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Transformaciones del rio urbano en Sevilla en el siglo XX
Ramon Queiro Quijada
Arquitecto

Sevilla fue en su origen un asentamiento natural asomado a una gran
ensenada del Atlantico llamada Mar Ligustino o Golfo Tartesio. Esta vincula-
cion atlantica del antiguo asentamiento natural serd una constante de la ciudad
a lo largo del tiempo.

El citado Lacus Ligustinus, a principios de la romanizacion, ya estaria
transformado en una alargada ria, que debia ser de facil navegacion, dado que
se tiene constancia de que Hispalis era receptora de un considerable trafico
maritimo-comercial, importando vino, aceite, cereales y otros bienes a través
de su puerto.

Las recientes excavaciones de la Encarnacion, nos descubren, la pre-
sencia de unas importantes factorias de salazones del siglo I, y el analisis de
los huesos y escamas encontrados en sus piletas nos desvelan la presencia de
todo tipo de especies, lo que nos confirma la continuidad de esa condicion
atlantica de la ciudad.

Los arqueologos de las excavaciones resumen el ambito de la Encar-
nacion en los primeros afios de nuestra era de la siguiente forma: “La pri-
mera ocupacion de este espacio tuvo lugar hacia el aiio 40 d.C. como una
ampliacion hacia el norte de la ciudad romana Colonia Romula Hispalis.
Desde el principio se trataba de un darea ordenada con nueva muralla, calles

Conferencia impartida el 6 de octubre de 2015 en el salon Carlos III de la Casa de los Pinelo.
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empedradas con cloacas y parcelas bien
definidas, ocupadas en su mayoria por
industrias artesanales relacionadas con
el puerto del rio Betis, muy cercano, ya
que entonces fluia bajo la actual plaza
del Duque™".

A finales del imperio, siglos II
- IV, se abandona el uso industrial y ar-
tesanal, y se ocupa la zona con uso resi-
dencial, desplazando el puerto hacia el
sur.

La Sevilla fenicia y visigoti-
ca mantiene el uso portuario, tal como
lo demuestra la gran ancla cruciforme
(1,72x0,83m.) encontrada en el nivel
-15 m. de la Plaza Nueva?, y datada en
la segunda mitad del siglo VI. Confir-
mandose que el puerto de la ciudad de
San Leandro y San Isidoro estaria en el
entorno de la actual Plaza Nueva.

Persiste la vocacion de puer-
to durante la Isbiliya musulmana, de
la que es testimonio elocuente la barca
de la Plaza Nueva (7,00 x 2,00 m.) del
nivel -11 m. datada de finales del siglo
X o principios del XI. La construccion
de la gran cerca almordvide representa
la clausura del rio interior, lo que tam-
bién obliga al desplazamiento del puerto
hacia el oeste y hacia el sur, creando un
gran espacio vacio entre el rio y la ciu-
dad: el Arenal, necesario para la manio-
bra y almacenamiento de un gran puerto.

Contintia la vocacion de puer-
to durante toda la edad media cristiana,

. . . Esquema del actual del Rio Urbano en Sevilla a
lo que justifica que Alfonso X el Sabio  finales del siglo XX. Elaboracién propia en base

construya en Sevilla en 1252 las mas @ laortofotografia de Sevilla de 2015, ICA.

! Exposicion permanente de las excavaciones de la Encarnacion dirigidas por el profesor Fernando Amores Carredano,
Antiquarium del Metrosol Parasol, Sevilla.
2 Durante las obras del metro de Sevilla en 1981.
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grandes Atarazanas o Astilleros Reales de toda Europa, en el entorno del
nuevo puerto y exterior a la cerca. Pedro I (s. XIV) las potencia, y los Re-
yes Catolicos (s. XVI) las amplian con las naves de la Pescaderia, 1o que
hace suponer que en ese momento también debia ser fundamentalmente un
puerto pesquero.

