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La paraula port defineix dos conceptes diferents. D'una
banda, delimita tota una sèrie d'insta.lacions, edificis i
construccions; d'altra banda fa referència a una ubicació
geogràfica caracteritzada per servir de punt de relació
econòmica, per ser el focus de les transaccions marítimes.
En el cas de València, la construcció del seu port va ser un
anhel secular des de començaments del quatre-cents, que
reprès en distintes èpoques (segle XVII i XVIII), no es veurà
coronat per l'èxit fins la passada centúria.

Això no és obstacle perquè es pugui considerar
l'existència del port de València -corn a fenomen geogràfic o
econòmic- des del temps de la conquesta cristi ana. Aquest
article pretén donar a conèixer les característiques
essencials que envoltaren la qüestió sota el prisma de tres
facetes fonamentals: els projectes d'adequació de les platges
valencianes per acomplir la finalitat proposada; la
infrastructura existent en el Grau de la capital i el
funcionament general de les seves instal.lacions. S'ha de
deixar constància que, en gran part, la historiografia
valenciana, no sent especialment propensa a l'estudi
d'aquests temes, ha anat elaborant una sèrie de treballs
parcials que analitzen aquesta problemàtica. Per la nostra
part, des de fa uns anys hem abordat aquesta qüestió
profundament. Aixi doncs, gràcies al patrimoni comú i a les
notícies inèdites exhumades per nosaltres mateixos, hem
elaborat aquesta interpretació sobre el port medieval de
València i les seves circumstàncies. 1

1. Les limitacions físiques del Grau i els projectes
alternatius

La primera consideració que cal tenir present a l'hora de
concebre la situació general del port de València és la seva
ubicació geogràfica , factor mediatitzador de primera
magnitud sense el qual no es podria entendre la història
marítima d'aquesta ciutat.

València es troba en un golf caracteritzat per disposar
d'unes platges baixes i sorrenques, molt poc propícies per a
facilitar l'accés d'embarcacions i vaixells de calat mitjà i
gran. L'accés des de terra al mar s'efectuarà de manera
esgraonada mitjançant una mena de grades de sorra (Gradus:

Grau Z ). D'aquesta forma, no es troba cap abric adequat de
protecció al llarg de tot el litoral de l'àrea, excepció feta del
petit cap de Cullera.

En un altre ordre de coses, no resulta senzill trobar refugis
adients enfront de les grans tempestes, les situacions
climàtiques adverses o els moments de predomini de
corrents marins inadequats per guanyar la costa. Aquests
factors ja condicionen els assentaments humans de les
proximitats del mar, tot allunyant l'home d'ocupacions
relacionades amb el món naval.

En definitiva, les condicions naturals del litoral valencià
no són les millors per a la proliferació de punts costaners
que poguessin ser considerats com a ports, en el sentit més
lax del terme.

Tan sols algunes poblacions que tenien en les seves
proximitats la desembocadura d'un riu (València-Túria;
Cullera-Xúquer) podran pal.liar aquest inconvenient
parcialment. En efecte, l'ús dels rius com a lloc de refugi
dels vaixells cuitats per una maltempsada o qualsevol altre
tipus de factor advers, és conegut des d'antic. La seva
limitació més important consisteix en compatibilitzar el
calat dels vaixells amb el cabal dels rius. Generalment, ni el
Túria ni el Xúquer poseeixen cabals suficients com per
permetre als grans vaixells remuntar les seves aigües molt
cap a l'interior, però en tot cas aquesta limitació és més
acusada en el riu de València que en el de Cullera.

