con Berberia, aunque muy antiguo se desarrollé sobre todo en la
segunda mitad del siglo XV, y aunque Cadiz estuvo a la cabecera, Sevilla lo controlé.
Berberia interesaba por las materias primas agrarias y mineras, y en ocasiones por
los esclavos. Otra ruta comercial era la que se dirigia a Guinea en busca de oro y
esclavos, bruscamente cortada por los acuerdos luso—castellanos de 1480.

La importancia del gran comercio exterior en la economia de Sevilla y su
region fue muy grande, gracias a él se estimulé la produccién agraria, con vista a su
comercializacion, aument6 la renta de los propietarios agricolas y ganaderos, y de
alguna manera este comercio ayudaba a enriquecer la ciudad. En este momento el
nuacleo fundamental del puerto comprendia el espacio entre el Puente de Barcas y la
Torre del Oro.

Sicro XVI

E120 de enero de 1503 los Reyes Catélicos firmaron, en la ciudad de Alcala de
Henares, una real provisién en virtud de la cual se creaba la Casa de la Contratacion,
con sede en la ciudad de Sevilla, aprobando sus primeras Ordenanzas. Esto dio lugar
al comienzo de un largo proceso de creciente institucionalizacién de los mecanismos
de control del trafico con las recién descubiertas tierras de América.

Francisco Pinelo, jurado y fiel ejecutor en la capital hispalense, fue el que pro-
puso el establecimiento en Sevilla de la Casa de la Contratacién, en la que se alma-
cenase todo lo que hubiera de enviarse a las Indias o que llegara del Nuevo Mundo
como mercancia. Al frente debian estar cuatro oficiales nombrados por el rey: un fac-
tor, un tesorero y dos contadores, encargados no solo de controlar el comercio con las
tierras recién descubiertas, sino también de registrar mercancias, mantener estrecha
relacion con oficiales residentes en las Indias, inspeccionar el aparejo de las flotas e
instruir a las tripulaciones.
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La eleccién de la ciudad de Sevilla como
sede de la Casa de Contratacion obedecié a
poderosas razones. La capital hispalense ejer-
cia ya de hecho desde el siglo XIII la capitali-
dad del comercio con el norte de Africa, Portu-
gal y las islas del Atlantico. Poseia una larga tra-
dicién mercantil con casas comerciales, bancas,
y agentes extranjeros en ella asentados. Alber-
gaba prestigiosos organismos mercantiles y
judiciales, atarazanas y una nutrida burocracia
propia de una gran urbe. Con sus 40.000 habi-
tantes en torno al ano 1500, era la metrépoli del
sur, bien comunicada con la meseta interior, con
buenas comarcas agricolas adyacentes y una
bien dispuesta red vial para su comunicacién
con otras zonas. Y como principal razén, su con-
dicién de puerto interior abrigado y seguro, a
menos de 90 kilometros de la desembocadura
del Guadalquivir. Todas estas razones explican
la eleccién, que terminé convirtiendo a Sevilla
en «Puerto y Puerta de las Indias».

La Virgen de los Navegantes, Cuartos del . ..
Almirante, Real Alcdzar. Fue concebida la Casa de Contrataciéon

como un o6rgano administrativo de control
dependiente de la Corona, con la misién de controlar, inspeccionar, intervenir, regis-
trar y fiscalizar. Un hibrido de aduana y oficina comercial muy marcado por su caréc-
ter mercantil. Su emplazamiento fisico estuvo en un primer momento en las Atara-
zanas, pero tenia el gran inconveniente de la cota baja del edificio y su proximidad
al rio Guadalquivir, que continuamente estaba amenazada por las inundaciones, que
tan frecuentemente asolaban a la ciudad. Por ello se decidid trasladarla al Alcézar,
en un lugar conocido como el «Cuarto del Almirante», una zona orientada hacia el
rio, muy préximo a éste y perfectamente comunicado con el puerto, al que se llega-
ba con facilidad una vez que Fernando el Catélico autorizara en 1505 la apertura de
una puerta hasta entonces clausurada. En un breve paseo, con tan solo cruzar el
Arquillo de la Plata y el Postigo del Carbén, los funcionarios de la Casa de Contrata-
cién podian cumplir su misién con los buques atracados o fondeados en el rio. En este
lugar estuvo ubicada desde 1503 hasta 1717.

Durante este siglo se siguieron sucediendo las inundaciones. En el afio 1504 un
maremoto hizo subir las aguas del Guadalquivir de tal manera que los barcos y peces
quedaron en seco en el Arenal. Horrorizd de tal modo a la gente que todos creian que
habia llegado el Juicio Final, implorando a la divina clemencia en repetidas proce-
siones de rogativas. Murieron tantas personas que solo en la collacién de la Magda-
lena perecieron unas 1.500. En las riadas de los afios 1522 y 1523 hubo que realizar
obras de defensa desde el Postigo del Carbén a la puerta de Bibarragel, se plantaron
arboles en la margen del rio que fortalecieron el suelo. Riadas importantes se suce-
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den en este siglo, en el afio 1544 hubo una impresionante riada que ocasioné que
entraran barcos en la ciudad por el Postigo de los Azacanes; en 1545 una riada repen-
tina destrozé el Puente de Barcas y unas doscientas casas en el barrio de Triana; en
1554 las inundaciones rompieron el Puente de Barcas, arruinaron en Triana numero-
sas casas y destrozaron valiosas mercancias que habia en las Atarazanas y en los
Almacenes del Arenal.

El Puente de Barcas seguia con graves problemas de conservacion, las riadas
continuaban destrozandolo. En la segunda mitad del siglo XVI la escasez de medios
econémicos hizo pensar al Cabildo de la conveniencia de realizar un puente de pie-
dra, hasta seis ocasiones se debatié este tema en solo 24 afios. En 1563 Fabricio Mon-
dente presenté un informe ofreciéndose a realizar un puente de madera y hierro. E1
Asistente Conde de Barajas también quiso promover la construcciéon del puente de
piedra y asi lo expresé en el Cabildo durante el afio 1578. Dos afios después, el inge-
niero Juan Adridn se ofrecid a realizar un puente en piedra o madera, su propuesta
fue tratada en el Cabildo en diciembre de 1585. En la década de los ochenta la cons-
truccién se considerd tan necesaria que la ciudad decidié mandar una comisién que
pidiera audiencia al Rey Felipe I, con el fin de solicitarle licencia para construir un
puente de piedra, aunque la idea no pasé de tal. En 1587 el maestro Sebastian Her-
nandez de Vero se ofreci6 al Ayuntamiento para realizar un nuevo proyecto.

En el afio 1570 se construyé un puente de madera provisional sobre el rio Taga-
rete, con motivo de la visita del Rey Felipe I1. En el dltimo tramo del curso del afluen-
te el tinico puente existente estaba ante la Puerta de Jerez, tenia a penas diez afios,
pero como la comitiva real iba a recorrer el Arenal, sin entrar en la ciudad, se cons-
truy6 ese puentecillo provisional para cruzar desde San Telmo hacia las inmediacio-
nes de la Torre del Oro, que era una de las entradas naturales al Arenal.

A partir del siglo XVI se dejaron de construir en las Atarazanas los grandes
barcos que iban hacia América por no tener buenas maderas, asi que solo se hicieron
barcos pequeios y reparaciones, de este modo quedaba espacio para asumir diferen-
tes usos, desde las Pescaderias, la Aduana, la Casa de Azogue, al Hospital de la Cari-
dad en el siglo XVII, simultaneado con dependencias del Ejercito. La Aduana ocupé
las naves 13, 14 y 15 a partir del siglo XVI. Las naves 16 y 17 albergaron almacenes
de azogue y lana. A partir del siglo XVII en las naves 8,9, 10, 11 y 12 se construy6 el
Hospital de la Caridad, la capilla estaba ubicada en la nave 8, siendo los arquitectos
Sanchez Falconete y Leonardo Figueroa. Para el acondicionamiento de estas nuevas
funciones era fundamental subir la cota del suelo del recinto para coordinarlas con
las de la ciudad, alejandose con ello de la influencia del rio. Gracias a la altura del
edificio, se pudo iniciar un proceso paulatino de la elevacién de la rasante del terre-
no que, con aportes diversos, culminé a nivel del arranque de los arcos. Todo ello se
complet6 con el cierre de la fachada mediante muros de fabrica y la edificacién de
unas bévedas rebajadas en la zona de ingreso.

Durante este siglo se consolidé La Casa de la Moneda: la primera fue funda-
da por Fernando III nada mas conquistar la ciudad, estaba situada junto al Alcazar,
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luego los Reyes Catdlicos la trasladaron a un solar frente al costado sur de la Cate-
dral, ocupando el espacio de lo que hoy es el Archivo de Indias. Este solar lo forma-
ba un amplio poligono con tres compartimentos, uno dedicado a las herrerias del
rey, otro al hospital y un tercero a la Casa de la Moneda. En 1583 el Rey Felipe II
dispuso el derribo de los tres compartimentos para construir la Casa Lonja, hoy
Archivo de Indias.

Tradicionalmente los mercaderes sevillanos realizaban sus transacciones
comerciales al aire libre, en las gradas de la Catedral, pero debido a las inclemencias
meteorolégicas, en numerosas ocasiones, las transacciones se llevaban a cabo en el
mismo Patio de los Naranjos e incluso en el interior del templo. La falta de respeto
y los abusos que estas actividades llevaban consigo obligaron al Cabildo a tomar
medidas e imponer penas de excomunion. Por eso se solicité del Rey la creacién de
un edificio para dichas operaciones mercantiles, llegandose a un acuerdo definitivo
en 1572.

