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Resumen

La apertura de la corta de Tablada o canal de Alfonso XIII (1909-1926) constituyd una de las intervenciones hidraulicas mas importantes
realizadas en el rio Guadalquivir y marcé un punto de inflexion en la transformacion del Puerto de Sevilla durante el primer tercio del
siglo xx. Aunque la evolucion de los muelles hispalenses ha sido tratada en estudios generales sobre la navegacion del Guadalquivir y la
historia urbana de la ciudad, la ejecucion de esta obra ha recibido menor atencion desde la perspectiva de la historia de la construccion y
de la ingenieria portuaria. El objetivo principal de este trabajo es analizar el proyecto y la ejecucion de dicha corta como pieza clave del
proceso de modernizacion del Puerto de Sevilla, ahora que se cumplen cien afos desde su inauguraciéon. De manera especifica, se examinan
el contexto técnico y econdmico del plan de mejoras impulsado por Luis Molini, las caracteristicas constructivas de la obra y su impacto en
la reorganizacion espacial de las instalaciones portuarias. El estudio se basa en el analisis de fuentes primarias conservadas en el Archivo
Historico de la Autoridad Portuaria de Sevilla.
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The Tablada Cut (1909-26): the project that transformed the Port of Seville

Abstract

The opening of the Tablada Cut, also known as the Alfonso XIII Canal (1909-1926), was one of the most significant hydraulic engineering
projects undertaken on the Guadalquivir River and marked a turning point in the transformation of the Port of Seville during the first third
of the 20th century. While the evolution of Seville’s docks has been addressed in general studies on Guadalquivir navigation and the city’s
urban history, the construction of this particular project has received less attention from the perspective of the history of construction and
port engineering. The main objective of this work is to analyze the design and construction of this cut as a key element in the modernization
process of the Port of Seville, now that one hundred years have passed since its inauguration. Specifically, the study examines the technical
and economic context of the improvement plan promoted by Luis Molini, the construction characteristics of the project, and its impact on
the spatial reorganization of the port facilities. The study is based on the analysis of primary sources preserved in the Historical Archive of
the Port Authority of Seville.
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METODOLOGIA Y FUENTES de las intervenciones, como los aspectos técnicos,

econdémicos y administrativos vinculados a la ejecu-

La investigacion se ha basado, fundamentalmente,
en el analisis de fuentes primarias relacionadas con
la planificacion y ejecucion de las obras de mejora
del Puerto de Sevilla en las primeras décadas del
siglo xx. Entre ellas destacan las memorias técni-
cas, proyectos de obras, informes administrativos
y estadisticas portuarias elaboradas por la entonces
Junta de Obras de la Ria del Guadalquivir y Puerto
de Sevilla, conservadas en el Archivo Historico de la
Autoridad Portuaria de Sevilla. Esta documentacion
permite reconstruir tanto el proceso de planificacion
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cion de la corta de Tablada.

Junto a estas fuentes primarias se ha recurrido a
fuentes impresas contemporaneas —especialmente
articulos técnicos publicados en la Revista de Obras
Publicas— que aportan informacion directa sobre las
caracteristicas constructivas de las obras y los debates
técnicos de la época.

El analisis de estas fuentes se ha complementa-
do con bibliografia secundaria dedicada a la histo-
ria del Puerto de Sevilla y a la transformacion del
Guadalquivir entre los siglos x1x y xx. La combinacion
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de documentacion archivistica, fuentes técnicas co-
etaneas y estudios historiograficos permite situar la
apertura de la corta de Tablada dentro del proceso mas
amplio de modernizacién de las infraestructuras por-
tuarias espafolas.

EL PUERTO DE SEVILLA A PRINCIPIOS DEL
SIGLO XX

Contexto y caracteristicas

El Puerto de Sevilla ha constituido histoéricamente uno
de los principales nodos de articulacion economica del
suroeste peninsular. Su singular condiciéon de puerto
maritimo interior, conectado con el océano Atlantico a
través de la ria o estuario del Guadalquivir, le otorgd
desde época Moderna una posicion estratégica dentro
de las redes comerciales espafiolas. Sin embargo, el
mantenimiento de esta funcion portuaria dependia en
gran medida de la capacidad de adaptacion de sus in-
fraestructuras a las transformaciones del trafico mari-
timo y de la navegacion fluvial.

Durante el siglo x1x, coincidiendo con la consoli-
dacion del estado liberal y la expansion del comercio
internacional, se impulsaron diversas actuaciones des-
tinadas a mejorar las condiciones de navegabilidad del
Guadalquivir y a dotar a Sevilla de instalaciones por-
tuarias modernas. Entre ellas destaco la construccion
de los muelles del Arenal, inaugurados en 1868, que
respondian a las necesidades del trafico maritimo de
la época. No obstante, el progresivo incremento del to-
nelaje de los buques y la intensificacion del comercio
evidenciaron pronto las limitaciones estructurales de
este modelo portuario decimononico. Los problemas
de calado en la ria, la sinuosa configuracion del cauce
estuarino en el tramo proximo a la ciudad y la insufi-
ciencia de las zonas de servicio portuario dificultaban
el desarrollo de un trafico cada vez mas exigente.

A finales del siglo x1x y comienzos del xx, estas li-
mitaciones coincidieron con un contexto de creciente
preocupacion por la modernizacion de las infraestruc-
turas espafiolas. Durante la Restauracion, el Estado
impuls6 distintos programas de obras publicas orien-
tados a mejorar las comunicaciones y fortalecer la in-
tegracion econdmica del territorio. En este marco, los
puertos adquirieron una importancia estratégica como

plataformas para el comercio exterior y el desarrollo
industrial. El caso sevillano presentaba, ademas, una
problematica especifica derivada de su condicion flu-
vial, que obligaba a intervenir tanto en el cauce del
rio como en las instalaciones portuarias propiamente
dichas.

La ciudad de Sevilla afrontaba, ademas, un mo-
mento de transformacion urbana y economica en las
primeras décadas del siglo xx. Los preparativos de la
futura Exposicion Iberoamericana, inaugurada final-
mente en 1929, reforzaron la voluntad de proyectar
una imagen de modernidad y progreso. En este con-
texto, la mejora del Puerto se convirtidé en una cues-
tion estratégica para el desarrollo econémico de la
ciudad y su area de influencia.