D'altra banda, la quasi continuïtat entre les platges i el
mar genera extenses àrees de zones humides: albuferes,
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Efectivamc:nt. e1 panoram;i qiic: os podia ;iprt:(:iar a la 
platja valenciana dt:s di: I'i:lio(:a do la (:onquc:sta fins a finals 
del s. XV no podia havctr variat gairo. 'kit e1 miintatge 
portuari referit a la infr;ic?strii(:tiira bisi(:a consistia en la 
col.locaci6 d'estaq~ies d'amarratgt: c?n 1;i m~itctixa sorra del 
Grau, a los qiials es 1lig;irc:ii fiistos i n;iiis. Alnic:nvs, aqiiest 
pro(:edimf:nt seria nrriprat des d(:l poríodt: (16: Pere e1 Gran, 
quan es dicth i i i i  privilt:gi rtt(:olliiit I'c?xistenc:ia 
d'amarradors." Coni íi niAxiiii. ori c:ls primftrs anys del seglo 
XIV s'arbitraria iiria rriod~ilit~it 1116s c:onil)lctxa pc:rb liasada en 
la mateixa filosofia qun la dct los ctstaqiios. Es tracta d'iina 
constriicció d'allb qiie It:s foiits nnomenon pon1 de fiista, iin 
reduit moll fa11ric:at ~ i m b  I'ttsmontat niatorial, qiie dos de 
terra s'endinsava ~ilgiins nic?tres t?n c?1 niar. 

Així, determiiiades ctmbarc:;i(:ions ac:onsegiiien atracar a 
I'abric: do la constrii(:c:ió sc:risci h;ivt:r (1~: romandre oii mar 
obert. Tanmateix, c:ls ponts dn fiista. indc:pontlc:ntment dc: la 
precarietat del rriatrtri~il, c?s v;in vt:iirc: sii1)jec:tes a una 
renovació periiidica. La huniit~it i (71s agents biologics del 
niar anavnn minvant les sc?vc?s I~asos fins n fer-los 
impractic:ables i molt perillosos. D~iv~iiit d';iqiit?sts fets, no 
quedara iin altre remei q ~ i n  rc?c:í,rrt:r ti I';iix;ic:amnnl d'iin noii 
moll en (t1 matciix Iloc: de I';iiitc:rior, ;iproxirii;idanic?nt. niolt a 
prop d'on vc:nia a ;ic:;il~;ir c:I (:timí del (;ríiii. 

Sembla logic pensar qu(: tal 1iroc:ndiment constriictiii 
gaiidí de gran popiilarit~it a fintils dc: 1'Edat Mitja i 
comencamt?nts (le 1'Ed;it Modí:rria. t;int pct1 st?ii escBs (:ost 
econbmic: com per la liniita(ia f:xighnc:ia dct c:onctixenient 
thcnic qiie requeria. En rr:c:iproc:it;it. ol poiit dc: fiista ora 
absoliitamont insiific:ic:rit por doii~ir sortida ii tot el voltini dci 
negoci de la ciiitat. Eii rtt~ilit~it, <liir;rrit riiolt do tcinps, el seii 
paper q~iedarh rt:stririgit ti1 dc:sc:mt~iirc:amc!rit do passatgers i 
personalitats de rellctii. Així. pc?r r:x(:niplo, se sap que es 
feren treballs df: rc:niodelació ttntrc? 1412 i 1414 amb motiii 
de la visita a la ciiitat do Fnrraii d'Antt?qiiera, qiic? rnalitzari 
una travessia Rarct?loiia-VaIi:ii(:iii pcr mar. En i d h t i c  scritit 
es pot nntnndre la rec:oiistrii(:c:ih port;id;i a c:ft:(:to c?n 1432 
davant la visita reiíil d'Alfons c:1 Magn;iriirii, qii~iii os 
gastaren 18 1liiirt:s. 3 soiis i 8 diric?rs " e n  lo pon1 qiif ,  fon fe 
e n  I'areny del Groir de  la incir".' 

Precisament e1 desig por p~irt dc: I Í I  c:tipital dt? dotar-se d'iin 
aiithntic: port, en e1 sentit m6s plt: d(tl c:onc:c:pto. la conduiria 
a prendre en considerac:icí totr:s les altctrnatives possililes: 

apropar la mar fins a les muralles de la ciiitat; desplaqar el 
port fins a Ciillera, i planificar un projecte en el Graii. 

1.2. El projecte de riii navegable fins al mar 

El 29 de maig de  1403. es reiinia el Consell i els jurats aml) 
la finalitat d'analitzar la millora de les instal.lacions 
portiiaries valencianes. Es tractaria segurament d'ac:onsegiiir 
unes condicions d'embarcament i dcscmharcamnnt de 
mercaderies millors a les existcnts fins a alesliores. 

