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Actividad portuaria en el muelle de Tablada

y canal de Alfonso XIII. Afio 2017. Coleccion
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Una obra centenaria

que transformo

el Puerto de Sevilla
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Historiador

El Canal de Alfonso XIII sobre el rio Guadalquivir

La inauguracion, el 6 de abril de 1926, del
Canal de Alfonso XIII y del conjunto de obras
asociadas —el muelle de Tablada y el puente
levadizo homoénimo— marcé un hito decisivo
en la historia de la ingenieria hidraulica y por-
tuaria espanola. Aquella actuaciéon culminaba
un proceso largo y complejo, iniciado varias
décadas antes por los ingenieros civiles Luis
Molini Ulibarri y José Delgado Brackenbury,
orientado a resolver una contradiccion his-
torica: la voluntad de Sevilla de mantener su
condicién de puerto maritimo de interior y las
severas limitaciones que el régimen natural de
la rfa del Guadalquivir imponia a la navegacion
moderna. El préximo centenario de aquella
inauguracion ofrece una ocasion propicia para
revisar el alcance técnico, territorial y concep-
tual de una de las grandes transformaciones

fluviales ejecutadas en Esparia en el primer
tercio del siglo XX.

El antecedente fundamental de la obra fue
el ambicioso Proyecto de las Obras de Mejora del
Puerto de Sevilla, de la Ria del Guadalquivir y de
su Desembocadura, redactado en 1903 por el ya
citado Molini para la Junta de Obras del Puerto
de Sevilla. Aquel documento, de extraordina-
ria extension y profundidad analitica, no se
limitaba a proponer una intervencion pun-
tual, sino que planteaba una verdadera trans-
formacion sistémica de la via maritima del
Guadalquivir, entendida como un conjunto
integrado formado por la ria, el puerto y la
desembocadura. Su planteamiento respondia
a una concepciéon moderna de los puertos
como infraestructuras logisticas, comercia-
les y territoriales, superando definitivamente
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la idea tradicional del muelle como simple
lugar de atraque.

El problema de partida era bien conocido.
La navegacion por la ria del Guadalquivir pre-
sentaba, y sigue presentando, fondos insufi-
cientes, ademads de curvas de radio reducido,
secciones irregulares y una fuerte dependen-
cia de las mareas y riadas. El puerto histérico
de Sevilla, encajado en el barrio del Arenal y
apoyado en un muelle lineal sin posibilidad
de expansién inaugurado en 1868, sufria fre-
cuentes inundaciones, carecia de una zona
de servicio adecuada y no podia adaptarse a
los crecientes calados y dimensiones de los
buques modernos. Las mejoras parciales eje-
cutadas desde finales del siglo XIX habian
permitido avances significativos, pero tam-
bién habian demostrado la imposibilidad de




Obras de excavacion del canal

de Alfonso XIII. Afio 1909.
Coleccién particular Marcos Pacheco
Morales-Padron. ©Marcos Pacheco

alcanzar una solucion definitiva sin una inter-
vencion de mayor alcance.

El Proyecto de 1903 proponia como pieza
clave laapertura de una gran cortaen ladehesa
de Tablada, aguas abajo del casco urbano. Con
5.864 metros, una anchura de entre 80 y 100
metros y una profundidad que llegaba hasta
los 8 metros, permitiria rectificar el trazado
del rio, eliminar las curvas mas desfavorables
(Los Gordales y Punta del Verde), aumentar
la seccion hidraulica eficaz y crear un nuevo
frente portuario con condiciones modernas
de explotacién. La denominada Corta de
Tablada o Canal de Alfonso XIII no era con-
cebida tnicamente como una obra de nave-
gacion, sino también como un instrumento
de defensa frente a las inundaciones y como
elemento ordenador del crecimiento urbano
y portuario hacia el sur. En torno a ella se
articularia un nuevo puerto, dotado de mo-
dernos muelles, amplias zonas de servicio y
conexion directa con las redes ferroviarias.
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Buque mercante atracado en el muelle de

