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Resumen

La presente investigacion tiene por objetivo el estudio de los intentos de mejora de la navegacion del rio
Guadalquivir, Para ello, primero realizamos un andlisis de su profundidad a través de tres sondeos efectuados
en 1666, 1702 y 1720. Una vez conocidas sus posibilidades para buques de diversos calados, estudiaremos
los diferentes proyectos para desguazar los pecios abandonados en sus orillas y, por otra parte, aumentar su
caudal mediante la extraccion de sedimentos. Finalmente concluimos que, a pesar de todos los proyectos
presentados v los muy pocos ejecutados, estos no mejoraron la situacion portuaria de Sevilla, ya que las
embarcaciones habian aumentado tanto su tonelaje, y por consiguiente su calado, que atin no existia la técnica
necesaria para dar tal profundidad al rio. Este ctimulo de factores geogrificos contribuyé al traslado del
comercio americano a la bahia de Cadiz.
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1 Graduado en Historia por la Universidad de Sevilla. Doctorando en Historia y Estudios Humanisticos en la Universidad
Pablo de Olavide (Sevilla).
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Abstract

This article studies attempts to improve the navigation of the Guadalquivir River. T analyze three surveys
carried out in 1666, 1702 and 1720 to establish the river’s depth and its navigability for ships of different
drafts. It next examines projects to salvage abandoned wrecks on the shores and increase the flow of water
through dredging. However, these projects did not improve the situation of the port of Seville, since vessels
increased their tonnage and draft beyond the technical possibilities of the time. These problems determined
the progressive transfer of American trade to the bay of Cadiz.
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Intfroduccion

A finales del siglo XVII el Guadalquivir, “el mdas americano de los rios” como
describié el mexicano Carlos Pereyra?, se moria. No en el sentido hidrolégico, aunque
también enfermaba en algunos anos de fuertes sequias, sino en el plano portuario. Su
sinuoso cauce ya no podia soportar las flotas de galeones que en el siglo XVI lo
surcaron. Cada vez mds las naos, para garantizar una segura travesia fluvial, optaban
por descargar parte de sus mercancias en Cdadiz, contraviniendo asi los dictémenes
de la Casa de la Contratacion. Esto se debia a que era tal la cantidad de problemas
gue presentaba el gran rio de Andalucia (bajos, pronunciados meandros o gran
presencia de pecios), que la navegacién habia acabado por entorpecer el tréfico
de la gran "“Puerta y Puerto de las Indias™, en palabras de Lope de Vegas. Por ello,
especialmente a lo largo de la segundad mitad del XVII, se desarrollaron proyectos
para el dragado del rio, con el fin de aumentar su caudal y calado. Antes, para el

siglo XVI, solo se habian propuesto timidas actuaciones de limpieza.

“Los rios para mantenerse en buen estado y que sus navegaciones estén
francas y libres de impedimento, deben repararse de continuo”. Asi de explicito
hablaba don Antonio de Ulloa contestando al informe de Francisco Pizarro del ano
1778 sobre la conservacion del Guadalquivir4. Este personaje, profesor del Real
Colegio de San Telmo, hacia una fuerte critica sobre las malas practicas que en Sevilla

se daban en comparacién con lo que él habia conocido en otros lugares.

“Solo en Espana sucede ver abandonar a la poblacién a sus estragos, pues en
todas las ciudades cultas de Europa, en cuanto las atraviesan los rios, se hallan
revestidos de fuertes y hermosos muelles en todo cuanto corren... siendo
reparable que, en Espana, donde la Unica ciudad que tiene rio navegable de
embarcaciones grandes es Sevilla, haya estado en todos tiempos tan

abandonado a sus estragos..."s.
Y continuaba con la justificacion:

“por ser el Unico navegable para embarcaciones grandes en Espana, y por

atravesar la provincia mdas fértil y pingue de la Monarquia, es merecedor a que

Pereyra, Carlos, “El Guadalquivir en la Historia de América”, Revista de Indias, Afio |, Nimero 12, 1940.

De Vega Carpio, Félix Lope, El peregrino en su patria, Castalia, 1973, 353-354.

Archivo General de Andalucia (a partir de ahora A.G.A.), 4.834, N2 13.

Castillo Martos, Manuel, Rodriguez Mateos, Joaquin y Suarez Japdn, Juan Manuel, Sevilla y su rio en el siglo XVIII. Un
proyecto ilustrado para la mejora del cauce del Guadalquivir, Secretariado de Publicaciones de la Universidad de
Sevilla, Sevilla, 2012, 80.
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se dediquen a su conservacion las mayores atenciones y de que se gasten en
su habilitacién cuantos caudales sean necesarios, con la segura confianza de
que lo compensard muy acrecentando el comercio, que proporcionard de
frutos y de toda suerte de efectos en las cosechas de granos, en el

acrecentamiento de los ganados, y de la seguridad de las poblaciones™s.

No solo Antonio de Ulloa haria estas propuestas, pues no faltaron personajes y

proyectos que se esforzarian en mantener navegable al viejo Betis.

La historia de dichos propdsitos no es sino el parte clinico de un enfermo, herido
por miles de quillas, donde los instrumentos del momento no habian alcanzado el
suficiente desarrollo tecnoldgico como para poder revertir su enfermedad crénica. Y
esto es lo que finaimente le ocurrid a Sevilla que, estrangulado su comercio por su

propia via de acceso, nunca volveria a verse reflejada en aquel rio de oro y plata.

Relaciéon de sondeos del cauce

Estd claro que el trdnsito naval por el rio acabaria colapsdndose si logramos
pensar en el deseo por parte de los comerciantes, de tener en sus manos naves mas
amplias y con mds calado. El Unico problema de estos grupos era la impotencia ante
el medio geogrdfico, por lo que intentaron dragar las zonas mds problemdaticas del

Guadalquivir.

Todo este planteamiento técnico, unido al ya mencionado sobre la
arquitectura naval, producia fricciones entre la Corona y los concejos municipales.
Por ejemplo, en 1639 JesUs Maria y Joseph, vecino de Sevilla, advertia a las

autoridades que:

“..la navegacion de este Rio se va perdiendo muy aprisa porque ninguna
embarcacioén de cubierta puede salir con la carga que le corresponde desde
el Puente abagjo, y es menester llevar en barcos parte de ella hasta llegar a

paraje donde ay fondo correspondiente para navegar'’.

Como vemos, la situacién ya era critica a principios del XVII, pero, zqué
profundidad tenia el Guadalquivir y su desembocadura en estos momentos? Los

sondeos que a lo largo de los siglos se llevaron a cabo, fienen la respuesta.