Sense ser greiis les deficihncies, s'ha de siiposar que els 
responsables del govern comiinal constataren les 
possibilitats de millora qiie beneficiessin el trafic niarítim i 
elevessin Valencia a la categoria de metrbpoli portiihria. tan 
important o m6s que qualsevol altre centre dins de la 
Corona d'Aragó. 

La idea esgrimida no passava de ser iin eshoq mancat 
encara de la corroboració tecnica necesshria. Consictia, on 
definitiva, a fer el Túria navegable des de les miiralles de la 
ciiitat fins la seva desembocadiira en el Graii. D'aqiiesta 
manera, els vaixells de calat mitja i inclús els grans vaixells 
podrien endinsar-se fins al mateix cor maniifactiircr. tot 
evitant I'enutjós trhfec de  llaiits i liarqiies que portaven les 
mercaderies des de la platja fins als seiis cellers, elevant el 
cost dels productes. 

D'altra banda, l'avantprojecte semblava profitós si tenim 
present que en ser remiintat el riu pels vaixells s'evitava iina 
espera al descobert, exposada a les maltempsades, corrcnts 
contraris o atacs d ' c n o m i c ~ . ~  

Malgrat tot, els mateixos promotors de la idea 
assenyalaven la convenikncia d'aprofiindir en ol 
coneixement de les possibilitats tecniqiies per diir a termc? el 
pla traqat, i sobretot entreveure les seves reperciisions. No 
en va, es pensava qiie I'excavació del llit del Túria, si 
aquesta era possiblc, podria tenir seqiiel.les perilloses por al 
fiit~ir do Valhncia. Seqiieles derivades tant d'un hipothtic 
increment del graii d'insalubritat -a la hiimitat constant 
procedent del riu Tíiria, convertit en canal, s'afegiria la 
iisual en la ciutat, sempre alta, essent fociis de possibles 
malalties, infeccions i corriipció insana de I'ambient- com 
del risc de cresciides o limitacions constriictives. 

Es va t6mer que si el cabal del riii s'aiigmentava 
artificialment en proporció considerable, en la temporada de 
pliiges, qiian les aportacions del Túria es miiltiplicaven 

1 geometricament en qüestió d'hores, tota la ciiitat i inclús 
1'Horta qiiedarien negades. 

Per concloure, mancava ]'experiencia suficient per saber 
quin tipiis de materials. quina potencia i quina consisthnc:ia 
caldria emprar en la construcció dels dics de contonció 
requerits. Sobretot, tenint en compte que amb molta 
probabilitat es veiirien obligats a suportar, en nioments 
concrets, cabals d'aigua m6s elevats de l'habitual. Dcspr6s 
de  prendre en consideració totes aqiiestes problemhtiques, 
e1 Consell es limita a formar una comissió encarregada de 
ret:ollir pertinents informacions del personal thcnic adoqiiíit, 
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Consell i els jurats no es mostraren abrumats i després de les 
pertinents consultes, rebutjaren qualsevol tipus d'implicació 
econbmica de la capital i del seu comerc en el pla de 
financament del treballs, que era tant com vetar-ne 
l ' e x e c ~ c i ó . ~ ~  

Segurament hi hagué raons per a aixb. La inversió 
demanada no es justificava per les possibles millores. O dit 
d'altra forma, el comerc no sentia una necessitat acuitant de 
millorar la seva infraestructura portuaria perque els seus 
trhfics -majoritAriament de cabotatge- es desenvolupaven 
arnb les mínimes garanties exigibles. Les despeses previstes 
representaven, doncs, nornés un desembós innecessari. 

2. Les millores en les instal.lacions i la infraestructura 

Hom ha parlat fins ara de tres projectes que al llarg dels 
segles XIV i XV intentaran facilitar a Valencia uns serveis 
portuaris d'acord arnb les necessitats plantejades pel seu 
volum de negocis. Els tres es caracteritzaren per un 
denominador comú: el fracas de la idea -més o menys 
original- que plantejaven. Hom apuntava que la veritable raó 
d'aixb podia xifrar-se en una absencia de necessitat vital de 
la construcció per efectuar els intercanvis. 

