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El puente de Alfonso XIII de Sevilla: analisis patrimonial
The Alfonso XIII Bridge in Seville: Heritage Analysis

O.Gil ™

RESUMEN

El puente de Alfonso XIII de Sevilla fue construido en el extremo norte del canal del mismo nombre o Corta de Tablada,
inicio de un ambicioso programa de ampliacion del puerto de Sevilla. Fue inaugurado en 1926, poco antes de la Exposicion
Iberoamericana que se desarroll6 en el sector sur de la ciudad, hacia donde se ampliaba dicha zona portuaria. El puente,
movil, fue utilizado eficazmente hasta el siguiente evento universal en 1992 cuando, viejo y obsoleto, fue sustituido por otro
nuevo contiguo. Poco tiempo después fue desmontado y la estructura metélica yace lastimosamente en tierra, en la margen
del rio aguas abajo, trasladada poco mas de un kilémetro de distancia de su ubicacion original.

Este estudio tiene como objeto la exposicion del analisis patrimonial del puente, apoyado en una documentacion grafica es-
pecifica, ha servido para reflexionar y concluir sobre su posible reutilizacién y condiciones de reimplantacion en el paisaje.

Palabras clave: Corta de Tablada, Guadalquivir, Patrimonio Industrial, Puente, Puerto de Sevilla, Sevilla.

ABSTRACT

The Alfonso XIII Bridge in Seville was built in the North part of the same named channel, commonly called Corte de Tab-
lada. Star of an ambitious expansion programme of the city’s port. It was open in 1926, not long before the Exposicion
Iberoamericana (Iberian American Exhibition) which took place in the south district of the city where the port zone was.
The opening bridge was effectively used until the next universal event in 1992 (Expo 92). After that, it was substituted by
a new one built besides of it. A few years later, it was unbuilt; the structure remained sadly on the bank of the river only
one kilometer away south from its original location.

This article has the objective of showing the bridge heritage analysis. It was based on necessary graphic documenta-
tion and it was also crucially useful to think about and conclude on a possible re-usage within its landscape re-insertion
conditions.
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1. ELPUERTO DE SEVILLA

La situacion de Sevilla, 80 km tierra adentro, junto al cauce
navegable del Guadalquivir, convirtio a la ciudad en un puerto
estratégico y bien protegido, que la enriquecioé por el trafico
con Europa y América hasta el abandono del mismo, a partir
del siglo XVII, debido a la conjuncién de los graves problemas
para la navegabilidad: la broa de Sanlicar de Barrameda en
la desembocadura, los bajos y vueltas del rio y el aumento del
tamaflo y calado de los barcos. Trasladada la centralidad del
comercio con Indias a Cadiz, el puerto de Sevilla languidecid
hasta finales del siglo XVIII, cuando se inici6 una serie de em-
presas hidraulicas destinadas a cortar los meandros o tornos
mas prominentes del rio, entre Sevilla y la desembocadura. El
objetivo era doble: mejorar la navegabilidad, disminuyendo
sensiblemente la distancia al mar y suprimiendo los bajos que
en ellos se producian y; de otra parte, facilitar el desagtie del
rio, reduciendo las inundaciones por las periédicas avenidas
invernales (1) [fig. 1]. Por Gltimo, el comienzo de la navegacion
a vapor, en el siglo XIX, y las obras de canalizacion llevadas a
cabo en la barra de Sanlicar, en la segunda mitad del siglo XX,
solucionaron el transito de los barcos al mar (2).