Fue precisamente en este escenario donde se plan-
te6 uno de los proyectos de ingenieria hidraulica mas
ambiciosos ejecutados en Espaiia en las primeras dé-
cadas del siglo xx: la apertura de la corta de Tablada
o canal de Alfonso XIII. Integrada dentro del plan
general de mejora del puerto elaborado por el inge-
niero Luis Molini a comienzos del siglo xx, esta inter-
vencion pretendia resolver los principales obstaculos
que afectaban a la navegacion en el tramo final del
Guadalquivir y permitir la creacién de nuevas instala-
ciones portuarias adaptadas a las exigencias del trafico
moderno.

Movimiento comercial

En 1910, afio de referencia tras el comienzo de las
obras de excavacion de la corta de Tablada o canal
de Alfonso XIII, se movieron 1250152 toneladas
(Ruiz Romero de la Cruz 2004, 510); 229 587 de ca-
botaje y 960911 hacia el extranjero (180 046 impor-
tacion - 780 865 exportacion), de los cuales 59 654
fueron para América (9012 importacion y 50 642 ex-
portacidn). Las principales mercancias de importacion
fueron carbon mineral, madera de tablonaje y vigue-
ria, abonos, maquinaria y materiales de construccion;
mientras que las de exportacion minerales, plomo,
corcho, aceite y vino.

De cara a la construccion del nuevo puerto sobre
la Corta, las relaciones comerciales con América ten-
drian un importante papel, pues se pretendian ampliar
sus lineas regulares. En 1910 la exportacion a dicho
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continente estaba representada por aceitunas en sal-
muera, aceite, corcho, regaliz en rama, garbanzos,
vino y ajos; en cambio, la importacion la constituia
maquinaria de los Estados Unidos, café, petroleo,
sebo, coco y cacao.

En definitiva, ordenadas las estadisticas de los
puertos espaiioles, de entonces (21), por el nlimero
de toneladas que representaba el movimiento total de
cada uno, en 1910 el de Sevilla ocupaba el quinto lu-
gar, solo por detras de Bilbao, Huelva, Barcelona y
Santander. Por lo tanto, podemos afirmar, claramente,
que el unico puerto maritimo de interior de Espaiia era
uno de los mas importantes.

El sistema de cortas en el Bajo Guadalquivir como
correctivo del cauce

La rectificacion del curso del Guadalquivir mediante
la apertura de cortas constituye una practica con larga
tradicion en la historia hidraulica del rio. Desde época
Moderna se llevaron a cabo diversas intervenciones
destinadas a reducir la longitud navegable, eliminar
meandros pronunciados y mejorar las condiciones de
navegacion entre Sevilla y su desembocadura. Estas
actuaciones respondian tanto a objetivos portuarios
como a necesidades hidraulicas relacionadas con el
control de las riadas y la reduccion de los problemas
de sedimentacion que afectaban al estuario.

Entre las primeras intervenciones documenta-
das destaca la corta de La Merlina, ejecutada en-
tre 1795-96 por iniciativa de los ingenieros Scipion
Perosini y Fernando Casado de Torres, en el contexto
de las obras de mejora de la navegacion impulsadas
por el Consulado en el tramo bajo del Guadalquivir.
Esta actuacion permitio suprimir uno de los meandros
mas pronunciados en las proximidades de Coria del
Rio, reduciendo sensiblemente la distancia navegable
en ese sector.

Durante el siglo x1x, con el desarrollo de la inge-
nieria civil y la consolidacion de la administracion de
obras publicas, se intensificaron los proyectos de recti-
ficacion del cauce. En este contexto la Real Compaiiia
de Navegacion del Guadalquivir llevo a cabo la corta
Fernandina, ejecutada en 1816 durante el reinado de
Fernando VII, cuyo objetivo fue suprimir un amplio
meandro del rio en el tramo inferior del Guadalquivir,

en La Puebla del Rio. Esta intervencion, una de las
primeras realizadas con criterios sistematicos de inge-
nieria hidraulica, contribuy6 a mejorar las condiciones
de navegacion y a reducir el tiempo de recorrido entre
Sevilla y la desembocadura.

El Proyecto general de mejora de la navegacion
del Guadalquivir, redactado por el ingeniero Canuto
Corroza y aprobado por real orden en 1859, contem-
plaba diversas intervenciones destinadas a mejorar
las condiciones de navegacion en la ria, entre ellas la
apertura de varias cortas para eliminar curvas espe-
cialmente desfavorables. En el marco de estos pro-
yectos se elaboraron distintos estudios y propuestas
técnicas a lo largo de la segunda mitad del siglo xIx,
que sentaron las bases de las actuaciones posteriores.

Durante las tlltimas décadas del siglo x1x y comien-
zos del xx, la Junta de Obras de la Ria del Guadalquivir
y Puerto de Sevilla, creada en 1871, asumi6 un papel
central en la planificacion de estas intervenciones. Los
trabajos de encauzamiento, dragado y rectificacion del
rio se integraron progresivamente en una estrategia
mas amplia orientada a garantizar la navegabilidad
del Guadalquivir y a reforzar la posicion del Puerto de
Sevilla dentro del sistema portuario espafiol. En este
contexto se inscribe la recuperacion del proyecto de la
corta de Tablada, cuya apertura habia sido ya propues-
ta en 1861 por el ingeniero Carlos Cortés y retomada
posteriormente en distintos proyectos de defensa con-
tra las inundaciones y mejora de la navegacion.

Posteriormente, aguas abajo de La Puebla del Rio,
a la altura hoy de Isla Mayor, entre 1876-88 se ejecutod
la corta de Los Jeronimos. Asi, se evitaban los bajos
de la Abundancia, la Mora y Arafes en la navegacion
por el Guadalquivir. Con una longitud de 6,6 km y una
economia de recorrido de mas de 12 kilometros, la
obra proyectada por los ingenieros Corroza, Cardenal
y Cortés propicid la aparicion de la conocida Isla
Minima, en cuyas marismas actualmente se localiza el
mayor arrozal de Europa.