Dicha tradicion histérica de Sevilla como puerto, y sobre todo, ra-
zones de seguridad, hicieron que después del descubrimiento de América,
la ciudad asuma el monopolio del comercio de ultramar. Cadiz se consi-
der6 un puerto inseguro por su exposicion a los ataques por mar, y Huelva
estaba muy mal comunicada con la incipiente capital de Espaia, en cambio
Sevilla, por herencia almoravide y almohade, era una ciudad muy bien
cercada, con una histérica vocacion portuaria, y situada a una considerable
distancia al mar, que jugaba a favor de la seguridad del trafico comercial.
En 1503, se crea la Real Casa de Contratacion de la Indias, para fomentar
y regular el comercio y la navegacion con el Nuevo Mundo. Es en conse-
cuencia, cuando la ciudad es mas puerto que nunca.

Durante el siglo X VI, Sevilla se transforma en la capital de Europa,
y su imagen focalizada en el puerto, es objeto de inspiracion de los mas
famosos disenadores de mapas, grabadores, pintores, etc. produciendo una
abundantisima iconografia de la ciudad, de gran precision y gran calidad
artistica como la impresionante vista de Sevilla y la actividad de su puerto
de Alonso Sanchez Coello (1,50 x 3,00 m.) que se conserva en Museo de
América.

Dicha actividad portuaria sigue manteniéndose hasta mediados

Vista de Sevilla. Alonso Sanchez Coello. 1576. Museo de América. Madrid.
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del siglo XVII, pero desplazandose del Arenal a Triana, pudiendo con-
siderarse este momento historico como un punto de inflexion hacia la
paulatina decadencia, que se producira en la segunda mitad del siglo
XVII, en favor del resurgimiento del Puerto de Cadiz, tendencia que se
acentua durante el XVIII debido a que en 1717 la Casa de Contratacion
con Indias se traslada definitivamente a Cadiz.

La ciudad sufre una profunda crisis econdmica, y la navegacion
por la ria se complica progresivamente, por las importantes sedimenta-
ciones o aterramientos producidas por las crecidas del rio.

Resulta significativo como la iconografia de la ciudad y su puer-
to, empezard a ser sustituida por las representaciones territoriales del
cauce completo de la ria; siendo muy representativo los planos del
cauce como el que Francisco Antonio Pizarro dibuja en 1720, en el que
la ria ya esta encajada como rio, manteniendo la definicion Isla Mayor
e Isla Menor.

Cauce. Interpretacion de la Ria en el XVIII (1720). Francisco Antonio Pizarro.
Archivo del Puerto de Sevilla

La representacion geografica del rio se traslada incluso a la pin-
tura de la que es excepcional muestra el gran lienzo al 6leo (2,44 x 1,10
m.) pintado en el ultimo cuarto del siglo XVIII, y que se conserva en el
Ayuntamiento de Sevilla.

La necesidad de seguir contando con la importante generacion
de riqueza inducida por el puerto, obligd a mejorar las condiciones
de navegabilidad del cauce, eliminando los mas importantes meandros
naturales mediante la construccion de cortas. A finales del XVIII, se
construye la corta de Merlina (1795) frente a Coria del Rio, que elimi-
na un torno casi circular de 10 km.; a principios del XIX, se realiza la



RAMON QUEIRO QUIJADA 183

Curso del rio Guadalquivir desde Sevilla hasta la desembocadura 1760. Oleo sobre lienzo.
Anonimo. Sevilla, Ayuntamiento.

corta Fernandina o del Borrego (1816), que elimina un torno de 16 km.,
construida por la Real Compafiia de Navegacion del Guadalquivir, (la
cual también construird en 1852 el puente de Triana); y a finales del si-
glo, se acomete la corta de los Jeronimos (1888), que reduce en 13 km.
el recorrido natural, originando
Isla Minima. Con las tres cor-
tas llevadas a cabo en los siglos
XVII y XIX, se redujo la dis-
tancia navegable entre Sanlicar
y Sevilla en la importante cifra
de 37 km.

