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HISTORIA DE DOS CIUDADES SIN PUERTO:
EL GRAU Y VALENCIA EN LA EPOCA DE FELIPE II

Amadeo Serra Desfilis

En 1519 un mercader milanés anotaba después de su visita a Valencia: Valentia he apresso
al mare a legha mezza et non ha porto alcuno, ma solo spiaggia; et la be una terva quale
si domanda il Grado, quale é murata, ma piccola di circa ad vicini 200, et all’intorno alli
muri d'essa terra sono molti gabannetti di paglia (...) Essa spiaggia he molto periculosa, et
perbo pochi navili fano scala li, anze niuni, se non quelli tengono necessitate per mercan-
tie per Valencia, et anche quelle non si accostano alla terva, ma stano in mare mezza lega
o circa, et scaricano con le barchette; le altre fano tutte scalle in Cartagena e in Alicantel.
La descripcion de este escenario, que no impedia al viajero apreciar las cualidades de
Valencia como bella ciudad mercantil, parece precisa y concuerda con los testimonios vi-
suales y los documentos contemporaneos sobre el Grau a principios del siglo XVI. Sin em-
bargo, un observador mas perspicaz podria haber considerado también el factor de inesta-
bilidad que por entonces constituian la abundante poblacion musulmana, forzada a la con-
version pocos anos después como moriscos, y el rasgo fisico predominante de todo el lito-
ral del golfo de Valencia: una costa amplia y baja de acumulacion sedimentaria donde alter-
nan las desembocaduras fluviales, las zonas de marjal y las restingas que separan las albufe-
ras del mar. En buena parte del litoral la poblacion era escasa en comparacion con las ciu-
dades que se habian desarrollado a cierta distancia del mar, en emplazamientos mas segu-
ros y saludables, unidos por vias de comunicacion terrestre con el interior y los modestos
embarcaderos de la costaZ.

Las condiciones del lugar

La ciudad de Valencia, fundada por los romanos en 138 a. C. junto al rio Turia, estuvo du-
rante mucho tiempo rodeada de marjales y pudo tener un puerto fluvial hasta que la evolu-
cion del curso bajo del rio y del litoral, junto con el fin del dominio musulman en el territo-
rio del Sharqg-al-Andalus, favorecieron una nueva orientacion de los asentamientos huma-
nos y de las rutas comerciales3. Las condiciones naturales, con todo, nunca fueron favora-
bles para el establecimiento de un puerto: los navegantes que se aproximaban al golfo de
Valencia se hallaban ante una costa amplia y baja, de playas arenosas, y un modesto embar-
cadero de madera, aun cuando en el siglo XV la ciudad se hubiera convertido en una plaza
comercial de importancia en el Mediterrineo occidental4. Los barcos de mayor calado
tenian que fondear a cierta distancia de la playa y servirse de barcazas para las operaciones
de carga y descarga de mercancias, sin que el Grau ofreciera refugio seguro en caso de ma-
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la mar o de vientos adversos. La proximidad de la desembocadura del Turia favorecia los
aterramientos y hacia el sur la zona de marjal se fundia con la laguna de la Albufera separa-
da del mar por una restinga (Tav. 10).

A cambio, Valencia ofrecia oportunidades para el desarrollo del comercio maritimo: un
mercado urbano dindmico y expansivo, que consumia cereales de importacion y manufac-
turas; los cultivos de la huerta, orientados hacia el comercio, y una actividad artesanal que
podian aprovecharse de la situacion de la ciudad en una encrucijada de rutas que ponian
en contacto las tierras del interior de la peninsula ibérica con la costa mediterranea y el nor-
te de Africa. El espaldarazo definitivo lo dio la monarquia en forma de privilegios y conce-
siones que favorecieron al patriciado valenciano en sus ambiciones comerciales y financie-
ras>. Poco a poco Valencia fue ocupando asi un lugar destacado en las rutas que surcaban
el Mediterrdneo y conectaban con las principales plazas financieras de Europa, Levante y el
norte de Africa, pese a la limitacion de sus infraestructuras portuarias (Fig. 1).

El Grau y las infraestructuras portuarias de Valencia en la Edad Media

Desde la conquista cristiana de Valencia en 1238 y el primer reparto de sus tierras, el nom-
bre del Grau resuena en la documentacion. En el marco de una vasta reordenacion del terri-
torio que favorecia al litoral y a las ciudades, el rey Jaime I de Aragon fundo hacia 1249 un
nucleo urbano al que llamé Vilanova del Grau de la Maren la zona situada entre la desem-
bocadura del Turia al sur y la playa. En aquel emplazamiento existian barracas, patios y so-
lares en construccién con un recinto amurallado, pero la intencion de levantar dentro de €l
casas con materiales duraderos que trasluce el privilegio real de fundacion no ha dejado
una imagen definida hasta siglos mas tarde. Si Jaime I habia apostado con la fundacion de
ciudades nuevas en las llanuras litorales del reino de Valencia, Pedro III el Grande (1276-
1285) emprendié una decidida expansion hacia el Mediterraneo tras su intervencion en
Sicilia, que requirio la capacidad de una potencia naval: la posterior extension de los intere-
ses comerciales y politicos de la Corona de Aragdn hacia el Mediterraneo occidental con la
incorporacion de Cerdena, la reintegracion del reino de Mallorca y la ulterior conquista de
Nédpoles en 1442 no hicieron sino acentuar este vector geopolitico.

