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RESUMEN

Las Eras de la Sal y sus muelles se comenzaron a construir en Torrevieja en los inicios del ultimo cuar-
to del siglo XVIil, convirtiéndose en el lugar por donde era embarcada la sal extraida de las salinas,
desde finales del siglo XIX a través de una estructura de madera denominada popularmente “caballe-
te”. Desde mediados del XIX la construccion del puerto en Torrevieja constituyé una de las aspiracio-
nes econdémicas mas importante en la zona. El recinto de las Eras de la Sal, situado en pleno centro
urbano actual, conforma una obra de ingenieria portuaria singular que ha venido funcionando hasta
1958, cuando se trasladaron las instalaciones de carga al dique de poniente. Desde entonces el con-
junto albergé estacionalmente actos culturales, sufriendo cierto estado de abandono y deterioro, en
especial los muelles. Recientemente se han finalizado los estudios y trabajos, que aqui se presentan,
que han conducido a la restauracién de los muelles y la reconstruccion del caballete.

ABSTRACT

The Torrevieja Salt Beds and loading wharves were first built in the latter quarter of the 18th century,
and were to become the centre for the shipping of salt extracted from the local salt mines and trans-
ported to the wharves by means of a wooden framed structure known locally as a “caballete” or ramp.
From the mid 19th century onwards, the port of Torrevieja was established as the most important eco-
nomic centre in the area. The area of the Salt Beds, set right in the middle of the present town, form a
unique work of port engineering, and were in operation up till 1958, when the loading installations were
finally moved to the western dock. Ever since this time, the original installations have housed seasonal
cultural activities, though the area, and particularly the wharves, have suffered a certain degree of ne-
glect and deterioration. This article describes the studies and renovation work carried out to restore
the wharves and to reconstruct the salt loading ramp.

1.- INTRODUCCION

El nombre de Torrevieja se sigue asociando hoy a la sal y a
sus salinas. Los origenes documentados de la explotacion sali-
nera en Torrevieja se remontan al afio 1321. La tradicién y los
vinculos que la poblaciéon ha mantenido con la industria salinera
se basan no sélo en lo que para la poblacién supuso en largas
épocas como principal fuente de ingresos, sino también en

# comentarios a este articulo, que deberan ser remitidos a la Redaccion de la ROP antes det 28 de febrero de 2001.

cuanto a su origen se refiere. La mecanizacion que en la explo-
tacion se produjo en los afios cincuenta y principios de los se-
senta hizo que se pasara a sélo unos cientos de trabajadores.
Pese al radical giro que ha dado la economia en Torrevieja, con
el auge del turismo y la construccién, el conjunto de las Salinas
y sus instalaciones mantiene atractivos especiales.

El conjunto de muelles-embarcaderos y silos de las denomi-
nadas “Eras de la sal” ha estado profundamente ligado al origen
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de Torrevieja y a su posterior creci-
miento durante dos largas centurias.
Comenzado a construir en los inicios
del dltimo cuarto del siglo XVIII, se con-
virtié en el lugar por donde era embar- *
cada la sal extraida de las salinas de
Torrevieja. Las Eras de la Sal y sus
muelles, en pleno centro urbano actual,
-situadas junto al lugar donde se alzé la
torre que dio nombre a la poblacién,
que tuvo que ser derribada, por el mal
estado en que quedd tras los terremo-
tos que en 1829 asolaron la poblacion-,
albergan actualmente todo tipo de ac-
tos culturales al aire libre.

2.- EL RESPLANDOR
DEL SIGLO XVill

Las Eras de la Sal constituyen una
obra de ingenieria portuaria singular del
siglo XVIIl, en la que se ubicaban los
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antiguos cargaderos de sal y zonas de
almacenaje, construida durante el rei-
nado de Carlos Ill. Los dos muelles
existentes se construyeron en momen-
tos diferentes. El primero, situado mas
a poniente, fue construido a partir de 1777 (figura 1), mientras
que el de levante se construy6 a partir de 1835 y tardd en con-
cluirse seis afios (figura 2). Mas de cincuenta afios tuvieron que
transcurrir para que sobre este uUltimo se construyese, a finales
de la Restauracion, una estructura de madera capaz de facilitar
e incrementar la tarea de embarque de la sal mediante barcazas
que, una vez cargadas, se dirigian a los buques fondeados en
esta rada carente de abrigo portuario para realizar el correspon-
diente trasvase. Las travesias que se iniciaban en Torrevieja han
abastecido tradicionalmente puertos en el ambito internacional,
sirviendo especialmente las rutas maritimas americanas.
Actualmente el conjunto de las “Eras de la sal” dispone de
dos zonas, los muelles y las eras. Estas Ultimas se construyeron
como area de acopio de sal para su posterior embarque a tra-
vés de las instalaciones adyacentes en los muelles. Las Eras de
la Sal presentan una planta formada por dos areas rectangu-
lares imbricadas con dos alineaciones diferentes, construidas en
diferentes fases. A ambos recintos llegaba la sal por diferentes
medios de transporte desde las salinas, situadas a escasamente
dos kilémetros del lugar. El mayor desarrolio de los lados de los
rectangulos se tiene en contacto con los muelies, donde tienen
unas longitudes de 102 y 50 metros aproximadamente. La an-
chura interior libre de ambos recintos es cercana a los 22 me-
tros. A levante de la era menor se halla el edificio de administra-
cién de la Comparniia de las Salinas que recae actualmente so-

Figura 1. Detalle del plano de proyecto de construccién de la Era de la sal y muelle de poniente

(1777).

bre el Paseo Vista Alegre. Existen ademas los dos muelles ya re-
feridos: el de poniente, anterior en su construccién tal y como se
indicd, tiene una cabeza con planta romboidal, mientras que la
planta del extremo del de levante es rectangular. En ambos ca-
sos las dos cabezas se hallan separadas del resto de la cons-
truccion del recinto, existiendo pasos aéreos, concebidos a fin
de mantener la circulacién de agua e impedir los fendmenos de
aterramientos.