Las cortas desde Sevilla a las marismas redujeron la distancia
de navegacion hasta Sanlticar de Barrameda de 120 a 80 km.
La corta de Tablada evitaba los tornos de Gordales y de la Pun-
ta del Verde; construy6 el nuevo puerto de Sevilla a principios
del siglo XX [fig. 3], propiciado por un aumento del comercio y
el transporte de mineral de los recientes yacimientos proximos
a Sevilla (3). El puerto se desplazé paulatinamente desde su
ubicacion original junto a la Torre del Oro hacia el sur, en bus-
ca de una zona portuaria menos constrefiida que la histérica
frente a Triana. Aunque el puente de Alfonso XIII permitia el
acceso de los barcos hasta el famoso puente de Isabel 11, 1a pos-
terior construccion del puente de San Telmo en 1931, proyec-
tado por José Eugenio Ribera, inicialmente mévil y reformado
como fijo en 1964, y el llamado puente del Generalisimo, hoy
de los Remedios, en 1968, ya fijo, condenaron definitivamente
el cauce del rio navegable. El rio qued6 finalmente convertido
en darsena entre el taponamiento de Chapina, poco arriba del
puente de Triana, y la construccion de la esclusa en el extremo
sur del canal de Tablada. Todavia el puente de Alfonso XIII
permitio el uso portuario del dltimo tramo, llamado muelle de
las Delicias, entre él y el puente de los Remedios hasta 1992.
Poco antes de esta fecha se construyeron los nuevos puentes
de la ciudad creciente; junto al de Alfonso XIII se construyo6 el
puente de las Delicias, en realidad dos puentes juntos, destina-
dos al trafico rodado uno y otro al ferrocarril.

La bibliografia existente sobre el puente de Alfonso XIII,
vinculado al puerto de Sevilla y al Guadalquivir, es extensa;
se destacan la citada como referencias en el texto, asi como el
origen de las imégenes incluidas en el articulo.

2. EL PUENTE DE ALFONSO XIII

El proyecto de la corta de Alfonso XIII, o corta de Tablada,
contemplaba la construcciéon de un puente en su extremo
norte, en el punto de encuentro con el Meandro de los Gor-
dales, frente a la Vuelta de Los Remedios. En este lugar de la
margen izquierda se encontraba la desembocadura del arroyo

Tamarguillo que fue canalizado en ese momento. El puente
se proyectaba como conexién con la isla que se formaba en
Tablada entre el brazo histdrico y la corta.

El puente estaba contemplado en el proyecto de mejoras de
Molini de 1902 cuando se redacta un anteproyecto de puen-
te giratorio por el ingeniero Juan Manuel Zafra (4). En éste,
previsto para barcos de menor calado, una gran pila central
servia de apoyo de una viga de celosia en ménsula simétrica
que se completaban con una serie de tramos fijos.

Tras distintas alteraciones en el proyecto de Molini, en 1914
se convoco un concurso para la construccion del puente movil
al que se presentaron dos propuestas: una de La Maquinista
Terrestre y Maritima (MTM) de Barcelona, presentando un
puente levadizo rotante, y otra de La Sociedad de Construc-
ciones Metalicas, con un puente de tramo central levadizo a
la manera de ascensor (5). Se consider6 mas conveniente la
propuesta de la MTM pero proponiendo en 1916 algunas mo-
dificaciones que no fueron aceptadas por la empresa, decla-
randose, por tanto, el concurso desierto en 1917.

La situacion derivada de la Primera Guerra Mundial contribu-
y6 a nuevos retrasos hasta que en 1919 se aprob6 un proyecto
definitivo, basado en el ganador de concurso anterior, con un
nuevo presupuesto. La obra se contrat6 definitivamente en
1920 a la Maquinista Terrestre y Maritima* que se encargé de
la estructura metélica, mientras que la obra de apoyos y los
tramos fijos fueron construidos directamente por la Junta de
Obras del Puerto (6).

El nuevo puente se proyect6 formando su eje en angulo con el
del rio de 56°, con objeto de permitir el acceso del ferrocarril
con los radios de giros minimos necesarios; por esta imposi-
cion, el puente parece estar trazado tangente al arranque del
torno de los Remedios desde la zona de las Delicias [fig. 3].
La via férrea garantizaba la conexién del uso portuario de la
margen derecha del canal de Alfonso XIII y de la isla de Ta-
blada, con las estaciones de ferrocarril urbanas, situadas en
la margen izquierda (7).