En 1585 se empezo6 a construir la Casa de la Moneda en un terreno que se habia
segregado de las Atarazanas y que quedaba protegido por las murallas de la ciudad
por un lado y por un muro propio por el resto. La nueva Casa de la Moneda era acor-
de con las nuevas exigencias comerciales que se estaban generando en la ciudad. El
arquitecto de las obras Juan de Minjares la proyecté desde un principio como un edi-
ficio de grandes dimensiones, destinado a la acufiacién y venta del metal amoneda-
do y aglutinando en su interior talleres, hornos de fundicién, almacenes, oficinas de
tratos, y viviendas para los operarios, oficiales y superintendentes. La primitiva por-

Casa Lonja de Mercaderes, hoy Archivo General de Indias.
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tada se dané con repetidos temporales y riadas, ya que la calle del Carbén, hoy calle
Santander, fue de las mds castigadas por las inundaciones. Por ello hubo que labrar-
le una nueva en el afio 1774 que es la que hoy se conserva, obra del arquitecto Sebas-
tidn van der Borcht. Para evitar que el agua pudiera entrar en el edificio cuando cre-
cia el Guadalquivir arriando la ciudad, se pusieron y aun pueden verse a ambos lados
de la puerta unas carrileras de piedra, en las que encajar unos tablones, calafatea-
dos con estopa embreada que hacian el edificio totalmente impenetrable al agua.

Cercano a este lugar se extendia la amplia explanada del Arenal, cerrada al
sur por la coracha que unia la Torre del Oro al recinto de la ciudad. Era una gran
resolana dividida en dos por el puente de barcas y comunicada con la ciudad por las
puertas comprendidas entre el Postigo del Carbén y la Puerta de la Almedinilla. La
gran resolana era de propiedad real, en la que se mantenia la obligaciéon expresa,
desde época musulmana, de limitar cualquier construccién por los efectos pernicio-
sos que podia causar a causa de las riadas, reteniendo el agua. Sin embargo, duran-
te este siglo y por cierta relajacion de la autoridad local, aparecieron algunas cons-
trucciones sélidas en el exterior de la Puerta del Arenal, y lentamente surgieron
otras dando lugar a los arrabales de la Carreteria y de la Cesteria. En el centro del
llano estaba el cerro del Baratillo y multitud de casetas, palenques y sombrajos para
almacenar mercancias que esperaban su transporte maritimo, también servian de
almacén de aparejos nduticos y herramientas para los trabajos que se realizaban en
los alrededores. Diseminadas por la ribera aparecian, ademas, diversos tipos de
tiendas de campana que eran lugar de encuentro entre los negociantes y refugio de
quienes vigilaban las mercancias en el Arenal. Asimismo se encontraba en las pro-
ximidades de las puertas multitud de puestos de alimentos preparados, venta de
baratijas o fruta.

Mas arriba, situado junto a la Puerta Real se encontraba el barrio de los Hume-
ros, perteneciente a la collacién de San Vicente. Al principio fue llamado barrio de
los Pescadores, por estar habitado fundamentalmente por pescadores. Alli se ahuma-
ba el pescado, sobre todo la sardina. En un documento de 1504, que todavia se con-
serva, tres personas solicitaron licencia para «levantar casas para ahumar sardinas».
Inicialmente las primeras casas de ahumar o «humeros» se construyeron en el espa-
cio de la ribera, frontero a la puerta de Goles. En los aledafos se encontraba la Huer-
ta de Hernando Colén, fue una huerta muy conocida y de las mas importantes, llegd
a tener mas de 5.000 plantas la mayoria venidas de América y no conocidas en Euro-
pa, por lo que logré el primer jardin especializado del que se tiene noticias.

Otro de los elementos caracteristicos del Arenal eran las defensas o muros ele-
vados para evitar a la ciudad los efectos de las riadas. Estos tipos de malecones cons-
truidos desde el siglo XV, al principio estaban limitados a algunas zonas mas débiles
a las embestidas del rio pero sin abarcar la totalidad de la ribera. El Arenal era en
definitiva uno de los sectores mas activos de la ciudad, especialmente a la llegada o
partida de la flota, en el que se reunian multitud de trabajadores, vendedores, aven-
tureros y paseantes que conferian un pintoresco ambiente, retratado en numerosas
ocasiones por la literatura local o algin grabado o pintura.
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En la margen derecha del Guadalquivir se encontraba Triana, el Puente de
Barcas la conectaba con la ciudad y el Arenal. Se sabe con seguridad que el arrabal
estuvo habitado desde la época de los musulmanes, que es cuando se hace el Puente
de Barcas y el Castillo. Al ser un arrabal que no estuvo amurallado, las periédicas cre-
cidas del rio Guadalquivir propiciaron en Triana un estado de constante alerta, ade-
mas, en su orilla la fuerza del rio era muy intensa por la traza de este.

A finales de siglo se sucedieron con mas profusion las riadas. En 1586 se inten-
ta conjurar las furias del rio con la Virgen de las Aguas. En 1590 los cartujos se refu-
gian en el castillo de San Jorge. En 1591 los cartujos de las Cuevas y los frailes de
Los Remedios se vieron obligados a dejar sus monasterios, los barcos navegaban por
las calles de la ciudad y la gente recibian en cestos atados en cuerdas los alimentos
que compraban a los vendedores que deambulaban en barcas. En 1593, las Minimas
de Triana han de dejar el convento y se refugiaron en unas casas de la calle Sierpes.
En 1594 fue muy tragica para Triana la crecida del rio, sobrepasando el Altozano y
ahogando a mucha gente, el temporal de viento y agua destrozé el Puente de Barcas.
En 1595 la riada hizo posible coger con las manos el agua del rio desde la Torre de la
Almedinilla. Fue tan grande la avenida que se hicieron rogativas publicas, causando
graves danos en el interior de la ciudad, que incluso llegaron a los pueblos de la vega
de Triana. Santiponce vio destruidos sus hogares hasta el extremo de desaparecer el
pueblo y los pobladores fueron acogidos en el Monasterio de San Isidoro.

Sin embargo, el rio también era un espacio para otras actividades. En la época
del emperador Carlos V se corrieron regatas en el Guadalquivir y se jugé a la cuca-
na. Este festejo nuevo en la ciudad, tuvo lugar en el ailo 1521 en el que se proclama
el Imperio de Espafia.

Felipe II vino a visitar la ciudad, los responsables de la ciudad coincidieron en
cambiar la ruta que hasta ahora llevaban los reyes entrando por la puerta de la Maca-
rena. El cambio se produjo para que el Rey viera la armada que estaba a punto de
zarpar a América. Felipe IT embarcado desde San Jerénimo, pasé revista a la flota y
presidié una competicion de remo antes de entrar en la ciudad por la puerta Goles,
desde entonces conocida como Real. La eleccién de la puerta de Goles se hizo para
darle protagonismo al rio en el recibimiento del rey. En definitiva, buscaron una bue-
na perspectiva que permitiese ver la flota como espectaculo y la ciudad como esce-
nario de gran riqueza y amplia poblacién.

Por el rio circulaban gran cantidad de navios: carabelas, carracas, galeones,
urcas, galeras, galezas frente a una flotilla de embarcaciones menores compuesta por
barcas, luengos, gabarras, balsas y almadias. Fue el rio autentica via nutricia por
donde subieron y bajaron los barcos que a veces no encontraron suficiente espacio
para reposar tras sus largas andaduras. Dentro de ese eje fluvial los puertos o surgi-
deros méas importantes eran Sanlacar, Bonanza, Horcadas, Borrego, Puntal, Coria,
San Juan de Aznalfarache y las Muelas. La zona portuaria basica estaba entre la
Torre del Oro y la Puerta de Triana, aunque luego se ampli6 mds abajo de la citada
Torre con protestas de la Inquisicién que alegaba derechos sobre el peaje.
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El rio desde Triana, con el castillo de San Jorge, el monasterio de Santa Maria de las Cuevas y, al fondo, el monasterio de San
Isidoro del Campo.

La pesca era abundante aguas abajo del Puente de Barcas, por lo que se insta-
laron pesquerias a orillas del rio, incluso por privilegio real. Los pescadores dedica-
dos a faenar en el rio estaban unidos en gremios y con su propia hermandad, la de
San Juan Evangelista. La fauna que albergaba el Guadalquivir era variada: barbos,
picones, percas, especies de agua dulce, ademas de otras de habitat compartido entre
aguas dulces y marinas en relacién con su ciclo biolégico de reproduccion: lampreas,
sabalos, sabogas, anguilas, pejerrey, rébalos o lubinas, oyos o esturiones. Las captu-
ras se efectuaban por métodos artesanales de larga tradicion, arte de pesca de tras-
mallo, la atalaya, la nasa para las anguilas, y el palanque para el esturién y el saba-
lo. También se pescaba con almancebes, mientras que para los albures y camarones
se empleaba la barca cuchara. La actividad de la pesca siempre ha estado presente
en nuestra ciudad.