Recientemente fueron completados estudios y trabajos de
prospeccién a fin de determinar sus caracteristicas constructi-
vas. Ambos muelles estan compuestos por sillares de arenisca
procedente de las formaciones fésiles pliocuaternarias de cierre
y conformacién de los recintos costeros, playas y dunas. El ta-
mafo medio de dichos bloques es de 320 kilogramos. Los mue-
lles estan cimentados sobre pilotes de madera, de 8 a 12 centi-
metros de diametro, hincados en una capa de arenas de hasta
dos metros de espesor hasta alcanzar una costra calcarea (figu-
ra 3). La cabeza del muelle de levante es maciza de bloques,
mientras que la de poniente y el resto del conjunto sélo dispone
de bloques en el perimetro, lo cual ha condicionado diferentes
soluciones constructivas para la restauracién de los pavimentos.
El conjunto de los muelles y las Eras se hallaba pavimentado
mediante losas de arenisca, de igual procedencia que los silla-
res, con tamafos de hasta 80 por 100 centimetros, y espesores
variables entre 7 y 15 centimetros.
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del conjunto. En ese mismo
afio el Ayuntamiento de To-
rrevieja encargd al Instituto
Municipal de Cultura “Joa-
quin Chapaprieta” la elabo-
% " racion Qe un inf(’)rme. acerca
de la significacién histérica,
estado de conservacion y
posibilidades de nuevos
usos del recinto salinero que
con el transcurso del tiempo
y el crecimiento urbano ocu-
paba una significativa y es-
tratégica localizacion. Cons-
tituida una comisién se inicid
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Figura 2. Plano de proyecto de construccién de la nueva Era y muelle de levante (1835).

La estructura de madera que se construyd sobre el muelle
de levante, sustituida por la puesta en funcionamiento de las
instalaciones del actual muelle de la sal en el contradique del
puerto, era conocida popularmente como “caballete de made-
ra”, y se mantuvo en pie durante sesenta afos, entre1898 y
1958. Se levantd encima del muelle de mamposteria del este,
como una plataforma sobre pies derechos de madera, elevada 6
metros sobre el nivel del mar, por la que circulaba un ferrocarril
con sus vagonetas cargadas de sal. Esta se arrojaba a unos ver-
tederos de plano inclinado o “tolvas” que iban llenando las bar-
cazas que se desplazaban hasta los buques fondeados en la
bahia. En el muelle del oeste, también de mamposteria, circula-
ban vagonetas de chapa de 650 kilos, que tomando la sal del
depésito de la Era y por vertederos de chapa giratoria cargaban
las barcazas que habian de conducir la sal a bordo de los bar-
COs.

Clausurado el recinto, ha mantenido sin embargo, durante
los ultimos cuarenta afios en el mas espacioso y antiguo de los
silos, un restringido uso estacional dedicado a auditorio del Cer-
tamen Internacional de Habaneras y a la celebracién de otros
actos culturales. El resto quedd en estado de abandono y los
muelles fueron sometidos a un importante deterioro al ser dedi-
cados a improvisado amarre para pequefias embarcaciones. En
el aflo 1997 se cedid la propiedad de estos muelles al Ayunta-
miento de Torrevieja. Actualmente se negocia con la Direccion

e T la tarea de recopilaciéon do-
cumental y grafica, se acu-
Sl e o  Sesmguessenny IO @ A historia oral y se es-
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bozaron y disefiaron una se-
rie de embrionarias perspec-
tivas de lo que, a criterio de
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o4 la comision, podria ser el fu-

turo del conjunto dedicado a
Museo del Mar y de la Sal y
auditorio y paseo-mirador,
entre otros usos culturales.
La importancia del asunto y la ambicién del proyecto aconseja-
ron que el informe se elevase a la categoria de Plan Director cu-
ya realizacion se acord6 conveniarla con las Universidades Poli-
técnica de Valencia y de Alicante.

3.- LA EXPLOTACION SALINERA Y LOS
EMBARQUES ANTIGUOS DE SAL EN TORREVIEJA:
ANTECEDENTES HISTORICOS DEL PUERTO

Aunque con gestacién muy tardia el puerto de Torre-
vieja no se separa acusadamente de los antecedentes historicos
comunes a la generalidad de los puertos espafioles, en especial
a los del area mediterranea. La poblacion de Torrevieja esta si-
tuada al sureste de las vecinas lagunas de La Mata y de Torre-
vieja de 700 Ha y 1400 Ha de superficie, respectivamente. Exis-
ten indicios del aprovechamiento salinero de la laguna de La
Mata que se documentan a través de registros arqueolégicos.