El puente se compone de cinco vanos en el que el central es
movil, compuesto por dos ménsulas basculantes enfrentadas
[fig. 2]. La parte movil gira mediante un segmento de disco de
rodadura, segin la patente estadounidense Chicago Scherzer
Rolling Lift Bridge. La patente cuenta con numerosos modelos
construidos, entre los que cabe destacar el del siguiente puente
movil sevillano, frente al Palacio de San Telmo (8) y el de San
Juan de Aznalfarache (9). La trayectoria real de la parte movil
no es un giro simple alrededor de un eje, sino un movimien-
to de rodadura sobre un patin rectilineo, dotado de dientes
machihembrados, que mantienen la maniobra encarrilada; el
tedrico eje de giro sigue una trayectoria horizontal paralela al
camino de rodadura, por lo que el tablero al abrirse ademas de
girar se desplaza separandose. Para compensar el peso del vo-
ladizo se dispone un peso muerto que se sita sobre el apoyo de
la ménsula. Este contrapeso esta dispuesto en alto, separado
del tablero, de forma que el trafico circula por debajo.

La estructura de la parte movil se resuelve con celosias en
ménsula cuyo cordon superior se curva poligonalmente au-

! La Maquinista Terrestre y Maritima fue la empresa contratada para la mecénica de los dos puentes moviles posteriores: el puente de San
Telmo, de José Eugenio Ribera de 1931, y el puente de San Juan de Aznalfarache, construido en 1933, firmado por Delgado Brackenbury.
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Figura 1. Cortas del rio Guadalquivir desde Sevilla a la desembocadura.
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Figura 2. Planos del puente de Alfonso XIII publicados en la revista Ibérica n® 394. 1921. (p. 173).

mentando su canto hacia el apoyo de giro. Los tres vanos cen-
trales estan resueltos con las cerchas de tipo Warren con cor-
dones verticales incorporados en los nudos. El tablero situado
en el corddn inferior se sustenta mediante vigas transversales
apoyadas en los nudos inferiores de las cerchas, completadas
con un entramado de vigas en la direcciéon del puente. Los
tramos adyacentes al mévil se construyen asimismo con vigas
trianguladas, pero con cordén superior horizontal, similares
en el resto a las vigas moéviles. Sobre estas cerchas se alza una
estructura en forma de curva ascendente hacia el apoyo del
tramo central, destinada a servir de tope a la parte superior
de los tramos moviles en voladizo, resolviendo el brazo supe-
rior de la reaccion de la gran ménsula sobre el apoyo; se ge-
nera asi un portico de retencion, destinado a que los tramos
centrales al cerrarse no rebasen la cota tope horizontal. El
conjunto de la estructura en los vanos centrales, formado por
las dos ménsulas de canto variable y los cordones suplemen-
tarios de las cerchas adyacentes, asimismo con perfil curvo
incrementando su altura hacia los apoyos, evocan la geome-
tria de las vigas dimensionadas en funcion de los esfuerzos o
la de la estructura de los puentes colgantes, lo que le suminis-
tra al puente un caracter industrial y tecnoldgico. Dos tramos
rectos resueltos con vigas de alma llena parten desde los es-
tribos del puente completando los cinco tramos [fig. 2, 4 y 5].

El material de toda la estructura es el acero construido median-
te uniones roblonadas. Los cordones principales inclinados de
las celosias de los tramos centrales del puente estaban resuel-
tos mediante dobles perfiles en forma de “U”, empresillados
con reticulas trianguladas de perfiles en “L”. Los montantes
verticales estaban constituidos por perfiles dobles “T”, com-
puestos con palastros y perfiles en “L” unidos, o empresillados
de los mismos cordones mediante pletinas formando triangu-
los. Para absorber mejor los movimientos y aligerar el peso,
la capa de rodadura de la parte moévil se resolvia con tablones

de madera atornillados a la estructura metalica. El mecanismo
del puente era bastante sencillo mediante motores de escasos
30 Cv, que permitian incluso el accionamiento manual en caso
de averia o fallo de suministro eléctrico. Cada parte tenia un
motor independiente, que era accionado desde una caseta de
control elevada sobre uno de los apoyos centrales (10).