& |bid., 83.
7 Archivo Municipal de Sevilla (en adelante A.M.S.), Seccién V, T2 271, leg. 18.
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Sondeo de 1666

Fue efectuado en el mes de agosto por el marqués de Fuente el Sol, Fernando
de Villegas, asistido por un juez, un fiscal, el tesorero de la Casa de la Contratacion,
gue era José Veitia Lingje, y diversos pilotos de alta mar y de la barra. El mismo Veitia
indica las diversas profundidades para las mareas de aguas vivas, muertas y mediass.
Aungue no lo indica, de la comparacién con otros sondeos deducimos que se trata
de la barra externa, pero no sabemos a qué partes del canal se aplican las cifras. Es
probable que se trate de los puntos donde la profundidad era menor. Segun las
mareas, la profundidad oscila entre 11 20/33 y 13 3/4 codos? es decir, entre 6,5y 7,70

metros!o.

CANAL NORTE

o
DE LOS INGLESES

CANAL SUR ~

SALMEDINA 7 SANLUCAR DE BARRAMEDA

Figura 2: enfilaciones y marcas de tierra para atravesar la barra de Sanlucar. (lafiez, Francisco José. “1514.- Honorarios
de los pilotos précticos del Guadalquivir. Algunas consideraciones sobre la prestacion del servicio en los siglos XVIy
siguientes”, Revista Prdcticos de Puerto, Curiosidades Histéricas 25, N2 62, 2010, 35-42)

8 Veitia Linaje, José, Norte de la contratacién de las Indias Occidentales, Instituto de Estudios Fiscales, Madrid (1672),
1982, 158.

9 Ibid., 176.

10 Segun La Nao Santa Maria. Memoria de la Comisién arqueoldgica ejecutiva relativa a la reconstruccién de la carabela
de Colon en 1892, el codo castellano equivale a 0,56 metros. Segun otros documentos el codo equivalia a 2 pies
castellanos. El pie equivalia a los 21 de la vara de Burgos que en 1801 se asimilaba a 0,8359 metros. El pie vale, pues,
0,2786 metros y el codo 0,5572. En Fernandez Duro, Cesareo (dibujos de R. Monledn), La nao Santa Maria. Memoria
de la Comision Arqueoldgica Ejecutiva (1892), Biblioteca Virtual Miguel de Cervantes, Alicante, 2003, 41:
http://www.cervantesvirtual.com/obra/la-nao-santa-maria--0/ (consultado el 20/04/2017).
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Por ofra parte, resulta notable que el procedimiento haya sido realizado por el
mismo Veitia inmediatamente después de la publicacién de su famosa obra: Norte
de la contratacion de las Indias Occidentales. Sumamente curioso, porque es en ésta
donde por primera vez se criticaron las limitaciones impuestas a la construccidon naval
por el problema de la barra. En resumen, estamos ante el primer caso de Ila realizacion
de un sondeo de la profundidad del rio dirigido contra la hegemonia del comercio

sevillano.

A continuacion, reproducimos un cuadro con los resultados del sondeo de

1666:
Dias de luna creciente | Dias de luna menguante Hora del dia y noche Codos de agua

1 16 15:00 13%

2 17 16:35 13 %

3 18 17:25 13 7%

4 19 18:15 13%

5 20 19:00 13%

6 21 19:45 12 4/5
7 22 20:35 1129/33
8 23 21:25 11 24/33
9 24 22:15 1129/33
10 25 23:00 12 4/5
11 26 23:45 13%
12 27 00:35 13%
13 28 01:25 13%
14 29 02:15 13 %
15 30 03:00 13%

Figura 3: tabla con los resultados del sondeo de 1666 presumiblemente efectuado sobre la barra externa de Sanlucar
por el marqués de Fuente el Sol, Fernando de Villegas, asistido por un juez, un fiscal, el tesorero de la Casa de la
Contratacidn, José Veitia Linaje, y diversos pilotos de alta mar y de la barra. (Elaboracién propia basandonos en las

citasn27y?9).
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Sondeos de 1702

Se llevaron a cabo dos mediciones dirigidas por el almirante Pedro Ferndndez
Navarrete, el capitdn de la marina Francisco Salom, el ingeniero José Antonio
Gaztaneta y varios diputados de SanlUcar y Sevilla. Gaztaneta presentd el reporte del
primer sondeo el 12 de marzo de ese mismo ano, mientras que Navarrete concluyd el

informe del segundo el 16 de agosto.

AqQui no vamos a entrar en detalles, ya que para eso adjuntamos unos cuadros
con toda la informacion, aunque del primer informe destacamos que se iniciaba con
un alegato en contra de la idea de aumentar de manera artificial la profundidad de
la barra. Esto puede indicar que dicha posibilidad era tenida en cuenta como un
potencial recurso de la causa sevillana. Segun Gaztaneta, el problema se hallaba en
que el fondo estaba formado de piedra, confradiciendo asi reportes previos que

aseguraban que era de arenda y que, por ende, era susceptible de ser excavado'!.

Por ofra parte, Gaztaneta senalaba que las experiencias registradas en el
pasado -sobre la supuesta facilidad de cruzar la barra-, tenian su origen en el limitado
tamano de los navios, lo cual, de acuerdo con su testimonio, ya no se verificaba en el
presente. Para enfatizar este punto, dicho ingeniero realizd un detallado recuento de
las condiciones de navegacion a la entrada del Guadalquivir, senalando que incluso
los bajeles pequenos tenian necesidad de aguardar no solo un viento favorable, sino

también la pleamar.

Por otro lado, respecto al porte mds apropiado para los navios de la Carrera
de Indias segun las cualidades de la barra, el almirante Navarrete informd que, al
primer tercio de la marea creciente, este elemento natural podia ser cruzado por un
navio que calase hasta 8 codos; al segundo tercio uno de 10 y finalmente en marea
alta de aguas vivas, incluso uno de 11 . Sin embargo, debe senalarse que estas
mediciones no incluian el minimo de, cuanto menos, codo y medio que al cdlculo
debia anadirse como medida de precaucion. Por ofro lado, y dada la constitucién
del fondo reportado por su sondeo, Navarrete consideraba materialmente imposible

incrementar de manera artificial la profundidad de la barra’2,

11 Babio Wall, Manuel, Aproximacion etnogrdfica del puerto y rio de Sevilla en el siglo XVI, Editorial Don Quijote, Sevilla,
1990, 134.