Como consecuencia de la gran actividad que causaba el comercio con Améri-
ca, el puerto se ampli6 por San Telmo y Tablada. Las actividades de carenado y repa-
racion de los buques no se podian hacer en Sevilla debido a las dificultades y se rea-
lizaban aguas abajo del puerto, en el meandro de San Juan de Aznalfarache o en
Coria. La incomodidad de la Barra de Sanlucar y del ascenso, unido a la carencia de
espacio en Sevilla, llevé a que el puerto se extendiera a lo largo de 84 km,
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donde proliferaron «los barcos alijos» que ser-
; vian para reducir la carga en los pasos dificiles
s el del rio y transportar en el galeén lo necesario,

"Ahu.,*.,.

ya que no podian atracar en los muelles. Estas
barcas auxiliares extendian su actividad por
todo el rio, pues en la capital no existian las
suficientes para cubrir las necesidades de los
abundantes barcos de la flota de Indias.

Junto al rio se desarrollaban numerosas
industrias, entre las que destacaban las de
alfareros, las almonas y los molinos de pélvora.

La industria alfarera data desde la época
romana. Consta que en Triana se alzaron hor-
nos y talleres de ceramica, una industria artis-
tica que los arabes enriquecieron y que a prin-
cipios del siglo XVI enfilan nuevos derroteros
técnico-artisticos por influencias italianas. La
industria de los alfareros crecié mucho duran-
te este siglo, extrayendo el barro de la zona de
Tablada, la Cartuja y de la vega de Triana, esta
; extraccion deterior6 las margenes del rio.
CoriTien Gianera Conocedores de la ciudad en el siglo XVI,

hablan de la existencia de 50 hornos en Triana
amitad de la centuria, y un viajero quedé impresionado por las 50 tiendas que habia
de ceramica en 1599. Dentro del pais la alfareria sevillana conté de gran fama, y las
exportaciones llegaron a Francia, Flandes, Inglaterra, Portugal e Italia, ademads de
las Indias.

Las almonas era la industria jabonera, data de la Edad Media pero tiene gran
importancia en el siglo XVI. Pertenecia a la Corona y la enajend en familias nobles.
Se encontraba situada entre la calle Castilla y el Paseo de la O, donde disponia de un
muelle con una resbaladera usada para deslizar las cestas con el producto hacia los
barcos, con destino a gran parte de Castilla, las Indias, Inglaterra, Flandes y otros
lugares. Cada afio se hacian 15.000 quintales de jabdn de lo blanco y se gastaba mas
de 50.000 arrobas de aceite del Aljarafe. Era el mejor jabon de la Peninsula Ibérica.

Industria de la pélvora estuvo hasta 1579 en Triana, en la calle Betis, en aquel
ano una explosiéon maté e hirié a centenares de personas, destruyendo muchisimas
casas e incluso afectd a las vidrieras de la catedral. Esta catastrofe determiné que
los molinos se trasladaran dentro de la misma ribera del rio algo mas abajo. Mas de
veinte afios llevaban entonces los molinos de pélvora funcionando en la calle Betis.
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Stcro XvVII

La gradual decadencia de la Casa de Contratacion de Sevilla a lo largo del
siglo XVII discurre paralela a la de la crisis misma de la Carrera de Indias durante
el mismo periodo. A partir de 1640 se produjeron los primeros sintomas graves, en
ese ano no llega a Sevilla la flota de las Indias, desde entonces y hasta finales de la
centuria el sistema experimentd un creciente deterioro, tanto en la regularidad de
los convoyes como en el volumen del trafico legal entre las dos orillas del Atlantico.
Hay guerras en las que participa Espana durante la segunda mitad del siglo que
hacen insegura la navegacién, aumenta la pirateria y las flotas se espacian, a veces
cada tres o cuatro anos. A partir de la década de los ochenta, los plazos se alargan
hasta el punto de que solo lo hacen excepcionalmente. Con la llegada de la dinastia
borbénica hay un cambio en la manera de pensar, de funcionar, de hacer las cosas, y
este motivo, junto al aumento del tonelaje de los barcos y la falta de calado en el rio
Guadalquivir, contribuyé a aumentar la pugna entre Sevilla y Cadiz por el control
por la cabecera de la Carrera de Indias.

A finales de la década de los sesenta se da el paso definitivo al restituir a Cadiz
su Juzgado de Indias y el tercio de toneladas, al tiempo que se fijaba en su bahia la
cabecera de la flota. Desde entonces y hasta la resolucién definitiva del pleito, que
tuvo lugar en 1725, Sevilla conservaria el aparato burocratico del comercio mientras
Cédiz pasé a erigirse en el verdadero nicleo activo de la Carrera de Indias.

Galeones en el barrio del Arenal (detalle de grabado).
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En 1604 hay una gran inundacién, llamada de Santo Tomas. Tiburcio Espano-
qui, ingeniero Mayor de Espana, redacté un documento sobre las obras necesarias
para salvar a la ciudad de los embates del rio, llevandose a cabo por Juan de Oviedo,
donde se hicieron reformas urgentes consistentes en desagiies por husillos. En 1618
se produce la riada llamada de San Gregorio, se arruiné el Castillo de San Jorge y
afectd al caserio de Triana. La avenida de 1626 obligaria de nuevo robustecer la
Almedinilla, ese aflo se conocidé como «el afio del diluvio», el rio se convirtié en un
mar sembrando la desolacion por todo el valle, el agua entré por la Puerta del Are-
nal y por diversos husillos, mas de las dos terceras partes de la ciudad quedaron ane-
gadas y el nivel de las aguas alcanzé el altar mayor de Santa Ana y dos gradas de la
Catedral. Todo se perdi6 y no sirvié de nada llevar en procesién a lo alto de la Giral-
da al «Lignum Crucis».

En 1649 se produce una gran inundacién que influy6 en el desarrollo de la gran
epidemia de peste, en la gque murieron unas 60.000 personas en cinco meses. Hubo
un periodo de 35 anos sin avenidas que tuvieran trascendencia, hasta que en 1683
sobrevino una terrible que super6 si cabe las pasadas habidas durante el siglo.

La Hermandad de la Santa Caridad, cuyos origenes datan de mediados del
siglo XV, tenia como principal misién la de enterrar los cadaveres de aquellas perso-
nas que eran ajusticiadas y de aquellos que aparecian ahogados en el rio, general-
mente marineros de la flota que anclaban en el puerto y que eran piadosamente
sepultados por los miembros de la Hermandad. Para tal efecto el «racionero» de la
catedral de Sevilla edific6 en el cementerio de la Iglesia de San Miguel una peque-
fa capilla para el entierro de los ahogados y ajusticiados, lo que motivaria que se lla-
mara «Capilla de los ahogados». Pero el primitivo lugar donde estuvo instalada dis-
taba bastante del lugar que hoy ocupa y con el paso del tiempo se fue incrementan-
do la actividad portuaria del Guadalquivir y con ello la cantidad de personas que

o e SRR T
Mapa del rio en su paso por la zona de transformacion del Patin de las Damas.
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Sevilla desde el Aljarafe (grabado del siglo XVII).

perecian ahogadas. Por eso a principios del siglo XVI la hermandad decidié6 instalar-
se en una sede que estuviese mas proxima al rio, para que este emplazamiento faci-
litase eficazmente su actuacion. Asi lo hicieron trasladandose a la capilla de San Jor-
ge que estaba frente al rio, junto a las Atarazanas Reales. En un documento de esta
época se la denomina Hermandad y Cofradia de la Santisima Caridad y Entierro de los
Pobres con Capilla y Hospital llamada de San Jorge, sitas en la Resolana del Guadalqui-
vir, conocida hoy como Iglesia de la Santa Caridad. Un siglo después, se considero
que la vieja capilla se encontraba en estado ruinoso, las crecidas del rio la inunda-
ban y se construyd6 una nueva iglesia mas grande y espaciosa, empeno que comenzoé
en 1645, una vez obtenido el permiso real para edificarla en una nave de las Atara-
zanas que era propiedad de la Corona.

La tnica escuela para la navegacion era la experiencia. Hernando Colén pro-
puso crear un colegio donde se ensenara la nautica para que una marineria tan
numerosa estuviese preparada y fuese capaz de someterse a una disciplina para que
pudieran hacer frente a las duras, largas y arriesgadas singladuras americanas. Pero
el proyecto de Hernando de Colén solo cristalizaria en el siglo XVII con la creacién
de la Universidad de Mareantes.

A iniciativa de don Diego Hurtado de Mendoza, asistente de la ciudad desde
1629 a 1634, Andrés de Oviedo trazé el plano de un puente, proyectando también su
entorno, para construirlo unos 100 metros aguas arriba del existente, donde el rio
tenia menos profundidad aunque era mas ancho. Seria de silleria almohadillada con
mas de 25 arcos, unos apuntados y otros semicirculares. No obstante se rechazé el
proyecto por lo impopular de su financiacién con impuestos o gravando las mercan-
cias de consumo.

En 1628 se embellecié el paseo junto al rio, llamado del Patin de las Damas,

poniéndole dos anchas escaleras, y dejandolo muy cémodo para pasear, estaba situa-
do entre la Puerta de la Barqueta y la de San Juan.
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Sicro XVIII

Tampoco este siglo se va a librar de tragedias ocasionadas por desbordamien-
to del rio Guadalquivir. En el afio 1707, una nueva inundacién arruiné quinientas
casas y se hundieron dos calles, a estas fechas corresponde un proyecto para la eje-
cucidn de obras en el Guadalquivir, para mejorar sus condiciones. El proyecto fue fir-
mado por el maestro mayor de obras del Cabildo, Matias de Figueroa.