Dada la extraordinaria importancia comercial de la sal, en el
area proxima a Torrevieja se constata, desde el mundo antiguo,
la presencia de fondeaderos dedicados fundamentalmente al
embarque de sal, ademas de a la comercializaciéon de los pro-
ductos de la zona. El primero de los que se tiene constancia es
de época fenicia, enclavado en la desembocadura del Segura.
El segundo es de origen romano, se ubicaba en La Mata. Y otro
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Figura 3. Testigo del sondeo realizado en el muelle de levante
{pilote de madera entre -2,50 y -3,50 m).

posterior del siglo XIV, en Cabo Cerver, cuya existencia fue efi-
mera. Este Ultimo embarcadero jugdé un papel muy importante
en tiempos bajomedievales, pues en él recalaban los barcos pa-
ra abastecerse de la factoria salinera con destino al norte de Eu-
ropay alos paises de la ribera del Mediterraneo. El traslado de
las salinas de la laguna de La Mata a la de Torrevieja, llevo la ne-
cesidad de crear un puerto nuevo en sus inmediaciones. Este
planteamiento se recoge ya en la segunda mitad del siglo XIX y
tras un largo y dificil camino se hizo realidad una centuria des-
pués, como se detallard seguidamente.

El proyecto de construccion de un puerto en la rada de To-
rrevieja constituyd, por tanto, desde mediados del siglo XIX, una
de las aspiraciones econdémicas mas importantes de los habi-
tantes del Bajo Segura. Desde los primeros planteamientos se
vio en esta dotacion la solucién a los problemas de infraestruc-
tura para el embarque de la importante produccién de sal de las
lagunas cercanas a la localidad. Ademas, la comarca aspira\ba a

contar con un centro de conexién maritimo internacional para
dar salida a las distintas cosechas agricolas de su espacio de
huerta. Estos dos factores fueron determinantes para mantener
vivo el proyecto del puerto, a pesar de las constantes demoras y
aplazamientos de su ejecucion.

La construccién de instalaciones portuarias en el area meri-
dional de Alicante es un tema reiteradamente planteado desde
hace cientos de afios. En 1655, Orihuela volvié a intentarlo de
nuevo. Se encargd a unos ingenieros el estudio del lugar mas
adecuado para establecer su puerto. Se barajaban dos posibili-
dades: hacer navegable el rio Segura, desde Orihuela a su de-
sembocadura, o buscar una salida por la costa:

“[...] se determiné finalmente como lugar més apropiado pa-
ra su construccion la llamada Torre Viexa. Las condiciones alli
eran Optimas: agua suficiente para permitir el fondeo de los ba-
jeles grandes, bahia abrigada de los vientos, etc. Por razones de
seguridad frente a las eventuales incursiones piraticas, la cons-
truccién del muelle deberia ir acompanada por la de ‘un fuerte
Real con cuatro baluartes que tenga dentro treinta y dos cassas,
iglesia, cassa del Alcayde, dos Almasenes, y algibes con agua
bastante, i artilleria para los Baluartes’; lo que costaria veinte mil
ducados, mas dos mil de la obra del puerto. Pero aun quedaba
por resolver el problema de los permisos necesarios, a lo que se
oponia la ciudad de Alicante.” (Bernabé, 1981)

En 1699 “el renacimiento industrial europeo beneficié a los
unicos productores de barrilla (Millan, 1984) y su exportacion se
convirtié en uno de los motores de la economia comarcal. Por
esta razén el municipio de Orihuela trataba de burlar los contro-
les fiscales, permitiendo a los comerciantes franceses cargar
barrilla y esparto en Torrevieja, punto de embarque no autoriza-
do y que dafaba los intereses de Alicante.

En 1766, a impulsos del reformismo ilustrado, se produce el
primer ensayo de puesta en explotacién de la laguna de Orihue-
la. Dos afios después se registran los primeros embarques: “La
Admoén. de la Salina de La Mata hizo la primera prueva de sacar
sal de la Nueva Salina, la que resulté de buena calidad y acepta-
da. En el afio 1768 hizo los primeros embarques por la Torrevie-
ja, Torre de la Costa, designada con este nombre; el punto mas
cercano a la laguna y el de mejores condiciones.” (Hogston)

“Hacia el afio 1770 se construyé un raquitico embarcadero
que pronto cegaron las arenas, comenzandose de nuevo su
construccién en el afio siguiente. En las salinas de La Mata radi-

~ €0 desde un principio la administracion de las salinas, puesto

que fueron las primeras que pasaron & poder de la Corona, y
cuando en 1759, se apoderd tambien la Hacienda de las de Ca-
bo Cerver 6 de Torrevigja, pasaron éstas & depender de la admi-
nistracion que residia en La Mata, continuando asi hasta el ano
1803, en que fué dicha administracion trasladada a Torrevieja.”
(Gisbert, 1901)

El nacimiento del nucleo habitado de Torrevieja (Alicante) se
une a la explotacion de las salinas. El nombre de la poblacion
deriva de la denominacion de una antigua torre ngia destinada a