PLAN MoLING

Consideraciones generales

El 31 de diciembre de 1902 Luis Molini Ulibarri, inge-
niero director del Puerto de Sevilla, redacté el Proyecto
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de las obras de mejora del puerto de Sevilla, de la
Ria del Guadalquivir y de su desembocadura, sien-
do aprobado por Real Orden de 23 de junio de 1903.
Nuestro protagonista, valenciano de nacimiento, llego
en el momento justo en el cual los muelles hispalenses
habian llegado a una situacion limite de sus capacida-
des (inaugurados en 1868) por el intenso trafico que
sostenian (769 492 en 1903).!

En su proyecto Molini defendia una serie de ejecu-
ciones para los siguientes once afios, con un coste total
de 16455 324 pts. (Molini 1903, 36), divididas segiun
se muestra en la Tabla 1.

En palabras de su autor, todo este conjunto de in-
versiones hacia falta para que:

(...) el puerto de Sevilla pueda considerarse
terminado en la forma que exigen de consumo
el modo de ser de los puertos modernos, el im-
portante trafico actual y el trafico que, en proxi-
mo porvenir, se ha de presentar y la riqueza
de la extensa region en que influye este puerto
(Molini 1903, 3).

Ademas, Molini le lanzaba un 6rdago al ministerio
de Fomento advirtiendo que:

El puerto de Sevilla tiene, por un lado, titulo justo

para ser ampliamente atendido por la administra-

cion, por su importancia propia y por su nota-

ble y constante progreso; y también tiene titulo

oneroso, porque, de los 52 millones, en nimeros
redondos, invertidos desde la constitucion de la
Junta de Obras, en 1871, hasta la fecha, solo ha
contribuido el Estado con 14 millones, habiendo
sido proporcionado el resto, 37, por la Junta, de
sus propios recursos (fdem).

Por otro lado, uno de los motivos generales que jus-
tificaban este gran plan de obras era que la apertura
del canal de Alfonso XIII formaria parte del proyec-
to de defensa de Sevilla contra las inundaciones del
Guadalquivir. Los efectos de esta corta en las riadas
consistirian en rebajar su nivel y disminuir el tiem-
po de duracidon de su méaxima altura. Por esta razon,
este nuevo desagiie defendia mas y mejor a Sevilla y
Triana. Segin Molini: “Esta proposicion estd demos-
trada hasta la saciedad. Todos los ingenieros que se
han ocupado de la cuestion han reconocido su exacti-
tud, y hasta el vulgo, por instinto, cree en ella como en
articulo de fe” (Molini 1907, 544).

El propio ingeniero director sabia que en su cami-
no encontraria personas, incluso de Sevilla, que se
opondrian a su proyecto de expansion para el Puerto,
especialmente por las expropiaciones necesarias. El
mismo decia que:

Ciertamente, no faltarian personas que consi-
deren prematuras, desproporcionadas y hasta
exageradas las reformas y mejoras (...) Estas

Mejora del Plazo de
puerto ejecucion | Obras Importe parcial | Importe total
2 2 afos | Apertura del canal de Alfonso XIII 3703622 11435324
2 afios Construccion de un puente giratorio sobre dicho canal 1170346
3 aflos Construccion de un muelle de atraque emplazado en la orilla 1840751
izquierda del mismo
6 afos Instalacion de la zona de servicio perteneciente al muelle anterior 3298591
3 afios Reparacion y reforma del muelle actual y de la zona de servicio 1422012
2 afios Adquisicion de material de dragado 1320000
Mejora de 4 afios Obras de margenes 100 000 3350000
la ria y su 7afios | Dragados 1200000
desembocadura
7 afos Obras de margenes 350000
7 afios Dragados 1900 000
3 afios Dragados de mejora de la canal en la desembocadura 350000
Total 16455324 pts.

Tabla 1. Plan de obras propuesto por el ingeniero Molini para la ria del Guadalquivir y puerto de Sevilla (Molini 1911, 295).
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gentes, rindiendo culto, al parecer, a cualidades
de sensatez y de prudencia, y haciendo gala de
tendencias raquiticas, que no vacilan en calificar
de practicas, ni sienten el progreso en ninguna de
sus manifestaciones, ni son capaces de contribuir
a su realizacion, ni conocen sus leyes, ni se dan
cuenta de la prelacion de los factores de que de-
pende la evolucién total de la produccion de la
riqueza (Molini 1911, 295).

En definitiva, el Puerto de Sevilla:

(...) debera mejorarse, a su vez, de tal suerte, que,
cambiando radicalmente el concepto que esen-
cialmente informa su actual modo de ser, quede
en disposicion de prestar a la riqueza y al trafico
los importantisimos servicios que en todas partes
se encomiendan a los puertos modernos (Molini
1903, 53).

Consideraciones especificas

Prescindiendo de las obras de mejora de la barra o
desembocadura del Guadalquivir, y de otras que de-
bian ejecutarse en la ria, la corta de Tablada tenia
por insustituible mision evitar la necesidad de nave-
gar los meandros y puntas del Verde, Tablada y Los
Remedios, ademds de las pasadas de puerto Parra y
Los Gordales (Zapata 1992, 38). Los calados disponi-
bles en los mencionados parajes, comprendidos entre
Gelves y Sevilla, no se podian conservar de un modo
permanente si no era construyendo una corta. Sucedia
que cuanto mas fuerte era una avenida de aguas, ma-
yor era, inevitablemente, el aterramiento o disminu-
cion de calado resultante en esas vueltas.

Ademas, el Canal también favorecia a la navega-
cién por acortar la longitud de la ria en unos 4 kilome-
tros, facilitando con ello la transmision de la marea,
aumentando la altura de plea e incrementado la dura-
cion de la estoa de plea en el tramo que se encuentra
el puerto; lo cual equivalia a un aumento de la profun-
didad disponible.