Los cinco tramos del puente se apoyaban en los estribos y so-
bre cuatro parejas de pilas cilindricas de hormigéon y recubier-
tas con una mamposteria de sillares graniticos, aparejados en
bandas horizontales separadas mediante un leve rehundido.
Las pilas se coronaban mediante un sencillo capitel de pie-
dra en forma de moldura. Los estribos estaban construidos
en hormigbn armado revestidos, de forma analoga a las pilas.
La obra de fabrica contrasta en su expresién clasica con el
mas moderno aspecto de la estructura metalica roblonada,
en un planteamiento ya muy probado en otras construcciones
civiles de puentes y estaciones de ferrocarril. El tramo central
movil del puente tiene una luz de 56,0 m, practicable en dos
voladizos simétricos; los tramos adyacentes, con vigas de ce-
losia, tienen una luz de 36,7 m, y los dos exteriores con vigas
de alma llena, 20,0 m [fig. 2]. La longitud total es de 169,4 m;
el ancho de calzada es de 8,0 m, més dos aceras de 1,5 m (11).

En 1924 se proyecta la embocadura del puente, desde el lado
de la Exposicion Iberoamericana, un muro curvo de piedra
a cada lado, donde se inserta un banco central decorado
mediante el resalto del respaldo y pilastras molduradas con
remates esféricos, proyectadas por el arquitecto Vicente Tra-
ver (12). En 1926 se inauguraron las obras, junto con las del
canal, con el paso del crucero Buenos Aires bajo el puente
abierto oficialmente.

En el ano 1987 comenzaron las obras del puente de las Deli-
cias (13), vecino al de Alfonso XIII y destinado a sustituirlo®.

2 Puente doble, carretero y para ferrocarril, disefiado por Leonardo Fernandez Troyano y Javier Manterola Armisén; situado en dos alturas,
mas baja la del ferrocarril; consta de tres tramos; el central movil en doble voladizo, apoyado en dos grandes pilas de hormigén blanco en

cuyo interior se aloja la maquinaria.
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Figura 3. Plano parcial de Sevilla, sector sur. Desde el norte del rio: Puentes de San Telmo, los Remedios, Alfonso XIII (en rojo), de las
Delicias y puente del Quinto Centenario. Frente a la Darsena del Batén se sitan los restos trasladados del puente de Alfonso XIII (en rojo).
Dibujo: Oscar Gil Sanchez-Carrasco.
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Figura 4. Vista del puente en construccion. Fotografia: Historia
grafica del puerto de Sevilla. (p. 59)

En 1992, inaugurado el nuevo, el puente de Alfonso XIII que-
do6 abierto y sin uso. En 1998 se desmontd y sus restos par-
ciales fueron depositados sobre el muelle de las Delicias a la
espera de un uso definitivo. En 2003 los restos se trasladaron
aguas abajo, en la margen izquierda frente a la darsena del
Batan, donde permanece hasta hoy [fig. 7, 9 y 10].

Desmontaje del puente

Al procederse al desmontado del puente de Alfonso XIII hay
que destacar que se eliminaron algunas partes, que se rese-
flan a continuacion, con objeto de poder valorar el estado
exacto del bien patrimonial trasladado:

En primer lugar, se anularon los contrapesos de los dos tra-
mos moviles con objeto de aligerar la carga a transportar.
Fruto de esta operacion es el corte de la Gltima parte del cor-
don superior de la celosia que constituye cada uno de los tra-
mos centrales del puente. También se vieron afectados por
los cortes los denominados poérticos de retencion, pertene-
cientes a los tramos fijos en celosia (14) [fig. 8 A]. Desmonta-
dos los contrapesos se descalzaron los dos tramos mdviles y
los dos adyacentes formados por vigas de celosia, trasladan-
dose al inmediato muelle de las Delicias (15). En tercer lugar,
se desmontaron las vigas extremas, de alma llena, de 1,5 m de
canto. Estos tramos debieron ser desguazados ya que no se
encuentran entre los restos trasladados [fig. 8 B].