_proteger la costa contra las incursiones de los piratas, llamada
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Torre Vieja de las Salinas. A finales del siglo XVIIl se cuenta con
las primeras referencias a este lugar en el que se levanta un pe-
quefio caserio al amparo de la industria de la sal. Asi el botanico
ilustrado Cavanilles, que recorrié el territorio alicantino antes de
que concluyera esa centuria, dejé constancia de la aparicion de
una agrupacion creciente de casas en dicho lugar, “contiguo al
Cabo Cerver, mirando al sureste, se ha ido formando una pobla-
cién llamada Torre vieja, donde veinticinco afios hace habia tres
familias, y actualmente 106, ocupadas casi todas en las varias
faenas de las salinas”. El botanico Cavanilles es también testigo
en 1792, en su visita a la poblacién de Torrevieja, de las labores
en las Eras de la Sal: “Héllase éste [el embarcadero] casi en el
comedio de la ensenada, y es una plaza espaciosa terminada
por un muellecito, todo bien enlosado y limpio: alrededor de la
plaza corre un muro, y en aquel recinto van echando la sal des-
de un como segundo piso, conducida alli en carros desde la sa-
lina. Los hombres destinados & cargar las lanchas de sal la
transportan & ellas desde la plaza sirviendose de expuertas, y
creo seria mas ventajoso & la Real Hacienda lo hicieran con ca-
rretillas.” (Cavanilles, 1792)

En 1795 otro escritor ilustrado constata la variedad de des-
tinos exteriores del comercio de la sal: “[...] por ser el mar [...]
muy tranquilo y muy apacible, por cuyo motivo acuden a esta
Torre-Vieja muchas mas embarcaciones que a la Torre de La
Mata a cargar sal; y otros generos que conducen los vecinos
de Orihuela, Almoradi, Murcia y sus huertas para portear, y lle-
var a ltalia, Génova, Napoles, Irlanda y Suecia, cuyos naturales
son los que ordinariamente vienen a esta Torre; su terreno es
mas divertido, mas ameno y mas sano; pues aunque en el
suelen picar bastantes tercianas, en los calores, no son tantas
como en la Torre de La Mata [...]” (Montesinos, 1795-1810)

3.1.- El desarrollo del siglo XIX

En 1803 un visitante inglés pormenoriza diversos elemen-
tos 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 Torrevieja. Por cuenta de la Real Ha-
cienda 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 construyé un
horno y se establecié una tienda de comestibles para el servi-
cio publico, se dotdé de un escribano de Rentas, médico y la
instruccion primaria; y asi, bajo la jurisdiccién privada de la Ad-
mén. de las Salinas comenzé la vida del nuevo pueblo, flore-
ciendo con el bienestar que ofrecia & todos el negocio de la sal
y hermoseado en las nuevas casas que las personas del inte-
rior se construian para veranear y tomar bafios.” (Hogston). En
1804 uno de los mas importantes administradores de las Sali-
nas (Suarez, 1873) resalta la coyuntura del inicio de la explota-
cion:"Asi es que la Administracion de la salina esta establecida
en la villa, y alli mismo, en el paraje que parecié mas aproposi-
to, se establecid la era embarcadero o deposito de despacho,

capaz de encerrar unos 500.000 quintales de sal...[...] habien-
do sido preciso que el Estado construyera (1804) los edificios
necesarios para la administraciéon y habitaciones para los em-
pleados y obreros, incluso una capilla; cuyas construcciones
desaparecieron por completo en el terremoto de 1829, habién-
dose edificado después la actual casa Administracién, Oficinas
¢é Iglesia.”

Asi, la importancia de la explotacién salinera es crucial en
el origen de los asentamientos de la zona. Este hecho ha cala-
do profundamente en las gentes, de manera que cuando al-
guien evoca el nombre de Torrevieja inmediatamente se asocia
al vocablo sal, porque ciertamente “en Torrevieja la palabra sal
es historia, trabajo, forma de vida y, en definitiva, la esencia
misma de su existir” (Rebagliato, 1999). El desarrollo de Torre-
vieja fue constante durante el siglo XVIIl. Buena muestra de
ello es que en los primeros afios del siglo XIX se traslada a di-
cha poblacion la oficina de la administracién de las salinas
desde el caserio de La Mata. La Real Orden de 21 de octubre
de 1802 mandaba el cambio de ubicacién de las oficinas de
las salinas, disponiendo ademas que se levantase un plano de
la nueva poblacién. Entre las razones que se esgrimian para
justificar el traslado cabe citar la facilidad que ofrecia la rada
torrevejense para el anclaje de los barcos, la mayor cosecha
de sal que por entonces rentaba la laguna de Torrevieja y, por
ultimo, la gran inversion que se necesitaba para reparar los
edificios existentes en La Mata, que habian quedado en muy
mal estado tras un seismo.

Unos afios después la nueva poblacién de Torrevieja debid
ser reconstruida al quedar totalmente arrasada por el terremo-
to de 1829. El ingeniero Larramendi proyecté en 1829 construir
un menor nimero de casas tras el terremoto y desestimoé el
cambio de emplazamiento del embarcadero de las Eras de la
Sal: “En cada pueblo se construiran poco mas é menos igual
numero de casas que antes [...]. Solo en Torrevieja parece que
no conviene hacer tantas como habia. Su objeto es principal-
mente la explotacion de las salinas; y los intereses de la Real
Hacienda parece que exigen que no se construyan mas casas
que las precisas & las personas exclusivamente empleadas en
este importante servicio. Se habia poblado mucho ultimamen-
te, sin tener terrenos que cultivar, ni industria, ni ser su situa-
cion ventajosa al licito comercio. No se conoce que hubiese
otro estimulo para establecerse en él si no el contrabando: me
parece, y este R. Obispo piensa lo mismo, que bastaran la mi-
tad de las casas que en la antigua.