Por otro lado, la corta de Tablada proporcionaba
el mejor espacio para la creacion de nuevos mue-
lles, exentos de los defectos y dotados del material
que le faltaba al del Arenal. Este tltimo adolecia
graves defectos, consistentes en: zona de servicio

frecuentemente inundable, por ser muy escasa la lati-
tud de esta; inaceptable distribucion de su superficie,
haciendo imposible toda maniobra de trenes por estar
superpuestos el paso y movimiento de estos con el de
los vehiculos, y porque quedaba poco espacio para el
depdsito y movimiento de las mercancias; deficiencia
del servicio de grias; emplazamiento y disposicion de
los tinglados de mercancias; escasez de fondo en la
zona de atraque de los barcos, lo cual les obligaba a
quedar muy separados del muelle o aceptar los riesgos
de varar y escorar; y no se podian efectuar dragados
en los atraques o canal, ademas de levantar la rasante
de la zona de servicio para sacarla fuera del alcance de
las avenidas, porque de realizarse comprometeria la
estabilidad del muro y terraplenes (Molini 1911, 296).

Molini lo tenia claro, la instituciéon que dirigia ne-
cesitaba muelles y zonas de servicio con todos sus
accesorios. En unas pocas palabras, el nuevo Puerto
de Sevilla debia cumplir la misién que incumbe a
los puertos modernos. La construccion de la corta de
Tablada proporcionaba el tnico emplazamiento posi-
ble, practico y econémico para estos nuevos muelles,
que “tanto han de influir en el desenvolvimiento co-
mercial de Sevilla y de la regioén en que influye su
puerto” (Molini 1903, 52).

Plazos de ejecucion

El 22 de marzo de 1910, por Real Orden, se fijo un
plazo de ejecucion inicial de cuatro afios solo para las
obras de excavacion; 1914 debia coincidir con la inau-
guracion de la exposicion Hispanoamericana, poste-
riormente cambiada de fecha y nombre.

La realidad fue muy distinta, pues las aguas no co-
rrerian por dicho canal hasta 1926.

Plan econémico

Las obras comprendidas en el plan Molini debian ser
costeadas con los recursos propios de la Junta de Obras,
y con los proporcionados directamente por el Estado.
No obstante, el Puerto de Sevilla imprescindiblemente
tenia que atender a un grupo de gastos de caracter per-
manente, cuyo importe venia a mermar las cantidades
que podia destinar a la ejecucion del magno proyecto.
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Gastos Partidas Importe parcial | Importe total
Administracion Secretaria 19400 24600
Pagaduria 5200
Empréstito 6000 000 pesetas (intereses y amortizacion) 450000 450000
Direccion facultativa 86 000
Servicios del puerto | Movimiento y maniobras de vagones entre el muelle y las estaciones 49200 95000
Gruas 3900
Alumbrado de la zona de servicio 19600
Policia del muelle 22300
Servicio.srde la Balizamiento de la ria y de la desembocadura (boyas luminosas) 64000
navegacion Teléfono a lo largo de la ria hasta la desembocadura y de intercomunicacion 36500
entre los servicios y obras del puerto
Conservacion de las | Conservaciones de muelles, zona de servicio, vias, edificios y embarcaderos 87000 392000
obras Conservacion de obras de encauzamiento en las margenes 125000
Conservacion de los fondos de la canal navegable 180000
Total 1148 100 pts.

Tabla 2. Relacion de gastos de la Junta de Obras (1910). (Junta de Obras 1911, 135).

En 1910, un afio después del inicio de las obras, los
gastos anuales permanentes ascendian a 1 148 100 pts.,
divididos segtin se muestra en la Tabla 2.

Ahora bien, en 1910 la Junta de Obras venia co-
brando, como recursos propios de todas clases, una
cantidad que puede evaluarse en 1200000 pesetas,
segun se muestra en la Tabla 3.

Partidas Importe total
Arbitrios sobre mercancias 999 658
fdem sobre carga y descarga 191392
Productos de teléfonos, aprovechamiento de 29670
margenes y servicios del puerto

Total 1220679 pts.

Tabla 3. Relacion de ingresos de la Junta de Obras (1910).
(Junta de Obras 1911, 179-80).

Por tanto, el mismo Molini afirmaba que “se ve,
pues, que, desgraciadamente, los recursos de la Junta
son apenas suficientes para pagar sus gastos permanen-
tes”. Por consiguiente, sea por medio de subvenciones

fijas o entregas de cantidades determinadas,’ era in-
dispensable la aportacion del Estado, el cual acudiria
a las peticiones hispalenses.

Para terminar, consideramos muy importante trans-
cribir las siguientes palabras del propio Molini por te-
ner, en el siglo xx1, atin sus declaraciones la maxima
vigencia:

Es, pues, visto que el puerto de Sevilla, por ser el
unico interior y de verdadera penetracion que existe
en la Peninsula (...) debe, por toda clase de razones,
recibir el impulso que se considere necesario para lle-
var su mejora a aquel grado de desarrollo que se re-
pite indispensable para que retina las condiciones de
un verdadero puerto moderno, capaz de influir como
se necesita en la riqueza nacional, desenvolviendo las
del suelo y las del subsuelo de una de las regiones mas
extensas e importantes de la Peninsula.

No debe olvidar, pues, el Estado, al distribuir los re-
cursos de que pueda disponer para la mejora de puer-
tos, esta especial situacion y esta grandiosa mision del
puerto de Sevilla, que no puede ser sustituido, para
realizarla, por ningun otro puerto de Espafia (Junta de
Obras 1911, 8).
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CORTA DE TABLADA O CANAL DE ALFONSO XIII
Antecedentes

Entre las obras comprendidas en el Proyecto General
de Mejora de la Navegacion del Guadalquivir, redac-
tado por el ingeniero Canuto Corroza, aprobado por
Real Orden el 3 de agosto de 1859, ya se encontraba
la apertura de la corta de Tablada. El 27 de marzo de
1861 el ingeniero Carlos Cortés redacté el proyecto de
ejecucion de dicha obra, incoandose el oportuno expe-
diente de expropiacion, el cual llegd en su tramitacion
hasta la tasacion de los terrenos, lo que tuvo lugar en
1864. En noviembre de 1867 el inspector general José
Gomez Ortega, al informar sobre las recientes obras
ejecutadas en el Puerto de Sevilla, se lamentd de que
Manuel Pastor y Landero no hubiera iniciado la corta
de Tablada, por considerar su ejecucion indispensable
para la mejora de la navegacion por el Guadalquivir.
Por tanto, la obra quedo¢ paralizada (Molini 1903, 14).
Con motivo de los proyectos de defensa de Sevilla
contra las inundaciones, en 1900 el ingeniero Javier
Sanz y Larumbe rescatd esta corta, primando sobre la
de la Madre Vieja (vega de Triana y La Cartuja).> En
1902 el Gobierno aprobo su proyecto, quedando reco-
nocida la utilidad de dicha apertura. Con este respaldo
Molini vio confirmada la utilidad de su plan, siendo
aprobado por Real Orden de 23 de junio de 1903.