Debido a teéricos problemas de navegacion, fueron voladas
las cuatro parejas de pilas cilindricas revestidas de sillares
y rematadas con molduras de piedra (16). Los estribos del
puente, asimismo de gran calidad constructiva, fueron demo-
lidos hasta su cota de arranque [fig. 8 C]. Por altimo, las deco-
raciones de la embocadura del puente, que se ejecutaron del
lado de la Exposicién Iberoamericana de 1929, se encuentran
en su ubicacién original sefialando la antigua embocadura del
puente.

Valores patrimoniales

El puente tiene un valor como patrimonio industrial ya que
éste se compone de los restos de la cultura industrial que po-
seen un valor historico, tecnoldgico, social, arquitectonico o
cientifico. Estos restos consisten en edificios y maquinaria,
talleres, molinos y fabricas, minas y sitios para procesar y

Figura 5. Vista del puente durante una crecida. Fotografia: Historia
grafica del puerto de Sevilla. (p. 60)

refinar, almacenes y depdsitos, lugares donde se genera, se
transmite y se usa energia, medios de transporte y toda su
infraestructura, asi como los sitios donde se desarrollan las
actividades sociales relacionadas con la industria, tales como
la vivienda, el culto religioso o la educacion (17).

Histoéricamente, la inauguracion del puente de Alfonso XIIT
marca el comienzo de una nueva etapa de Sevilla, la expan-
si6n del puerto hacia el sur y la preparacion de la ciudad para
la Exposicion Iberoamericana de 1929 (18).

El PGOU de 1987 contemplaba, entre otros, la proteccidon
paisajistica y ambiental del Parque de Maria Luisa y recintos
histdricos de dicha exposicion. En 1990 se aprueba la amplia-
cion del Conjunto Histérico de Sevilla que hacia que, por el
oeste, su limite coincidiese con la margen derecha del rio, in-
cluyendo el barrio de Triana, y llegando a abarcar por el sur
hasta el puente de Alfonso XIII.

Pocos afios después, el Plan Especial de Ordenacion del
Puerto de Sevilla, aprobado en julio de 1994, contemplaba
el traslado del puente de Alfonso XIII aguas arriba, uniendo
peatonalmente las mérgenes del barrio de los Remedios con
el muelle de Nueva York, frente al Palacio de San Telmo. El
puente se situaba en prolongacion de la calle Virgen de Re-
gla, entre los terrenos de la altima Fabrica de Tabacos y los
del Circulo de Labradores. Este nuevo emplazamiento quedo
pendiente de estudio.

Ese mismo afio se aprobd el Avance del plan Especial de Pro-
teccién del Conjunto Histérico de Sevilla, que lo subdividia
en 27 sectores, entre los que se encontraba el Sector Puer-
to—Lamina de Agua. Este plan, aprobado en 2001, a su vez
dividi6 el rio en tres segmentos: Torneo, Historico y Puer-
to, correspondiendo al segmento Puerto el puente de Alfon-
so XIII. En este documento se catalogan todos los puentes
desde el de la Barqueta hasta el de Alfonso XIII, protegiendo
especialmente los histéricos de Triana y San Telmo, que de-
ben mantener su fisonomia. Sin embargo, permite el traslado
del de Alfonso XIII, ya desmontado en ese momento.