(Muelle de la sal, 1856)

En el ambito urbano, a mediados del siglo XIX, el rio ya se puede
cruzar por un puente fijo, el puente de Isabel II o de Triana (1852) here-
dero del historico puente de barcas (1171), y las instalaciones portuarias
mantienen su posicion en el Arenal, entre la Torre del Oro y el nuevo
puente, pero con riberas naturales muy descuidadas, y no formaliza-
das como atraques, sintoma claro de la decadencia del puerto. Senala
Madoz en 1849, que en Sevilla “apenas hay comerciantes, propietarios
de barcos o armadores y que el espiritu mercantil de la ciudad es muy
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limitado™, todo lo contrario de lo que sucedia en esos afios en Cadiz.

Pero en la segunda mitad del siglo, se producira una importante
reactivacion de la actividad del puerto, debido, entre otras, a las si-
guientes circunstancias:

1. La llegada del ferrocarril, cuya estacion se conecta directa-
mente con el puerto;

2. El incipiente desarrollo industrial, agricola y minero;

3. Las mejoras de navegabilidad del rio y la llegada de los barcos
de vapor.

Factores que obligan a la construccion de un renovado puerto,
cuyas obras realizadas entre 1863 y 1868 por el ingeniero Pastor y Lan-
dero, permitieron transformar el nuevo puerto en un verdadero emporio
comercial. Las mejorias del puerto hacen que el movimiento de mer-
cancias pase de 108.113 toneladas en 1868 a 690.599 en 19004, lo que
obliga a su ampliacion hacia el sur, con el muelle de Nueva York (1905)
y el muelle de las Delicias (1920).

El ferrocarril también obliga a construir un nuevo puente sobre
el rio exclusivo para la via férrea, proyectado en 1878 por el ingenie-
ro Jaime Font’, inaugurado en 1880 con el nombre de Alfonso XII.
En 1898 se inaugura la Pasadera del Agua, exclusiva como acueducto,
proyectada por Carlos A. Friend, completando la ndmina de los tres
puentes con los que se entra en el siglo XX.

Las referidas mejoras econémicas y los modernos organismos
gestores, como la Junta de Obras del Puerto o la Camara de Comercio,
generaran el caldo de cultivo que propicie las grandes transformaciones
de la ciudad a principios del siglo XX, teniendo como eje articulador
el rio. La idea de la gran Exposicion Iberoamericana surge de ese am-
biente con el nuevo siglo.

La primera gran intervencion que se proyecta sera la construc-
cion de la Corta de Tablada o Canal Alfonso XIII, contenida en el Plan
Molini de 1903, con un trazado recto que comienza en la curva de los
Gordales y que finaliza en la Punta del Verde.

*Madoz, P., En Diccionario Geografico-Estadistico-Historico de Espaiia y sus posesiones de Ultramar. Madrid. 1849,
Pp.240-241.

*Camacho, E., “Las grandes obras de la Ria y el Puerto (1850-1900)” en “Historia Grafica del Puerto de Sevilla”.
Junta del Puerto de Sevilla, p.-31.

® Jaime Font y Escola es el mismo Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos que ya habia construido el Faro de Chipiona
entre 1863 y 1867 como materializacion de su proyecto fin de carrera. Desde 1871 seria el Director de las obras del
Guadalquivir y su puerto, fallece prematuramente ese mismo aflo de 1880.
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La conformacion urbana de la ciudad en las  La corta de Tablada inaugura en 1926 con el
dos primeras décadas del siglo XX vendra nuevo canal de Alfonso XIII posibilitara el
marcada por el trazado natural del Guadal- deslizamiento del Puerto y el desarrollo de la
quivir, del que se protege y aleja debido a las  ciudad hacia el Sur.

numerosas crecidas®.

Su cauce de 6 km. definird una directriz hacia el sur que mar-
cara la direccionalidad de la Exposicion del 29. Las obras se realizan
entre 1909 y 1919, aunque el canal no se inaugurara oficialmente hasta
1926 una vez finalizado el puente que permite cruzarlo y que también
se dedicaré a Alfonso XIII.