Datos técnicos

La corta de Tablada o canal de Alfonso XIII ponia en
comunicacion directa el fin del tramo de la ria donde
se ubican los muelles del Arenal, y se iniciaba el tor-
no de Los Remedios, con la parte central del tramo
en curva de puerto Parra (Gelves). Tenia una longitud
total de 5864 metros, una profundidad de 13-16 me-
tros y una anchura comprendida entre 80-100 metros
(Molini 1903, 183).

Su trazado interrumpia todas las servidumbres de
comunicacion con la dehesa de Tablada, las cuales se-
rian restituidas por medio del futuro puente levadizo
de Alfonso XIII, o “de Hierro”.

El volumen total de excavacion de la Corta fue de
7298361 m’. De este monto, 3 105 161 m? correspon-
dieron al tramo comprendido entre Sevilla (puente de

Las Delicias) y el rio Guadaira (convenientemente
desviado desde el barrio de Helidpolis), cantidad que
se depositd en terraplenes y caballeros* de la margen
izquierda. Dichas tierras tenian por objeto ser uti-
lizadas para emplazar en ellas la zona de servicio y
edificios auxiliares del muelle de Tablada, ademas
del futuro sector sur de la Exposicion Iberoamericana
(Molini 1903, 161).

Importé la excavacion y depdsito de tierras
3465530 pesetas. La ejecucion material de las obras
accesorias, restablecimiento de servidumbres en cada
orilla, desagiies, saneamiento de los terrenos ocupados
por los terraplenes y desviacion del Guadaira tuvo un
coste de 185045 pesetas. Por tanto, ascendio el pre-
supuesto total de las obras a la cantidad de 3 650576
pesetas; y el de contrata, aumentado con los gastos im-
previstos, a 4271 174 pesetas (Idem).

Primeros pasos

El 22 de diciembre de 1906 se aprobo la excavacion
de la corta de Tablada. A partir de entonces se comen-
76 a incoar el expediente de expropiacion, en el que
figuré como perito de la Junta de Obras el ya mencio-
nado Javier Sanz y Larumbe (Junta de Obras 1907, 4).

Propietarios y predios Expropiacion %
(m?) Del total

Ayuntamiento de Sevilla (paseo y 18500 0,76

jardin ptblico)

Compaiiia de Ferrocarriles 26700 1,10

Andaluces (via férrea)

Herederos de Alejandro Quijano 150 000 6,18

(huerta del Carmen)

Fourcade y Prevost — tierra de labor 9500 0,39

Basilio del Camino Hermanos — 870000 35,86

cortijos de Tablada y Batan

Veredas y caminos de uso publico 34000 1,40

Arroyo Tamarguillo 3250 0,13

Hospital de la Resurreccion de 1293500 53,32

Utrera — cortijo del Cuarto

Rio Guadaira 20000 0,86

Total 2425850 100

Tabla 4. Relacion de propietarios afectados por las
expropiaciones del canal de Alfonso XIII (1910). (Junta de
Obras 1911, 11-15).
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SITUACION DE LA CORTA DE TABLADA

Figura 1. Plano de la situacion de la corta de Tablada. Coleccion particular Marcos Pacheco Morales-Padron.

Solo dos dias después, el 24 de diciembre, y a soli-
citud de varios vecinos de Sevilla, la direccion general
de Obras Publicas dictd una orden mandando abrir una
informacion sobre el proyecto. En el plazo concedido
se presentd una impugnacion a la corta, suscrita por
varios comerciantes e industriales locales que veian
afectados sus intereses (Anénimo 1907, 4). No obs-
tante, por orden de 3 de junio de 1907 se desecho
por improcedentes e infundadas las reclamaciones
presentadas.

El 18 de junio de 1907 en la Gaceta de Madrid se
anuncio la subasta de las obras, que tendria lugar el 31
julio en el ministerio de Fomento. El concursé quedo
adjudicado, por4 271 174 pesetas, a Manuel Nozaleda,
quien debia atender un volumen minimo semestral ex-
cavado de 742 500 m? (Junta de Obras 1907, 4).

Inicio de las obras

El 25 de marzo de 1909 los reyes de Espaiia,
Alfonso XIII y Victoria Eugenia, inauguraban las
obras de apertura de la futura corta de Tablada, a
partir de entonces también conocido como canal de
Alfonso XIII, en honor del monarca.

Seglin cuentan las cronicas de la época, entre el ca-
mino de las Huertas y el del Batan se habian colocado
cuatro excavadoras de rosario, engalanadas con pro-
fusion de banderas y follaje. Frente a ellas, sobre una
terraza de estilo modernista y adornada con colgadu-
ras grana, se levanto el pabellon real y a su lado el de
la Junta de Obras, y algo mas apartadas dos tribunas
para los invitados. Los alrededores estaban ocupados
por millares de personas. A lo largo de las margenes
del rio habia gran profusion de banderolas.

Pasadas las cuatro de la tarde el rey ordend que
comenzase el trabajo. Al silbar las locomotoras y
empezar a marchar los trenes llevandose los prime-
ros metros cubicos de tierras retiradas, grandes vivas
atronaron el lugar y se procedi6 a firmar el acta de la
inauguracion (Anénimo 1909, 138).

