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INTRODUCCION

Con motivo de las obras de restauracion realizadas en los dos Ultimos afios
en el conjunto monumental de las Eras dela Sal en €l Puerto de Torrevigase
ha podido realizar €l estudio y andlisis de |os procedimientos constructivos y
las caracteristicas histéricas de tan singularesinstalaciones. Las Erasdela Sal

conformaban el sistema de acopio, embarquey carga de la explotacién de las
Sdlinas de Torrevigja desde finales del siglo XVIII. En e muelle de levante
se construy6 una estructura de madera parala carga por gravedad, através de
tolvas, de las barcazas que posteriormente trasladaban la sal a las embarca
ciones fondeadas en labahia. Lastravesias que seiniciaban en Torrevigja han
abastecido tradicionalmente puertos en el dmbito internacional, sirviendo
especialmente las rutas maritimas americanas. El trabajo que se presenta
aporta la descripcion de las Eras de la Sal y €l andlisis de la documentacion
que se ha podido consultar, contenida en el Plan Director de las Eras de la
Sal, asi como la descripcion de las obras de restauracion realizadas sobre €l

conjunto de los muelles.

PERSPECTIVA HISTORICA

El conjunto de muelles-embarcaderosy silos de las denominadas "Eras de la
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sal" haestado profundamente ligado al origen de Torrevigjay a su posterior
crecimiento durante dos largas centurias. Comenzado a construir en losini-
cios del Ultimo cuarto del siglo XVIII, se convirti6 en € lugar por donde era
mas adecuado el embarque de la sal extraida de |la hasta entonces albuferao
laguna grande de Orihuela, puesta en explotacién como mejor aternativaalas
salinas de LaMata, obligada esta a cerrar un ciclo de explotacion milenaria.

Fue una decisién administrativa en €l contexto de la Espafia de Carlos |11 y
de la llustracion que afectd modestamente a esta pequefia franja del litoral

valenciano, donde se vivia con alivio € control y desaparicion de la pirateria
norteafricana que secularmente asolaba esta costa, y en donde se encontraba
una importante extension de campos de labor -Campo de Salinas- y una
explotacion minera, capaces de aligerar la presion demografica que agobiaba
ala comarca circundante del Bajo Segurayy tierras a edaias.

Puesto en funcionamiento el primer embarcadero, y €l mas antiguo de los
silos, la poblacién y aquella aldea salinera, Torrevigja, levantada en las pro-
ximidades de este singular recinto, crecieron extraordinariamente superando
coyunturas negativas de todo tipo, incluso el tristemente célebre "terremoto
de Torrevigjd' de 1829 que obligd a aquella comunidad a renacer cincuenta
anos después de su primer asentamiento.

En época isabelina Torrevigia y estas instalaciones salineras obtuvieron su
cuotade aquel raguitico inicio de laindustrializacion espafiola con laamplia-
cion de un segundo silo y un segundo muelle a levante de los anteriores.
Otros cincuenta afios tuvieron gue transcurrir para que sobre este Ultimo se
construyese, a finales de la Restauracion, una estructura de madera capaz de
facilitar e incrementar |a tarea de embarque de la sal mediante barcazas que,
unavez cargadas, se dirigian alos buques fondeados en esta rada carente de
abrigo portuario.

Esta estructura o "caballete de madera’ se mantuvo en pie durante sesenta
afnos (1898-1958) sustituida por la puesta en funcionamiento de las instala
ciones del actual muelle de la sal, con las que se superaron, por fin, atévicas
y anacrénicas préacticas en € lento y laborioso trabajo del embarque y estiba
de la sal que dio ocupacién a varias generaciones y a cientos de trabajadores
salineros, algunos de los cual es todavia conservan un imborrable recuerdo de
las penosas tareas que ali se realizaban.

Clausurado €l recinto, ha mantenido sin embargo durante los Ultimos cuaren-
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ta afos en el més espacioso y antiguo de los silos un restringido uso estacio-
nal dedicado a auditorio del Certamen de Habaneras. El resto quedo en esta-
do de abandono y los muelles fueron sometidos a un importante deterioro al
ser dedicados aimprovisado pantalan para peguefias embarcaciones de recreo.