Se sucedieron las riadas durante todas las décadas del siglo, especial relevan-
cia tuvo la de 1752 que mantuvo el Guadalquivir 15 dias fuera de su lecho. Ante el
temor a nuevas inundaciones se empez6 el corte del rio frente a la Puerta de la Bar-
queta, desviando la corriente lejos de la muralla de la ciudad, obra que ya se desea-
ba desde hacia 100 afios. En la de 1758 los arrabales mas anegados no fueron como
de ordinario los del oeste, sino los de levante que quedaron sumergidos por el arro-
yo del Tagarete, San Roque, Santa Lucia, Macarena. Entre 1758 y 1771, a expensas
de los Diez Gremios unidos de Sevilla, se realizaron trabajos de consolidacién de las
defensas. Pero la auténtica obra que perduré no comenzoé hasta 1777, cuando ya las
aguas hacian imposible el transito hacia extramuros. Lo primero que se hizo fue la
reorganizacion de los tres husillos, entre ellos el Husillo Real, también se construye-
ron malecones por delante de la antigua muralla. Los trabajos fueron dirigidos por
Antonio de Ulloa, consoliddndose este lugar como un espacio publico dedicado al
esparcimiento. El arbolado se extendia desde la Puerta de San Juan hasta el Arenal,
por el llamado Paseo de las Delicias.

Raro era el ano que no se producia alguna riada o inundacién, asi las de 1783
y 1784 inundaron gran parte de la ciudad, por la mucha agua que caia y por la que
se introdujo en el rio por los husillos que habian reventado, no pudiendo resistir su
empuje. La Aduana quedé totalmente inundada. Entre 1784 y 1785 el Asistente
Pedro Lopez de Lerena construy6 un malecén escalonado para proteger la muralla
en el flanco del antiguo Arenal. La riada de 1787 sirvié para que el Ayuntamiento
encomendase al arquitecto Félix Caraza la construccidén del murallon ribereiio entre
el puente y la iglesia de Santa Ana que evité que las riadas penetrasen, facilitando
el embarque con las dos rampas anejas.

Las posteriores riadas de 1789
y 1792 propiciaron el establecimien-
to de atahonas en la Plaza del Puma-
rejo para no depender del suminis-
tro con los siguientes encarecimien-
tos. La riada de 1797 en la que inter-
vinieron también el Guadaira y el
Tagarete, se pali6 algo gracias al
reciente corte de la Merlina, pero
anego todos los barrios del exterior:
San Bernardo, Tablada, Tabladilla,




Vista de Sevilla desde Triana en 1738 realizada en azulejos.

zona del convento del P6pulo... Las aguas entraron por las Puertas de Jerez, Cor-
doba y Sol, el barrio de Triana y la Cartuja sufrieron grandes danos y el corte de
Merlina se vio ensanchado por las aguas. Fue la mas grave de todas las riadas del
siglo XVIII.

La decisién adoptada por el Rey Felipe V, en el afio 1717, de trasladar la Casa
de Contratacion desde Sevilla a Cadiz, no supuso ninguna novedad, de hecho se
habia producido ya a favor de Cadiz desde 1680, fecha de la instalacién en su puerto
de la cabecera de las flotas a Indias. Su traslado a Cadiz no quedé sin respuesta por
parte de Sevilla que, practicamente desde el mismo momento de la instalacién de
esta institucién en la capital gaditana, inicié sus gestiones con vistas a conseguir de
la Corona la revocacién de la orden de traslado.

En un principio tales intentos carecian de futuro, pero muy pronto, esa situa-
cién iba a experimentar un cambio realmente sustancial. Ante las continuas presio-
nes que la capital hispalense habia enviado a la Corte, al almirante Manuel Lépez
Pintado, en marzo de 1720 se ordend al nuevo presidente de la Casa, don Francisco
de Vara y Valdés, que llevase a cabo un sondeo de la barra de Sanlucar y del rio con
objeto de replantear sus condiciones de navegabilidad, ya que ésta habia sido pre-
cisamente, la principal razén de su traslado. De los resultados de los trabajos de
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sondeo se hizo un informe a la Corona, que se convirtié en una pieza de capital
importancia en todo este pleito, ya que, al defenderse en el mismo la idoneidad del
puerto de Bonanza, las posiciones sevillanas, con vistas a lograr el retorno a su sede
del mismo organismo rector de la Carrera, se vieron reforzadas. Con todo, el resul-
tado del sondeo no se podia considerar definitivo en tanto no se llevase a cabo una
prueba de navegacién rio arriba.

En cualquier caso, Sevilla siguié con su empefio y a comienzos de 1722 presen-
t6 un nuevo memorial a la Corona en el que se lamentaba del estado ruinoso en que
se hallaba sumida la ciudad a consecuencia del progresivo traslado de sus comercian-
tes a Cadiz, traslado que achacaba, basica y fundamentalmente, a las mayores venta-
jas fiscales que encontraban en aquella aduana para realizar sus operaciones. Se
decia que los verdaderos instigadores del traslado fueron los extranjeros, que con el
pretexto de la mala navegabilidad del rio, encontraban en la bahia la practica del con-
trabando y mayores ventajas fiscales en la aduana para realizar sus operaciones. Des-
pués de estas luchas, el Rey aprobd una Real Orden, hecha piiblica en enero de 1726,
con la que Cadiz quedaba como sede de la Casa de la Contratacién y del Consulado,
mientras que Sevilla conservaria tan solo un juez delegado de la Casa asi como el pri-
vilegio de poder nombrar dos de los tres cénsules que componian la cupula dirigente
de este organismo. A partir de este momento, el contencioso Sevilla-Cadiz por la dis-
puta de la Casa de Contratacién quedaba resuelto a favor de esta ultima.

Plano geométrico describiendo el acueducto por donde se traia agua de la vecina Alcala de Guadaira.
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Plano comparativo del cauce del rio Guadalquivir en 1720 con el actual.

El siglo XVII fue prolifico en proyectos para resolver tanto los problemas deri-
vados de las sequias y poco caudal del agua, como la prevencion de inundaciones. Se
hicieron multiples reconocimientos y estudios para evitar las arriadas y hacer prac-
ticable la navegacion. El ingeniero italiano Scipion Perossini fue nombrado, en 1786,
director de las obras a realizar en el rio para facilitar y asegurar la navegacion entre
Sevilla y el Océano. El referido ingeniero habia demostrado el nefasto papel de los
bajos al detener la corriente. Su proyecto sobre el corte del torno de la Merlina fue
aprobado en 1794 por la Secretaria del Estado y la Secretaria de Hacienda. En ape-
nas un ano se concluyeron las obras y el rio entré décil en su nuevo cauce. Esta cor-
ta se realizé para mejorar las condiciones de navegabilidad del rio Guadalquivir,
siendo la primera de la sucesién de cortas que seran efectuadas en el cauce del rio
de forma muy intensa.

En el afio 1771, el Asistente Olavide mandé hacer un plano topografico de la
ciudad, en el que muestra el rio con una isla frente a la Puerta Real.

En este siglo las ordenanzas remarcaban dos aspectos sobre el Puente de Bar-
cas: la gestién sobre la explotacién y la seguridad con importante repercusién en
materia de personal. El puente estaria siempre bajo la inspeccién directa del ayun-
tamiento. Su posible arrendamiento debia vigilar su estabilidad y estar dispuesto
para socorrerlo y repararlo en cualquier momento.

Elsiglo XVIII tiene una importancia muy relevante en la transformacién de las
margenes del rio. La primera transformacion de las margenes del rio en este siglo
condujo a la creacién de los jardines de la Bella Flor, que discurrian entre el Puente
de Barcas y la Torre del Oro. Se hicieron arreglos, se formé una vistosa glorieta ador-
nada con piramides, fuentes y asientos, y el logro fue comentado y admirado por
todos. Se plantaron hileras de alamos hasta la venta de Eritana.

También es de esta época la muralla o malecén con asientos de piedra y ram-

pas para el desembarco que se construy6 en la orilla de Triana, formando lo que hoy
es calle Betis.
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Rampas de embarque realizadas por Félix Caraza en la orilla trianera.

El Paseo del Arenal, estaba situado paralelo al rio, en una de las zonas vitales
de la ciudad, cercana a los muelles, a las viejas Atarazanas, al Hospital de la Caridad,
al barrio populoso y bullanguero donde confluian la Mancebia, de la cercana Lagu-
na, y la Casa de la Moneda o el Malbaratillo, donde se vendian objetos robados, al
fondo y ala otra orilla se apreciaba el caserio de Triana. Era un paseo con cuatro hile-
ras de dlamos, regados por una fuente hecha a este fin cerca de la Puerta de Triana
y por una noria abierta en el barrio de los Humeros. Se establecieron asientos de pie-
dra y disfrutaba de mucha animacién. En el mes de diciembre tenian la costumbre
de montar un mercado navidefio, con figurillas de barro de Triana para los nacimien-
tos, también se exponian juguetes e instrumentos populares, ademas de confituras y
pasteles, fruta fresca y frutos secos. A la entrada del paseo, que era la puerta de la
muralla que unia la Torre del Oro con la de la Torre de la Plata, fue enterrado el coro-
nel inglés Alexander Duncan, alli tuvo su lapida y un discreto mausoleo, pero el pue-
blo lo consideré indiscreto y lo profané y destruyd. También en este siglo se realiz6
un monumento en el paseo dedicado a la Santisima Trinidad, pero nunca llegé a ter-
minarse. Se empez6 a erigir por suscripcion popular pero al no haber dinero para ter-
minarlo en el siglo XIX fue mandado derribar.