“La situacion de su reedificacion no deja de ofrecer dificul-
tades. Muchos tienen un miedo extraordinario en el actual lo-
cal, y quisieran que se trasladase poco mas de media legua
hacia Cartagena, y arguyen a su favor diciendo, que las casas
que hay en aquel punto no han caido [...]. La traslacion de To-
rrevieja 4 otro punto abliga a construir un nuevo muelle, esto
suponiendo buen fondeadero, y un trozo de canal desde la sa- ,
lina al nuevo puerto, es decir, un gasto considerable cierto, por
una ventaja... incierta. Por estas consideraciones he formado el
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proyecto de la reedificacién en el mismo parage que la antigua
poblacion [...].” (Larramendi,1829).

Entre 1835 y 1841 se produce la construccién del muelle
de levante del embarcadero de las Eras de la Sal, con una in-
version de 36.000 reales de vellon en los comienzos del reina-
do de Isabel II: cincuenta y ocho afios después de la construc-
cion del muelle-embarcadero de poniente se inicia, a media-
dos de julio de 1835, un muelle o prolongacién de la punta ti-
tulada del fuerte. Las obras que se prolongaron durante seis
afios contaron con varias partidas: una de 23.207 reales (1837)
y otra de 6.752 reales (1839) a cargo de la Direccién General
de Rentas Estancadas del Ministerio de Hacienda. En 1841 el
maestro de obras Félix Torregrosa obtiene por 5.990 reales el
remate para componer el muelle recién construido afectado
por un huracan. (Ministerio de Hacienda. Reales Ordenes,
1837-1841)

En 1820 Torrevieja habia logrado segregarse del término
municipal de Orihuela para tener el suyo propio, aunque cir-
cunscrito sélo al espacio urbano. La poblacién mantendria es-
ta configuracién hasta que en 1957 logré la actual demarca-
cion territorial de su término municipal. Sus vecinos han esta-
do vinculados, desde su origen, a la extraccién y comerciali-
zacion de la sal, constituyendo éste el recurso mas importante
de la economia local, junto con los trabajos del mar (pesca y
marina mercante). Estas actividades que ejercieron la mayoria
de los habitantes de la localidad conforman la historia de To-
rrevieja, por cuanto en el saber popular se recogen que la trilo-
gia laboral de la poblacion estaba constituida tradicionalmente
por marinos, pescadores y salineros.

4.- LAS DISTINTAS TENTATIVAS HASTA LA
CONSTRUCCION DEL PUERTO DE TORREVIEJA

La creacion del puerto de Torrevieja fue, por tanto, una de
las aspiraciones de los habitantes de la comarca del Bajo Se-
gura y muy especialmente de los vecinos de esta localidad en
la segunda mitad del siglo XIX. La urgencia por contar con
unas instalaciones portuarias adecuadas para cubrir las nece-
sidades comerciales de la zona responde a una doble motiva-
cién: por un lado la riqueza agricola de su area de influencia y
por otro la importancia de la explotacion salinera. A pesar de la
presion social y de la palpable necesidad que tenia la comar-
ca de contar con una via de comunicacién por la que dar sali-
da a sus productos, fueron muchos los obstaculos surgidos en
la gestacion y construcciéon de este puerto, que tuvo que es-
perar un siglo para estar acabado.

Los antecedentes modernos mas sélidos que muestran el
interés que existia por levantar este puerto se remontan a los
anos sesenta del siglo XIX, cuando se aprueba la edificacion
de un dique de abrigo en Torrevieja. Como ejemplo de este in-
terés en 1860 el ingeniero Agustin Elcoro elaboré un proyecto
y las obras se iniciaron en el 1862. La contrata se rescindio un

ano después. En 1868 se hizo otro proyecto a cargo de Anto-
nio Maria Jandenes, que no llegd a ser aprobado. Mas tarde
hubo otros intentos, aunque corrieron la misma suerte. El pro-
yecto de Agustin Elcoro, unico cuyos trabajos se iniciaron, tu-
vo que suspenderse al poco tiempo por falta de piedra, segun
la Real Orden que acordo6 la rescisiéon del contrato aprobado
por el Estado en 1863, Pero en realidad esta suspension fue la
respuesta a la hostilidad que mostraron hacia este proyecto
otros puertos cercanos (Cartagena y Alicante) que se veian
amenazados por la importancia que como puerto comercial
tendria el que se pretendia construir en la rada de Torrevieja.

Los espacios portuarios siempre fueron totalmente abier-
tos, su régimen -en cuanto a la construccién y conservacién
de las infraestructuras- seguia un modelo latino, en que estas
estaban encomendadas a corporaciones o entidades mas bien
vinculadas al equivalente al Gobierno Central, -con escasa in-
tervencion de los gobiernos propiamente municipales- adop-
tandose las principales decisiones, por lo que concernia a la
realizacion de nuevas infraestructuras, por el M.O.P. y, en lo
referente a las normas de uso o explotacién, por aquellas enti-
dades que ultimamente tuvieron a su cargo la administracion,
vigilancia o control del negocio maritimo sea en forma de Co-
misién Administrativa, C.A.G.P. o Junta de Puertos.

Las organizaciones derivadas de la formacion de los inci-
pientes Servicios de Obras Publicas, a partir de 1851, y, en
especial, las grandes Leyes de Obras Publicas, la General de
1877, y, en especial, la de Puertos de 1880, no bastan para
abordar una seria ordenacién de la modesta zona portuaria y
una relativa planificaciéon de las obras, aunque ello se introdu-
jera con un aspecto puramente econémico, lo cual habria de
informar durante mucho tiempo, y hasta la aparicién de la
privativa legislacién urbanistica, las diferentes planificaciones
estudiadas en el seno de los antiguos Ministerios de Fomento
y de Obras Publicas a lo largo de un siglo (de mediados del si-
glo XIX a mediados del XX).