En efecte, mitjancant solucions alternatives, de baix cost, 
durant dos segles es va pal.liar una deficiencia que no era 
soferta únicament per la ciutat de Valencia sinó per moltes 
altres metrbpolis comercials mediterranies. Encara que no 
fossin suficients, les instal.lacions del Grau es trobaven, a 
nivel1 internacional, en un lloc intermedi, no excessivament 
allunyat de les principals capitals mercantils. Amb la 
perspectiva dels temps, hom pot afirmar, d'altra banda, que 
les condicions tecniques i científiques del moment no eren 
les més adients per permetre una obra definitiva a les 
platges de Valencia. Encara en el segle XVIII, arnb el bagatge 
racionalista i especulatiu de la Il.lustració, el m011 fabricat 
es veura en un greu perill per les tempestes i temporals. Així 
doncs, durant la Baixa Edat Mitjana, ni hi havia necessitats 
objectives per a la construcció, ni hi havia possibilitats 
practiques que permetessin garantir l'exit dels treballs. Des 
d'aquest punt de vista, el comerc i els brgans del poder 
comunal tenien raó d'actuar prudentment quan es 
proposava un nou pla. 

Tot aixb no ha de fer pensar que la preocupació per 
millorar les condicions del desembarcador no fos present en 
el Consell i jurats. La infraestructura i els serveis del Grau, 
el port més important del comerc valencia , foren millorats i 
completats d'acord arnb les possibilitats, de forma 
progressiva. A finals del segle XIII, ja s'anomenava un 
guardia del Grau. Aquest oficial reial, dependent del batlle 
general, tenia jurisdicció sobre tot allb que fes referencia al 
mar i les mercaderies. Era l'encarregat de regular les 
relacions entre els patrons del vaixells, els mariners i els 
senyors de les naus i les mercaderies, i havia d'atendre les 
queixes dels mercaders, escoltar naviliers i armadors. La 
seva obligació consistia a facilitar la persecució de tots els 
infractors de les lleis mercantils dels quals tingués notícia, 
ajudant en cas de necessitat el Justícia del Grau, quan aquest 
carrec fou instituit.12 

Juntament arnb l'autoritat del guardia del Grau, hi havia 
un conjunt de funcionaris de rang inferior: guardia de coses 
vedades, l'agutzil de les armades reials o el lloctinent del 
guardia del Grau. 

D'altra banda des de mitjan segle XIV, la figura del Justícia 
del Grau es va incorporar a la nbmina del agents públics en 
servei dins del port, encara que en aquesta ocasió la seva 
.adscripció a l'estructura política de la ciutat venia a 
sancionar el desig d'aquesta de deixar patent el seu control 
absolut sobre la vila. 

A les platges properes a Valencia s'organitza tot un 
sistema de ckrega i deschrega, degudament regulat i 
condicionat. Hi havia espais acotats per ambdues tasques. 
Esquifs de calat petit, convenientment senyalitzats 
s'acostarien als vaixells ancorats a una distancia prudencial 
de la platja per evitar encallar, procedint a la carrega o 
descarrega. L'ambit del port també es trobava perfectament 
acotat, no permetent la realització de treballs d'estiba fora de 
la seva demarcació ni a barcasses no autoritzades. Un cop a 
terra, la gavarra era descarregada davant un funcionari reial 
-guardia del Grau o subordinat-, el navilier i el destinatari de 
les mercaderies. 