Nada parecido a un puerto existia en los siglos XIV y XV, pero las condiciones naturales de
la playa no eran impracticables y el interés econémico del trafico de gentes y mercancias
iba a impulsar con fuerza los intercambios y la prosperidad de la Valencia maritima. Los re-
gidores de la ciudad se daban cuenta del valor comercial del puerto cuando declaraban en
1323 que sien encara la dita ciutat e regne contigties a la mar, per la qual cosa hi ha mol-
tes persones abtes e covinents al navegar de la mar, e en lo dit regne se facen alguns fruyts
qui de necessitat, per profit de la terra, se cové a trer del dit regne per portar a diverses ter-
res del mon. Estas gentes de mar y los socios que financiaban los fletes, armaban las naves
y se beneficiaban con el comercio desde la ciudad o en otros puertos del Mediterraneo con-
tribuyeron a configurar la Vilanova del Grau como un centro urbano: hostales, almacenes,
casas y atarazanas se repartian entre calles con porticos de madera que miraban por un ex-
tremo hacia el mar, por el otro hacia la ciudad, distante tres kilometros pero también pujan-
te y comunicada a través de un camino con transito de intensidad creciente. La iglesia de
Santa Maria del Mar, una barrera de proteccion que quiza fuera poco mads que una empali-
zada o un muro de tapia durante mucho tiempo, una torre vigia y el agua necesaria para
aprovisionar las embarcaciones completarian el cuadro.

Faltaba un puerto, pero el empuje del capital comercial, el mercado que la ciudad y su terri-
torio representaban y, sobre todo, la integracion en las rutas de navegacion e intercambio
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1/ La ciudad de Valencia y su huerta a finales del siglo XVIII. Grabado de Tomis Lopez Enguidanos de las Observacio-

nes sobre la historia natural, geografia, agricultura, poblacion y frutos del Reyno de Valencia de Antonio José Ca-
vanilles, 1795-1797.

2/ Atarazanas del Grau de Valencia, siglos XIV-XVI: estado actual.
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compensarian esta carencia de infraestructuras, por otro lado bastante comun en otras ciu-
dades maritimas del Mediterraneo occidental. Algunas naves podian arrastrarse hasta la
playa o remontar el rio en caso de necesidad y el ir y venir de las barcazas bastaba para la
descarga y la estiba en las bodegas de las embarcaciones de mayor calado, con zonas sepa-
radas para cada actividad: la carga en la playa del Cabanyal-Canyamelar y la descarga frente
al Grau, donde eran almacenadas en depositos que acogian también a los comerciantes.
Los alfondecs o alhondigas, como se denominaban entonces, cumplian estas funciones y su
construccion fue promovida por la corona, las autoridades locales y los particulares. En
1347 se tiene noticia de la construccion de una alhondiga de propiedad municipal, aunque
antes ya existia un recinto para depositar el carbon. El mismo destino se habia dado a la
alhondiga real de la Vilanova del Grau, cuya explotacion fue otorgada a Joan de Fanals en
1314. Las fuentes de los siglos XIV y XV también mencionan el alfondec d’en Limotges o el
de Cabanes. En 1409 el gobierno de la ciudad mando construir un porche de piedra, en lo
qual poguessen ésser e estalviades totes les mercaderies, con la intencion de disponer de
una infraestructura mas resistente y capaz que las existentes hasta entonces. La iniciativa
publica seguramente tenia el proposito de estimular y respaldar a un tiempo las construc-
ciones privadas de casas, tiendas, hostales y almacenes. Estos Gltimos prosperaron por que-
dar al margen del sistema impositivo de la ciudad, aunque si tributaban a la corona, y per-
mitian redistribuir las mercancias directamente a través de la red de transporte terrestre sin
necesidad de pasar por el recinto amurallado.

El principal recuerdo de la potencia naval que fue Valencia en los siglos XIV y XV son las
atarazanas del Grau. En ellas se construian y aparejaban barcos aptos por igual para el co-
mercio como para la guerra antes incluso de que existiera un puerto, pues Valencia era pie-
za importante en la expansion mediterranea de la Corona de Aragon. Comenzadas en el si-
glo X1V, a principios del siglo XV las atarazanas formaban un recinto, en parte cubierto con
techumbre de madera sobre varias naves de arcos diafragmaticos, destinado a la construc-
cion naval, que tras muchas intervenciones contintia en piet. Por entonces, los poderes pa-
blicos favorecian en el Mediterraneo la construccion de barcos con mayor capacidad de car-
ga que sirvieran para el abastecimiento urbano y la defensa de las costas frente a corsarios o
flotas rivales. El municipio valenciano subvencion6 a los constructores y armadores de bu-
ques en funcion de sus propios intereses comerciales y estratégicos.

A principios del siglo XV las atarazanas del Grau de Valencia disponian ya de cinco naves
paralelas, formada cada una por nueve arcos diafragmaticos apuntados y comunicadas en-
tre si por otros ocho arcos apuntados, de menor luz, que configuran el mayor espacio cu-
bierto de la arquitectura medieval valenciana con una superficie aproximada de 3.500 me-
tros cuadrados. La techumbre de madera adopta la forma de doble vertiente y se apoya so-
bre los arcos transversales de las naves. Esta solucion constructiva era sencilla por el em-
pleo de técnicas y materiales bien conocidos en la Valencia medieval y resultaba idonea pa-
ra cubrir una gran area de uso industrial, dejando abierta la posibilidad de ampliar el edifi-
cio segun las necesidades. Los arcos diafragma permitian también que la construccion vy las
maniobras con las galeras pudieran realizarse con desahogo. Las naves con su techumbre
debian de estar abiertas a un recinto donde se almacenarian los materiales y pertrechos ne-
cesarios, y habria también una superficie descubierta y talleres para labores auxiliares. Con
estos rasgos las atarazanas de Valencia se aproximaban a un tipo arquitectonico bien cono-
cido en la peninsula ibérica durante la Edad Media en otros arsenales como los de
Barcelona, Sevilla y Malaga.