En € afio 1997 la Jefatura Provincial de Costas cedio la propiedad de estos
muelles a Ayuntamiento de Torrevigia. Actuamente se negocia con la
Direccién general del Patrimonio del Estado lacesién del restoy totalidad del
conjunto. En esafecha el Alcalde de laciudad propuso al Instituto Municipal
de Cultura "Joaquin Chapaprieta' la elaboracién de un informe acerca de la
significacion histérica, estado de conservacion y posibilidades de nuevos
usos del recinto salinero que con €l transcurso del tiempo y €l crecimiento
urbano ocupaba una significativa y estratégica localizacién. Constituida una
comision de diez miembros presidida por € Alcalde, se inici6 la tarea de
recopilacién documental y gréfica, se acudio alahistoriaoral y se esbozaron
y disefiaron una serie de embrionarias perspectivas de lo que, acriterio dela
comision, podriaser el futuro del conjunto dedicado aMuseo del Mar y dela
Sal, auditorio, paseo-mirador, entre otros usos |Udico-culturales. La impor-
tancia del asunto y la ambicién del proyecto aconsejaron que €l informe se
elevase a la categoria de plan director cuya realizacién se acordd conveniar-
la con las universidades de Alicante y Politécnica de Valencia

Actualmente se han finalizado las obras, bajo |a direccion de V. Esteban. que
afectan ala primera de las cuatro fases con las que se contempla la totalidad
del conjunto y que han supuesto la restauracion de los muelles-embarcaderos
y lareconstruccién del caballete de madera.

ANTECEDENTES DE CONSTRUCCIONES PORTUARIAS EN
TORREVIEJA

La construccion de instalaciones portuarias en el area meridional de Alicante
es un tema reiteradamente planteado desde hace cientos de afios. En 1655,
Orihuela vuelve a intentarlo de nuevo. Se encarga a unos ingenieros el estu-
dio ddl lugar mas adecuado para establecer su puerto. Se barajaban dos posi-
bilidades. hacer navegable el rio Segura, desde Orihuela a su desembocadu-
ra, o buscar una salida por lacosta: "[...] se determiné finalmente como lugar
mas apropiado para su construccion la llamada Torre Viexa. Las condiciones
alli eran dptimas. agua suficiente para permitir el fondeo de los bagjeles gran-
des, bahia abrigada de los vientos, etc. Por razones de seguridad frente a las
eventuales incursiones piréticas, la construccion del muelle deberiair acom-
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pafiada por la de 'un fuerte Real con cuatro baluartes que tenga dentro trein-
tay dos cassas, iglesia, cassadel Alcayde, dos Almasenes, y algibes con agua
bastante, i artilleria para los Baluartes'; o que costaria veinte mil ducados,
mas dos mil de la obra del puerto. Pero aln quedaba por resolver el proble-
ma de los permisos necesarios, a lo que se oponia la ciudad de Alicante.”
(Bernabé, D. 1981)

En 1699 “el renacimiento industrial europeo beneficié alos Unicos producto-
res de barrilla (Millan, J.P., 1984) y su exportacion se convirtié en uno de los
motores de la economia comarcal. Por esta razon el municipio de Orihuela
trataba de burlar los controles fiscales, permitiendo a los comerciantes fran-
ceses cargar barrillay esparto en Torrevigia, punto de embarque no autoriza-
do y que dafiaba los intereses de Alicante.

En 1766, a impulsos del reformismo ilustrado, se produce el primer ensayo
de puesta en explotacion de lalagunade Orihuela. Dos afios después seregis-
tran los primeros embarqgues. "La Admon. dela Salinade LaMatahizo lapri-
mera prueba de sacar sal de la Nueva Salina, la que resulté de buena calidad
y aceptada. En €l afio 1768 hizo los primeros embarques por la Torrevigja,
Torre dela Costa, designada con este nombre; el punto mas cercano alalagu-
nay el de meores condiciones.” (Hogston, s.f.)