Tablada. s/f (ca. 1970). Coleccion particular

Marcos Pacheco Morales-Padron (fondo

Antonio Borrelles Lanceta). ©Marcos Pacheco

Desde el punto de vista hidraulico, la so-
lucién respondia a un analisis minucioso del
régimen fluvial y mareal del Guadalquivir.
El Proyecto estudiaba con detalle las seccio-
nes de estiaje y avenida, la propagacion de la
marea, las velocidades de corriente, los proce-
sos de erosion y sedimentacion, y el compor-
tamiento de las margenes. La Corta permitiria
concentrar el caudal en un cauce mas regular
y eficiente, favoreciendo la autolimpieza del
lecho, incrementando los calados disponibles
y reduciendo la longitud navegable de la ria.
Al mismo tiempo, el antiguo cauce podria ser
parcialmente estrangulado y regulado, man-
teniendo su funcion hidraulica sin interferir
en la navegacion principal.

El muelle de Tablada constituia el comple-
mento portuario imprescindible de la Corta.
Frente al muelle urbano existente en el Arenal,
sometido a inundaciones frecuentes y con gra-
ves limitaciones espaciales, como ya mencio-
namos, el nuevo se proyectaba con una rasante
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elevada, estabilidad estructural garantizada y
una extensa zona de servicio concebida para
el trafico de transito y depésito. El Proyecto in-
corporaba soluciones constructivas avanzadas
para la época, incluyendo el uso sistematico
del hormigén armado en las estructuras por-
tantes, asi como una organizacion funcional
orientada a la mecanizacion de las operacio-
nes de carga, descarga y almacenamiento. La
concepcion del muelle como espacio logistico
integral y multimodal anticipaba modelos que
se generalizarian en los grandes puertos euro-
peos décadas después.

La necesidad de mantener la continuidad
de las comunicaciones terrestres sobre el
nuevo Canal de Alfonso XIII obligaba a re-
solver el cruce mediante una obra singular:
un puente movil capaz de permitir el paso
de buques de gran porte sin interrumpir el
trafico viario. El proyecto inicial contempla-
ba un puente giratorio, solucion habitual
en la ingenierfa portuaria de la época, que
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Obras de construccion del muelle
de Tablada. s/f (ca. 1920). Coleccion
particular Marcos Pacheco Morales-
Padron. ©Marcos Pacheco

aunaba funcionalidad, fiabilidad mecanica y
economia constructiva. El puente de Alfonso
X111, finalmente ejecutado como puente le-
vadizo, se convertiria no solo en una pieza
esencial del sistema portuario, sino también
en un simbolo de la modernizacion téc-
nica de la ciudad de cara a la Exposicion
Iberoamericana de 1929.

Aunque el Proyecto de 1903 sent6 las bases
conceptuales y técnicas de la transformacién
contemporanea del Puerto de Sevilla, su eje-
cucién no fue inmediata ni literal. Durante las
dos primeras décadas del siglo XX, las limita-
ciones presupuestarias, las prioridades politi-
cas y la magnitud de las obras retrasaron su
materializacion. No obstante, el planteamien-
to general fue asumido progresivamente por la
Junta de Obras y por el Estado, adaptandose a
las nuevas condiciones técnicas y economicas.
La experiencia acumulada en dragados, obras
de encauzamiento y construccién portuaria
permitio ajustar dimensiones, procedimientos

Puente de Alfonso XIII. Ano 1990.
Coleccion particular Marcos Pacheco
Morales-Padron (fondo Antonio
Borrelles Lanceta). ©Marcos Pacheco

y soluciones estructurales sin alterar en esen-
cia el proyecto original firmado por Molini,
del cual Brackenbury, a partir de 1915, serfa
su brazo ejecutor.