Durante el siglo XV, cuando los astilleros funcionaron a pleno rendimiento, las reparacio-
nes y mejoras fueron casi continuas. El recinto se rodeo de una pared de tapial que sustituia
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a la antigua empalizada de madera, aun a costa de derribos parciales cuando las galeras
mayores hubieran de botarse o devolverlas al mar y se construy6 un edificio porticado en
nivel inferior con estancias en el piso alto entre 1416 y 1418 segun el proyecto del maestro
de obras Joan del Poyo. Conocido como la Casa de las Atarazanas, era una estructura su-
stentada por arcos de piedra que servia para almacenar pertrechos y otros enseres mientras
que las estancias del nivel superior eran dos habitaciones y una gran sala a las que se llega-
ba por una escalera abovedada. Estas salas debian servir de lugar de reunion a los regidores
o Jurats de Valencia, para organizar convites y agasajar a visitantes ilustres que llegaran a la
playa del Grau, necesidad que habia puesto de manifiesto la visita papal de Benedicto XIII
en 1415, recibido en una cambra daurada; en 1423 Alfonso V el Magnanimo ya fue acogi-
do en las salas de la nueva Casa de las Atarazanas’.

Levantadas junto a la orilla del mar, las atarazanas se hallaban también expuestas a los ata-
ques de piratas y corsarios, por lo que estaban llamadas a convertirse en un punto fuerte de
la defensa de la costa y de la Vilanova del Grau. Se imponia fortificar el arsenal y dotarlo de
artillerfa que pudiera batir la playa en caso de ataque enemigo. El conjunto estaba protegi-
do por una tapia de obra y un pequeno foso que se podia inundar con las aguas de una
acequia; ademas el armamento de las naves conservado en las atarazanas debid incremen-
tarse con piezas de artilleria y polvora para la defensa del Grau (Fig. 2).

El uso intensivo de las naves de arcos diafragmaticos como arsenal y astillero durante el si-
glo XV implicaba seguramente que las labores de mantenimiento fueran frecuentes.
Ademis la techumbre de madera resultaba muy fragil al quedar expuesta a la abundante
humedad de la playa, por lo que las cubiertas requirieron reparaciones periodicas, a menu-
do también incompletas y provisionales, aunque hubo programas de mantenimiento ba-
stante amplios como el acordado por el Consejo municipal en 1435. Por este acuerdo sabe-
mos que aparte del recinto defensivo y de las cinco naves de arcos diafragma, en el interior
estaban los patios del huerto y el corral o pati major, donde se hallaban las balsas para
amerar la madera de los astilleros, asi como navios en construccion, porches y cobertizos
donde trabajaban a cubierto los operarios, el standalar, la casa de los remos, la armeria y el
archivo. La dotacion de armamento y suministros para poner el linea de combate los barcos
de guerra y corsarios requerian almacenes para el bizcocho, herrerias y todo lo necesario
para calafatear los cascos. La Casa de la Atarazanas, con sus arcadas de piedra en la planta
baja y las estancias del piso superior, completaba el conjunto con una funcion representati-
va y de residencia ocasional para acoger a huéspedes ilustres como Fernando II el Catolico
y su esposa Germana de Foix en 1507 o Francisco I de Francia en 15258,

Hacia finales del siglo XV la actividad de construccion naval disminuyo y ya en 1477 las ata-
razanas empezaron a servir como deposito del trigo que llegaba por mar a la ciudad: la po-
blacion valenciana consumia cereal importado tanto por via terrestre como sobre todo por
mar. En el siglo siguiente es probable que el menor volumen de buques construidos y repa-
rados en las atarazanas del Grau propiciara un proyecto de remodelacion mas amplio que
los acometidos en etapas anteriores. Dos inventarios de comienzos del siglo XVI (1512 y
1518) nos informan detalladamente de la distribucion y uso de los espacios, que todavia no
habian cambiado en exceso, aunque habian quedado atrds sus dias de maxima actividad
naval: abundan las piezas de artilleria, la polvora y todo lo necesario para su fabricacion y
conservacion, los enseres de cocina, pero son relativamente escasos los relacionados con el
trabajo en los astilleros, pues los navios valencianos ya no se construian en las atarazanas,
aunque los buques se guardaran en ellas cuando no estaban en servicio.

Conforme avanza el siglo XVI se impone el uso de almacén de cereales para las atarazanas,
que exigia reparar el recinto para evitar la sustraccion del grano y facilitar las tareas de vigi-
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lancia, mientras la construccion del nuevo baluarte del Grau a partir de 1532 permitia libe-
rar al viejo astillero de su funcion de arsenal. En 1545 el cantero Miquel Joan Porcar suscri-
bi6é con el municipio un contrato para pavimentar con losas de piedra otras dos de las na-
ves de las atarazanas, seguramente con el fin de acondicionarlas mejor a su uso como
depdsito de trigo; el enlosado lo amplié en 1565 el mismo Miquel Joan Porcar. Tal funcion
y las reparaciones recurrentes de las cubiertas de madera y teja motivaron las intervencio-
nes llevadas a cabo a lo largo del siglo XVI. Las atarazanas aparecen asi en la vista dibujada
por Anton van den Wijngaerde en 1563 como una construccion separada del drea urbana
de la Vilanova del Grau y ya en segundo plano respecto del baluarte. La imagen que pintod
Pedro Oromig en el lienzo que narra el embarque de los moriscos en el Grau de Valencia
da la impresion de que el patio que servia para armar las galeras frente a las naves de arcos
diafragma habia perdido su funcion y tampoco aparece el muro de proteccion del recinto
mientras que el potente baluarte ocupa la primera linea de defensa frente al mar. En 1677
fueron declaradas oficialmente casa publica para la custodia de grano, el cual llegaba con
frecuencia por mar para abastecer la ciudad. Los trabajos de mantenimiento en las cubiertas
de madera y en el muro perimetral del edificio ocuparon a menudo a los maestros de obras
que contrataba la ciudad para ocuparse de las atarazanas como del resto de los edificios pu-
blicos del Grau.