"Hacia el afio 1770 se construyd un raquitico embarcadero que pronto cega-
ron las arenas, comenzandose de nuevo su construccion en € afio siguiente.
En las salinas de La Mata radicé desde un principio la administracion de las
salinas, puesto que fueron las primeras que pasaron a poder de la Corona, y
cuando en 1759, se apoder6 tambien la Hacienda de las de Cabo Cerver o de
Torrevigja, pasaron éstas a depender de la administracion que residiaen La
Mata, continuando asi hasta € afio 1803, en que fue dicha administracién
trasladada a Torrevigja." (Gisbert, E. 1901)

En 1792 el botanico, Cavanilles es testigo, en su visita a la poblacion de
Torrevigja, de las labores en las Eras de |la Sal: "Héllase éste [el embarcade-
ro] casi en el comedio de la ensenada, y es una plaza espaciosa terminada por
un muellecito, todo bien enlosado y limpio: arededor de la plaza corre un
muro, y en aquel recinto van echando la sal desde un como segundo piso,
conducida alli en carros desde la salina. Los hombres destinados a cargar las
lanchas de sal la transportan a ellas desde la plaza sirviéndose de expuertas,
y creo seria mas ventgjoso a la Real Hacienda lo hicieran con carretillas.”
(Cavanilles, A. J. 1792).
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En 1795 otro escritor ilustrado constata la variedad de destinos exteriores del
comercio delasal: "[...] por ser €l mar [...] muy tranquilo y muy apacible,
por cuyo motivo acuden a esta Torre-Vigja muchas méas embarcaciones gque a
la Torre de La Mata a cargar sal; y otros géneros que conducen los vecinos
de Orihuela, Almoradi, Murcia 'y sus huertas para portear, y llevar a Italia,
Génova, Napoles, Irlanda y Suecia, cuyos naturales son los que ordinaria-
mente vienen a esta Torre; su terreno es mas divertido, mas ameno y mas
sano; pues aunque en é suelen picar bastantes tercianas, en los calores, no
son tantas como en la Torre de LaMata[...]" (Montesinos, J. s.f.).

En 1803 un visitante inglés pormenoriza diversos elementos de la nueva
situacién que se da en la explotacion salinera: "El Rey aprobd en el afio 1803
el plano de la nueva poblacién dandole el nombre de Torrevigja. Por cuenta
de la Real Hacienda se construyeron oficinas, depésito para el despacho de
sales, muelle para embarcarlas, una ermita para el Culto Divino con dotacién
de un sacerdote y un sacristan, se construy6 un horno y se estableci6 unatien-
dade comestibles para el servicio piblico, se doté de un escribano de Rentas,
médico y la instruccion primaria; y asi, bajo la jurisdiccién privada de la
Admodn. de las Salinas comenzd la vida del nuevo pueblo, floreciendo con el
bienestar que ofrecia atodos €l negocio de lasal y hermoseado en las nuevas
casas que las personas del interior se construian para veranear y tomar
bafios." (Hogston, s.f.).

En 1804 uno de los més importantes administradores de las Salinas (Suérez,
G. 1873) resalta la coyuntura del inicio de la explotacion: "Asi es que la
Administracion de la salina esta establecida en la villa, y ali mismo, en €l
paraje que parecié mas aproposito, se establecid la era embarcadero o depé-
sito de despacho, capaz de encerrar unos 500.000 quintalesde sal [...] habien-
do sido preciso que € Estado construyera (1804) los edificios necesarios para
la administracién y habitaciones para los empleados y obreros, incluso una
capilla; cuyas construcciones desaparecieron por completo en el terremoto de
1829, habiéndose edificado después la actual casa Administracion, Oficinas
elglesia™