El 9 de julio de 1909, oficialmente, empezaron las
maquinas a excavar.

Ejecucion
Seglin los datos del régimen de las aguas subterraneas

y composicion mineraldgica del terreno, se decidio
dar al primer tajo de excavacion de la corta una altura



La corta de Tablada (1909-26): 1a obra que transformo el Puerto de Sevilla 27

Figura 3. Primeros tajos de la corta de Tablada. Coleccion particular Marcos Pacheco Morales-Padron.
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Figura 4. Excavadora de rosario. Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla. Memoria del (...), 1911, p. 34.

de 10 metros, con objeto de que el fondo, que debia
servir para instalar los talleres del segundo tajo por
donde marcharian excavadoras y trenes, estuviese
seco; el segundo tajo alcanzd, por consiguiente, una
profundidad de 12,50 metros para llegar a la cota de
excavacion de 16 metros. Alturas ambas que permitie-
ron trabajar con un talud suficientemente tendido para
no temer desprendimientos provocados por el peso de
las maquinas (Molini 1912, 37).

Cuando se trabajo en los tajos bajos, con las arcillas
mas humedas y mojadas, conforme iba aumentando la
profundidad se tuvo que luchar contra numerosas difi-
cultades que influyeron gravemente en el rendimiento.
Esta situacion acarred a las excavadoras dos inconve-
nientes principales, a saber: primero, las arcillas pas-
tosas se apelmazaban en el interior de los cangilones,
impidiendo que la mayor parte de su contenido caye-
ra a la tolva. El segundo fue debido a que el material
mojado, una vez que se depositaba en los vagones,
ocasionaba abundante goteo, lo cual reblandecia el

terreno en que se asentaba la via férrea, deformandose
esta gravemente al pasar la maquinaria pesada, presen-
tandose baches, desnivelando las ruedas y enterrando
las traviesas que las sostenian. Molini se lamentaba
diciendo que: “semejante estado de cosas conduce a
pérdidas de tiempo muy apreciables, que perjudican la
buena marcha de los excavadores” (Molini 1912, 38).
Los rendimientos de las maquinas, considerados
con independencia de la marcha de sus respectivos va-
ciadores, fue de 110-150 m3/h para las que llevaban la
escala de 20 y 13 m de longitud, respectivamente. Se
empleaban de 15-20 minutos en el transporte y vacia-
do de un tren, compuesto de 20 vagones, llevando una
carga 1til de 80 m®.
Para juzgar los resultados obtenidos con el material
empleado, segiin Molini:
En ninguna parte se han empleado los talleres,
compuestos por excavadoras y trenes, para ha-
cer grandes remociones de tierras pertenecientes
a formaciones arcillosas, humedas y mojadas,
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Ensanchamiento del canal y construccién del muelle de Tablada.—Fases de la construccién,

Figura 5. Ensanchamiento del canal y construccién el muelle de Tablada — Fases de la construccion, Revista de Obras

Publicas, n° 2.459, agosto 1926, p. 374.

como las que se encuentran en el canal de Alfonso
XIII. Podemos, pues, tener la satisfaccion de que
en Espafia se esta ejecutando el trabajo mas difi-
cil de movimiento importante de tierra que se ha
presentado en Europa (el siguiente seria el canal
del mar Blanco) (Idem).

Muelle

El 30 de agosto de 1916 se presentd el proyecto de
ampliacion del muelle de Tablada. Redactado por el
sucesor de Molini, José¢ Delgado Brackenbury, se pre-
tendia actualizar la idea de 1903, que contemplaba un
muelle de 400 metros, hasta duplicarlo.’ El objetivo era
responder al incremento del trafico de mercancias tan
importante que se produjo entre 1902-13. En un princi-
pio el muelle consistiria en una estructura formada por
tableros horizontales, de hormigén armado, soportados
por apoyos aislados (Zafra 1902, 8). Sin embargo, el
aumento del precio de los materiales de construccion vy,
muy especialmente, del hierro aconsejaron la construc-
cion de un muelle sobre bovedas de hormigon.

Tras la finalizacion de la Primera Guerra Mundial,
en diciembre de 1918 se reanudaron los trabajos en
la Corta, comenzandose el ensanchamiento del canal,
que se ejecutd primeramente sobre la margen izquier-
da, en combinacion con las obras del muelle, las cua-
les dieron comenzo, a su vez, el 20 de mayo de 1919
(Delgado 1926, 373).

El muelle, tal y como se ha construido, se compone
de una serie de bovedas de medio punto, de 12 me-
tros de luz, sobre pilas espaciadas, a 16 metros entre
ejes. Sobre las bovedas corre un muro de frente, que
completa el atraque, con su coronacion enrasada a
7,50 metros sobre la bajamar viva. El terreno natural,
entre los apoyos, se excavo en talud de 1,50 metros
de base por | metro de altura, defendido con un re-
vestimiento de piedra en seco, el cual arranca de la
cota -9 metros.

Para toda la construccion del muelle no se empled
otro material que hormigén armado en las pantallas,
pilotes y cajones de trabajo, y, en masa, para las bove-
das, el frente de atraque y los apoyos. En todos estos
hormigones se emplearon gravas y arenas del rio, en
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Figura 6. Obras de excavacion del canal de Alfonso XIII, construccion del muelle de Tablada y ensanche de la margen
derecha. Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla. PS00363.

Figura 7. Obras de excavacion del canal de Alfonso XIII, construccion del muelle de Tablada y ensanche de la margen
derecha. Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla. PS00404.
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Figura 8. Obras de excavacion del canal de Alfonso XIII, construccion del muelle de Tablada y ensanche de la margen
derecha. Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla. PS00413.

las proporciones respectivas de 800 y 400 litros para
el m* de hormigon, y con dosis de cemento, variables
en las distintas partes de la obra. Todo el hormigén
armado se dosific6 a 350 kg de cemento, las bove-
das a 200, los apoyos a 175 y el muro de frente a 150
(Delgado 1926, 375). Se emplearon unos 60 000 m® de
hormigén, y para su amasado y distribucion se utilizo
una instalacion compuesta de una hormigonera con su
cargador, torre de 15 metros con torno de elevacion
y tolva y canaleta suspendidas del vértice de la torre;
sistema Lakewood, siendo esta la primera aplicacion
en Espafia (Anénimo 1920, 193).