12 valdez-Bubnoz, Ivan, Poder naval y modernizacién del Estado: politica de construccion naval espafiola (siglos XVI-
XVIlIl), Bonillas Artigas Editores, Madrid, 2011, 84.
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En resumen, en el siguiente cuadro recogemos los dos sondeos de 1702:

Marea alta Primer sondeo Segundo sondeo
Zona Codos - Metros Codos - Metros
Entrada Canal 14 % -8,12 16 - 8,96

Mas adelante 12%-7 14%-7,84
Banco Dos Rizas 11%-6,44 13-7,28

Marea baja Primer sondeo Segundo sondeo
Zona Codos — Metros Codos — Metros
Entrada Canal 13-7,28 12-6,72

Banco Dos Rizas 11-6,16 9-5,04

Figura 4: tabla con los resultados de los dos sondeos de 1702 efectuado sobre la totalidad de la barra de Sanltcar por
el almirante Pedro Fernandez Navarrete, el capitan de la marina Francisco Salom, el ingeniero José Antonio Gaztafieta

y varios diputados de Sanltcar y Sevilla. (Elaboracién propia basdndonos en las citas n2 10y 11).

Sondeo de 1720

Fue efectuado entre el 20 de junio y el 21 de julio por los ingenieros Alberto
Mienson y Miguel S&dnchez Taramaz'3 bajo la direccidon de un comisario inspector de
la Marina. A esta campana se le unirian dos pilotos de alta mar y seis personas con
experiencia en la barra: Bartholome de Medina, Diego de Medina, Francisco Aguilar,
Francisco Lopez, Francisco Martin y Pedro Gil. Ademds, las operaciones se hicieron en
presencia de representantes de Sevilla, SanlUcar y Cdadiz. Para ello se balizaron las
aguas desde el banco de Galoneras hasta el de las dos Rizas, es decir, fodo el canal
de la barra. Los sondeos fueron efectuados con marea baja, indicando el informe que
la pleamar aumenta la profundidad en 5 desahogados codos, o sed, alrededor de

2,80 metros'4.

Este sondeo permite dibujar la siguiente tabla:

13 AM.S., Seccion Xl (T2 1), T2 I, leg. 20.
14 Babio Wall, Manuel, Aproximacién etnogrdfica, 135.

277



Americania. Revista de Estudios Latinoamericanos. Nueva Epoca (Sevilla), n. 5, p.269-296, ene-jun, 2017

Indicaciones topograficas Marea baja Marea alta
Codos - Metros Codos - Metros
Después de los Pozos de Chipiona 15-8,40 20-11,20
A la altura del banco de Galoneras 10-5,60 15-38,40
Pozo de Barronal 10 % - 5,88 15%- 8,68
Cabeza de la Riza 10-5,60 15-38,40
Pozo de la Villa 18-10,08 23-12,88
Entre la Rizeta y la punta de Malandar 15-8,40 20-11,20

Figura 5: tabla con los resultados del sondeo de 1720 efectuado sobre el canal de la barra de Sanldcar por los
ingenieros Alberto Mienson y Miguel Sanchez Taramaz. A esta campafia se le unirian dos pilotos de alta mar y seis
personas con experiencia en la barra. (Elaboracion propia basandonos en las citas n2 12, 13 y 14).

Por otra parte, el sondeo del curso del rio lo empezd en ese mismo ano el
diputado del comercio de Sevilla don Manuel Lopez Pintado, asistido por el ya
mencionado Alberto Mienson, al que también se incorporaron los pilotos nombrados
para su realizacion -esta vez todos naturales de la capital- Francisco Ruiz, Juan Ruiz y

Juan Ortegals.

En este sondeo se reconocid toda la longitud del Guadalguivir desde los
dlamos del Coto hasta el puente de barcas de Triana. Los detalles son muy numerosos
pero dada su elevada extensidn no es necesario reproducirlos aqui. Baste senalar que,
en algunos lugares del rio, los resultados indican una profundidad superior senalada
en 1702 por Navarrete para la barra. La media oscilaba entre los 11 y 16 codos,
alcanzando un mdéximo de 26 en el paraje conocido como el Tablazo y un minimo de

6 a 8% en el bajo de Tarfia.

Los reportes individuales firmados por los pilotos indicaban que el cauce era
navegable para navios de hasta 60 y 70 canones, e incluian una serie de datos
altamente reveladores de los propdsitos del sondeo’s. Dichos informes aseguraban
que el puerto de Bonanza tenia fondos de lama y grava muy buenos para anclar, con
abrigo del viento y excelentes emplazamientos para una casa de aduanas. A esto se

anadia que desde Bonanza a Sevilla los navios podian navegar cargados hasta el

15 Herrera, Francisco Manuel (Edicién y estudio preliminar Manuel Ravina), E/ Pleito Cddiz-Sevilla por la Casa de la
Contratacion, Diputacion Provincial de Cadiz, Cadiz, 1984, 81.
16 bid., 87.
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paraje denominado la Horcada, y desde ahi continuar descargados a lo largo de 9
Y2 leguas hasta el Arenal. Pero esto debia realizarse en pleamar, ya que al menguar
ésta, las corrientes del rio eran tan fuertes que podian derribar los navios, a menos que
los vientos les fuesen muy favorables!'”. Como resultado, los pilotos proponian que el
fondeadero se encontrase en Bonanza y que desde dlli “se llevase la mercancia en

gabarras hasta Sevilla”.

A esta extraordinaria propuesta, le seguia un reporte del ingeniero Alberto
Mienson en el cual detallaba todas las obras que serian necesarias para que el puerto
de SanlUcar pudiese servir eficazmente a los intereses del comercio hispalense. Esto
incluia la construccion de un arsenal, ademds de cierto nUmero de fortificaciones

para resguardar los navios'® e impedir la entrada de flotas extranjeras’s.

Bajo esta perspectiva, resulta evidente que este sondeo del Guadalquivir,
realizado por el equipo de Lépez Pintado, tan solo fue el preludio de un nuevo y
decidido intento de los partidarios de Sevilla por recuperar el control del comercio

americano.

Como conclusién a este apartado, sicomparamos los resultados de todos estos
sondeos, constatamos un cierto parecido entre el de 1666y 1702. Para el primero, en
la desembocadura se ha enconfrado una profundidad de 7,70 meftros en la pleamar
de aguas vivas, lo que concuerda con los fondos de 7,84 a 7,50 del segundo. Por el
contrario, las cotas sacadas en 1720 son muy superiores. Esta impresidon se atenda si

comparamos dichos resultados en marea baja con los de 1702.
En resumen:

- La realizacién de los tres sondeos comparte un mismo derrotero, es decir, se

ha tomado el canal sur dejando a babor San Jacinto y aproando en Malandar.

- Los sondeos coinciden. Las diferencias de alturas no pasan de tres o cuatro
codos entre los niveles de marea alta y baja, salvo algin error motivado por la

orografia del fondo.

17" bid., 88.