El ingeniero Larramendi proyecta en 1829 construir un menor nimero de
casas tras € terremoto y desestima el cambio de emplazamiento del embar-
cadero: "En cada pueblo se construiran poco méas o menos igual nimero de
casas que antes [...]. Solo en Torrevigja parece que no conviene hacer tantas
como habia. Su objeto es principalmente la explotacion de las salinas; y los
intereses de la Real Hacienda parece que exigen gue no se construyan mas
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casas que las precisas a las personas exclusivamente empleadas en este
importante servicio. Se habia poblado mucho ultimamente, sin tener terrenos
gue cultivar, ni industria, ni ser su situacién ventajosa al licito comercio. No
se conoce que hubiese otro estimulo para establecerse en é sino €l contra-

bando: me parece, y este R. Obispo piensalo mismo, que bastaran la mitad
de las casas que en la antigua. La situacion de su reedificacion no deja de
ofrecer dificultades. Muchos tienen un miedo extraordinario en el actual

local, y quisieran que se trasadase poco més de media legua hacia Cartagena,

y arguyen a su favor diciendo, que |as casas que hay en aquel punto no han
caido[...]. Latradacion de Torrevigja a otro punto obliga a construir un nuevo
muelle, esto suponiendo buen fondeadero, y un trozo de canal desde la salina
al nuevo puerto, es decir, un gasto considerable cierto, por una ventaja...

incierta. Por estas consideraciones he formado el proyecto de lareedificacion
en el mismo paraje que laantigua poblacion [...]." (Larramendi, A. 1829).

Entre1835-1841 se produce la construccién del muelle de levante del embar-
cadero de las Eras de la Sal, con una inversiéon de 36.000 reales de vell6n en
los comienzos del reinado de Isabel 11: Cincuentay ocho afios después de la
construccién del muelle-embarcadero de poniente se inicia, a mediados de
julio de 1835, un muelle o prolongacion de la punta titulada del fuerte. Las
obras que se prolongaron durante seis afios contaron con varias partidas. una
de 23.207 reales (1837) y otrade 6.752 reales (1839) a cargo de la Direccién
General de Rentas Estancadas de Ministerio de Hacienda. En 1841 el maes-
tro de obras Félix Torregrosa obtiene por 5.990 reales el remate para compo-
ner e muelle recién construido afectado por un huracan. (Ministerio de
Hacienda. Reales Ordenes. 1837-1841)

EL “CABALLETE DE CARGA”

Encima del Muelle de mamposteria del Este, se levant6 una plataforma con
pies derechos de madera, elevada 6 metros sobre el nivel del mar, por la que
circulaban unidades del ferrocarril con su correspondiente carga de sal; ésta
se arrojaba a unos vertederos de plano inclinado o “tolvas™ que iban llenan-
do las barcazas. La Direccion General del Patrimonio habia proyectado una
plataf ormade piedra o metdlica que la Compafiia Arrendataria por razones de
economia obvid, construyendo sin licencia la que se acaba de describir. La
Administracion, en principio, pensd en no aceptar las obras y obligar a la
CAST aconstruir una nueva con los materiales acordados; finalmente vién-
dose que € servicio se cumplia de igual modo, se acept6 la estructura de
madera pero no hubo devolucién de lafianza de 500.000 pesetas que laarren-
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dataria depositd en concepto de obra extraordinaria, 1o que llevé a un inten-
to por parte de ésta de rescision de contrato y a un contencioso administrati-
vo [1901] que se resolvié de manera desfavorable para ella.

En € Muelle del Oeste, también de mamposteria, circulaban vagonetas de
chapa de 650 kilos, que tomando la sal del depdsito de laEray por vertede-
ros de chapa giratoria cargaban las barcazas que habian de conducir lasal a
bordo de los barcos.” (Martinez Lépez, C. 1998)

Muelle de carga. Barcaza cargando por la tolva.(Foto: Archivo F. Sala)

FUNCIONAMIENTO DE LASERASY DEL EMBARCADERO DE LA SAL

La seccion de muelles embarcaderos estaba compuesta por dos muelles
donde se cargaban las barcazas, unas mediante vagones gque venian de las
galeras de sa y que habian sido cargadas por hombres con rastro y capazo,
siendo transportadas por unas pequefias maquinas a vapor, y otras cargadas
en las barcazas por el sistema de vagonetas en |as eras de abajo, también car-
gadas arastro y capazo, siendo empujadas por estos hombres hasta la punta
del muelle en donde eran tumbadas a mano y mediante una canal de hierro se
vaciaban en la barcaza.