Los planos de Nicolas Bodin (1739) y del distrito extramuros de la parroquia de Santo
Tomds (1722) trazan el solar de las atarazanas con el drea del corral, donde ya no queda
huella, sin embargo, de otras instalaciones ttiles cuando en el arsenal operaban los astille-
ros de la ciudad. En esta época las naves sirvieron también como almacén de sal, lo que
contribuy6 a acentuar su deterioro. La ciudad reclamé su dominio al rey Felipe V al termi-
nar la guerra de Sucesion, en 1715, «siendo como es una obra tan magnifica y que esta de-
struida en breve tiempo» por servir de almacén de sal; el municipio aun las repard, pero en
1802 tuvo que entregarlas a la Hacienda Real para saldar una deuda fiscal y en 1840 la pro-
piedad se fragment6 y fue vendida a diversos particulares. Los diferentes usos de cada una
de las naves fueron alterando el aspecto del edificio, de manera que a principios de los
anos ochenta del siglo XX se habia perdido la unidad del conjunto. En 1949 las atarazanas
de Valencia fueron declaradas Monumento Historico Artistico Nacional, pero no fueron ex-
propiadas por el Ayuntamiento de Valencia hasta 1979-1982 y los trabajos de rehabilitacion
se retrasaron hasta 1990-1992, cuando pudo ser inaugurado como sala de exposiciones, uso
al que contintan dedicadas en la actualidad (Fig. 2).

Embarcaderos de madera frente a la playa del Grau existieron con seguridad en el siglo XV,
pero su mantenimiento era costoso y dificil: en 1423 el embarcadero fue engalanado para
recibir al rey Alfonso V, como se habia hecho antes con su padre, Fernando I; para la llega-
da por mar de Fernando II el Catolico y Germana de Foix después de la conquista definitiva
del reino de Napoles en 1507, el escultor Damia Forment realizd un modelo del puente de
madera. La cronica oficial de Valencia evoca asi aquel 20 de julio de 1507: desembarcaren
ses Magestats, en la vesprada, en lo pont, lo qual los jurats de Valencia bavien fet molt bé
guarnir ab molts arcs triumfals a la romana, de molta teleria blanca, pintada de blanc i
negre a la romana, ab moltes banderes des les armes de Valencia i ab tots los sons, tabals,
trompetes i menestrils i anaren a descavalcar a la casa dels jurats, que tenien en lo Grau y
domiren alli aquella nit®.

Anos antes, en 1483, Antoni Joan habia obtenido del mismo monarca, el privilegio de re-
caudar los derechos reales de la carga y descarga de mercancias en el muelle de madera o
pont de fusta que debia construir por unos 10.000 florines mas 600 anuales para su mante-
nimiento, pero mucho tuvo que invertirse en su conservacion antes de que la riada de 1555
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chische Nationalbibliothek).



44 AMADEO SERRA DESFILIS

lo inutilizara definitivamente. La proximidad de la desembocadura del rio no facilitaba las
cosas y llegd a pensarse en drenar el cauce del Turia para consentir que las barcazas se
acercasen a la ciudad, pero también contaba el control fiscal que las autoridades querian
mantener sobre el comercio maritimo. Hacia 1450 una fuente informa de que por entonces
les fustes e navilis que venien a la dita plaia no podien descarrvegar ni carregar ses merca-
deries... per causa de la extorsio que lo dit riu feya, co que redundava en gran dan e perill
del drets, rendes e moluments de la dita ciutar'°. El proyecto de construccion de un embar-
cadero de piedra presentado por el veneciano Giovanni Caboto en 1491 fue rechazado po-
co después tanto por su excesivo precio cuanto en razon de su dudosa viabilidad técnicall.
En todo caso, un embarcadero no era un muelle y los buques de mayor calado tenian que
mantenerse apartados de la costa para confiar el trasiego de mercancias a barcas mas lige-
ras. Las naves que fondearon en el Grau se adaptaban a estas condiciones, de manera que
predominaban las de arqueo pequeno y mediano, aunque no faltaron buques aptos para la
navegacion atlantica y con mayor capacidad de carga. Ante el mal tiempo o aguas dificiles,
los buques podian recalar en Cullera o Dénia para buscar un abrigo mas seguro.

El embarcadero y la defensa del Grau en la Edad Moderna

La defensa de la playa, de las embarcaciones que se refugiaban en ella y de la Vilanova del
Grau explica la construccion del baluarte y el refuerzo de las fortificaciones del nucleo ur-
bano en el siglo XVI, con las atarazanas como arsenal. Ya en 1503 el Consejo municipal
adopt6 disposiciones para la mejor defensa de la Vilanova del Grau ordenando que se re-
pararan las fortificaciones del recinto, abriendo portales donde fuera necesario, y que se le-
vantasen defensas en el frente de las atarazanas que miraba hacia el mar!2. De este modo, la
Vilanova del Grau se convertia en un recinto urbano fortificado que abarcaba también el
conjunto de las atarazanas, convertidas en un verdadero arsenal. En junio de 1519, ante la
amenaza de una escuadra de catorce fustas norteafricanas, se puso en pie de guerra la artil-
leria de la ciudad en el Grau y se encomendo la defensa al jurado Miquel Angel Bou!3.