La nueva legislacién del siglo XIX establecié ya para los
puertos los conceptos de “interés general” y de “interés local”,
con su correspondiente consecuencia en la clasificacién del
puerto -que en principio debia ser por Ley- y, a fin de cuentas,
en la definicibn de quién debia correr con los gastos de su
construccion, mantenimiento y explotacion: el Estado en el pri-
mer caso, y el Ayuntamiento (o Diputacion) en el segundo. Es-
ta clasificacién acabé siendo fijada por Decreto y el periodo
comprendido entre el final del siglo pasado y mediados del XX
esta empedrado de clasificaciones que, al principio, engrasan
cada vez mas la clasificacion de “interés general”. Si se consi-
dera la antigua clasificacion de “refugio”, también llamada “in-
terés general de segunda clase”, dada a los puertos pesque-
ros o de embarcaciones menores sin ningun trafico mercantil,
resulta que, histéricamente, “de facto” todos los puertos espa-
foles han venido dependiendo del Estado. La legislacién con-
templaba los puertos municipales. Pero, por los antecedentes
histéricos expuestos y por la absoluta falta de tradicién, nunca
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Figura 4. Fotografia aérea vertical, febrero 1930 (vuelo Ruiz de Alda).

estuvieron los Ayuntamientos interesados en construir, mante-
ner, administrar y gestionar un puerto, antes bien se unen a la
presion politica para pasar el puerto de una situaciéon ambigua
a la de “interés general” viendo la ventaja econémica de cargar
los costos al Estado y renunciando, acaso inconscientemente,
a que el puerto constituyera un servicio municipal mas. Eran
tiempos, sin duda, en que los problemas de gestién no tenian
la envergadura de hoy en dia, pero hubiera resultado verdade-
ramente insélito que un Ayuntamiento gestionara un puerto.

El hecho de que en repetidas ocasiones se dejase la reali-
zacién de las obras en manos de particulares supuso el retra-
so del proyecto en el Puerto de Torrevieja, por cuanto aquellos
que se hacian con las licencias muchas veces se encontraron
con problemas de financiacién, o simplemente buscaban
aprovecharse de la oportunidad para realizar otros negocios.

La Ley especifica de puertos de 7 de mayo de 1880, en la
que se enumeraban aquellos que eran considerados de interés
general (que debian ser construidos por el Estado), no recogia
el de Torrevieja. Este olvido provoco la protesta social de la

comarca, lo que llevé a que dos afios después, el 27 de abril
de 1882, se publicase otra Ley de puertos en la que se incluia
esta obra en el listado de las de interés general de segundo or-
den. Desde el momento en el que se publica la Ley de 1882 el
Estado contrae la obligacion de fabricar por su cuenta dicho
puerto como disponian los articulas 18 y 25 de 1880, que esta-
blecen era competencia del Ministerio de Fomento ordenar los
estudios y proyectos de los puertos de interés general, los
cuales “seran construidos por el Estado con arreglo a las can-
tidades que para este servicio se consignan en los presupues-
tos generales”..

Pese a la buena intencién por parte del Estado para su
construccion, poco debié interesar en ese momento la realiza-
cion del citado puerto pues los presupuestos generales del Es-
tado no dotaron ninguna partida econémica para la obra. Ante
la incapacidad financiera del Estado, en 1888 el Ministerio de
Fomento retorné a la politica de concesiones privadas para sa-
car adelante infraestructuras que, como la de puerto de Torre-
vieja, seguian esperando inversiones. Una de las muchas con-
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Figura 5. “Caballete” en la década de 1940.

cesiones que se produjeron durante esta época fue la realiza-
da a favor de Chicheri y Rodriguez, pero, al igual que las ante-
riores no lograron vencer las dificultades que existian para ha-
cer realidad el deseo de construccion del puerto.

Tras los fallidos intentos de cesién de finales del siglo XIX,
en 1907 el Estado se ve obligado a recuperar la concesion ad-
ministrativa. Pero las expectativas de la comarca de que el
proyecto lo desarrollase el Estado de manera urgente se vieron
truncadas ante la aparicién de una nueva solicitud de digna-
cion. Pese a la oposicion de las gentes del Bajo Segura, que
veian en las adjudicaciones una forma de obtener un prestigio
social y econémico en la esfera de nos negocios, el Estado
volvié a potenciar la politica de asignaciones a particulares.
Asi, en 1908 el Senado aprobé la concesion a perpetuidad del
puerto de Torrevieja en favor de D. Ladislao Manuel de Leén y
Orcens, con lo que la comarca vio frustrada una vez mas la sa-
lida de sus productos por via maritima desde su territorio. Los
empresarios de la comarca eran conscientes de que si se lle-
vaba a cabo la obra con capital privado las tarifas serian tan
elevadas que harian prohibitiva las operaciones de carga y
descarga para los comerciantes”.