Las obras del Canal de Alfonso XIII se desa-
rrollaron durante casi veinte afios, inauguran-
dose a las puertas del mencionado certamen
iberoamericano. La Corta se ejecutd con me-
dios mecanicos avanzados para la época, lo-
grando extraer 7 000 000 de metros ctibicos
para crear una seccion amplia y estable, capaz
de admitir buques de mayor calado con segu-
ridad. El nuevo canal aislé hidraulicamente
el casco urbano del régimen mas violento del
rio, reduciendo de forma significativa el riesgo
de inundaciones y liberando amplios espacios
para el desarrollo portuario e industrial.

Por otro lado, el muelle de Tablada, con
sus iniciales 800 metros de largo, se consolidé
como el principal frente portuario de Sevilla
durante varias décadas. Su disefio permitio la
implantacién de graas, vias férreas, tinglados
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Puente de Alfonso XIII en el dia

de su inauguracion. Ano 1926.
Coleccion particular Marcos Pacheco
Morales-Padrén. ©Marcos Pacheco

y servicios auxiliares, facilitando un notable
incremento del trafico maritimo y una diver-
sificacién de las mercancias. El puerto dejo
de ser un simple punto terminal para conver-
tirse en un nodo logistico al servicio del valle
del Guadalquivir y su amplio hinterland, re-
forzando su papel en la exportacion de pro-
ductos agricolas, minerales e industriales y
en la importacién de materias primas.

Por ultimo, el puente de Alfonso XIII, po-
pularmente conocido como «de Hierro», se
construyé entre 1920 y 1926 y fue inaugu-
rado junto con el Canal. Esta infraestructura
resolvio eficazmente la compatibilidad entre
navegacion y trafico terrestre con la dehesa
de Tablada y luego comarca del Aljarafe,
integrando sus tableros en el sistema viario
metropolitano. Su imagen, asociada al pro-
greso técnico y a la expansion de la ciudad
hacia el sur, adquiri6 un fuerte valor simbo-
lico entre los sevillanos hasta su cierre en
1992 y su posterior desmontaje en 1998.



Desde una perspectiva territorial, el con-
junto canal-muelle-puente supuso una trans-
formacion profunda en la relacion de Sevilla
con su rio. El Guadalquivir dejo de ser un
obstaculo imprevisible para convertirse en un
elemento regulado y funcional, integrado en la
planificacién urbanayeconémica. Laactuacion
anticipo enfoques contemporaneos de gestion
fluvial, en los que navegacion, defensa frente a
avenidas, ordenacion del territorio y desarro-

llo portuario se abordan de manera conjunta.

Cien afios después de su inauguracion, el
Canal de Alfonso XIII continta siendo una
referencia obligada en la historia de las obras

publicas espariolas, ademas de la espina dorsal
de la actividad portuaria de Sevilla. Su génesis
intelectual en el Proyecto de 1903, su adapta-
cion progresiva y su ejecucion final ponen de
relieve laimportancia de la planificaciénalargo
plazo, del conocimiento profundo del medio
fisicoy de la vision integrada de las infraestruc-
turas. Més alla de las transformaciones poste-
riores del Puerto y de la proteccién contra las
riadas, aquella obra demostré que la inge-
nieria puede y debe anticiparse a las necesi-
dades futuras, incluso cuando su realizacion
efectiva requiera tiempo, ajustes y perseve-
rancia institucional.
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Enel contexto actual que vivimos, marcado
inexorablemente por la adaptacién al cam-
bio climatico, la sostenibilidad de las infra-
estructuras y la integracion territorial, el
Canal de Alfonso XIII nos recuerda que las
grandes obras publicas alcanzan su verdadero
valor cuando responden a una comprension
global del territorio y cuando se conciben
como instrumentos al servicio duradero de
la sociedad.

La conmemoracion de este centenario no
es solo un ejercicio de memoria histérica, sino
también una invitacion a reflexionar sobre la
vigencia de aquellos principios.
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