El conjunto de la obra significo la hinca por aire
comprimido de 54 apoyos con 750 metros de longitud
total y la de 6850 lineales de pilotes.

Aguas abajo del muelle quedd un ensanchamiento,
el cual se utiliza como zona de revirada para los bu-
ques de gran eslora.

El 26 de marzo de 1926 el buque Cabo de Plata, de
3000 toneladas y de la naviera sevillana Ybarra, reali-
76 las pruebas de navegacion del canal de Alfonso XIII
antes de su inauguracion oficial, programada para el 6
de abril (Zapata 1992, 44).

Costes
El precio total de las obras del conjunto de Tablada fue

de 24 800 000 pesetas distribuidas, en nimeros redon-
dos, como se muestra en la Tabla 5.
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Figura 9. Obras de excavacion del canal de Alfonso XIII, construccion del muelle de Tablada y ensanche de la margen
derecha. Archivo de la Autoridad Portuaria de Sevilla. PS00419.

Actuaciones Coste

Expropiaciones 2800000
Adquisicion de material de trabajo 3300000
Excavaciones y dragados 9600000
Construccion del muelle 5900000
Construccion del puente 3200000

Tabla 5. Relacion de costes del conjunto de obras en torno al
canal de Alfonso XIII. (Zapata 1992, 59).

Recordemos que el presupuesto inicial asignado
fue de 4271171 pts., pero que por su dilatacion en
el tiempo (23 aflos desde su aprobacién) alcanzé un
sobrecoste del 600%.

Inauguracion

La apertura de la corta de Tablada, junto con el puen-
te y muelle anexos, se produjo el 6 de abril de 1926.

Solemnemente efectuada por el rey Alfonso XIII a
bordo del crucero Buenos Aires, dicho buque de la
armada argentina traia desde el estuario del Rio de
la Plata a los tripulantes del hidroavion Plus Ultra.
Al barco le siguieron, desde Palos de la Frontera
(Huelva), donde se recogio al monarca, una flotilla
de embarcaciones de la Armada, a las que en Sevilla
se unieron todas las escuadrillas de aviones de la base
de Tablada (160 aparatos). Parada militar, acompa-
fiada de una gran variedad de barcos y botes locales,
que, segln las cronicas de la época, fue, y ha sido,
uno de los mayores acontecimientos publicos de la
historia reciente de la ciudad. Sobre las orillas del
Guadalquivir se agolparon cerca de 10 000 personas
y no es para menos (Salas 1991, 97), pues las obras
habian empezado a ejecutarse en 1909 tardando, por
tanto, 17 afios en inaugurarse!

Veinte dias después el canal de Alfonso XIII que-
do6 abierto a la navegacion, hasta la actualidad.
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Figura 10. Imagen aérea del crucero Buenos Aires navegando por la corta de Tablada y atravesando el puente de Alfonso XIII.
Coleccion particular Marcos Pacheco Morales-Padron.

Comparativa otras obras similares

contemporaneas

con

Si se sita en perspectiva comparada, la corta de
Tablada puede entenderse como parte de un ciclo de
grandes intervenciones hidraulicas que caracterizo
el transito entre los siglos x1x y xx, cuando el creci-
miento del comercio internacional y el aumento del
tonelaje de los buques impulsaron profundas transfor-
maciones en las infraestructuras de navegacion. En el
ambito internacional, algunas de las obras mas em-
blematicas de este proceso fueron los grandes canales
interoceanicos. El canal de Suez, inaugurado en 1869
tras diez afios de trabajos (1859-69), presenta una lon-
gitud aproximada de 164 km y una anchura inicial en
superficie de entre 60-100 metros, con profundidades
que originalmente rondaban los 8 metros. Su construc-
cion supuso un coste estimado de unos 433 millones
de francos. De forma similar, el canal de Panama4,
cuya apertura tuvo lugar en 1914 tras un complejo

proceso constructivo iniciado por Francia en 1881 y
retomado por Estados Unidos en 1904, alcanza unos
82 km de longitud y fue disefiado para permitir el paso
de buques mediante un sistema de esclusas. Su coste
final super6 los 375 millones de doélares de la época.
Aunque la escala técnica y geografica de estas obras
era muy superior a la de la corta de Tablada, todas res-
pondian a una misma légica de intervencion sobre el
medio natural para adaptar las vias de navegacion a las
nuevas exigencias del transporte maritimo moderno.
En el contexto europeo, las actuaciones hidraulicas
se orientaron principalmente a mejorar la navegabi-
lidad de los grandes rios y a modernizar los puertos
interiores. Las obras de canalizacion del Rin, desa-
rrolladas a lo largo del siglo x1x y principios del xx,
incluyeron rectificaciones del cauce, encauzamientos
y dragados destinados a asegurar calados suficientes
para la navegacion comercial, facilitando el acceso de
buques fluviales de mayor capacidad a puertos como
Mannheim o Basilea. Del mismo modo, las mejoras
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Coleccion particular Marcos Pacheco Morales-Padron.

realizadas en el Elba para garantizar el acceso mari-
timo al puerto de Hamburgo implicaron dragados su-
cesivos y rectificaciones del cauce, que permitieron
incrementar progresivamente los calados disponibles
desde unos 4-5 metros a mediados del siglo x1x hasta
mas de 8 en las primeras décadas del siglo xx. Estas
intervenciones, aunque menos espectaculares que los
grandes canales interoceanicos, tuvieron una enorme
importancia para la integracion de las redes fluviales
en los sistemas industriales europeos.