3. REUTILIZACION DEL PUENTE

La necesidad de renovacion o de sustituciéon de un puen-
te es relativamente habitual debido a la logica evolucion de
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Figura 6. Vista del puente desmontado junto al nuevo puente de
las Delicias. Se aprecian todavia las pilas antes de su voladura,
primeros tramos y estribos. Los puentes sobre el Guadalquivir en
Sevilla. (p. 119)

las condiciones de trafico sobre él, en algunos casos bajo el
mismo. Los puentes historicos sobre el Guadalquivir en Se-
villa representan alguna de estas situaciones. La mas popular
fue la del famoso puente de Triana que manifest6 problemas
estructurales en la década de los setenta del siglo XX (19);
el proyecto de sustitucion del puente por otro de hormigén
armado fue rechazado por la sociedad sevillana3. Se impuso
una solucién brillante de cambiar la forma de trabajo de la
estructura, pasando de arcos a dinteles y quedando éstos for-
malmente inalterados. El puente de San Telmo dejoé de ser
levadizo, sustituyéndose su tramo mévil por un arco de hor-
migbn (20). En el brazo de la vega de Triana, un puente simi-
lar al de Alfonso XIII, el puente de San Juan de Aznalfarache,
con un solo tramo movil, se ha reutilizado satisfactoriamente
como pasarela peatonal y ciclista.

El puente de Alfonso XIII es un puente originalmente apar-
tado del centro de la ciudad, se formaliza como un puente
mas industrial que urbano, vinculado a la actividad portua-
ria y previsto para el uso mixto de ferrocarril y automéviles.
Cuando se construy6 la ciudad apenas se habia desarrollado
en la margen derecha y en la izquierda se proyectaba en los
terrenos de la Exposicion Iberoamericana de 1929, como la
ampliacion hacia el sur de Sevilla. Casi no tenemos recuerdos
de pasear por él. Su uso en el trafico portuario precisaba de
su apertura para el paso de la navegacion; puente movil que
sittia su estructura cerrada prominente sobre el tablero, en
una solucion usada con mas frecuencia en puentes de luces
mayores.

Para la celebracion de la Exposicion Universal de Sevilla 1992
se construyeron nuevos puentes, entre ellos uno junto al de Al-
fonso XIII, dividido en dos partes destinadas al ferrocarril y a
automoviles. Este nuevo puente de las Delicias, también bas-
culante, oculta su mecanismo de maniobra en el interior de las
pilas como es habitual en los puentes urbanos. Tras su inaugu-
racion el puente viejo, pegado al nuevo, qued6 abierto hasta su
desmontaje y traslado en dos fases a su ubicacion actual.

Sin tener muy en cuenta sus cualidades estéticas, desapare-
cidas en parte por la demolicién de sus estribos, pilas y tra-
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Figura 7. Vista de los restos del puente desmontado en su ubicacion
actual. Fotografia: http://1.bp.blogspot.com/--NRs6DrCsnU/
VBBvVVZ{qUBI/AAAAAAAABMY/raPAT02GrQ4/s1600/
IMG_2928.JPG

mos de avenidas, se puede concluir que, como todo puente,
conserva un valor histérico, social y tecnoldgico que la ciudad
no puede ni quiere (en parte) olvidar. De otro lado, los puen-
tes metélicos son relativamente faciles de transportar y, por
tanto, de reubicar.

Numerosos ejemplos de reutilizacién de puentes se encuen-
tran en Europa y Estados Unidos. Uno préximo, por su gran
similitud formal y cromatica es el del Jubileo, en la ciudad
galesa de Queensferry sobre el rio Dee (21); inaugurado en el
mismo afio 1926 y reutilizado in situ para el trafico habitual
sin posibilidad de apertura. Otros, como el famoso puente Pe-
gasus en Normandia (22) han sido trasladados y reubicados
sobre un falso segmento de lecho fluvial sin agua [fig. 11].