Si bien desde tiempos de Jaime I habian existido en el Grau algunas estructuras de vigilan-
cia y defensa de la rada y del ntcleo urbano como una torre vigia, la construccion de un ba-
luarte armado con piezas de artilleria y avanzado frente al mar se decidi6 en 1531 y se rea-
liz6 a lo largo de aquella década dentro del plan de defensa de las costas valencianas frente
a la amenaza de los corsarios berberiscos y de los turcos en el Mediterraneo4. El escenario
geopolitico del Mediterraneo habia cambiado mucho desde los tiempos en que Valencia
era la capital de un reino de la Corona de Aragbn y se servia del Grau como centro de su
comercio maritimo y puesto avanzado en la vigilancia de la costa. La monarquia hispanica
de Carlos V formaba parte de un proyecto imperial que media sus fuerzas con los turcos y
los corsarios norteafricanos en el mar, jugando una partida en la que Italia, Tinez, las pla-
zas del norte de Africa y las islas mayores del Mediterrineo occidental ocupaban la primera
linea de batalla. En Valencia y en la Vilanova del Grau la amenaza se dejaba sentir combina-
da con el temor a una sublevacion de la poblacion morisca en la retaguardia.

Desde 1525 existia una guardia de la costa que estaba atenta a los ataques de navios enemi-
gos, pera era insuficiente para contrarrestar una agresion de flotas de corsarios norteafrica-
nos y no digamos un ataque en toda regla de una gran armada enviada por el imperio oto-
mano o desde Berberia. Ademas habia que contar con la quinta columna que representa-
ban los numerosos nucleos de poblacion morisca, antiguos pobladores musulmanes valen-
cianos que habian sido bautizados a la fuerza, muchos de ellos cercanos al litoral. Con to-
do, los jurados de Valencia deseaban que una armada de galeras vigilase también la costa,
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para evitar ataques berberiscos o turcos y permitir la llegada de buques que trajeran el gra-
no a la capital del reino. Asi escribian a la emperatriz Isabel de Portugal y a sus consejeros
el 20 de septiembre de 1532: Este mar es quasi innavegable por causa de las armadas de
los dichos moros y turcos que van y vienen tan a menudo por esta costa maritima, tomando
todos los vassos y navios que a la mano les vienen, que ya no hay ninguno que ose navegar
ni traer ningunas provisiones ni otras cosas a esta ciudad»15.

Las autoridades de la ciudad de Valencia consultaron al capitin Diego de Carceres, vetera-
no en las guerras de las Germanias y en la revuelta morisca de Espadan, para que diera su
parecer sobre la fortificacion artillera. Los trabajos de construccion comenzaron el 9 de ago-
sto de 1532, y fueron dirigidos en su primera fase por Vicent Eiximeno, llamado también
Vicent de Oliva, con la colaboracion del maestro de obras de la ciudad, Jaume Daroca, a
partir de un modelo o maqueta del carpintero Genis Linares. En 1538 de los trabajos de can-
terfa se ocupaban Domingo Urtiaga y Miquel Porcar!6. La obra de fabrica dio forma a un
fortin artillado, de planta cuadrangular, con torres redondeadas en las esquinas mas proxi-
mas a la playa y otra, mas elevada y robusta, hacia el interior, con funciones de vigia. Esta
torre debia avistar cualquier embarcacion enemiga o intento de desembarco corsario y noti-
ficarlo a la capital del reino y al virrey de Valencial? (Figg. 3-4).

El Grau en tiempos de Felipe IT

Estas son las arenas y la playa

de la ciudad insigne de Valencia,
éste es el Grao y torre que atalaya
del Piramo morisco la inclemencia
Lope de Vega, El Grao de Valencia

Los poderes del reino de Valencia se inclinaron con el tiempo por proteger la costa y a sus
habitantes desde la tierra y no desde el mar: el viraje se consumo en las Cortes de Monzon
de 1552 y favorecio la defensa con una red de torres vigia que mediante avisos y senales
dieran alerta a las poblaciones vecinas y a la guardia permanente del litoral, con el apoyo
de las plazas fuertes y arsenales!8. En el fondo se trataba de un sistema de vigilancia y pro-
teccion semejante al que existia en otras costas de los reinos mediterraneos expuestos a los
ataques desde el mar como Sicilia, Napoles, Cerdenia o Mallorcal®. La técnica de fortifica-
cién que trajan consigo los ingenieros militares italianos y espanoles al servicio de la mo-
narquia hispanica debia responder a la doble y no siempre compatible exigencia de la
estrategia imperial de defensa en el Mediterraneo con los intereses particulares de la ciudad
de Valencia, necesitada del aprovisionamiento comercial, sobre todo de trigo, que llegaba
desde el mar y de los habitantes de la Vilanova del Grau, puestos en primera linea de batal-
la en caso de ataque enemigo. Para la monarquia el Grau era sélo un eslabon mis de una
cadena tendida a lo largo de las costas mediterraneas por las peninsulas ibérica e italiana,
por las grandes y pequefias islas y las plazas del norte de Africa, de manera que la defensa
abarcaba un horizonte muy amplio en que el peligro principal lo representaban la armada
turca, antes y después de la victoria de Lepanto en 1571, y las flotas corsarias que operaban
desde sus bases africanas o desde Levante. Y con todo, aquella frontera al fin y al cabo no
era sino una de las muchas expuestas al ataque enemigo en el Viejo y el Nuevo Mundo?.
La artilleria, la milicia y la defensa pasiva de las fortificaciones eran piezas de un engranaje
complejo y relativamente costoso, dificil de engrasar y de mantener a punto.