18 Martinez Martinez, Maria del Carmen, “La organizacién defensiva de la Barra de Sanldcar ante la politica atlantica:
el proyecto de Juan de Escofet”, en Serrera Contreras, Ramdn coor., Sanlucar de Barrameda y el Nuevo Mundo,
Patronato Municipal para la Conmemoracion del V Centenario del Descubrimiento y Ayuntamiento de Sanlucar de
Barrameda, Sanlucar de Barrameda, 1990, 237-244.

19 Herrera, Francisco Manuel (Edicidn y estudio preliminar Manuel Ravina), E/ Pleito Cddiz-Sevilla, 96-97.
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- Aceptando la poca variabilidad de las mediciones de los siglos XVII y XVIIl con
larealidad del XVI, se puede concluir que en el lugar menos profundo y con las mareas

mas bajas, el canal tenia entre 5,04 y 5,46 metros20,

- En cambio, la naturaleza del fondo si es contradictoria. Los informes de 1666
y 1702 senalabanrocay arena, mientras que el de 1720 arena en el pozo de Chipiona,

pero grava en el canal.

Sabiendo ya los puntos con menos profundidad, la cuestibn que ahora nos

interesa es la regularizacion artificial del calado.

Proyectos para la limpieza del cauce

El Asistente de Sevilla y futuro ministro de Carlos lll, don Pedro Lopez de Lerena
(1782-1785), decia: “desde el siglo catorce hasta el actual no han dejado de clamar
los varones mads cientificos y amantes del bien del Estado por la necesidad de
remediar estos males (todos los que venimos enumerando) limpiando elrio”2. Y es que

proyectos no faltaron, mas las realizaciones fueron pocas.

A poca luz que se tenga, los problemas ya resenados eran lo suficientemente
amplios como para entender que la navegacion hasta el Arenal no era ni mucho
menos facil. “El rio estaba abandonado a sus caprichos, continuamente modificaba
sus riberas... (y) formaba islotes..."”, decia una crénica del siglo XVII22, Incluso mucho
antes, en 1524 el humanista Ferndn Pérez de Oliva, motivando el restablecimiento de
la navegacion entre Cérdoba y Sevilla, se atrevia a decir que: “la abundancia os trujo
en olvido la navegacion”23. Los caudales americanos no revirtieron una situacion que

parecia tener un tréagico final.

Pero este deterioro no solo se debia a la propia dindmica erosiva; no cabe
duda de que después de una riada el aporte de sedimentos hacia subir el fondo en

centimetros24. Otro factor de empeoramiento de las condiciones de navegabilidad

20 Girard, Albert, La rivalidad comercial y maritima entre Sevilla y Cddiz hasta finales del siglo XVIIl, editorial
Renacimiento, Biblioteca Histdrica, Sevilla, 2006, 152.

21 Castillo Martos, Manuel, Rodriguez Mateos, Joaquin y Sudrez Japon, Juan Manuel, Sevilla y su rio en el siglo XVill, 84.

22 Dominguez Ortiz, Antonio, Politica y Hacienda de Felipe 1V, editorial de Derecho Financiero, Madrid, 1960, 136.

23 Ruiz Pérez, Pedro, El “Razonamiento de la navegacion del Guadalquivir” de Ferndn Pérez de Oliva, publicaciones del
Ayuntamiento de Cérdoba, Ediciones de La Posada, Cérdoba, 1988, 95.

24 A destacar el efecto de la erosidn, en este caso el antrépico, realizado en la dehesa de Tablada por los alfareros de
Triana. Este deterioro, que afectaba a la navegacion, motivé al Cabildo a “hacer alli una estacada de madera de roble,
como estd hecha en la Almensilla, cerrada con mimbre, y que entre la estacada que asi se hace y el barranco se
echase todo el estiércol que sale de Sevilla, y haciéndose asi seria de mucho provecho para que no se consumiese la
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fue, como se ha dicho, el de los constantes naufragios. Dado que la extraccion de sus
cascos resultaba dificil y costosisima en la época, cada nave sumergida acababa
convirtiéndose en una nueva amenaza para la via fluvial. Pero ahi no terminaba la
cosa, ya gque la accidn humana, mds alld de la negligencia en el pilotaje, adquiria
forma fisica con los muladares mds cercanos al rio (Barranco y Baratillo), agravados
con los desperdicios que a diario al cauce eran tirados; por no hablar del lastre
arrojado desde las propias embarcaciones. Un texto esclarecedor sobre los dos

primeros factores podemos enconfrarlo en el Archivo Municipal de Sevilla:

“...asiporcausa de lasinmundicias que de continuo se le van echando, como
por averse hundido baxeles en él, y dizen que convendria limpiarse. En
particular en este que Ila diligencia que en él se hiciera resultard
indubitablemente en beneficio, como no sea tan costosa que sobrepase el
gasto del provecho, como por ejemplo el baxel que se ve hundido en la Torre

del Cro, el qual con facilidad se podria rompery sacar para de él..."25,

Este proceso, si bien mds acentuado en este sector del rio por su vecindad
urbana, también se percibe con similares rasgos de gravedad aguas abajo. Asi, en el
apartado IX del informe para la limpieza del Guadalquivir de Francisco Pizarro2é (1778),
éste pone como ejemplo el paragje de Casas Reales, donde en 1720 se habia
sondeado 20 pies de agua en la pleamar y que tras haberse abandonado alli un
barco, se habia formado un bajo que habia reducido a la mitad dicha capacidad. El
andlisis de todo ello le lleva a concluir que “todos estos descuidos del Guadalquivir
(...) son mucha parte de la causa de impedir la navegacion, porque se encuentran

muchos bajos que no dimanan de la vicisitud del rio"?7.

Es decir, gue mayormente no eran consecuencia de la naturaleza, del régimen
hidroldgico, de la escasez de las pendientes o de cualquier otra razdn fisiogrdfica, sino
simplemente de la desidia humana y su incuria. Por ello, concluye que estos

obstdculos son los mds faciles de eliminar, porque tras realizar una adecuada limpieza

dehesa de Tablada y se excusarian los muladares que se hacen cerca de la ciudad” (A.M.S., Seccidn X, 1590, T2 1, leg.
1 (12 de febrero)). Las obras comenzaron el 8 de enero de 1591 y terminaron en seis meses. Ademas, se nombro a
un barco para que vigilase la orilla a fin de evitar mas extracciones. El profesor Luis Navarro ha analizado este
incidente en su articulo Navarro, Luis, “El Puerto de Sevilla a fines del siglo XVI”, Archivo hispalense, Tomo 45, N2
139-140, 1966, 141-178.