A les platges hi havia diversos alfondecs o magatzems de 
mercaderies al costat de les drassanes. Durant tot el període, 
l'escassa protecció enfront dels atacs corsaris genovesos 
provocaren l'incendi i la destrucció de moltes d'aquestes 
instal.lacions. Sobretot obligaren el Justícia del Grau, i de 
vegades el mateix Justícia Criminal de Valencia, a fer acte de 
presencia contínua a la platja. Tanmateix manca quasevol 
constatació sobre la permanencia d'un destacament armat 
de protecció o alguna fortificació com sera el cas a 1'Edat 
Moderna. A Valencia, les drassanes es trobaven a la mateixa 
platja i a les portes de la ciutat, sobre el riu. Moltes 
embarcacions serien capaces de remontar el riu Túria, com 
s'ha vist. És facil pensar que el bucs de molts vaixells serien 
elaborats prop del pont de la mar i després conduits pel riu. 
fins a la platja, on s'aparellarien. Es tenen evidencies, 
igualment, de la preocupació del batlle general davant el 
trhfic de vaixells pel riu que descarregaven mercaderies al 
costat de la ciutat, eludint així el pagament dels drets reials. 
Aquesta activitat prohibida el 1377 per l'administrador reial 
esta en consonancia arnb l'intent, uns anys més tard, de fer 
el Túria navegable fins a Val&ncia.13 

Els problemes de comunicació entre la ciutat i el seu port 
han estat constants al llarg dels temps. El camí del Grau mai 
no va estar preparat per a un trafic intens de persones i 
mercaderies. Les reparacions foren freqüents, encara que 
l'existencia d'un altre canal de connexió com era el curs 
fluvial, descongestionés el trajecte en certa mesura. 

Encara més greu seria el problema de localització d'aigua 
potable. La vila mancava de brolladors saludables. Aixb 
implicava la freqüent contaminació de les aigües i un clima 
de constant infecció en la població, que repercutia en la 
secular mala salut dels seus habitants. Encara que fós 
perillós, el pitjor, des del punt de vista econbmic era que 
molts vaixells temien acostar-se a les platges mancades 



d'abric on no es podia fer aiguada per l'escassa capacitat
dels pous. Molts decidien ancorar en altres ports -Cullera-
abans de patir el risc de proveir-se d'aigua contaminada i en
quantitats insuficients per a frontar una llarga travessia, amb
poques possibilitats de renovar-la. El 1409 es comencaren
treballs llargs i costosos per proveir la Vila nova del Grau
d'aigua potable procedent de pous propers a la capital. Les
obres duraran anys però al final s'acabaran feliçment amb la
instal.lació d'una font i la canalització de l'aigua des de
València. Aquesta obra coincidia amb la construcció d'un
edifici de pedra per a refugi dels comerciants i les
mercaderies, que venia a substituir les velles instal.lacions
de fusta .14)

3. Un balanç històric sobre la construcció
del port de València

En primera instància, l'estudi de la història portuària pot
semblar frustrant. Ningú no pot abordar el tema amb la idea
preconcebuda que aconseguirà aclarir una qüestió complexa
amb relativa facilitat. Ans al contrari, l'anàlisi dels
precedents històrics, sobretot si es tracta de ports artificials
de difícil execució, es planteja com una qüestió sine qua
non amb la qual es posa en evidència la importància del
decurs del temps. El disseny del port actual de València no
és tant l'èxit de l'enginyeria i la tecnologia decimonòniques,
com el resultat brillant de la tenacitat, l'esforç i el sacrifici
d'una ciutat. Serà ja a l'Edat Mitjana quan es plantegin els
projectes desenvolupats amb posterioritat. Projectes que,
segurament, no passaren d'imaginar-se coma utòpics davant
les limitacions econòmiques i científiques, però que
deixaren definida amb exactitud quina era la intenció i el
desig dels grups de poder valencians: la construcció d'un
port al Grau. Si al segle XVIII tornarà a prendre's en
consideració la possibilitat de portar a la pràctica l'execució
de les obres a Cullera, això serà només el símptoma del
descoratjament momentani i la lentitud en l'avanç dels
progressos a les platges de València. Però la reividicació,
antiga, pot establir-se des del moment mateix de la fundació
del Grau des del moment que s'organitza un sistema de
càrrega i descàrrega, des del moment que es construeixen
drassanes, alfòndecs, es millora la comunicació amb la
ciutat, s'estableix un proveïment d'aigua potable o
s'aixequen, un darrere altre, ponts de fusta, que seran
destruïts pel mar. Els antecedents històrics del port de
València, i entre aquests, els antecedents medievals, no són
tant la història d'un fracàs, com el discurs d'una obstinació,
de la voluntat ancestral transmesa per generacions.
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