En este contexto territorial, de escalas diferentes y intereses contrastados, el ingeniero italia-

B
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no Giovanni Battista Antonelli y el entonces Mestre Racional del Reino, Vespasiano
Gonzaga, exponian en 1563 la conveniencia de que «el Grau de Valencia se fortificara asi-
mismo para seguridad de los habitadores dél y para no dexar tan desamparada la marina
aunque sea mala playa y que el enemigo que desembarcasse alli no tenga seguras las espal-
das por aquella parte-2l. El mismo ingeniero italiano agregd en otro informe que el Grau,
como desembarcadero de la ciudad de Valencia, estaba protegido por un «castillejo», el ba-
luarte, equipado con unas piezas de artilleria para batir el mar. Antonelli consideraba que
habia que «cerrar la costa como una muralla, haziendo cuenta que los lugares della sean ba-
luartes, los puertos sean las puertas, y las torres las garitas, o atalayas»22. Pocos anos mas tar-
de, Giacomo Palearo conocido como el capitan Fratin, se mostraba partidario de no con-
struir mas fortificaciones en el puerto de Valencia y preferia reforzar con torres las defensas
de los muros de Vilanova del Grau. Estos deberian resistir el primer ataque mientras llegaba
ayuda militar desde la capital del reino. Convenia construir torres en las puertas del recinto
amurallado y fortificar los angulos que correspondian al huerto de en Doménech y de las
atarazanas, clausurar las puertas de las casas que daban al mar y abrir troneras en los muros
expuestos a un ataque. Parece que la muralla no cerraba del todo el caserio del Grau y los
muros de las casas servian entonces de linea forzosa de defensa?3.

Se comprende asi que los ingenieros militares tuvieran que afrontar el tema de la fortifica-
cién de un puerto y una ciudad en términos muy distintos de como acostumbraban en
otros lugares de la monarquia hispanica, donde las ciudades de nueva planta habian sido
fundadas como puertos con buenas condiciones naturales para el refugio de las embarca-
ciones. En Valencia una ciudad populosa y bien amurallada, con su arsenal en la Casa de
las Armas, se hallaba a unos pocos kilometros del mar, donde se alzaba un sencillo embar-
cadero y otro nicleo urbano sin una ciudadela que lo amparase en caso de ataque y s6lo
protegido por la artilleria del baluarte y la guardia de la costa. El Grau era un puesto avan-
zado de vigia en el sector costero que le correspondia, entre El Puig, al norte, y la laguna de
la Albufera, a mediodia, con modesta capacidad de defensa estatica gracias a las piezas de
artilleria del baluarte y a las fortificaciones, que debia alertar al virrey y a las autoridades de
Valencia si surgia el peligro4 (Fig. 5).

En su viaje a los reinos de la Corona de Aragon de 1585-1586, el rey Felipe II acudio al Grau
a inspeccionar el baluarte y la modesta infraestructura del puerto, como se anota en el
Llibre de memories de la ciutat: Sa Magestat ab los senyors Princep e Infanta y algunes da-
mes de sa cassa anaren al Gerau y pujaren en lo pont hon estigueren gran estona y lo
confirma Hendrick Cock, humanista neerlandés y miembro del séquito del monarca, en su
cronica de aquel viaje?. Describe el Grau como «na poblacion de unas cien casas, en la
costa del mar, con un buen baluarte y municion. Llamose el Grau por esto de los arenales
que alli hace el rio Guadalaviar y son como unos escalones debajo del agua (...) suele esta
poblacion estar en la misma marina, mas ahora esta mas que un tiro de ballesta de la misma
agua y de sus olas (...) El martes, 4 de febrero [de 15806], el rey y su comitiva fueron al Grau,
para ver el fuerte construido en su ribera y gozar del especticulo de la campina de
Valencia»26 (Tav. 11).

Lo que vio el rey en el Grau queda reflejado en la imagen que dibujé Antén van den
Wijngaerde en 1563 como parte de las vistas de ciudades hispanicas realizadas por encargo
de Felipe I127. Del baluarte sobresale una potente torre cuadrada y tras €l se distingue el re-
cinto urbano del Grau con la iglesia de Santa Maria del Mar, el embarcadero de madera co-
nocido como el pont de fusta'y unas barracas al fondo, un poco mas hacia el norte, que son
la primera imagen conocida del Canyamelar y del Cabanyal mientras el primer plano lo
ocupa la linea de costa y la desembocadura del Turia. Los dibujos preparatorios y la vista
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5/ Plano y seccion del baluarte del Grau de Valencia segin Nicolds Bodin, 1739 (Madrid, Servicio Geografico del
Ejército, n® 176).
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del Grau estan animados por embarcaciones de poco calado y vela latina que navegan cer-
ca de la costa o estan varadas en la playa y eran las que mejor podian adaptarse a las caren-
cias de un muelle o embarcadero de fabrica que proporcionara abrigo y facilitara las opera-
ciones de carga y descarga de mercancias, por no hablar del atraque de cargueros pesados.
El informe de Juan de Acuna, veedor general de la infanteria espanola, redactado en 1585,
enfoca con mas nitidez esta imagen una veintena de anos después, al describir el baluarte
con su plataforma, la torre vigia, el cuerpo de guardia y los cubos redondos, asi como su
equipamiento artillero y la dotacion militar, observando con particular atencion las condi-
ciones de defensa del ntcleo urbano de setenta casas, muchas de las cuales formaban con
sus muros y las tapias de sus huertas el recinto mientras el resto lo delimitaba una muralla
baja y delgada, con una campina llana y bien cultivada, con mucha arboleda alrededor. La
playa se ofrecia a la vista «muy descubierta, y llana y arenosa por todas partes», y a ella llega-
ban «gran cantidad de navios grandes y pequenos cargados de vituallas y mercaderias de
Italia, Francia, y las islas, sirviéndose de «un puente de madera como de ciento y veinte pa-
sos, que es descargadero»28, No en vano hombres de la milicia como Acufa, artistas como
Wijngaerde e ingenieros como Antonelli eran los ojos del Rey a la hora de observar y repre-
sentar con palabras y dibujos las tierras y ciudades de una monarquia que se extendia por
varios continentes y afrontaba amenazas dentro y fuera de sus vastas fronteras? (Tav. 12).