5 A.M.S., Seccion I, Carpeta 16, leg. 10.

26 A.G.A, 4.834,N213.

27 Castillo Martos, Manuel, Rodriguez Mateos, Joaquin y Suarez Japon, Juan Manuel, Sevilla y su rio en el siglo XVIlIl, 74.
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de los mismos “no hay que temer que se formen de nuevo, con tal que se prohiba la

causa’?s,

Ademdas, la regularizacion del cauce no solo interesaba a la ciudad en cuanto
a metrépoli comercial, sino también como defensa confra las frecuentes
inundaciones que, cual la tristemente famosa de 1626, producian incalculables
danos. Grande Guadalquivir si, sobre todo por sus crecidas que sobrecogian el dnimo
y causaban respeto??. Los meandros, unidos al progresivo azolvamiento, eran
impedimentos que detenian y remansaban las aguas haciéndolas alcanzar alturas de

ocho y mds metros sobre su nivel ordinario.

Dos tipos de actuaciones eran necesarias aplicar: por un lado, desguazar los
barcos que la dejadez o la falta de rentabilidad hacian hundir y por otfra, una labor

continuada de dragado del fondo para dar mds agua al cauce.

Asi, curiosamente el Rey, aprovechando una consulta que se le hizo sobre un

tema totalmente diferente, en una carta a pie de pdgina expuso con su propia Mano:

“Yo he entendido que conviene mucho limpiarse el rio de Sevilla, porque della
a las Horcadas dice que se a hecho innavegable para navios grandes con los
bajios que tiene y por otras muchas causas, bien serd que si hay algo en
conxejo que toca a esto, se veq, y si serd bien servir sobre ello a Gamboa para

que se informe de lo que tuviese y aviese dello con su parecer..."30,
Pero, squé pasaba con esos barcos hundidos y/o abandonados?

Manuel Montero, alcalde de rio3!, informado de que en la Puebla
recientemente se habia ido a pigque una embarcacidn inglesa y que ésta aln
permanecia obstruyendo el canal, instaba a la “pronta providencia a fin deque sage
la dicha embarcacidén, dejando libre y desbrazado el sitio que ocupa ocasionando
gravisimos, perjuicios e inconvenientes a todas las demds embarcaciones y a el paso
de ellas con el motivo de mantenerse hundida dicha embarcacion en el referido

sitio32. Pero, no siempre la corriente desintegraba el pecio o se podia hallar al dueho

28 |bid., 75.

29 Un repaso general sobre el efecto de las riadas sobre Sevilla en De Borja Palomo, Francisco, Historia critica de las
riadas de Sevilla. (Tomo I y Il), Area de Cultura y Fiestas Mayores del Ayuntamiento de Sevilla (Coleccién Clasicos
Sevillanos), Sevilla, 2001.

30 Archivo General de Indias (en adelante A.G.1.), Indiferente General, leg. 739 (resolucién a consulta del 17 de mayo
1578).

31 Sobre este cargo véase el ya citado Navarro, Luis. “El Puerto de Sevilla a fines del siglo XVI”, 9.

32 AM.S., Seccién V, T2 242, leg. 52.
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del mismo para que costeara su refirada, y muchos barcos acababan abandonados

en las orillas.

Figura 6: un ejemplo muy caracteristico del Guadalquivir, y su barra, lo forman los restos del carguero chipriota

WEISSHORN, hundido en 1994. (Elaboracion propia).

El proyecto de Antonio de Sibori

Un poco antes, en 1580, encontramos otra propuesta para limpiar el rio, dirigida
por “el vezino de esta ciudad Anfonio de Sibori"33. Queremos transcribir textualmente
el documento por ser, desde nuestro punto de vista, un intento de clarificar lo que

pensaba hacer:

“...digo que por servir a vuestra senoria limpiaré el rio desta ciudad y sacaré de
las naos que estdn anegadas para que ellas no peligren ni reciban dano la
navegacion lo qual haré a mi costa y por el precio que fuese justo de manera
que aviendo sacado del dicho rio una nao se mande pagar lo que por ella se
concertase y lo mesma la segunda hasta tanto que se acaben de sacar o la

parte dellas vuestra senoria fuese servido. Pido y suplico a vuestra seforia

33 A.G.L, Indiferente General, leg. 739 (resolucién a consulta del 17 de mayo 1578).
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mande se cometa la comision de lo suso dicho a caballeros de este ilustrisimo
Cabildo con quien y lo trate y concierte con brevedad porque el dicho

comienza a ser aparexado para ello”34,

El Cabildo dio contestacion positiva previo informe del licenciado Aguilera,

caballero veinticuatro destinado a esta comision, donde decia:

“Vila comisidon de vuestra sefioria de este mes de mayo sobre la peticion que
dio Antonio Sibori (sic) en que se ofrece de sacar las naos que estdn anegadas
en el rio desta ciudad y en cumplimiento della e oydo al dicho Antonio Sibori'y
fratado con él sobre la orden que piensa tener para sacar las dichas naos y el
precio que se le ha de dar por cada una della y en lo que se ha resuelto
conmigo es que él sacard todas las dichas naos las que vuestra senoria le
mandase senalar y por la orden que se le mandase sin que por ninguna dellas
se le dé cosa alguna hasta haber sacado lo qual hard con las condiciones

siguientes:

Que por la primera nao que sacase le an de dar quatro mil ducados y todas

las demds dos mil ducados por cada una luego que la aya sacado.

Ytem que han de ser para él los cascos que asi sacase con lo que en ellos

ubiere.

Ytem que la ciudad ha de suplicar a Su Majestad le mande dar cédula para
que ninguna ofra persona por el tiempo de diez anos pueda usar el yngenio
con el que sacar estas nhaos y que ordenara a sus agentes que hagan las
diligencias que para esto fueren necesarias, esto es lo que es dicho Sibori a

fratado conmigo”'3.

Tras una deliberacién positiva, se arficuld un contrato entre Sibori y la
administracién municipal. Dicho acuerdo, segun nuestra transcripcion, tenia las

siguientes condiciones:

- La ciudad daba licencia para retirar seis naos abandonadas.
- Sibori se comprometia a sacar todo el lastre de las embarcaciones y a
verterlo en la zona donde se acostumbrara (el Barranco).

- Por cada barco que sacase se le pagaria 2.000 ducados.

34 A.M.S., Seccidn XIll, T2 XII, leg. 7 (ordenanza de 1580 s/d. s/m.).
35 A.M.S., Seccidn |, Carpeta 180, leg. 149 (en el informe de 1604).
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- Sidespués de haber extraido las seis naves el Cabildo queria que siguiera
trabajando, Sibori estaria obligado a ello.

- Eldespojo de los pecios era suyo (clavazoén, oro, plata o artilleria entre otros)
sin descontarle nada del contrato.