El Paseo del Patin de las Damas, llegaba desde la Barqueta a San Laureano,
sobre los restos, en un buen tramo, de la Huerta de Col6n. Llegd a ser un jardin
romaéantico en el siglo XIX, el predilecto de Gustavo Adolfo Bécquer, que lo describié
con arrobo y afioranzas y lo escogié como ideal para su enterramiento. Al lado mis-
mo del agua, que reflejaba los juncos y la copa de los arboles.
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El rio también era fuente de recreo y diversién. Los bafios en el rio eran nor-
males entre los habitantes, en 1726 el arzobispo Salcedo publicé un edicto prohibien-
do que las mujeres se bafiasen bajo pena de excomunién, ante la presioén popular el
arzobispo tuvo que revocar el edicto y se vuelve a prohibir en 1742 por los excesos
nocturnos. Olavide, en el afio 1774, reglamenta los bafios y establece un sistema de
salvamento, aparte de numerosas medidas preventivas, como senalar los sitios mds
adecuados para el bafio. Desde los Humeros a la Puerta de San Juan era para bafnar-
se las mujeres, y los hombres cerca del husillo de Los Remedios.

En 1729, con la llegada de Felipe V a Sevilla, la ciudad le regala una géndola
que cost6 4.000 escudos para que el rey paseara por el rio y se distrajese.

Srcro XIX

Entre 1825 y 1833 el Asistente Arjona dio el primer paso de un proyecto de
embellecimiento de la ciudad hacia el sur, siguiendo la linea marcada por el eje flu-
vial. Derribé el lienzo de muralla que unia a la Torre del Oro con la Torre de la Pla-
ta, para embellecer las margenes del rio y trazar el bellisimo Paseo o Salén de Maria
Cristina y el Paseo de las Delicias (1826-29).

Las unicas realidades que, respetadas por el paso del tiempo, conservan viva
la presencia de Arjona en la capital andaluza son los paseos y los jardines publicos
promovidos por él. Tan deslumbrante impacto debié causar a sus coetdneos que a
tales paseos debe Arjona gran parte de su fama, hasta el extremo, que para los his-
toriadores hablar de Arjona es hablar de los jardines sevillanos de aquel entonces.
Sevilla contaba unicamente con los paseos de
la Alameda interior y los de la orilla del rio. E1
Paseo de las Delicias o Patin de las Damas,
desde la Barqueta a San Laureano; el Paseo
del Malecén o del Arenal, desde San Laureano
hasta el Puente de Barcas; y el Paseo de la
Bella Flor, desde el Puente de Barcas hasta la
Torre del Oro.

La ciudad rodeada de murallas necesi-
taba zonas verdes y Arjona llevé a cabo impor-
tantes labores de jardineria, la primera en
intramuros, como fue el paseo de la plaza del
Duque, y dos en el extrarradio, los jardines del
Cristina y de las Delicias. Estos dos jardines
contribuyeron a la ciudad del futuro, ambos
Nuevos espacios de paseos junto al rio. situados a extramuros.
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El primero supuso la prolongacién de
las obras de arreglo de las margenes del rio
iniciadas en la centuria anterior, con la crea-
ciéon de un jardin monumental, en la que
aparece la idea de “campo cultivado”, en un
intento de generar una zona verde en las
afueras, destinada al uso y disfrute de la
aristocracia y la nueva clase burguesa. Se
concibié como un jardin boténico, a la vez
que incluye ciertos elementos decorativos,
como fuentes, escalinatas y una gruta, inter-
calados en medio de un espacio en el que la
vegetacion presenta una ordenacién regular.

El segundo paseo acometido por él,
fue el que enclavado junto al Paseo de la
Bella Flor, cerca de la Eritaifia, pasé a la pos-
terioridad con el apelativo del nombre Deli-
cias de Arjona, por ser quiza al que el Asis-
tente se entregé con mayor fervor y el que
mas impacto causara al vecindario. En su ori-
gen esta zona se llamé La Bella Flor. Para la
[ e el asDeligas el pequefia historia queda como el lugar donde
Cristina reflejados en este grabado. N N .

sested el Rey Felipe II y donde fue obsequia-
do con un opiparo banquete. El nombre del jardin de las Delicias, que era el mismo
de una finca de propiedad del asistente, le vino porque Arjona admiraba fervorosa-
mente a Voltaire, ya que como hombre culto, de por aguel entonces, era abiertamen-
te afrancesado, y Voltaire tenia una propiedad, su favorita, llamada asi precisamen-
te. El encargado de realizar el jardin fue el profesor de agricultura Claudio Botelou,
se arreglaron las canerias de la antigua finca y se solicitaron arboles a la Real Com-
paiiia del Guadalquivir: 34 falsos acacios, 12 platanos de oriente, 16 gleditsias, 24
fresnos de Luissiana y 24 fresnos comunes. Se labré un fuerte malecéon como defen-
sa del rio, tantas veces desbordado, y lo que es mas interesante, se recabé del Inten-
dente de la Habana, Don Claudio Martinez Pinillos, unas remesas de plantas y arbo-
les de América con lo que se continud, al cabo de los siglos, la idea de Don Hernan-
do Coléon. De América llegaron mangos, mameys, de Santo Domingo, morales de
papel, aguacates, gertromias, nogales de la India, vomiteles, campeches, limoncitos
de olor, lirios sanjuaneros y paraisos de Guinea. Atn quedan ejemplares de ellos en
los actuales jardines, porque la mayoria se aclimataron. Entre otras plantas que tra-
jeron se encuentran las s6foras del Japon, sauces de Babilonia, tuyas de Oriente,
arces de hojas de parra, guayacanes, ailantos, castafos de Indias, la platanera, el pla-
tano oriental, el aiiil y el cinamomo, asi como el tabaco.

El paseo, situado en una superficie triangular de unas «nueve aranzadas»,
entre el paseo de la Bella Flor y la orilla del Guadalquivir, cercado por cuatro hile-
ras de alamos que le separaban de la calle principal hacia el rio, en una platea que
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determinaba el paseo y vuelven a buscarla en un estanque y fuente que lo terminan.
No contento el Asistente Arjona con haber reparado y embellecido las obras de fabri-
ca que lo adornan y las norias y cafierias que lo regaban, ni con haber repuesto innu-
merables arboles que le faltaban, establecié un vivero para reponer y multiplicar
sucesivamente las alamedas, cercando aquel espacio y dividiéndole en calles forma-
das por arboles de frutos y sombras, y guarnecidas de rosales y otros arbustos de flor
que forman un delicioso vergel, al que se da entrada publica con ciertas precaucio-
nes. En el jardin se cultivaron todas las especies de plantas de los climas templados
y calidos de las cuatro partes del mundo, siendo el méas a propésito de todos para for-
mar un jardin botdnico y de aclimatacion. Los jardines fueron un lugar de recreo, y
en él surgieron los tupidos arboles, las calles enarenadas, las caprichosas sendas, los
cuadros de flores, el estanque de limpias aguas, las rusticas casitas, los cenadores
cubiertos de ramaje, las fuentes marmoreas, las estatuas, los jarrones y todo aquel
hermoso jardin al que el pueblo dio el nombre de las Delicias. Por ultimo se doté de
abundante agua para el riego de los nuevos jardines, instalandose una maquina de
vapor, préoxima a la orilla del Guadalquivir y para la cual se llevé a cabo una cons-
truccién hecha al efecto de sencilla y sélida arquitectura, obra de don Melchor Cano.
En 1864 se instalaron en los jardines las estatuas que estaban en la Plaza del Museo,
provinientes del Palacio de Umbrete, residencia veraniega de los arzobispos, con lo
que el lugar adquirié atin mayor decoro y un sabor entre culto y sentimental, porque
eran figurillas de la vieja mitologia encaramadas en rocallas y bordeadas de plantas
tan significativas como naranjos chinescos o arboles del paraiso, rosales y lirios. Se
hizo también una gruta artificial que hacia juego con la rustica casita, los cenadores,
los jarrones, las fuentes de marmol y el estanque, presidido por la estatua de Mercu-
rio, fundida siglos atras por Bartolomé Morell.

Los cambios en la vegetacién y en los paseos de las mdrgenes, continian en nuestros dias.
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Visién del llamado Salén de los jardines de Cristina que fueron tendidos en 1830 por iniciativa del asistente José Maria Arjona.