En las eras nuevas |a brigada de abogue vol cabalos vagones a unatolva, bajo
la cual se colocaban las barcazas para unavez llenas de sal transportarlaalos
buques fondeados en la bahia mediante dos remolcadores. La capacidad de
cada vagon era de 2.200 k, segun la clase de sal, pues no toda la sal pesaba
lo mismo, la més pesada era € 'salazdn', luego la 'gruesa,, e ‘fomento’, €
‘cero', la'corriente' y la'extra, que erala menos pesada.
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El muelle vigjo se regia por vagonetas de hierro con una capacidad de 650 k.
Habia 20 vagonetas, con tres hombres por cada una (en la primera vagoneta
siempre se ponia un hombre mas, por ser la primera en entrar y la Ultima en
salir), que eran nombrados cuando habia trabajo. Las eras se llenaban por la
noche, con los vagones que traian las locomotoras; habia un hombre en €l
canal de aboque y otro para dar los capazos.

Ademés existia una seccién de caballos percherones, locomotoras y guarda-
agujas (Montesinos Torregrosa, 1996): “[...] unos caballos percherones lleva
ban grupos de 4 vagones hasta € muelle-embarcadero, donde se abocaban en
|as barcazas para su transporte hacia el vapor o velero que se encontraba fon-
deado en la bahia (luego se suprimieron los caballos al traer un tractor, que
entraba los vagones hasta la misma canal). También se vaciaban dichos
vagones en la era de abajo, donde después era cargada la sal a capazosy lle-
vada en otros vagones empujados por hombres hasta la punta del muelle de
abajo para vaciarlos también en barcazas que cargaban entre 40 y 45 tonela-
das cada una. También se cargaban sacos que venian en plataformas y
mediante una canal o tobogan se deslizaban hacia abajo, donde los barqueros
los estibaban en la barcaza, a mano, poniéndose dos hombres en la boca de
la canal, donde los cogian para su estiba.

La seccion de las locomotoras, estaba compuesta por unas 4 pequefias magui-
nas avapor, estas maguinas llevaban lasal de las salinas alos muelles embar-
caderos, en 'rache', como se llamaba a los 20 vagoncillos que solian llevar,
con un ‘corneta’ que se encargaba de enganchar y desenganchar dichos vago-
nes para separarlos de la méaquina.

La seccion de los guarda-agujas, estaba formada por los hombres que se
encargaban de poner unas pequefias cadenas en |os pasos a nivel a paso de
las maquinas y € 'rach€'. En las eras de abajo tan sblo se trabajaba cuando
habia un vapor de gran tonelaje. Las barcazas se cargaban con vagonetas de
hierro de una capacidad de 650 k por vagoneta. Los hombres que alli traba-
jaban eran nombrados por lista (70 hombres, 64 en las vagonetas y 6 cava-
dores). La compafiia salinera tenia dos remolcadores para el transporte de las
barcazas. La seccion de a bordo estaba compuesta por unos 45 hombres entre
maguinilleros, amanteros y estibadores. La componian unos 35 0 40 hombres
que se encargaban de las maguinillas para echar la sal mediante un cabley un
puntal, donde era enganchado el caldero para dejarlo caer desde el buque en
labarcaza, parasu llenado de sal. Para su subidaabordo, habia un obrero que
se encargaba desde la borda del buque en decir 'arria’ 0 'iza, y luego engan-
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charlo en un gancho cogido a cable del puntal. La descarga en los veleros se
hacia primeramente a mano mediante cuarteles que se ponian al costado del
velero, luego se fueron mecanizando y pusieron maguinillas para hacerlo con
calderos como en los vapores. También se cargaban vapores con sacos de 4,
9, 10, 18, 50 y 100 k, éstos se descargaban con 'lingadas que se vaciaban
mediante cabos.