El incremento de la actividad econdmica de la ciudad que se pre-
para para la exposicion del 29, hace que los muelles sean insuficientes y
se plantee una nueva ampliacion hacia el sur, en la margen izquierda del
nuevo canal, encargandole el proyecto al ingeniero sucesor de Molini, José
Delgado Brackenbury, proyecto que se aprueba el 20 de mayo de 1919
(Av. de las Razas actual) y que terminara llamandose muelle de Tablada.

El nuevo canal facilitaba el acceso, y la ampliacion del puer-

6 Elaboracion propia en base a la cartografia del Instituto Geoldgico y Minero de Espania de 1929, esquema del rio antes y
después de la crta de Tablada.
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Inauguracion de la Corta de Tablada en
abril de 1926. En la margen derecha del
rio se puede apreciar atin el meandro de
los Gordales, en la otra orilla la primera
nave del los nuevos tinglados del puer-
to abarrotada de publico para ver al rey
Alfonso XIII embarcado en el crucero
argentino Buenos Aires. Fototeca Ayun-
tamiento de Sevilla. Publicada en Brao-
jos A., La Imagen aérea de la Sevilla de
Alfonso XIII, IV.

to incrementaba la capacidad de atraque, pero no resolvia los enormes
problemas que las crecidas del rio originaban, tanto a la ciudad como
al trafico portuario. Para resolver esos problemas se aprueba en 1927 el
Plan Brackenbury, en el que se incluyen: la corta de la Vega de Triana,
inaugurada en 1948; la eliminacion del meandro de los Gordales y la
esclusa de la Punta del Verde (1951). También se desvian los arroyos,
Miraflores, Ranilla y Tamarguillo hacia el Guadaira, y se construyen los
muros de defensa.

El rio seguia sometido tanto a las crecidas como al influjo de la
mareas, motivo por el cual a finales de los afios 40 se decide taponar
chapina, utilizando para el aterramiento, entres otros materiales, cascos
viejos de barcos inutilizados, consiguiendo que el rio vivo discurra
libre alejado de la ciudad por poniente, y el rio urbano se transforme
en darsena, garantizando la seguridad de los atraques del puerto. El
espacio conseguido con el taponamiento se dedicard mas adelante a las
instalaciones deportivas universitarias. También es necesario conjurar
el peligro del este, desviando el Guadaira mas al sur de la esclusa y
posteriormente el Tamarguillo al norte de San Jerénimo.

Aguas abajo, las cortas de La Punta del Verde (1965), la Isleta
(1972) y la de los Olivillos (1971), enderezan el cauce vivo de tal
forma que se eleva la reduccion definitiva del cauce en unos 41 km.,
quedando establecida la distancia por el rio entre Bonanza y Sevilla en
79 km. siendo 67 km. la distancia geométrica en linea recta, prueba de
que el actual cauce es sensiblemente recto.

De las grandes y pequeias islas que se van formando como
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La corta de Triana sobre la cartografia de
19567.

El 24 marzo de 1927 se aprueba por Real
Decreto el Plan de Obras del Estado entre
las que se encuentra el Proyecto de Cons-
truccion de la Ria del Guadalquivir.

Las obras del rio se iniciarian en 1930
siguiendo el Plan de Delgado Brackenbury
4 aunque no se concluirdn hasta 1949.

La construccion del nuevo cauce a su paso
por Triana supondra la demolicion de las
barriadas levantadas por el Patronato Mu-
nicipal de Casas Baratas de Sevilla en el
barrio, concretamente las de San José y
Vazquez Armero pues se situaban sobre el
nuevo cauce previsto.

El traslado de los vecinos dio lugar a una
nuevo barrio, el de la Darsena, lindando
con la antigua carretera de San Juan de
Aznalfarache, la actual avenida de Coria,
que era la prolongacién de San Jacinto y
la conexion de Triana con el barrio Leon,
también en la actualidad demolido.

La trasformacion del tramo de rio ur-
bano en Darsena se completa con las
construccion de la esclusa en 1951.

producto de las sucesivas cortas, solo permanece la toponimia, porque
nada mas finalizar la construccion de los nuevos cauces, comienza la
invasion de los viejos, cegando las “madres viejas”, para su aprovecha-
miento agricola, ganadero o urbano.