El tercer jardin que realizé fue el Salén Cristina, llamado asi en honor a la
esposa de Fernando VII. El Asistente Arjona, en agosto de 1828, tenia ya levantado
el plano para otro gran paseo en la gran llanura que se extiende entre la Torre del
Oro y el edificio de San Telmo, a orillas del Guadalquivir. El plano fue trazado y dis-
puesto por el arquitecto don Melchor Cano, la plantacién fue dirigida por el profe-
sor de agricultura y botdnica Claudio Botelou. El jardin tenia planta de salén, llega-
ba hasta San Telmo y cerca de la fdabrica de Tabacos, por un lado; lindaba con el rio
y con el arroyo Tagarete, que todavia sin entubar, transcurria por la calle San Fernan-
do, hasta la Torre del Oro. A la entrada de los jardines se colocaron dos estatuas sobre
pedestales; cuatro en los dngulos del cuadro, y una de Apolo de Belvedere en la fuen-
te que tenia en medio. Le cefiian en todo su perimetro 28 bancos de piedra, puestos
debajo de los drboles. Su paseo o calle central, de ciento treinta varas de largo y vein-
te de ancho, se abria en una plaza de fondo de semicirculo. Esta calle era cruzada por
otra también amplia que terminaba en un bello casino con habitacién para el guar-
da, estaba dividido el paseo en cuatro compartimentos, cortados por calles menores
de arboles e intermediarios de platea con asientos: los dos mayores tenian en el cen-
tro una fuente con pila cuadrada y su estatua, y un gran estanque circular para el rie-
go. Ademas estaba adornado con una arboleda que cubria las calles interiores, entre
las que se organizan arriates, bancos, fuentes y estatuas. También se instalé una
maquina de vapor para proveer de agua del Guadalquivir lo necesario para el riego.
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El 24 de julio Arjona lo inauguré coincidiendo con la onomastica de la reina
Cristina. El dia de la inauguracién en el salén principal se erigié un monumento para
los acontecimientos especiales, de arquitectura efimera, consistié en un templo
representando al de Flora, en el que se veia bajo el arco iris el busto de la Reina, y
al pie el ledn de Espana y la sirena de Sicilia enlazados por una guirnalda. Ocupaban
en el exterior del cuadro elegantes canastillas de flores, e indicaban la alegoria en
unos versos puestos en el sotabanco. En la ctpula del edificio figuraba la béoveda
celeste sembrada de estrellas, dominaba la inicial de Cristina. Delante del templo se
elevaba un grandioso pdrtico, en el cual y en otros ornatos ardieron por la noche mas
de 3.000 vados de colores, luces oportunamente dispuestas transparentaban el gru-
po descrito. Varias bandas de musicas militares ocupaban diversos puntos del paseo.

El Salon del Cristina fue el jardin que con mas carifio emprendid Arjona y tan-
ta elegancia albergé que se puso de moda. Durante mucho tiempo fue el punto de
cita de la buena sociedad sevillana, siendo muy concurrido hasta bien entrado el
siglo XX. Lo que hoy lleva el nombre de los Jardines del Cristina, ocupa solo una par-
te del perdido Salén y en muy poco recuerda su disposicién y exorno. Llegé a ser un
enclave muy interesante en la disposicion de zonas verdes de Sevilla, porque enlaza-
ba con otros jardines; el de Eslava, situado donde hoy esta el hotel Alfonso XII; el
de los jardines de los Duques de Montpensier, en San Telmo, aunque cerrados al pue-
blo, y el de San Diego y, enfrente, el Paseo de los Lutos, que luego pasé a ser, muy
transformado en el Paseo de Catalina de Ribera.

A parte de los jardines, el Asistente Arjona realiz6 obras y proyectos importan-
tes para la ciudad, con el fin de prevenirla contra las crecidas del rio, como fue el
entubado del Tagarete a lo largo de la calle San Fernando, hasta su desembocadura
con la Torre del Oro. Igualmente, cursd al Ayuntamiento el proyecto de Belleville,
aunque habia otros proyectos de puentes colgantes y de piedra para sustituir al de
barcas.

Romdntica imagen, vista desde el sur, de la transformacion realizada por el asistente Arjona en las mdrgenes del rio.
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Puente de Isabel II (1852), sustituyd al primer paso estable sobre el rio o puente de Barcas (1171).

De este siglo es el Puente de Isabel II, realizadc por los ingenieros franceses
Fernando Bernadet y Gustavo Steinacher, concluido por el ingeniero espanol Canu-
to Corroza e inaugurado en 1852. La importancia del puente radica en el hecho de
ser una primicia de la arquitectura férrea en Espafia. En octubre de 1855 aprobé la
reina Isabel II el emplazamiento de la estacion de Cérdoba y el trazado de penetra-
cién de las vias férreas. El proyecto se localiza en el solar de la plaza de Armas, en
parte del arrabal de los Humeros y en los paseos del rio que habia en este lugar,
incluyendo también la destruccién de la muralla desde la Puerta de San Juan hasta
la Barqueta. Como resultado de la intervencién se destruyeron los jardines y esta
zona de la ciudad dejaria de ver el rio.

El ingeniero Canuto Corroza propuso la creacién de una amplia red de cami-
nos ferroviarios por toda la regién que pusiesen en comunicacién el puerto y los cen-
tros de produccién. En 1859 se inaugurd la linea ferrocarril Sevilla-Cérdoba, en 1860,
la de Sevilla-Jerez-Cadiz, en 1872, se extendera el camino de hierro de Sevilla a Alca-
14 de Guadaira; en 1878 de Sevilla a Malaga; en 1880 de Sevilla a Huelva; y en 1885,
la linea de Sevilla a Mérida por El Pedroso.

Esta importante red ferroviaria, conectada al puerto, podria multiplicar la
actividad de éste, abaratando considerablemente el transporte de las mercancias e
incrementando el volumen de las mismas. Por ello, los comerciantes y la Diputacién
sevillana presionaron al gobierno para que la estacién que habia de establecerse se
ubicase en las proximidades de la zona portuaria, como asi fue, sancionando el
emplazamiento por Real Orden de 17 de octubre de 1855 en el antiguo campo de
Marte, actual Plaza de Armas, en la que, en el afio 1901, se construiria la estacién de
Cérdoba. Desde este lugar se estableci6 una doble via con destino a la zona de servi-
cio del puerto y, entre 1886-1887, los Ferrocarriles Andaluces levantarian, desde la
estacion de San Bernardo, un ramal de unién con el puerto. Asi pues, el puerto que-
daba conectado con las estaciones del ferrocarril, con un trazado paralelo al rio.
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En la segunda parte del siglo XIX, gracias a la labor del ingeniero Manuel Pas-
tor y Landero se crea la Junta de Obras del Puerto. La tarea de Pastor y Landero se
desarroll6 entre 1863-1868, de modo eficaz y fundamental para la vida del puerto.
Apoyado firmemente por el comercio sevillano, realizé las grandes transformaciones
que el Puerto y el rio demandaban desde hacia siglos. Para la mejora de la navega-
cién, Pastor y Landero construy6 espigones de defensa frente a la Cartuja, Las Deli-
cias, San Juan de Aznalfarache y Punta del Verde; estrechamiento y dragados en La
Pitas, en los bajos del Copero, Magdalena, Mimbral e Isleta; cerramiento de la corta
de Hernando y del brazo del este y, finalmente, dragados en la corta de San Jeroéni-
mo. En los cinco afios en que Pastor y Landero dirigié las obras, Sevilla pasé de tener
unos muelles inutilizables a contar con un verdadero Puerto, al construirse un mue-
lle y una zona de servicio de 1376 m. de longitud, tres grias fijas, adoquinados, vias
férreas, talleres, tres tinglados e importantes dragados.

Este siglo tampoco estuvo exento de las riadas, siendo las més significativas las
de los anos 1876 y 1881. En diciembre de 1876 hubo una gran riada, rompiendo las
aguas el terraplén del ferrocarril de Cérdoba, junto al convento de San Jerénimo.
Dos terceras partes de la ciudad quedaron inundadas, y como consecuencia se nom-
bré una Comision para estudiar las defensas de la ciudad contra las inundaciones del
rio Guadalquivir. El barrio de Triana fue objeto de un minucioso estudio contra las
inundaciones, presentando el ingeniero de la Junta de Obras del Puerto, Jaime Font,
un Proyecto de defensa del trozo del margen derecho del Guadalquivir, comprendi-
do entre el puente de Triana y la Huerta de los Mufiones. En él se proponia la cons-
truccion de un macizo de escollera desde el Puente hasta la Parroquia de la O, pre-
viendo en la parte restante el establecimiento de espigones o diques transversales.

I '.

Intensa actividad portuaria en el margen de Sevilla, donde el ferrocarril comienza a sentar el transporte de mercancias.
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Fruto de las continuas riadas los habitantes de Triana vy Sevilla se veian obligados a refugiarse en las plantas altas,
dependiendo de barcas para trasladarse v abastecerse de alimentos.

En 1881 se volvié a producir una fuerte avenida y en esta ocasion el terraplén
de la linea de Cérdoba resisti6. En septiembre de 1881, Juan Talavera y de la Vega
presenté un proyecto que tiene el mérito de ser el primer planteamiento moderno y
global de defensa de la ciudad de Sevilla, pero con algunas deficiencias que caracte-
rizaron, con consecuencias muy graves, el sistema defensivo que finalmente se adop-
t6 en la primera mitad del siglo XX. El proyecto planteaba la solucién de defensa de
la ciudad, mediante la elevacion de la rasante de la ciudad en los sectores inunda-
dos. Entre tanto, se adoptaban medidas provisionales: desviacion del arroyo Tagare-
te, desde la Fuente del Arzobispo hasta unirse con el arroyo del Tamarguillo; la cons-
truccién de un dique de tierra entre la Fuente del Arzobispo y la Venta de la Concep-
cién al Norte; y la construcciéon de un segundo dique entre Ranilla y Eritana. La
defensa en el frente occidental exigia, por su parte, la construccién de un paseo ele-
vado desde el Puente de Isabel II hasta el Paseo de Cristina.