- Sialguien estabainteresado en la madera extraida, Sibori podia pedir 2.000
ducados. Ademds, la ciudad no interpondria pleitos entre éste y sus
clientes.

- Sibori tenia que financiar toda la operacién.

- Los artilugios que se hiciesen para retirar los barcos, no debian de hacer
dano a casas o navios.

- Si no sacase ningun barco, el Concejo no pagaria los gastos que hasta el
momento hubiese corrido.

- El circuito donde actuase debia de quedar totalmente limpio y no cegarse.

- ASibori se le daba merced durante 20 anos.

- A excepcion del propio Cabildo, ninguna ofra persona podia usar sus

ingenios®®.

Figura 7: ejemplo de bajo arenoso ubicado en Alcala del Rio, Sevilla. (Elaboracién propia).

El proyecto de Pascual de Montana

El 22 de mayo de 1591 el Cabildo considerd con interés la proposicion de un

tal Pascual de Montana. En la carta que dirigid a esta institucién, expresaba:

36 A.M.S., Seccidn XIll, T2 XII, leg. 7 (ordenanza de 1580 s/d. s/m.).
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“...digo que soy yo natural de la ciudad de Venecia que ha muchos anhos que
estoy y crecido en los Reynos de Castilla y Portugal... y para buen despacho
de las flotas que van y vienen a las Yndias y a otras partes de diferentes reynos
y provincias y para su seguridad y buena navegacién dar fondo al rio desta
ciudad en altura de una braca en el mas baxo fondo y mds si mas conviniere
y V.S. lo mandare por que quanto mds fondo se le diese tanto overd mas
seguro el navegar de las naos y navios, urcas y baxeles que de ordinario van y
vienen por el rio desta dicha ciudad de San Lucar y a otras partes que no se
perderdn como a sucedido, y cada dia sea visto para remedio de lo qual a
poco coste me ofrezco de dar el dicho fondo al dicho rio segun y cémo por

esta peticiéon lo declaro’37.

Sobre este aspecto Escalante de Mendoza, caballero veinticuatro de la
ciudad3s, el jurado Andrés de Paz y los maestros Jerdnimo y Francisco de Alcdzar,
qguedaron encargados como supervisores de dicho proyecto®. No obstante, y como
de costumbre en cualquier propdsito de estos anos, la falta de medios, la eternizacién
del proceso vy el deseo por parte de la burocracia de pedir informes, hicieron que

dichos planes se fueran a pique.

Con mayor fortuna que Pascual Montana, parece que Sibori limpid de naos la
zona del puerto, pero en los Pilares (San Juan de Aznalfarache) quedaron algunos
cascos que, por su dificil arranque, alli permanecieron. A pesar de los proyectos de
Montana vy Sibori, hubo otros que no llegarian a materializarse4?, como fue la

propuesta del ingeniero Francisco Forcada a principios del siglo XVIII41,

Al final de estas lineas, podemos comprender que entorpecer el frafico fluvial
era asfixiar la vida mercantil de Sevilla, e inclusive parte del territorio del resto de la
Corona. En este sentido, naturalmente el progresivo deterioro del Guadalquivir fue
pura consecuencia de su amplia utilizacidn como cabecera de la Carrera de Indias.
Todos los puertos han de padecer estos desperfectos, con la Unica desventaja para

Sevilla y su rio de que los medios técnicos de la época, no permitian hacer una

37 A.M.S., Seccidn |, Carpeta 181, leg. 1 (en un informe-parecer del Consejo de 1600. s/d. s/m.).

38 Ademas, ha pasado a la historia por ser autor del famoso /tinerario de Navegacion de los Mares y Tierras Occidentales
(1575).

39 A.M.S., Seccién X, 1591, T2 |, leg. 2 (22 de mayo).

40 Marca la excepcion el caso de Antonio Bubdn y su ingenio que por orden de la Casa de la Contratacidn hizo construir
para sacar naos del Guadalquivir y de la bahia de Cadiz. Véase Pérez-Mallaina Bueno, Pablo Emilio, “La decadencia
del puerto fluvial de Sevilla. Un ingenio para sacar navios hundidos en el siglo XVII”, Revista General de Marina, 1977,
T2 192, 33-39.

41 A.M.S., Seccién V, Escribania Il, T2 272, leg. 7.
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limpieza regular de tales obstdculos, pero es que tampoco la administracién o el erario

se involucraron en ello.

Dragado del fondo

La técnica no es original del XVI, pues en siglos anteriores ya se habia
empleado. Por fortuna, hemos encontrado una descripcién del dragado de la bahia
de Cdadiz en 1685 que probablemente corresponda al sistema utilizado también en el
Guadalquivir. En el cano de la Carraca, San Fernando, por estas fechas se utilizaba

un ingenio muy original:

“...una barca chamicera con cinco molinetes y cinco cucharas y una lancha
y un bote y se hallé que se estaba laboreando en la limpieza de un bajo que
fiene dicho cano sacando lodo del fondo de dicho cano con unas cucharas
que subian y bajaban por los dichos molinetes y gobernaban para la limpieza
de abajo con los cabos grandes que tenian cucharas... y en el paraje de la
Cruz (cafio del Aguila) estaba el pontén del dicho Antonio Bobdn; con su

horca, motones, la rueda, aparejos y demds pertrechos necesarios...”"42.

Figura 8: draga de cuchara segun Fausto Veranzio en Machinae Novae. Venecia, hacia 1595. BN. ER. 4.389. (Mafianas
Martinez, José y RAMOS, Juan coord., Mdquinas y artes de construccion portuaria en la exposicion de puertos y
fortificaciones en América y Filipinas, Banco Exterior de Espafia y Comisidn de Estudios Histdricos de Obras Publicas y

Urbanismo, 1985, 34).

42 Uningenio muy parecido, aunque ya movido por vapor, seria creado en 1791 por el canario Agustin de Bethancourt

para el puerto ruso de Kronstadt. En Ayala Carcedo, Francisco Javier direc., Historia de la tecnologia en Espaiia,
Valatenea, Madrid, 2001, 637.
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El sistema no diferiac mucho del actual, pues no era mds que una noria montada
sobre un pontén que con tfraccidén humana o animal, movia los engranajes para que
unos cangilones arrancaran el barro del fondo43. Ademds, también se empleaba para
“levantar todos los cascos de navios que estaban perdidos, anclas y otras cosas que
estdn en esta entfrada con la misma lama y para otros efectos, concernientes a

conservar los fondos...""44.

sSe utilizaria este sistema en Sevilla? Queda la hipdtesis planteada para que
algun paciente investigador encuentre el informe claro y especifico que nosotros no

hemos hallado.