Hacia el norte, la Corta de la Cartuja, proyectada en 1972 y
finalizada en 1982, constituye la gran obra hidraulica de finales del si-
glo, conjurando definitivamente el peligro de las grandes inundaciones
de Sevilla, y permitiendo que la isla que se forma pueda alojar el gran
acontecimiento de la EXPO del 92.

Como consecuencia de la ordenacion de la isla para la Exposi-

7 Elaboracion propia en base a la ortofotografia restituida del vuelo americano de Sevilla realizado en 1956. Pueden
apreciarse con respecto a la imagen anterior la propia corta de Triana, la eliminacion del meandro de los Gordales y la
construccion de la esclusa. Estan ya desviados los arroyos de Miraflores y Tamarguillo hacia el Guadaira, y se construido
el muro de defensa que discurre desde la esclusa por Tablada, rodea Triana hasta Chapina, contintia por el casco norte y
vuelve a la esclusa en paralelo y por el interior de los arroyos.
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La corta de la Cartuja permitira la defensa
completa de la ciudad del rio y la puesta en
escena del suelo de expansion de la ciudad al
norte que permitira la Exposicion Universal de
1992. Al sur puede apreciarse la recanaliza-

El destaponamiento de chapina en 1992, ter-
minara de configurar la lamina de agua de la
darsena tal y como la conocemos, cuya distan-
cia efectiva se vera incrementada con el trasla-
do de la esclusa mas al sur en 2010.

cion del Guadaira, la corta de la Punta del Ver-
de y el apéndice del inicio del frustrado canal
Sevilla-Bonanza terminado en 1975.8
cién Universal de 1992, se acomete la eliminacion del tapon de Cha-
pina (se tapona a mediados del siglo y se destapona a finales), ddndole
continuidad a la darsena hacia el norte, una vez desconectada del rio
vivo. Pero también, se prolonga la darsena hacia el sur hasta la nueva
esclusa en la Punta del Verde, originando una ldmina de aguas tranqui-
las que duplica la vieja darsena, con un potencial urbanistico de futuro
realmente extraordinario, y a su vez permitiendo una facil navegabili-
dad del rio vivo hasta Alcala del Rio.

El resultado final es, que en la actualidad se cuenta con un cau-

8 Esquemas del rio antes y después de la corta de la Cartuja y el destaponamiento de Chapina, elaboracién propia sobre la
base de la cartografia del Instituto Cartografico Nacional de 1987.
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ce navegable desde Alcala hasta Sanlticar con cualidades de rio urba-
no desde Sevilla hasta la Puebla, al conformarse como fachada nautica
junto con Coria, Gelves, San Juan y Camas; proporcionandole a todos
esos pueblos un gran potencial de puertos, solo explotado por Gelves
como puerto deportivo.

Pasado Puebla, el cauce discurre hacia el mar a través de un
paisaje plano, marismefio, de una gran belleza, generando el paso de los
buques entre las marismas un fendmeno perceptivo sorprendente, que
nos devela la vinculacion de este territorio con el mar.

Paso de un carguero aguas abajo a la altura de Isla Mayor.

La darsena, ya es totalmente urbana. Su caudal es estable y se
renueva a través de la nueva esclusa, la cual le proporciona al nue-
vo puerto una gran capacidad no explotada actualmente. La l[amina de
agua actual estando sensiblemente al mismo nivel que el mar, continua-
r4 acusando el influjo de las mareas, lo cual permite entender el rio y la
darsena como ria, sin perder Sevilla su condicion de puerto atlantico.
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HACIA UNA CIUDAD- PUENTE

Podemos denominar como ciudades-puente, aquellas ciudades
en las que el rio es un potente elemento articulador de la trama urbana;
Ciudades donde lo urbano se extiende a ambas margenes del cauce flu-
vial, y el cosido se produce mediante numerosos puentes para dar con-
tinuidad a la trama. Concibiendo los puentes, no s6lo como elementos
ingenieriles que permitan cruzar el rio, sino como elementos arquitec-
tonicos bellos, conformando brillantes fachadas urbanas asomadas a la
lamina de agua.