Ante la pasividad del concesionario, unos afios después, el
Estado emprendia, en 1913, la realizacion de los estudios preci-
sos para cimentar un puerto en Torrevieja. En estos momentos
las instalaciones se reducian las instalaciones se reducian a un
pequefio muelle, llamado de Minguer, donde se realizaba el tra-
fico general y otro dique propiedad de las salinas, destinados al
embarque de los productos de estas. Ese mismo afio el ingenie-
ro de Obras Publicas de Alicante, Antonio Sanchis, presentaba
un proyecto de ejecucion. La comarca acogio favorablemente
esta nueva iniciativa estatal y todos los ayuntamientos se adhi-
rieron a las peticiones que tantas veces habia hecho al gobierno
la corporacion y vecinos de la poblacion. A pesar del optimismo
generalizado, transcurridos varios anos, las obras seguian sin
comenzar. Asi, en 1920 las corporaciones locales del Bajo Se-
gura se dirigen de nuevo al Ministerio de Fomento para “la in-
mediata construccién del puerto en aquella villa, por ser la mejor
salida por el mar de nuestras producciones agricolas. Se esti-
maba imprescindible la edificacién del dique de abrigo, pues la
bahia de Torrevieja, comprendida entre Punta Cornuda y Punta
Prima, era muy abierta y los barcos no podian permanecer en
ella cuando soplaban los violentos vientos de Levante.
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La realizacién del puerto se demoraria unos afios mas, has-
ta que en la década de los afios cuarenta el Estado por fin se
decide a iniciar los trabajos, no estando terminado hasta 1963.

5.- EL EMBARQUE DE SAL A TRAVES
DEL “CABALLETE DE CARGA”

El embarque de sal se venia realizando continuadamente,
por tanto, a través de los muelles de las Eras de la Sal, actuan-
do éstas como deposito regulador. Las barcazas cargadas se
desplazaban hasta las embarcacioones fondeadas en la bahia
a las que se les trasvasaba la sal. Encima del muelle de mam-
posteria del este se levantd 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 car-
ga de sal; ésta se arrojaba a unos vertederos de plano inclina-
do o tolvas’ que iban llenando las barcazas (figura 5). La Direc-
cién General del Patrimonio habia proyectado una plataforma
de piedra o metalica que la Compaiiia Arrendataria por razones
de economia obvid, construyendo sin licencia la que se acaba
de describir. La Administracion, en principio, pensé en no
aceptar las obras y obligar a la Compafiia a construir una nueva
con los materiales acordados; finalmente viéndose que el servi-
cio se cumplia de igual modo, se acepté la estructura de made-
ra pero no hubo devolucion de la fianza de 500.000 pesetas
que la arrendataria deposité en concepto de obra extraordina-
ria, lo que llevé a un intento por parte de ésta de rescision de
contrato y a un contencioso administrativo [1901] que se resol-
vié de manera desfavorable para ella.

En el muelle de poniente, también de mamposteria, circula-
ban vagonetas de chapa de 650 kilos, que tomando la sal del
depésito de la Era y por vertederos de chapa giratoria cargaban
las barcazas que habian de conducir la sal a bordo de los bar-
cos.” (Martinez Lépez, 1998)

La seccion de muelles embarcaderos estaba compuesta
por dos muelles donde se cargaban las barcazas, unas me-
diante vagones que venian de las galeras de sal y que habian
sido cargadas por hombres con rastro y capazo, siendo trans-
portadas por unas pequefias maquinas a vapor, y otras carga-
das en las barcazas por el sistema de vagonetas en las eras de
abajo, también cargadas a rastro 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 la brigada de abogue volcaba los vago-
nes a una tolva, bajo la cual se colocaban las barcazas para
una vez llenas de sal transportarla a los buques fondeados en
ia bahia mediante dos remolcadores. La capacidad de cada va-
gén era de 2.200 k, segun la clase de sal, pues no toda la sal
pesaba lo mismo, la mas pesada era el ‘salazon’, luego la
‘gruesa’, el ‘fomento’, el ‘cero’, la ‘corriente’ y la ‘extra’, que era
la menos pesada.

En el muelle viejo operaban 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 Gltima en salir),
que eran nombrados cuando habia trabajo. Las eras se llena-
ban por la noche, con los vagones que traian las locomotoras;
habia un hombre en el canal de aboque y otro para dar los ca-
pazos.

Ademas existia una seccion de caballos percherones, lo-
comotoras y guarda- agujas (Montesinos Torregrosa, 1996):
“[...] unos caballos percherones llevaban grupos de 4 vagones
hasta el muelle-embarcadero, donde se abocaban en las bar-
cazas para su transporte hacia el vapor o velero que se en-
contraba fondeado en la bahia (luego se suprimieron los ca-
ballos 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 capazos y lleva-
da en otros vagones empujados por hombres hasta la punta
del muelle de abajo para vaciarlos también en barcazas que
cargaban entre 40 y 45 toneladas cada una. También se car-
gaban 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 maquinas a vapor que transportaban la sal
desde las salinas hasta los muelles, en “rache”, como se lla-
maba a los 20 vagoncillos que arrastraban, con un “corneta”,
quien se encargaba de enganchar y desengachar los vagones
de fa maquina. Otra seccion era la de los “guarda-agujas”,
formada por los hombres encargados de poner las pequefias
cadenas en los pasos a nivel al cruce de las maquinas y el
“rache”. En las eras de abajo tan sélo se trabajaba cuando lle-
gaba un vapor de gran tonelaje. Las barcazas se cargaban
con vagonetas de hierro de una capacidad de 650 k. Los
hombres que alli trabajaban eran nombrados por lista (70
hombres, 64 en las vagonetas y 6 cavadores. La compafia
salinera tenfa dos remolcadores para el transporte de las bar-
cazas. La seccién de a bordo estaba compuesta por unos 45
hombres entre maquinilleros, amanteros y estibadores. La
componian unos 35 o 40 hombres que se encargaban de las
maquinillas para echar la sal mediante un cable y un puntal,
donde era enganchado el caldero para dejarlo caer desde el
buque en la barcaza, para su llenado de sal. Para su subida a
bordo, una persona se encargaba desde la borda del buque
en decir ‘arria’ o ‘iza’, y luego enganchario en un gancho cogi-
do al cable del puntal. La descarga en los veleros se hacia
primeramente a mano mediante cuarteles que se ponian al
costado del velero. Mas tarde se fueron mecanizando y se pu-
sieron magquinillas para hacerlo con calderos como en los va-
pores. También se cargaba con sacos de 4, 9, 10, 18, 50 y
100 k, descargandolos con ‘lingadas’ que se vaciaban me-
diante cabos.
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Figura 6.
Estado del
conjunto
previo a la
intervencién
(1996).