LARESTAURACION DE LOSMUELLESY LARECONSTRUCCION
DEL CABALLETE

En 1997 seiniciaron un conjunto de trabajos a fin de recuperar €l conjunto
del recinto, abordandose la el aboracién de un Plan Director a fin de ordenar
las actuaciones. Se desarrollaron prospecciones mediante sondeos y catas a
fin determinar las caracteristicas constructivas de los diferentes componentes
del conjunto. Recientemente se han finalizado e inaugurado las obras que
afectan alaprimeradelasfases con las que se contemplalatotalidad del con-
junto y que han supuesto la restauracion de los muelles y la reconstruccion
del caballete de madera. Las obras han contemplado actuaciones especiales
enlosmuelles, esto es, entodo el &reaexterior al perimetro de cierre del muro
de las Eras, realizando la restauracion de los muelles y la reconstruccion de
laestructurade madera que existia, el caballete de cargay latolvapara€el ver-
tido de sal alas barcazas, todo ello en madera, creando mediante una escale-
rael acceso ala parte superior, donde se ha conformado su aprovechamiento
como mirador.

La recuperacion de las Eras cumple una primeray esencial funcién como es
la recuperacién de una pieza clave de su historia, la que dio origen y sentido
alaactual ciudad de Torrevigja. Las obras, con un importe total cercano alos
200 millones de pesetas, se han desarrollado de acuerdo a los estudios reali-
zados por la unidad de Puertos y Costas de la Escuela de Ingenieros de
Caminos deValencia. Con unaduracién superior a dieciocho meses, las obras
han consistido en la reparacion de todos los dafios existentes en los sillares,
asi como larestauracion de laslosasy |0s pavimentos existentes en las exten-
sas explanadas del conjunto. Compuestos originalmente por losas de arenis-
ca ha sido posible recuperarlas en una buena parte y repavimentar la cabeza
del muelle de poniente con el material original, pavimentando el resto del
recinto mediante |osas de cal coarenita sobre mortero de cal, con absoluto res-
peto por los procedimientos y materiales utilizados en la obra histérica. Uno
de los problemas principales de |la restauracion abordada ha consistido en la
inexistencia de materiales de las mismas caracteristicas para la sustitucién de
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las piezas afectadas. Los sillares, muchos de ellos erosionados naturalmente
y, muchos més, dafiados por usos indebidos, han sido extraidos y recolocados
exponiendo ahora hacia €l exterior sus anteriores caras internas. De esta
manera ha sido posible en todo el cantil de los muelles mantener los mate-
riales originales. En algun caso se han dividido los sillares en dos mediante
corte mecanizado, disponiendo las piezas resultantes conformando el para
mento vertical de los muellesy rellenando con morteros de cal y hormigones
el volumen hueco existente en el cuerpo del muelle.

En € perimetro general se ha dispuesto un nuevo pretil, compuesto por blo-
ques de 40 x 50 x 60 centimetros de calcoarenita, que han sido abujardados
en sus caras exteriores. El pretil ha generado asi una intervencién ex-novo,
perfectamente identificable y dedlindable del resto del conjunto y de las
actuaciones, que viene a cumplir, por una parte, con lareposicion de lo exis-
tentey, por otra, aconformar un el emento funcional utilizable como bancoy
gue dota de la necesaria seguridad peatonal al conjunto.

Lareconstruccion del caballete se ha g ecutado utilizando 60 pies de madera
de caohilla, procedente de un viegjo embarcadero del Puerto de Santa Maria.
Las obras han sido sufragadas por € Ayuntamiento de Torrevigay se han
visto completadas con la iluminacion ornamental del conjunto, costeada por
la AgénciaValenciana del Turisme. Todo €llo ha creado uno de los espacios
mas singulares en la actualidad en Torrevigja, a aunar y respetar las caracte-
risticas histdricas del recinto con la recuperacién cultural y medioambiental,
y la de la memoria de varias generaciones de salineros sobre €l lento y labo-
rioso trabajo del embarque de sal, que dio ocupacion a cientos de trabajado-
res, algunos de los cuales todavia conservan un imborrable recuerdo de las
penosastareas que alli serealizaban. En el recinto se hainstalado ademés una
placa recogiendo los nombres y apellidos de quienes alli trabajaron.

Se ha podido recuperar asi una pieza clave de la historia, formando parte del
protagonismo del entorno urbano, portuario y maritimo en una operacién en €
contexto de lareestructuracion funcional y morfol égica de la fachada mariti-
may, por tanto, en e proceso de intervencién en el patrimonio de Torrevigja.
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