Venecia no se concibe sin los puentes de sus canales, ni Floren-
cia sin los puentes del Arno, y menos Paris sin los puentes del Sena. In-
cluso una ciudad més moderna como Chicago construye sus mas bellas
fachadas urbanas asomadas a su rio-darsena.

Sevilla, a lo largo de su historia, ha sido esencialmente una
ciudad-puerto y dispone actualmente un enorme potencial para seguir
siéndolo, pero demanda ajustarse a las necesidades del siglo XXI y las
oportunidades que ofrece el rio.

La situacion de Dofiana y las marismas impide la relacion trans-
versal viaria entre los municipios de Cadiz y Huelva posicionandose
Sevilla como ciudad de paso. Sin embargo, o paraddjicamente, Sevilla
solo ha tenido un puente hasta el siglo XIX: el puente de barcas, que
posteriormente se formalizard como el Puente de Isabel II o Puente
de Triana en 1852. Ya hemos citado el segundo puente urbano que se
construird, serd con motivo de la exposicion ibero-americana, en 1929,
denominado puente levadizo de Alfonso XIII° (El existente puente de
Alfonso XII de 1880, era un puente para el ferrocarril de Huelva; y la
Pasadera del Agua de 1892 era esencialmente un acueducto, compatible
con el transito peatonal).

Para restablecer la comunicacion con San Juan de Aznalfarache,
seria necesario construir otro puente para cruzar de nuevo el rio, que
proyecta Brackenbury, inaugurdndose en 1934, todavia conservado, y
que se usa actualmente como puente peatonal y carril bici de ambito
metropolitano.

9 El puente levadizo cruzaba el nuevo canal hacia las huerta de Tablada, hoy se encuentra desmontado y abandonado en
los terrenos del puerto.
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La corta de la Vega de Triana también obliga a construir dos nue-
vos puentes: uno para el ferrocarril Sevilla-Huelva dando continuidad
al de Alfonso XII; y otro, que permitiera la comunicacion de Triana por
calle Castilla y Chapina con Huelva y el Aljarafe.!”

El tercer puente que se llevard a cabo en el siglo lo firmara el
ingeniero José Eugenio Rivera!! se trata del puente de San Telmo que
se proyecta levadizo!? para permitir el acceso de buques al muelle del
Arenal inaugurandose en agosto de 1931.

El tir6n de la ciudad hacia el sur y el rapido crecimiento de Los
Remedios hacia los Gordales, crea la necesidad de construir un cuarto
puente proyectado por el ingeniero Fernandez Casado, y que se inaugu-
ra en 1968 con el nombre de puente del Generalisimo actual Puente de
los Remedios.

En 140 afios se construyen por tanto tan s6lo 4 puentes, y no sera
hasta el siguiente gran hito urbanistico de la ciudad: La EXPO de 1992,
cuando se construyan 6 puentes mas, y es que el control del rio urbano
fue fundamental para que se pudiera celebrar la EXPO, pero el miedo
historico® al rio estara tan enraizado en la ciudad que, incluso después
de controlado su caudal, la propuesta urbanistica ganadora del concurso
de la ordenacién de la EXPO y la que definitivamente se realizo, niega
tanto la fachada de la darsena, como la del rio vivo.

La operacion Torneo, abriria el centro historico al rio transfor-
mado en dérsena y conectando la ciudad de oriente con la de poniente
con la instalacion del Puente del V Centenario'4, el Doble puente de las
delicias®, el Puente del Cristo de la Expiracion'®, la Pasarela de la Car-
tuja'’, el Puente de la Barqueta'® y el puente del Alamillo®.

1 Proyectado por el ingeniero Javier Sanz Larumbe en 1903, aunque no se comenzaria hasta 1930 terminandose en 1949,
se demuele en 1990.

' Gana el concurso en 1925, colaboran con Rivera los jovenes, Torroja y Entrecanales.