6.- LA RESTAURACI("’)N DE LOS MUELLES Y
LA RECONSTRUCCION DEL CABALLETE

En 1997 se iniciaron un conjunto de trabajos a fin de recupe-
rar el conjunto del recinto (figura 6), abordandose la elaboracion
de un Plan Director. Se desarrollaron prospecciones mediante
sondeos y catas a fin determinar las caracteristicas constructi-
vas de los diferentes componentes del conjunto. Recientemente
se han finalizado e inaugurado las obras que afectan a la prime-
ra de las fases con las que se contempla la totalidad del conjun-
to y que han supuesto la restauraciéon de los muelles y la re-
construccion del caballete de madera. Las obras han contem-
plado actuaciones en los muelles, esto es, en todo el area exte-
rior al perimetro de cierre del muro de las Eras, realizando la res-
tauracion de los muelles y la reconstruccion de la estructura de
madera que existia, el caballete de carga y la tolva para el verti-
do de sal a las barcazas, todo ello en madera, creando mediante
una escalera el acceso a la parte superior, donde se ha confor-
mado un excelente mirador.

La recuperacién de las Eras cumple una primera y esencial
funcién como es la recuperacién de una pieza clave de su histo-

ria, la que dio origen y sentido a la actual ciudad de Torrevieja.
Las obras, con un importe total cercano a los 200 millones de
pesetas, se han desarrollado de acuerdo a los estudios realiza-
dos por la unidad de Puertos y Costas de la Escuela de Ingenie-
ros de Caminos de la Universidad Politécnica de Valencia. Con
una duracién superior a dieciocho meses, las obras han consis-
tido en la reparacién de todos los dafios existentes en los silla-
res, asi como la restauracion de las losas y los pavimentos exis-
tentes en las extensas explanadas del conjunto. Compuestos
originalmente por losas de arenisca ha sido posible recuperarlas
en una buena parte y repavimentar la cabeza del muelle de po-
niente con el material original, pavimentando el resto del recinto
mediante losas de calcarenita sobre mortero de cal, con absolu-
to respeto por los procedimientos y materiales utilizados en la
obra histérica. Los sillares, muchos de ellos erosionados natu-
ralmente y muchos mas dafados por usos indebidos, han sido
extraidos y recolocados exponiendo ahora hacia el exterior sus
antiguas caras internas. De esta manera ha sido posible en todo
el cantil de los muelles mantener los materiales originales. En el
perimetro general se ha dispuesto un nuevo pretil (figura 7),
compuesto por bloques de 40 x 50 x 60 centimetros de calcoa-
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Figura 7. Muelle
y pretil tras la
restauracion.

Figura 8. Obras de
restauracion del
muelle de poniente
(1999).
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Figura 9.
lluminacién
ornamental

del muelle de
levante (2000).

renita de Novelda, que han sido abujardados en sus caras exte-
riores. El pretil ha generado asi una intervencion ex-novo, per-
fectamente identificable y deslindable del resto del conjunto y
de las actuaciones, que viene a cumplir con la reposicién de lo
existente, por una parte, y por otra, a conformar un elemento
funcional utilizable como banco.

Para la reconstruccion del caballete se han utilizado 60 pies
de madera de caobilla de 150 afios de antigliedad, procedente
de un viejo embarcadero del Puerto de Santa Maria. Las obras
han sido sufragadas por el Ayuntamiento de Torrevieja y se han
visto completadas con la iluminacién ornamental del conjunto
(figura 9) que ha sido costeada por la Agéncia Valenciana del
Turisme, y la adecuacién de la puerta de acceso al conjunto. To-
do ello ha creado uno de los espacios mas singulares en la ac-

tualidad en Torrevigja, al aunar y respetar las caracteristicas his-
toricas del recinto con la recuperacion cultural y medioambiental
y la de la memoria de varias generaciones de salineros sobre el
lento y laborioso trabajo del embarque de sal, que dio ocupa-
cién a cientos de trabajadores, algunos de los cuales todavia
conservan un imborrable recuerdo de las penoéas tareas que alli
se realizaban. En el recinto se ha instalado ademas una placa
realizada en bronce que recoge nombres y apellidos de todos
aquellos que alli trabajaron.

Se ha recuperado asi una pieza clave de su historia, forman-
do parte del protagonismo del entorno urbano, portuario y mari-
timo en una operacion en el contexto de la restructuracion fun-
cional y morfolégica de la fachada maritima y, por tanto, en el
proceso de renovacion urbano-turistica de Torrevieja. i
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