Un poco mds tarde, concretamente para 1778, el ya mencionado matemdatico
Francisco Pizarro presentaba un interesante estudio sobre la mejora de la navegacion
por el estuario. En él, defendia y reiteraba la necesidad de “poner en prdctica™ una
antigua modalidad de intervencién en el rio que habia sido incluida en antiguas
ordenanzas: la de que las embarcaciones llevasen “una rastrera”. Se frataba de un
mecanismo de arrastre que iba moviendo el fango del fondo haciendo saltar las
arenas y dejandolas en suspension. Esta sola actividad, “realizada en las 6 horas de
reflujo”, era suficiente para que las aguas bajantes se las llevaran hacia el mar,
dejando mds libre el canal navegable. Al respecto, Pizarro estalba convencido de que
era cierta la opinidn de muchos navegantes que estimaban que “se ha entorpecido

el rio y crecido los bajos que se han formado en ella, por haberse abolido su uso'45,

El proyecto de Antonio Bobén

Solo en 1688, cuando ya la cabecera de las flotas se encontraba en Cddiz,
Sevilla obtuvo una Real Cedula con el fin de profundizar la barra de Sanldcar. Para la
siguiente exposicion, comenzaremos partiendo de las consecuencias que origind la

gran inundacién de 1684.

43 Yaen 1621 en el tratado de Ledesma, concretamente en la ilustracién n2 8, aparece una especie de barco luengo
con una gran pala excavadora accionada por una rueda o noria que servia para “...sacar cualquier lodo o lama que
estuviese en parte donde estorbe...”. Higueras Rodriguez, M. Dolores, “La recuperacién submarina en la Carrera de
Indias: El riesgo necesario”, en Acosta Rodriguez, Antonio, Gonzalez Rodriguez, Adolfo, y Vila Vilar, Enriqueta
(Coord.), La Casa de la Contratacion y la navegacion entre Espafia y las Indias, Fundacion El Monte, Universidad de
Sevilla, CSIC y Escuela de Estudios Hispano-Americanos, Sevilla, 2004, 717.

4 A.G.l, Indiferente General, leg. 2.076 (en un informe de 1685 s/m. s/d.).

45 Castillo Martos, Manuel, Rodriguez Mateos, Joaquin y Sudrez Japén, Juan Manuel, Sevilla y su rio en el siglo XVIll, 81.
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Este desastre dio lugar a que las autoridades municipales se movilizaran
pensando en laidea de que la mejor soluciéon para salir de dicha miseria, era la mejora
de la navegacion por el Guadalquivir. Fue por ello por lo que el presidente de la Casa
de la Contratacion, el Conde de la Calzada4, solicitd a Carlos Il la extraccion de las
piedras mds gruesas de la barra. El Rey, a finales de 1687, dio la orden de ejecutar
estos trabajos, pero no libré las partidas presupuestarias necesarias para afrontarlos.
No obstante, fue destacado el impulso de don Pedro Corbet, general de galeras, el
cual en la ciudad se puso a la cabeza de un movimiento de suscripcion popular para

hacer acopio de las cantidades necesarias.

Posiblemente, y aunque el dinero se hubiese recaudado, la insuficiencia de
medios técnicos adecuados no hubiera permitido ofrecer el calado y la anchura
seguros que las circunstancias nduticas del momento precisaban. Ante esta inquietud,
se dio a conocer ofro proyecto que consistia en construir un dique en SanlUcar de
Barrameda. Este arrancaria en fierra firme sobre el llamado fuerte de San Felipe, el
cual, a modo de base, se apoyaria sobre las lajas que el derrumbe del puntal del

Espiritu Santo presentaba.

El autor del proyecto fue el ingeniero francés Antonio Bobdn, o también
resenado en otras crénicas como Bubo, el cual proyectd un muelle de 3.000 pies de
largo (914,4 metros) por 100 (30,4) de ancho#. Justificaba su utilidad con el fin de
conseguir el estrechamiento del canal practicable, lo que daria lugar a un aumento
del calado por auto dragado y, al mismo tiempo, impidiendo que la marejada entrase

hacia el puerto de Bonanza.

Lo idea de Bobdn se vendid relativamente bien en Sevilla, ya que fue
ampliamente respaldada por los comerciantes de esta ciudad, pero no alcanzd el
mismo éxito en SanlUcar. Antes de emprender las obras, se consultaron a los pilotos de
altura y barra que residian en la villa y, ambos colectivos undnimes, respondieron que
no era conveniente porque la enfrada del puerto no necesitaba tal obra. Por su
oposicion destacaron José Moreno, piloto mayor de las reales armadas de indias y

Francisco Romdan, prdctico de la barra.

46 Barbadillo Delgado, Pedro, Historia de la Ciudad de Sanlicar de Barrameda, Delegacion de Cultura del Ayuntamiento
de Sanlucar de Barrameda y Escuela-Taller Tartessos, Sanlucar de Barrameda, 1989, 669-670.

47 lafiez, Francisco José, “Varada del b/t Sichem Colibri en la broa de Sanlicar; consideraciones histdricas sobre la zona
de la varada”, Revista Prdcticos de Puerto, Curiosidades Histdricas 27, N2 64, 34.
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Una de las razones mds contundentes que exponian, era que tal pareddn
perpendicular a las corrientes vaciantes produciria el colmatamiento de la ensenada
natural de la Balsa (ahora las Piletas)48; puerto doméstico en donde los propios
navegantes mantenian sus embarcaciones auxiliares. Ademds, también
argumentaban que tal sedimentacion alejaria la canal practicable hacia la ofra

banda del rio, es decir, al coto de dona Ana.

Figura 9: vista aérea de los restos del muelle de la Riza y continuacion hasta la costa de Dofiana. (Fotografia de Juan de
Dios Carrera en Arévalo Rodriguez, Federico, “La arquitectura para la defensa de la desembocadura del Guadalquivir:
fuertes, baluartes, puertos y olvidos”, en Rubiales, Javier coord., El Rio Guadalquivir, Consejeria de Obras Publicas y

Transportes de la Junta de Andalucia, Sevilla, 2008, 259)

A pesar de la oposicidn, el muelle se llegd a construir, gastdndose en él 150.000
pesos4?. Una vez terminado, y aunque la corriente se volvid mds rdpida, las aguas

navegables se desplazaron hasta la otra banda, por lo que no aumentd la

48 Arévalo Rodriguez, Federico, “La arquitectura para la defensa de la desembocadura del Guadalquivir: fuertes,
baluartes, puertos y olvidos”, en Rubiales, Javier coord., El Rio Guadalquivir, Consejeria de Obras Publicas y
Transportes de la Junta de Andalucia, Sevilla, 2008, 260.