2 En 1964 se hace fijo el tramo central con el deslizamiento del puerto hacia el Sur.

13 Se justifica tal miedo si recordamos, que solo en la primera mitad del siglo XX, Sevilla sufrio 14 grande riadas, siendo
la ultima en 1961.

'* El situado mas al sur, de caracter territorial y de servicio al nuevo puerto.

1> Es el puente que sustituye al de Alfonso XTII.

' Proyectado por el ingeniero José Luis Manzanares.

7 Lo proyectan el longevo ingeniero Fritz Leonhart y el arquitecto Luis Vifiuela, de forma muy estilizado ostentando
desde 2007 el record mundial de esbeltez.

'8 Se utilizo como pasarela peatonal durante la EXPO.

' Es un puente de caracter territorial, que tenia que dar continuidad a la ronda exterior, la SE-30, cruzando perpendicular-
mente dos veces el mismo rio, la darsena en San Lazaro y el rio vivo en Camas. El arquitecto Santiago Calatrava, lo conci-
bi6 como dos puentes simétricos cuyos pilones simétricos definirian un gran arco imaginario que cubriria las huertas de la
Cartuja. Solo se construy6 el tramo de la darsena, y el extraordinario viaducto sobre el naranjal, hasta la orilla del rio vivo.
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En el rio vivo; al sur del viejo de San Juan, se construyo el puen-
te del AVE, siendo el ultimo que lo cruza hasta Sanltcar; y al norte, el
acceso al Aljarafe se resolvié mediante dos puentes, el de Juan Carlos I
y el de Reina Sofia.

El ultimo salto sobre la darsena en su limite norte también se
da mediante una pasarela, pero con gran potencial para colaborar a la
integracion de las dos riberas, dado que comunica los parques de San
Jeronimo y el Alamillo facilitando el cierre del ansiado anillo verde de
la ciudad.

PUERTO-PUERTA.

Nos referiamos al definir las ciudades-puente a dos cuestiones
necesarias: Por un lado, el alto grado de conexion entre las orillas, y por
otro, la apropiacion urbana del margen, generando actividad urbana en
torno al rio.

La afeccion femenina de la palabra puerto nos recuerda el papel
histérico del mismo en la ciudad: puerta. El nuevo puerto urbano debe
ser la puerta de la Sevilla que aspira a ser una verdadera ciudad-puente.

Desde hace mas de medio siglo no llega el agua a la cabeza del
Leodn, que indicaba junto al puente de Triana, el limite admisible de cre-
cida antes de inundarse la ciudad. Superado por tanto el conflicto con el
rio, la darsena demanda ser conquistada.

Las naves de la Raza y los tinglados del muelle de Tablada, fun-
cionando como almacenes infrautilizados del puerto, impiden la apertu-
ra del sector Sur a la Darsena, que se postula con vocacion de ciudad.

Los clubes privados del Nautico y el Mercantil, dificultan la re-
lacion de los Remedios con la Darsena y el ensofiamiento del desecado
meandro de los Gordales como el gran parque de articulacion entre los
Remedios y Tablada.

Los aparcamientos de Carrero Blanco ejemplifican la infrautili-
zacion de la fachada fluvial del oeste.

Las recientes actuaciones de re-equipamiento del muelle de las
delicias como la Noria, el Acuario, la terminal de cruceros, los edificios
de restaurantes, el aparcamiento de borde del Libano, que pueden en-
tenderse intrinsecamente como positivas, se desvirtiian en el momento
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que se cierran por vallados que aislan las actuaciones y la relacion ur-
bana con la lamina de agua, entendiéndose el conjunto como una colec-
cion de fragmentos urbanos.

La recuperacion del muelle de Nueva York avanza a la reconci-
liacion de la ciudad con el rio. Sin embargo en la otra margen, la fabrica
de tabacos de Altadis, y las descuidadas e impenetrables orillas esconde
el barrio de los Remedios, impidiendo el registro urbano de la darsena.