Analisis patrimonial del puente

Para el analisis patrimonial actual de los restos del puente de
Alfonso XIII es necesario partir de las siguientes considera-
ciones:

El puente de Alfonso XIII carece de uno de los factores ba-
sicos para conservaciéon patrimonial, consistente en mante-
ner el uso previsto, preferiblemente en su ubicacién original.
El traslado del puente lo ha alejado asimismo de su entorno
en el inicio del canal, vinculado intimamente a la actividad y
trafico portuario, hoy en retroceso en ese tramo del puerto
[figs. 3, 7y 10].

No se conserva el puente completo: han desaparecido los dos
tramos exteriores de aproximacion, los contrapesos, otros
elementos de la estructura y las pilas y estribos han sido de-
molidos. Trasladados los restos en dos ocasiones, se trata de
una estructura parcial, atracada en la margen izquierda del
canal. No obstante, los restos conservados son los mas repre-
sentativos de la estructura original del puente [fig. 6-10].

La reubicacion de algunos puentes, separados del cauce que
antes salvaban, resulta artificiosa cuando lo dejan en seco
0, peor adn, con un segmento de cauce fingido. Este es el
caso del puente de Pegasus en Francia [fig. 11] y el de varios

3 El pleno municipal vot6 por la conservacion del puente. ABC. 22/10/1974, p. 51.
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Figura 9. Vista de los restos del puente en su ubicacion actual.

ejemplos en Estados Unidos, como el Sterling Road Bridge
en Michigan [fig. 12]. La situaciéon del de Alfonso XIII en
otra nueva localizacion, en seco, seria costosa, por el nue-
vo traslado, y perderia la significacion historica y social que
representa. Por su proximidad fisica e histérica parece con-
veniente que se disponga en el entorno del rio Guadalquivir
en Sevilla.

La distancia desde el tablero a la l1amina de agua debe ser si-
milar a su altura historica, de unos 4 o 5 m. Hay que obser-
var que se trata de una estructura de perfiles robustos, con
uniones roblonadas y calculado para el paso del ferrocarril.
Es decir, no se trata de una sencilla pasarela peatonal, sino
de un puente sé6lido y masivo, que requiere de una distancia
bésica al nivel del agua [fig. 5y 7].

Debido a su utilizacion para el paso del ferrocarril, un nuevo
uso peatonal, e incluso de trafico ligero, no parece que supon-
ga un inconveniente estructural. Los tramos centrales mévi-

Figura 11. Puente Pegasus antiguo trasladado a su ubicacion actual,
“en seco”, sobre un rio figurado. Fotografia: https://es.wikipedia.org/
wiki/Puente_ Pegasus#/media/File:PegasusBridge_museum.JPG

El puente de Alfonso XIII de Sevilla: anélisis patrimonial

The Alfonso XIII Bridge in Seville: Heritage Analysis

= - e —— e

Figura 10. Vista de los restos del puente de Alfonso XIII en su
ubicacion actual junto a la darsena del Batan. Fotografia: Historia
grafica del puerto de Sevilla II. (61b-18)

les en ménsula pueden apoyarse o ensamblarse en un solo
tramo continuo.

Las actuaciones que se proyecten para revalorizar el puen-
te deben ser respetuosas con la estructura original. Debe ser
siempre reconocible la naturaleza del puente como tal y no
ser convertido en otra cosa. En cualquier caso, las adiciones
que sean imprescindibles deberan permitir su eliminacién
sin dejar rastro o afeccion en el puente.

El uso original del puente es el de salvar un obstéculo, el rio.
El uso deseable debe ser el mismo, el de cruzar un rio. El
puente es siempre un elemento de paso, de circulaciéon. En su
nuevo destino debe mantener o evocar ese objetivo original.