Respecto a la navegacion por el rio durante este siglo, son de mencion los
siguientes acontecimientos. En 1814 el capitan de navio don Alejandro Briarly con-
cibid la idea de formar una compania de navegacién que entre otros objetivos tenia
la idea de mejorar el curso del rio entre Sevilla y el mar. En el afio 1842, una com-
pania, formada por acciones, trajo de Londres el vapor “Rapido” que inici6 sus via-
jes el primero de septiembre, aumentando el servicio que mantenia la compania
del rio Guadalquivir. En el afio 1860, la favorable coyuntura econémica va a provo-
car un aumento de la actividad portuaria materializada en la aparicién de varias
compafiias de navegacion. En 1852 desaparecié la Compania de Navegacion del
Guadalquivir, pero se fundan varias compaifiias privadas dedicadas al trafico de
pasajeros o de mercancias, como las de M. Saez, Juan Cunninghan, Vinuesa, Alcén,
Ybarra, Segovia, Cuadra, etc, la mayor parte de las cuales rebasara el umbral del
siglo XX, incrementando la flota y diversificando los centros de destino, incluso en
época de crisis nacional el comercio resultaba ser un sector rentable y dindmico.
De este modo se va a configurar, a mediados de la década de los sesenta, una eco-
nomia comercial en pujanza que, por el Real Decreto de 9 de abril de 1886, abrira
en Sevilla la Camara de Comercio, Industria y Navegacion.
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Mientras, en referencia a la regulacién de los bafios publicos, el Ayuntamien-
to, una vez llegado el verano de 1813, tom¢ las providencias pertinentes para evitar
escandalos y desgracias, ya que el niumero de ahogados en anos anteriores fue gran-
de. Las mujeres podian bafiarse desde la madrugada hasta el mediodia; los hombres
desde dicha hora hasta “el toque de oraciéon”. Alguaciles y piquetes celaban el orden
publico, frecuentemente alterado por curiosos y mirones.

S1cro XX. EL PUERTO

Los principales proyectos de defensa de la ciudad frente a las inundaciones
han estado unidos a proyectos de mejora del Puerto y de la navegacion por el rio.
Aguas abajo del Puente de Triana, comienza el sector del rio que ha cumplido las
funciones portuarias.

Para acceder al puerto de Sevilla, los buques deben recorrer el tramo del rio
Guadalquivir comprendido entre Sevilla y Bonanza, con una longitud de 79 kiléme-
tros, desde la esclusa, que da acceso al Puerto, hasta el muelle de Bonanza, donde

Las crecidas del rio causaban enormes riadas en el puerto ocasionando terribles problemas comerciales, como se ve en esta
imagen contempordnea ddndonos una idea de lo que tuvo que ser las riadas histéricas.
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La esclusa y la ddrsena.

comienza la desembocadura y donde exis-
te un fondeadero abrigado, que separa la
regién maritimo-fluvial de la regién estric-
tamente maritima.

El caracter interior del puerto de
Sevilla no significa que su trafico sea flu-
vial. Por el contrario, la navegacion fluvial,
es decir, entre puntos del rio, es muy esca-
sa, desaprovechando asi las posibilidades
del rio. Acrualmente, la navegacién por el
Guadalquivir es de caracter maritimo,
pues todos los buques que llegan o salen
del puerto de Sevilla proceden o se dirigen
a puertos situados en el litoral continental
o insular. La ventaja de esta situacién es
hacer llegar los barcos a un punto mucho
mas préximo del interior, facilitando la
distribucién de mercancias. Esta accesibi-
lidad, por su geografia, a los centros de
producciéon y consumo, hace a Sevilla un
puerto singular, semejante a otros puertos
de trafico interior, que se sitian aguas
arriba de los grandes rios, en cuyas costas

se ubican los puertos mayores. Las limita-

ciones de acceso al puerto de Sevilla se encuentran en su calado y en la longitud y
anchura de la esclusa, pero no hacen inviable al puerto, sino que restringen sus posi-
bilidades para traficos de elevado tonelaje.

Gran parte de esta superficie fue adquirida en este siglo mediante expropia-
ciones, al realizarse los grandes planes que transformaron el Puerto, como la Corta
de Tablada. Este gran patrimonio en terrenos permitié proyectar un Puerto verda-
deramente grande, sin problemas de expansién futura, y hasta enajenar terrenos

Paso por la esclusa.
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que ya no tienen uso portuario. El puerto
de Sevilla se desarrollé con un caracter
lineal, a lo largo del eje fluvial, quedando
garantizada su expansion hacia el sur.

En los ultimos afios se tiende a tras-
ladar las actividades portuarias a zonas
mas alejadas de los nicleos urbanos, reuti-
lizando las antiguas instalaciones para
fines no estrictamente portuarios, con lo
que el puerto diversifica sus actividades.
Todo ello responde a las presiones urbanas
para recuperar para usos sociales las zonas



portuarias obsoletas y a los cambios producidos en el transporte maritimo. En el
puerto de Sevilla, la amplia disponibilidad de superficie le permite desarrollar no
solo las actividades puramente comerciales, sino también una funcién industrial.

En el puerto de Sevilla, el puente de las Delicias pone limite, aguas arriba, a
la actividad puramente portuaria y comercial. E1 Plan Especial de Ordenacién del
puerto de Sevilla considera a efectos de ordenacién, un doble ambito: sector sur,
zona portuaria comercial; y sector norte, conformada por las margenes y los espacios
laterales aguas arriba del citado Puente hasta el Puente de Triana o de Isabel II.

La principal funcién del puerto de Sevilla ha sido tradicionalmente comercial,
aunque se ha pretendido estimular la funcionalidad industrial. De ahi el interés por
la instalacion, en las areas proximas, de industrias destinadas a la transformacién de
las materias primas llegadas por la via fluvial. Esta fue la finalidad que tuvo el pro-
yecto de Molini, a principios de siglo, que destinaba las zonas de la margen derecha
del canal a la instalacién de industrias, o el proyecto del canal Sevilla-Bonanza que
pretendia, como objetivo secundario, el asentamiento de industrias relacionadas con
el trafico maritimo.

Al comenzar el siglo XX, el rio Guadalquivir proporcionaba a la navegacién
mejores condiciones, aun siendo deficientes. El Puerto era incapaz de satisfacer las
necesidades del trafico creciente por la carencia de infraestructuras, equipamiento
y prestaciones necesarias. Por estas razones, en el siglo XX, continuaron las obras de
mejora en el puerto y el rio Guadalquivir.

En 1903, el ingeniero Molini redacté un “Proyecto General de Obras de mejo-
ras de la Ria del Guadalquivir comprendida entre Sevilla y la desembocadura”. El
proyecto, como su nombre indica, buscaba mejorar, no solo el Puerto, sino también el
rio hasta la desembocadura, zona que ya estaba bajo la jurisdiccién de la Junta de
Obras. La necesidad de realizar estas obras de mejora, estaba relacionada con dos
hechos: el progresivo aumento del calado de las naves mercantes y el desarrollo,
a partir de 1895, de la exportacidon a gran escala de minerales. A principios del
siglo XX el puerto era un bullir de actividad. Las instalaciones resultan escasas para
el creciente trafico comercial, se acometen
gran cantidad de obras, que en su mayoria
aun perviven.

En la primera década del siglo se
amplia el Muelle de la Sal hacia el sur, en
paralelo al Paseo de las Delicias. Esta
zona, de poco calado, se usaba para el atra-
que de embarcaciones menores: faldas y
vapores de pesca y viajeros. En 1905 se
construy6 el Muelle de Nueva York, asi lla-
mado porque de él salian lineas hacia §
Estados Unidos. E1 Muelle de Tablada se Inicio de las obras de Ia corta de Tablada.
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construy6 en la margen izquierda del canal de Alfonso XIII, tras su entrada en fun-
cionamiento, la actividad portuaria en los muelles de la Torre del Oro disminuyé
sensiblemente, y permitié la urbanizacion del area. E1 Muelle de las Delicias, segun-
da obra en importancia tras la construccién del muelle de Tablada, constituy6 un
nuevo frente portuario, flanqueado por el trazado ferroviario, que unia el nuevo
canal con la zona portuaria, situada en el drea de expansion urbana de la Exposi-
cién Iberoamericana. Tal como quedé la situacion del Puerto tras la apertura del
Canal de Alfonso XIII y la puesta en servicio de los nuevos muelles, no se solventa-
ba el problema de las riadas. El canal artificial que unia la Punta del Verde con la
Punta de los Remedios, no supuso el cierre del tramo de los Gordales, por donde
seguia discurriendo el cauce natural. En el tramo final del canal se construiria, a
partir de 1929, la esclusa de la Punta del Verde, que convertiria al antiguo cauce en
una darsena portuaria en 1951.

La principal obra del Proyecto de Molini fue la Corta de Tablada, que sustitu-
y6 al tramo peor del rio Guadalquivir entre Sevilla y 1a Punta del Verde. Esta Corta
evitaba la navegacidon de tres meandros muy cerrados, como eran la Punta de los
Remedios, la Punta de Tablada y la Punta del Verde. Sin embargo, esta Corta tenia
otra finalidad ademas de evitar los meandros y mejorar la navegacion y el desagiie,
formaria el canal de Alfonso XIII, lugar en el que se establecerian los muelles y la
infraestructura del nuevo Puerto, perdiendo importancia el antiguo puerto del Are-
nal. Asi en 1918, para evitar las constantes inundaciones, se iniciaron los trabajos de
excavacién del Canal de Alfonso XIII. Una vez realizado el traslado del Puerto a la
Corta de Tablada, el principal defecto que tenia el Puerto de Sevilla era el de ser
inundable, a pesar de tener sus muelles muy elevados.