En el siguiente tramo hacia el norte, la actuacion proyectada por
la Gerencia de Urbanismo en el paseo de marqués de Contadero, dibuja
un escenario optimista de re-utilizacion, sin embargo, al margen de la
idoneidad de la propuesta, actualmente en obras, puede representar una
oportunidad perdida de haber convocado un concurso de arquitectura al
mas alto nivel en el que se hubieran debatido distintas alternativas para
proyectar la tan importante historica fachada de la ciudad-puerto entre
la torre del Oro y el puente de Triana.

El margen opuesto fue objeto de un concurso de ordenacién que
gana la oficina MRPR® arquitectos, el objeto del concurso era el tramo
del margen derecho del rio desde el puente de San Telmo al puente de
Triana. La reflexion historica de la vinculacion con la lamina de agua es
el centro de la propuesta. Para el tramo del muelle camaronero se pro-
pone una solucidn transversal que permita la dilatacion de la estrecha
calle Betis y para el tramo del malecén un desarrollo tangencial al nivel
de la ldmina. El proyecto no se construye.

Con motivo de las obras del fondo estatal para el empleo y la
sostenibilidad local (plan 5.000), el Ayuntamiento le solicita al equipo
la adaptacién del proyecto a un tramo mucho menor, el comprendido
entre el kiosko de la Flores y la Comisaria de Policia, que se resuelve
con las mismas claves: La busqueda del registro de la lamina de agua
como espacio de esparcimiento a través de una suave rampa y la dila-
tacion de la calle Betis a través de un sistema de plazas-mirador que
se asoman al rio elevadas, rememorando los pantalanes historicos del
muelle camaronero.

2 José¢ Maria Morillo y Jos¢ Manuel Pérez Mufioz.
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El muelle camaronero visto desde el Rio.

Sorprende que haya permanecido cerrado durante mas de 5 afos
continte cerrado, como espacio publico de la ciudad, siendo la mejor
manera de conservar un espacio es utilizandolo.

Los tramos de Torneo, abiertos para la exposicion del 92 se
completan con dotaciones urbanas como la Biblioteca Felipe Gonzalez,
espacios de Juego de nifios, pequeios atraques, que ejemplifican la re-
conciliacion con el rio.

El paseo de la O tendra continuidad bajo el Puente de la Expi-
racion mediante el proyecto de Guillermo Vazquez Consuegra para el
paseo frente al jardin americano, sirviendo de enlace con el pabellon de
la navegacion y los jardines del Guadalquivir, donde la continuidad del
carril bici y el paseo estdn garantizadas mediante la pasarela flotante.

Al norte, la utilizacion del viejo puente del ferrocarril de Huelva
también como peatonal y carril bici, en conexion directa con el merca-
dillo del Charco de la Pava; y el incipiente ajardinamiento de la ribera
inundable nos permiten ser optimistas en la incipiente relacion urbana
de la ciudad al Rio no s6lo en la Darsena sino también en su cauce vivo.
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Revisadas las transformaciones del Rio urbano en Sevilla en el
siglo XX y sus potencialidades podriamos resumir en cuatro las claves
del necesario papel futuro del Rio en la ciudad:

1.- Sevilla no puede renunciar a su milenaria vocacion
de puerto atlantico.

2.- Sevilla debe entender el rio urbano como su espacio
publico mas importante, articulador y protagonista de la ciudad.

3.- La ria o rio vivo, constituye una extraordinaria drea
de oportunidad, con connotaciones territoriales y de area me-
tropolitana, pero también, de orden urbano en el que debe jugar
un papel de futuro muy importante, la ordenacion de la dehesa
de tablada.

4.- La suma de ambos potenciales, (darsena + rio vivo),
multiplicaria de forma exponencial los beneficios no solo de la
ciudad, sino también de los pueblos cercanos que se asoman al
rio hasta Alcala. Y es que Sevilla debe mirar al norte a través del
Rio y al atlantico a través de su puerta que no es la esclusa sino
Bonanza.

Sevilla, noviembre 2016
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La extension navegable del Rio hasta Alcala. PGOU Sevilla. Documento Oportunidades y Estrategias.
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