Panorama desde el mar: imagenes y descripciones del Grau antes de la construc-
cion del puerto de Valencia

La expulsion de los moriscos en 1609 puede interpretarse como una respuesta frente a un
factor de inestabilidad interior que podia conjugarse fatalmente con el ataque exterior de
los corsarios o incluso de una armada turca. El pintor Pere Oromig represent en 1612 la
escena del embarque en el Grau de los moriscos expulsados del Reino de Valencia tres
anos antes como parte de una serie de lienzos en la que participaron otros artistas30. El cua-
dro conmemora un acontecimiento en un escenario urbano y maritimo que sirve de telon
de fondo a los protagonistas. La costa bulle con las barcas, galeras y otros navios que abor-
dan los deportados con sus familias mientras el virrey y sus cortesanos supervisan el cum-
plimiento de las 6rdenes del monarca. Desde las terrazas del baluarte y los balcones que
miran al mar numerosos espectadores contemplan la marcha forzada de los moriscos y la
vision de la flota concentrada en el Grau para la ocasion. En el extremo derecho del cuadro
una construccion con crujias perpendiculares a la fachada y cubiertas a doble vertiente pue-
de tomarse como una libre interpretacion del aspecto que entonces podian tener las viejas
atarazanas. Las rejas y las puertas parecen haber sido afadidas para favorecer su uso como
almacén de sal y entre las naves y el baluarte destaca un edificio algo mas alto, con torrecil-
las en los extremos de la fachada, que podria coincidir con la antigua Casa de las Ataraza-
nas3! (Tav. 13).

Pocos anos después el portugués Pedro de Texeira incluyo la ciudad de Valencia y el Grau
en la Descripcion de Espana y de las costas y puertos de sus reynos (1634) que dedico al rey
Felipe IV, aunque la imagen resulta a primera vista desconcertante por la descripcion del
paisaje que rodea el Grau: un nucleo urbano con varias torres en las que no es facil distin-
guir el campanario de la iglesia de Santa Maria del Mar y el baluarte avanzado frente a una
playa extensa y desprotegida. Las galeras pesadas se mantienen a distancia de la costa, im-
pulsadas por sus remos, mientras las pequenas embarcaciones de cabotaje se aproximan a
la orilla, donde unas pocas estan varadas. La imagen corresponde a la anotacion que el au-
tor dedico al Grau en la Descripcion: <Su puerto no es capas de grandes baxeles por ser una
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6/ Plano del estado del embarcadero del Grau en el siglo XVIII. Barcelona, Archivo de la Corona de Aragon, MP 287.
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plaia abierta y mal segura con los bientos trauecias de la costa»32 (Fig. 6).

La Vilanova del Grau era por entonces un modesto nicleo de poblacion. Si el mercader mi-
lanés habia calculado en 1519 una poblacion aproximada de 200 vecinos, las fuentes fisca-
les de la Tacha Real de 1513 contaron 55 familias, una cifra casi equivalente si se estima que
cada una podia contar con un promedio de cuatro individuos3?3. Hendrick Cock estim6 que
el Grau habia un centenar de casas en 1580, y el historiador Gaspar Escolano cont6 en 1611
sesenta viviendas, a las que habia que anadir unas cuarenta barracas de pescadores en el
Cabanyal. Como herencia probable del nicleo fundacional del siglo X111, las casas del Grau
se distribuian en una trama urbana definida por calles en dngulo recto y manzanas rectan-
gulares que acomodaban su perfil a las lineas defensivas del recinto fortificado hacia el mar
y a la presencia de los grandes edificios publicos de la iglesia de Santa Maria del Mar y de
las Atarazanas. Estas construcciones propiciaron que el crecimiento urbano se orientara
preferentemente hacia el sur, aun evitando la proximidad de la desembocadura historica
del Turia, y contando con el desarrollo desordenado de la zona de barracas de pescadores
y marineros, situada mas al norte, donde hoy se hallan los barrios del Canyamelar y el
Cabanyal. El recinto contaba seguramente con cuatro puertas: la de Valencia, que conducia
a la capital del reino; la meridional, hacia la desembocadura del Turia; otra cercana a las
Atarazanas y al Canyamelar-Cabanyal, y la cuarta, amparada por el baluarte. La primera
imagen fidedigna de la estructura urbana del Grau y sus alrededores la tenemos en el plano
de Nicolas Bodin de 1739, que confirma esta interpretacion, si bien hacia el sector occiden-
tal el caracter ortogonal de las calles se difumina34. Este plano refleja también la primacia de
calle principal, que atravesaba el Grau de este a oeste, desde la zona del baluarte hasta el
portal de Valencia, adonde llegaba el camino del Mar desde la ciudad de Valencia, y de una
plaza en la encrucijada de los ejes viarios, junto a la iglesia de Santa Maria del Mar (recon-
struida entre 1683 y 1697)35 y la fuente publica vecina. El viajero francés Barthéléemy Joly en
1603-1604 evoca su visita al Grau, un pueblo donde vivian comerciantes y marineros, pero
que resultaba un fondeadero peligroso, pues «para entrar es preciso esperar el viento y sa-
car las naves a la fuerza, porque de otra forma no se puede abordar. Si tuviera puerto,
Valencia excederia todas las otras [plazas] de Espana en comercio»%. En efecto, la pujanza
comercial se sustentaba en parte en aquel modesto embarcadero y en la actividad de los
mercaderes hispanos y extranjeros que operaban desde la prospera plaza de Valencia, pero
quedaba condicionada por las exiguas infraestructuras al trafico de buques pequenos o me-
dianos, muy ligada a los circuitos de redistribucion regional del Mediterraneo, y pasé mu-
cho tiempo antes de que las rutas atlanticas la alcanzasen de lleno3”. La expulsion de los
moriscos no parece haber danado al Grau mercantil a principios del siglo XVII, y las dificul-
tades de la mitad de la centuria fueron superadas con el desarrollo de la agricultura comer-
cial basada en la viticultura, los frutos secos, las materias primas y, sobre todo, las fibras tex-
tiles con la seda en primer lugar. No sorprende que Albert Jouvin de Rochefort observara
en 1672 la abundancia y diversidad de las mercancias que llegaban al puerto y se custodia-
ban en los almacenes, todo lo cual requeria la fortificacion del lugar frente a ataques
turcos38,