Por tanto, para dejar de forma permanente al Puerto y la Ciudad fuera del
alcance del rio, fue redactado el plan de obras anteriormente citado, cuya esencia
consistia en aislar el puerto y la ciudad del régimen fluvial, lo que suponia dejar a
ambos fuera del alcance de las riadas. La obra principal del ambicioso plan de 1927
fue la apertura del Nuevo Cauce del Guadalquivir, que comenzaba en la Cartuja,
pasaba por la Vega de Triana, funcionando como cauce suplementario de avenidas, y
desembocaba en la Punta de Los Gordales, junto a San Juan de Aznalfarache. Esta
obra se prolongé hasta 1950. Complementando este nuevo cauce, se construyeron los
malecones y cierres, que estaban formados en general por un muro de tierras, obte-
nidas en las excavaciones del nuevo cauce, salvo en las zonas de puente donde eran
sustituidos por grandes muros de fabrica. Todas estas actuaciones, ademads de alejar
el peligro de las inundaciones, posibilitaron el desarrollo del puerto facilitando el
trafico, al disponer éste de una darsena cerrada de altura constante e independien-
te de las crecidas y mareas del rio.

Al comienzo de la segunda mitad del siglo XX, los proyectos de mejora del rio
y el puerto sufrieron importantes transformaciones. Los planes de obra de la prime-
ra mitad del siglo mantenian la coincidencia del canal de navegacion con el cauce
del Guadalquivir, pero a partir de 1953 se plante6 la separacién de ambos, dando ori-
gen al conocido proyecto del canal Sevilla-Bonanza.
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L E——

El puerto de Sevilla terminada las obras del plan «Delgado Brackenbury» (1950).

En 1948 se alter6 bruscamente el cauce del rio al construirse el aterramiento
de Chapina. Esta intervencién estaba propiciada por el Plan Brackenbury que veia
la necesidad de defender Triana y transformar el Puerto en darsena. Triana quedé
desgajada de su vega y de los terrenos de la Cartuja, y con el cegamiento del cauce
en Chapina se produjo la unién por tierra de dos areas, cuyas respectivas estructu-
ras urbanas tenian su razén de ser en el desarrollo separado que el cauce del rio
habia determinado. Los diques que culminaban la obra, transformaron al rio en una
darsena, facilitando las maniobras de navegacién. Esta transformacién, que dejé sin
uso el puente del ferrocarril y el acueducto que cruzaba el Guadalquivir, se rectificé
en 1990 con motivo de las obras de la Exposicién Universal de 1992, devolviéndole
al rio su fisonomia original.

Durante este siglo se construyeron numerosos puentes, mejorando notable-
mente las relaciones este — oeste. En 1926, el Rey Alfonso XIII inauguré el Puente
levadizo y la Corta que llevan su nombre. En 1931 se inauguré el Puente levadizo de
San Telmo. En 1933 se inauguré el Puente de San Juan de Aznalfarache. En 1940 se
inauguré el Puente del Patrocinio. En 1943 se inauguré el Puente del Ferrocarril
Sevilla — Huelva. En 1968 se construy6 el Puente de Los Remedios. Por tltimo, la
década de los noventa fue el periodo de tiempo en que més puentes se construyeron
en la ciudad, siete nuevos puentes se realizarian: el Puente del Alamillo, el Puente
de la Barqueta, la Pasarela de la Cartuja, el Puente del Cristo de la Expiracién, el
Puente doble, automévil y ferrocarril, de las Delicias y el Puente del V Centenario.
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En 1951 y después de una riada, la Junta de Obras del Puerto gestiona la cons-
truccién de una esclusa que permitiera el paso de las aguas cuyo discurrir habia sido
cortado provisionalmente en Chapina, construyéndose posteriormente. En 1969
comienza la construccién del canal Sevilla Bonanza. A su vez, durante este siglo se
acometen las obras de las “cortas” para mejorar la navegabilidad del rio y la protec-
cion de la ciudad de las riadas.

Puente de la Barqueta v Puente de Triana.

Paralelamente a estas obras hidraulicas, se continuaba con el embellecimien-
to de las margenes del rio. De esta forma, nacié un nuevo paseo en Sevilla inaugura-
do en 1980 y denominado Marqués del Contadero, en recuerdo del que fue Alcalde
de la ciudad, D. Jerénimo Dominguez y Pérez de Vargas. Como elemento principal y
dominante del Paseo estd la Torre del Oro, a la que se supedita todo el conjunto. En
el paseo se observan tres alzados diferentes, un paseo junto al rio aprovechando los
muelles y evitando perder su cardcter, adoquinado con los mismos materiales exis-
tentes y con plantaciones de “acacia tipuana” como arbol principal, para dar sombra
al paseante, y dlamos blancos, tarajes, adelfas en zonas de reposo. Las paredes fron-
tales se cubrieron con buganvillas de varios colores, jazmines y damas de noche. Una
alineacion de palmeras configura este primer paseo.

El segundo paseo, alzado sobre las estructuras de los bajos de éste y en gran-
des marcos hechos ex profeso, se albergan los unicos arboles existentes de Laurel de
Indias. En 1999 fueron eliminados a causa de los dafios que causaban al pavimento
y escalera. Bancos romanticos de fundicién y madera, y jardineras construidas “in
situ”, plantadas con adelfas, junto con artisticas farolas y balaustradas de fundicién,
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son los elementos urbanos que acomparfan la cuidada pavimentacién de losas de pie-
dra de Sierra Elvira y enchinado. Escaleras graniticas dan paso a los distintos alza-
dos del paseo.

En el tercer paseo, rasante con el de Coldn y sobre la estructura, se instalé una
pérgola de fundicién cubierta con plantas, incorporando la vegetacién existente en
el paseo y complementado con la colocacién de bancos de madera y fundicién. En los
macetones que forman la cimera de granito, que los separa del anterior paseo, se
plantaron Laurel de Indias.

Otra obra urbanistica de gran importancia fue la remodelacién de la calle
Torneo y su prolongacién hacia el norte, con motivo de la Exposicién Universal de
1992. La obra consistié en la construccion de cinco kilémetros de amplios y confor-
tables paseos de ribera a distintos niveles y ha constituido la operacién fundamen-
tal para la recuperacién del rio para la ciudad. Todo empez6 con la desaparicién
del muro que ocultaba la zona de las vias del ferrocarril y la desaparicién de las
antiguas instalaciones ferroviarias. Al igual que la Exposicién Iberoamericana de
1929 enlazé el paseo de las Delicias con los paseos de la Palmera y el de Colén, dan-
do una nueva perspectiva a la ciudad, la intervencién de la Exposicién Universal
de 1992 en Torneo ha supuesto un cambio tremendo en una zona anteriormente
muy deprimida. La calle Torneo ha encontrado la presencia del rio Guadalquivir.
La demolicién del muro de calle Torneo ha devuelto a la ciudad un espléndido
panorama de su rio. La “nueva Torneo” se ha transformado en un hermoso paseo
por la Ribera del Guadalquivir.

El rio Guadalquivir ha mantenido su aspecto ludico y de recreo, que también
le ha caracterizado a lo largo del tiempo. Asi, desde los afios treinta de este siglo, hay
documentacién grafica de las zonas de bafios en el rio Guadalquivir, concretamente
en la playa conocida popularmente de Maria Trifulca. La playa se formé a mediados
de los afios 20 en la zona del antiguo cauce del rio Guadaira, que se desviaba hacia
la punta de Verde. Habia doble zona de bafios, que se mantuvo hasta los afios 60,
cuando las margenes del rio fueron dragadas para instalaciones portuarias. La desapa-
recida playa de Maria Trifulca estaba don-
de ahora se alzan los pilares del Puente
del V Centenario. La gente tenia acceso
por Heli6polis y también por el cortijo del
Batan y huertas colindantes. La playa ocu-
paba 200 metros en cada orilla. En la mar-
gen izquierda habia una explanada, mitad
arena, mitad barro, que se utilizaba como
playa con ventas y un embarcadero. En la
margen derecha los banistas tenian una
zona mdas amplia de playa, habia dos
embarcaderos y dos altisimos eucaliptos,
que vistos de lejos eran los simbolos de la
playa de Maria Trifulca. El origen del Puente del Alamilio.
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nombre es dificil de rastrear, la versiéon mas extendida entre los colonos y venteros
de ambas orillas, es que en los afios 20 vivié una mujer, en una zona parcelada de
huertas, que se llamaba Maria y se gané el apodo de “trifulca” por su caracter agrio
y conflictivo. El uso de ambas orillas mantenia costumbres inalterables, la margen
de Sevilla era més utilizada por nifios y jévenes, por el contrario, la margen del cor-
tijo del Batdn, a la que se llegaba en barco o a nado, tenia mas baiiistas adultos.

Otros bafios menos peligrosos para los nifios y donde aprendian a nadar antes
de ir a Maria Trifulca estaban en Chapina y la Barqueta. También eran zonas de
bafio para nifios otras zonas de la ciudad mas al sur: estaban cerca del rio Guadai-
ra, conocidos por “La Zia”, que era una pequena presa que servia para el regadio
de huertas, y estaba mds arriba del puente de la carretera de Cadiz, cercana a la
barriada de Elcano. Las aguas generalmente poco profundas, estaban limpias y
cristalinas y més calientes que las del Guadalquivir, donde desembocaba al final
de la Punta del Verde.

También se instalaron clubs deportivos privados en la margen derecha del
Canal de Alfonso XIII, en la zona de Los Remedios, el Club Nautico inaugurado en el
1952, el Club del Circulo de Labradores, en el ano 1962, y el Club Mercantil e Indus-
trial, inaugurado en el afio 1970.

En primer término el puente del V Centenario, puente de las Delicias, de San Telmo y en ultimo término el del Alamillo bajo
la atenta vigilancia de la Giralda.
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