49 Girard, Albert, La rivalidad comercial, 162.
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profundidad de la canal, cumpliéndose asi todas las advertencias que formalizaron
los pilotos. Al que si le salid bien la jugada fue al citado ingeniero galo, pues con sus

honorarios se comprd dos navios mercantes y unas casas en la propia Sanldcarso,

Curiosamente, ante los malos resultados confirmados, los papeles de aquel
tiempo acusaron a Antonio Bobdn de haber sido inducido por los comerciantes de
Cdadiz con el fin de cegar la barra, lo que mds bien parece un cdlculo maquiavélico.
Sin embargo, la fuerza de la naturaleza actud, y su obra durd poco. Por su inapropiada
configuracién y orientacion, los temporales de invierno aceleraron su derrumbe,
apenas quedando algunos vestigios en 171751, Es de resaltar que el muelle, luego
conocido por la Riza debido a un cercano bajo, se construyd con piedra tosca
(compuesta de tierras albarizas) que, por sus caracteristicas, era incapaz de resistir los
embates de la mar. Sus restos quedaron convertidos en una cantera local utilizada

anos después para muchos edificios sanlugquenoss2,

El Guadalquivir deja de ser un rio americano en el siglo XVIII. Su gran funcién de
via se debilita. Como acertadamente escribe Miguel Garcia Bernal en la obra Tres
siglos del comercio sevillano (2011), sin rio no habia riquezas para la ciudad,
tfrascribiendo asi las explicitas palabras del intendente Pablo Olavide: “desde que
llegué a esta provincia, comprendi que el mayor beneficio que se le podia procurar

era hacer navegable el rio"33.

De tal modo que, cuando a principios del XIX se crea la Compania del
Guadalquivir, su primer presidente, Francisco de Saavedra, en su diario sobre la
gestion al frente de tal entidads4, asienta que el cauce lleva mds de dos siglos
descuidado y que no se ha evitado que los barcos de Indias arrojen en él sus lastres.
También senala el inconveniente de la barra y anota el parecer de un colaborador

gue estima que las piedras que alli hay son depositadas por los enemigos de Sevilla.

50 |bid.

51 Veldzquez Gaztelu, Juan Pedro, Estado Maritimo de Sanlucar de Barrameda, A.S.E.H.A, Sanlicar de Barrameda,
(1774) 1998, 47.

52 Arévalo Rodriguez, Federico, “El analisis documental y el levantamiento como metodologia de investigacidon en
arquitecturas desaparecidas. El fuerte de San Felipe y el muelle de la Riza en la desembocadura del Guadalquivir”,
E.G.A., Revista de expresion grdfica arquitectonica, N2. 20, 2012, 143.

53 Bernal Rodriguez, Antonio Miguel y Garcia-Baquero, Antonio, Tres siglos del comercio sevillano, 1598-1860,
Fundacién Camara de Sevilla y Secretariado de Publicaciones de la Universidad de Sevilla, Sevilla, 2011, 64.

54 Véase Saavedra de Sangronis, Francisco (Editado por Francisco Morales Padron), Diario de don Francisco de
Saavedra, Universidad de Sevilla y Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, Sevilla, 2004.
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Pero con la dicha Compania vuelven a actualizarse todos los proyectos que,
en el XVI, XVIl y XVIll, se redactaron para hacerlo mds navegable. Aungue Saavedra
admite que en la propia ciudad hay cierto recelo contra estos “porque se han hecho
muchos y casi todos se han malogrado”, reconoce que la mejora del Guadalquivir es

el mayorazgo de Sevilla.

Conclusiones

Nuestra primera deduccidn puede parecer obvia, pero no por ello queremos
dejar de explicarla. Todos los puertos tienen sus inconvenientes, y es por lo que la
navegacion debe de acomodarse a ellos. A veces, incluso hoy en dia, el tonelaje estd
condicionado por las posibilidades de cada muelle, pero cuando el obstdculo
interpuesto al desarrollo naval llega a ser demasiado grande, resulta muy tentador
buscar en acondicionamientos técnicos o en un cambio de orientacion del trafico
una solucién satisfactoria. Este es el caso que estudiamos. La proximidad de la bahia
de Cdadiz estaba destinada a destacar, por contraste, los inconvenientes del binomio

Sevilla-Sanlucar.

Cuando en una regidén hay varios puertos proximos, el que mds facilidades
ofrece para la recepcion y embarque de las mercancias acapara el comercio de la
region. Esto se mantiene hasta que cuando dichas circunstancias cambian, otro
puerto vecino con mds capacidades le arrebata la supremacia, que fue lo que

ocurrié en Sevilla con respecto a Cdadiz.

Sin duda, aungue en este asunto los intereses particulares de los comerciantes
han jugado un importante papel, la cuestion técnica es la base del conflicto. La
prueba es que después de la supresion del sistema de flotas y monopolio (1778), la
desembocadura del Guadalquivir, ya con un régimen de libre comercio, no retomé

el gran papel que en tiempos anteriores habia jugado.

Entonces, zpor qué Sevilla no volvid a ver relanzado su comercio? La
explicacion es facil: la navegacién para barcos de cierto porte prdcticamente se
habia perdido. Mientras estos fueron creciendo en tonelaje y tamano, el rio fue
perdiendo profundidad. La combinacion de estos dos factores acabd estrangulando
la actividad comercial de la ciudad. De nada sirvieron los proyectos de limpieza y

dragado antes detallados.
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Para el siglo XVIIl no faltaron propuestas, mds las realizaciones no produjeron
grandes beneficios. La situacion parece que empezd a cambiar a partir de la primera
corta de un meandro del rio, en 1795. A partir de la supresion de la Merlina, en Coria®s,
la ciudad emprenderia una incesante carrera por acabar con los tornos mas
peligrosos; proyectos hidraulicos que hasta 1981 se han venido ejecutando. Ademds,
para mantener un calado estable, en Sevilla se establecieron numerosas dragas,
aungue no adelantemos acontecimientos, pues esto ya ocurre a mediados del siglo
XIX.

Figura 10: aspecto del paraje conocido como Isla Minima en 1945-46 y actual, producida por la corta de los Jeronimos
(1888). (Elaboracién Jacinto Roman, en Roman, Jacinto, “éQué es en realidad la Isla Minima?”, Observatorio de

Biodiversidad y Cambio Global de Dofiana, 2015 (consultado el 20/04/2017).
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55 Mads informacion en Sudrez Japon, Juan Manuel, “Notas para la Geo-Historia del Bajo Guadalquivir: la corta de
Merlina (1795)”, Anales de la Universidad de Cadiz, N2 2, 1985.
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