CONCLUSIONES: PROPUESTA

El uso como puente en el mismo rio no es posible por las con-
diciones de navegacion de la zona portuaria hasta el puente

Figura 12. Sterling Road Bridge Michigan, un antiguo puente de
hierro “reutilizado” sobre un cauce fingido en Estados Unidos.
Fotografia: http://bachsteel.com/wp-content/uploads/photo-

gallery/morenci/10009350_668461709878497_1789782210_n.jpg
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Figura 13. Planta, alzado y perspectiva de la propuesta de reubicacién y puesta en valor del puente de Alfonso XIII. Dibujo: Oscar Gil
Séanchez-Carrasco.

de los Remedios. Desde alli hasta el final de la darsena, el uso
para competiciéon de deportes acuaticos de remo, piragua y
canoa imposibilita asimismo la ubicacién del puente cruzan-
do el rio*. Se cuenta ademas con una reciente pasarela frente
al antiguo monasterio de San Jer6énimo, que conecta el par-
que del Alamillo con la margen izquierda.

Una segunda posibilidad consiste en disponer los restos del
puente sin cruzar el rio, paralelo a las orillas. Por sus dimensio-
nes habria que valorar su afeccion a los usos portuarios, depor-
tivos o turisticos. Con objeto de mantener la relacion con la 1a-
mina de agua se pueden plantear las siguientes posibilidades:

a)

b)

Situar los restos del puente junto a la orilla del rio con una
cierta separacion a ella, de forma que se perciba apoyado
en el agua.

Con objeto de no afectar al ancho libre del cauce, excavar una
darsena, a modo de ensanche parcial del cauce, que permita
ubicar los restos del puente reconfigurando la orilla del rio y
funcionando como pasarela, mirador cualificado sobre el rio.
Al no contar con los restos completos del tablero, se podria
dimensionar el ensanche fluvial con una longitud algo mayor
que los restos existentes, de forma que la estructura tuvie-
ra acceso a través de dos tramos de nueva construccién que
evocaran a los desaparecidos junto a los estribos [fig. 2, 13].

4 Los puentes que se construyeron desde el puente de Triana hacia el norte: del Patrocinio, de la Cartuja, de la Barqueta y el del Alamillo,

salvan el cauce sin apoyos.
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Figura 14. Planta alzado y axonometria de la propuesta de reubicacién ocupando la margen del rio. Posible piscina fluvial. Dibujo: Oscar Gil
Sénchez-Carrasco.

¢) En esta misma linea de actuaciéon cabe la posibilidad de
separar las aguas del cauce de las interiores de la darsena,
que podrian proyectarse como piscina fluvial con una pa-
sarela, mirador singular, separandola de las aguas vivas.
En este caso, se podria disponer una pantalla de separa-
cion de las aguas bajo el puente que quedaria en una po-
sicion privilegiada, ocupando justamente en su ancho el
cauce. En los casos propuestos los apoyos del puente se
realizaran mediante pilotes adecuados coincidiendo con
los apoyos antiguos del puente [fig. 14].

Si la actividad portuaria es compatible con la ubicacién ac-
tual del puente, se mantendria la relacion histérica de este
puente con el puerto. Esa parcela se podria englobar dentro
del parque del Guadaira que corre por el lado sur del barrio

de Heliopolis [fig. 3]; de esta forma el parque se asomaria
a la margen izquierda, justo frente a la darsena del Batén,
permitiendo una nueva unién de la ciudad con la actividad
de la ria. La conexibn tiene que atravesar la avenida de las
Razas y la linea de ferrocarril que, procedente del muelle de
Tablada, discurre junto a ella. Se puede analizar una cone-
xion aérea o subterrdnea de forma que se rematara el reco-
rrido del parque del Guadaira con un mirador sobre el rio
en esta zona.

Estas propuestas planteadas solo se consideran bases de par-
tida de posibles proyectos. En cada una habria que completar
la definicion de la actuacion relacionada con el analisis del
entorno, tratamiento de méargenes, sustentacion del puente,
accesos, equipamiento auxiliar y otros.

5 Esa es la posibilidad que se anuncia en la pagina de la Autoridad Portuaria: http://portal.apsevilla.com/wps/portal/puerto_es/cultura_
es?WCM_GLOBAL_CONTEXT=/APS/puertosevilla/potleisure/cultura/CultPatrimonio/
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