En comparacion con estas grandes obras, la corta
de Tablada presentaba dimensiones mas modestas,
pero no por ello menos significativas en el contexto
espafiol. Su radica, por tanto, no tanto en su escala
absoluta como en la combinacién de funciones que
reunié en una misma intervencion. A diferencia de
los grandes canales interocednicos, concebidos como
infraestructuras de transito maritimo global, o de las
canalizaciones fluviales europeas orientadas princi-
palmente a mejorar la navegacion, la obra sevillana in-
tegro simultaneamente tres objetivos: la rectificacion

Figura 11. Imagen actual del canal de Alfonso XIII y muelle de Tablada, desde el puente de Las Delicias (28-06-2017).

del cauce del Guadalquivir, la mejora de las condicio-
nes de acceso al puerto y la creacion de un nuevo espa-
cio portuario destinado a sustituir progresivamente las
instalaciones historicas situadas en el Arenal. De este
modo, la apertura del canal de Alfonso XIII no solo
resolvio problemas técnicos de navegacion, sino que
impuls6 una reorganizacion estructural del sistema
portuario sevillano y de su relacion con el desarrollo
urbano de la ciudad.

CONCLUSION

A punto de cumplirse cien afios en el momento en que
redactamos este articulo, el 6 de abril de 1926, la inau-
guracion de la corta de Tablada o canal de Alfonso XIII
marc6 un punto de inflexion en la historia del Puerto
de Sevilla. Hasta ese momento, las instalaciones por-
tuarias habian evolucionado adaptandose progresi-
vamente a las necesidades del trafico maritimo, pero
manteniendo en esencia el modelo configurado en la
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segunda mitad del siglo x1x tras la construccion de los
muelles del Arenal en 1868. La apertura del nuevo
canal supuso la primera transformacion estructural de
este sistema portuario, al mejorar las condiciones de
navegacion en el tramo final del Guadalquivir y posi-
bilitar la creacion de nuevos espacios portuarios capa-
ces de responder a las exigencias del trafico mercantil
del primer tercio del siglo xx.

El analisis del proyecto y de su ejecucion permite
situar nuestra obra protagonista dentro de un progra-
ma mas amplio de modernizacion de las infraestructu-
ras portuarias impulsado por el ingeniero Luis Molini.
La obra respondia a una doble necesidad: por un lado,
resolver las dificultades de navegabilidad derivadas
de los meandros y de la insuficiencia de calados en
el tramo comprendido entre Gelves y Sevilla; por
otro, crear un nuevo espacio portuario que permitie-
ra ampliar las instalaciones existentes y adaptarlas a
las nuevas exigencias del comercio maritimo. En este
sentido, la Corta se concibid como una intervencion
estratégica destinada a garantizar la continuidad del
papel econéomico del Puerto de Sevilla en el sistema
portuario espafiol.

Desde el punto de vista técnico, la ejecucion de las
obras puso de manifiesto la complejidad de una inter-
vencion caracterizada por el enorme volumen de mo-
vimiento de tierras y por las dificultades derivadas de
las condiciones geotécnicas del terreno, formado por
arcillas humedas y materiales poco estables. Estas cir-
cunstancias, unidas a las interrupciones y modificacio-
nes introducidas respecto al proyecto inicial, explican
en gran medida la prolongacion de los trabajos entre
1909-26 y el considerable incremento del coste final
de la obra, que paso6 de algo mas de cuatro millones de
pesetas previstos inicialmente a cerca de veinticinco
millones. Este tipo de desviaciones no fue excepcional
en las grandes obras hidraulicas y portuarias de la épo-
ca, que con frecuencia se enfrentaban a limitaciones
técnicas, financieras y administrativas derivadas de la
escala de las intervenciones.

Mas alla de su dimension estrictamente técnica, la
apertura del canal de Alfonso XIII tuvo importantes
consecuencias urbanas y territoriales. La nueva in-
fraestructura favoreci6 el progresivo desplazamiento
de la actividad portuaria desde los muelles historicos
del Arenal hacia nuevos espacios situados al sur de
la ciudad, donde era posible disponer de superficies

mas amplias y mejor adaptadas a las necesidades del
trafico maritimo contemporaneo. Este proceso se de-
sarroll6 paralelamente a las transformaciones urbanas
experimentadas por Sevilla en las primeras décadas
del siglo xx, especialmente en el contexto de los pre-
parativos de la Exposicion Iberoamericana, contribu-
yendo a redefinir la relacion entre la ciudad y el rio.

En este sentido, la corta de Tablada actué como un
elemento estructurador del desarrollo portuario con-
temporaneo de Sevilla. A partir de la creacion del nue-
vo canal se configurd un eje portuario meridional en
torno al cual se concentrarian progresivamente las ins-
talaciones portuarias, industriales y logisticas desarro-
lladas a lo largo del siglo xx. Aunque la intervencion
no resolvid por si sola todos los problemas estructu-
rales del Puerto —particularmente los relacionados
con el dragado permanente del cauce—, si establecio
las bases territoriales y funcionales que permitieron la
evolucion posterior del sistema portuario sevillano.

En definitiva, el estudio de la corta de Tablada per-
mite comprender como una intervencion hidraulica
concreta se inscribe en un proceso mas amplio de mo-
dernizacion de las infraestructuras portuarias y trans-
formacion de la relacion entre ciudad, rio y puerto. La
obra impulsada por Molini no solo respondi6 a las ne-
cesidades técnicas de la navegacion fluvial, sino que
también contribuy6 a redefinir la organizacion espa-
cial del puerto y su papel en el desarrollo econémico
de Sevilla durante el siglo xx.

Por concluir, hemos pretendido demostrar que, una
vez mas, y aunque parezca una evidencia, resulta in-
dudable que la vida de Sevilla siempre ha estado liga-
da a la de su puerto, al que debe su preponderancia, y
la historia asi lo confirma en todos los tiempos.

NoTtas

1 Sobre todo, a raiz de la exportacion masiva de mineral
de hierro, y otros, de la sierra Morena de Sevilla.

2 El 8 de mayo de 1904 el rey Alfonso XIII doné medio
millon de pesetas para iniciar las obras de la Corta.

3 Obra que no ejecutaria la Confederacion Hidrografica
del Guadalquivir hasta 1975-82.

4 Deposito de tierra sobrante colocado al lado y en lo alto
de un desmonte.

5 En 1945 se aprob6 un nuevo proyecto de ampliacion de
400 metros, para alargarlo hasta los actuales 1200 metros.
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