En agosto de 1644 se puso la primera piedra de la nueva obra del baluarte con la asistencia
del virrey de Valencia, el Duque de Arcos, y del arzobispo fray Isidoro de Aliaga, ademas
de las autoridades municipales. La obra respondia ahora mas bien a la amenaza de la flota
francesa de Luis XIV que habia atacado plazas de Cataluna. No se conoce bien el alcance
exacto de estas obras, pero los planos del baluarte del Grau de Nicolds Bodin (1739)3 (Tav.
14) dibujan una fortificacion de planta cuadrangular reforzada por torres redondas en los
angulos que miran al mar y una torre cuadrada sobre la plataforma de la artilleria, que no es
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tan distinta del apunte ripido dibujado por van den Wijngaerde y de la fortificacion que
ocupa el centro del lienzo de la expulsion de los moriscos.

Con una mirada retrospectiva no exenta de nostalgia, el historiador Gaspar Escolano escri-
bi6 en 1611, una vez consumada la deportacion de los moriscos: «quando los reyes de
Aragdn reynaban en sola esta corona, havia dos ataracanales, con ordinaria armada que de
galeras y otros vaxeles tenian la ciudad y particulares, con que iban en corso y hazian nota-
bles servicios a la corona y dafno en la de los enemigos. Precidbase la ciudad de estar aba-
stecida de todo género de xarcias y municiones (...) con la mudanza de los tiempos, fene-
ci6 aquel estilo y se sigue agora otro, y la seguridad de la costa se ha reducido a las torres
que estdn edificadas en ella, con las guardas que vamos escriviendo y las cinco companias
de caballos»40.

La expulsion de los moriscos no habia venido a cambiar este estado de cosas, pero con el
tiempo los poderes de Valencia y su reino empezaron a asumir la necesidad de construir un
muelle solido y duradero para mantener el trafico de mercancias y embarcaciones. Tras
comprar los derechos a los antiguos propietarios, en 1576 el municipio habia considerado
la posibilidad de alzar un muelle de piedra, pero se prefirié reconstruir el de madera. Tres
anos después, los Jurados de Valencia pedian a los monjes jeronimos de San Miguel de los
Reyes sabinas de Manzanera (Teruel) para reparar la estructura del muelle, confiando en las
buenas cualidades de esta madera para resistir los embates de las olas y el deterioro que
provocabanil. Todo parecia inutil: las reparaciones eran costosas e incesantes, de suerte
que los ingresos que generaba el embarcadero no bastaban para soportar el mantenimiento
de esta obra fragil. En 1671, el arrendatario de los derechos del pont de fusta, Antonio
Fenollés, se arruind y el municipio tuvo que asumir los trabajos mas urgentes#2 (Fig. 7).

A finales de 1685, con la autorizacion del monarca Carlos II, se encargd a Tomas Gtielda el
proyecto de un embarcadero de fabrica. El grabado de Crisostomo Martinez de 1686 ilustra
un muelle de piedra de casi 500 metros de longitud articulado en cuatro secciones en direc-
cion noroeste-sureste que se adentraba en el mar frente a la playa del Grau y debia rematar-
se con un baluarte artillado, aunque este elemento nunca pas6 del proyecto. El muelle tenia
un pretil mas alto que debia servir para las operaciones de carga y descarga por la borda de
los buques. Un contramuelle mas pequeno se disponia mas al sur para proteger a las em-
barcaciones de la proximidad de la desembocadura del rio#3. La obra del maestro de obras
Blai Dauder y el carpintero Hipolit Ravanals no fue duradera ni acertada al parecer en su
ejecucion, pues en 1695 se hallaba en ruinas, pero ha sido identificada en los restos ar-
queologicos hallados en la calle J. J. Domine en 2002, que corresponden a una estructura
de firmes estacas de madera y un encofrado del mismo material en el que se asientan los
bloques de piedra de mamposteria sin trabar#4. El canénigo Antonio Pontons desde Génova
consultd con un ingeniero para que se ocupase de la obra del muelle de piedra y un afios
después visitd el Grau el genovés Marco Corsiglia, pero la obra estaba gravemente dafiada
y acaso mal planteada y parte de sus materiales fueron aprovechados por el general Basset
durante la guerra de Sucesion espangla para la fortificacion de la ciudad. El propio Hipolit
Ravanals recibi6 el encargo de reconstruir el embarcadero de madera que sigui6 en servicio
durante buena parte del siglo XVIII a costa de reparaciones siempre onerosas. El viajero
francés Jouvin en 1672, pocos anos antes de que tomara forma el proyecto de muelle de
piedra de Guelda, describi6 el embarcadero de madera que avanzaba doscientos pasos so-
bre el mar para descargar las mercancias y los almacenes donde se depositaban éstas. La
cartografia historica ha conservado alguna imagen de esta situacion con dos embarcaderos
semiarruinados, separados por una playa arenosa frente al nicleo urbano del Grau, como
la del plano del estado de los embarcaderos del Grau del Archivo de la Corona de Aragon®s
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8/ Detalle de la vista del Grau que acompana el plano de las obras del puerto de Valencia de Manuel Mirallas, 1798
(Valencia, Cartoteca de la Universitat de Valéncia).
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o el de Nicolds Bodin que describe la estructura urbana de la Vilanova del Grau y las atara-
zanas en 1739. Hacia finales del siglo XVIII el panorama desde el mar estaba a punto de
cambiar y los proyectos parecian cada vez mas viables, aunque tardaran en cuajar como
una infraestructura solida capaz de responder a las exigencias del comercio y la navegacion
de entonces (Fig. 8).
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