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LA CONDUCCIO FLUVIAL
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RESUM

Les primeres referéncies al transport fluvial de fusta a Valéncia sén d'gpoca musulmana. En
aquell temps hi havia una ruta que des dels boscos de Conca arribava al litoral emprant els rius
Xtdquet, Cabriol i Guadalaviar. L'activitat continua sota proteccio oficial des de I'Edat Mitjana fins al
segle XX, quan la via fluvial va ser substituida pel ferrocarril i després pel camié. Aquest article resu-
meix les grans etapes de 1'evolucié historica del transport atenent diversos aspectes, com ara la pro-
teccid de la conduccid fluvial mitjangant privilegis i lleis; I'abastament a les ciutats i a la Marina o els
conflictes amb els drets dels regants. També inclou una breu descripcié dels principals camins de la
fusta oberts a les terres septentrionals valencianes.

Paraules clau: fusta, transport fluvial, Valéncia.
ABSTRACT

The first references to timber transport by river appear in Valencia with the Arabs, who esta-
blished the route from the forests of Cuenca along the rivers Xtquer, Cabriol and Guadalaviar to the
coast. This activity continued under official protection, from the Middle Ages until the 20* Century,
when the construction of great dams put a stop to this practise. This paper treats the regulation of
transport by river (privileges and laws) to assure the supply of timber to the cities and to the Navy,
and, at the same time, to protect the rights of farmers to irrigate their land. A mention of transport
of timber bay land in North Valencia is also included.

Key words: timber, transport by river, Valencia.

INTRODUCCIO

Durant molts segles la ciutat de Valéncia i altres del seu antic regne (Dénia, Alzira,
Xativa...) foren abastades de fusta per a la construcci6 i la fusteria des dels boscos de les
serres ibérigues de Conca i Terol, emprant com a via de transport els rius Xtiquer, Cabriol,
Guadalaviar i, ocasionalment, el Millars. També fins Oriola, a U'extrem meridional, arri-
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baven soques procedents de la serra de Segura a través del riu homonim. La importancia
d’aquest trafic fluvial ja va ser posada de relleu per al-Idrisi al segle XII i per Gaspar
d’Escolano el 1610. Entremig no hi manquen referéncies en els privilegis que Jaume i els
seus successors concediren per a assegurar l’abastament de la capital del regne i del cas-
tell de Xativa.

En la historiografia valenciana es troba a faltar un estudi sistematic d’aquesta activi-
tat, tot i que les referéncies en sovintegen a les obres de diversos historiadors, Alguns
gedgrafs han realitzat treballs sobre periodes molt concrets de la segona meijtat del segle
XVII (Faus, 1999; FERRER, 2002) i de mitjan XIX (FERRER, 1994). El present article, per una
banda recopila una informaci6 dispersa i per altra n’afegeix de nova, cercant oferir una
visio general tant de la propia conduccié de la fusta com de I'activitat manufacturera sus-
citada en diverses ciutats valencianes, amb el convenciment que es tracta només d'una
introduccié a un tema que, amb seguretat, es mereix un estudi més ampli i profund.
Encara que centrat al voltant del transport fluvial, aquest article inclou també una breu
descripcié dels grans itineraris terrestres, els camins de la fusta, oberts a mitjan segle XV1 i
final del XVIII per a baixar els troncs des de les serres de Benifassa i de Grdar fins a
Vinards, Orpesa i altres punts d’embarcament maritim del litoral septentrional.

L’ACTIVITAT ENTRE ELS SEGLES XII 1 XVII
Les primeres noticies de I'Edat Mitjana

Com ja ha estat assenyalat la noticia més antiga es remunta al segle XII, durant el peri-
ode islamic. El geograf musulma al-Idrisi descriu en un breu text tant l'origen i la desti-
nacid dels troncs, com els usos als quals estaven dedicats. Els pins procedien dels boscos
de Quelaza, on segons la traduccid castellana de Carmen Barceld™ “se corta la madera, se
arroja al agua y se transporta a Denig v a Valencin, en el mar. Asi es como vigja por el rio desde
Q.lsa a Alcira y desde Alcira hasta el castillo (hisn) de Cullera y desembarca alli en el mar. Luego
se llenan las barcas de ella y se transporta a Denia, pues de ella se construyen grandes navios y
pequefias barcas. La que es larga se lleva a Valencia y se destina a las edificaciones (estatales) y a las
casas (particulares)”. Tocant a la localitzacié de Quelaza, que al-Idrisi descriu com un indret
fortificat a tres jornades a llevant de Conca, a tres d’Alpuente i altres tres d'Albarracin, hi
ha diverses interpretacions. Saavedra déna per descomptat que es tracta d'un lloc a la vora
del riu Cabriol i el situa al terme d'Iniesta, mentre que Torres Balbds el localitza a Alcala
del Jicar i, per la seua banda, Bosch a la confluéncia del rius Cabriol i Guadazadn. Aquesta
darrera és la que més s'ajusta a les imprecises coordenades de] gedgraf mulsuma i coinci-
deix amb la tradicional area d’aprovisionament de fusta d’Alzira i Valéncia pel Cabriol, és
a dir, els boscos de Cafiete, Boniches, Enguidanos, Pajaron, San Martin, etc.

Després de la conquesta cristiana el 1238, I'activitat fou estimulada per una serie de
privilegis (possiblement d’ascendéncia islamica) per a assegurar 'abastament de la capi-

' Agraim a la Dra. Barceld la seua amabilitat.
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tal i del castell de Xativa. Jaume I el 1267 concedi a la ciutat de Valéncia el dret de ser pro-
veida Niurement de fusta des de qualsevol indret del regne i per qualsevol mitja de trans-
port, inclos el fluvial pels rius Guadalaviar i Xdquer:

“Tacobus, Dei gracia rex Aragonum... Noveritis nos velle, quod gquilibet homines volentes apor-
tare fustam ad Civitatem Valentie possint eam scindere, minutam scilicet et grossam, ef facere scindi
in quibuslibet locis Regni Valentie et aportare per rivum de Godolavigr ef de Xuquer, et per quemli-
bet alia loca dicti regni salve et franche ac libere et sine contradictu alicuius persone, secundum quod
in foro Valentie continetur” (Liber privilegiorum. .. I, 200).

Aquest privilegi seria confirmat pels seus successors cada vegada que s’infringia,
com va ocorrer el 1314, quan uns veins de Chelva aturaren una partida de troncs que
baixava pel Guadalaviar amb destinacié a la capital del regne, motivant l'intervencio
del rei Jaume II, el qual ordena el pas lliure d‘aquella (BRANCHAT, Priv. IV, Jaume II,
1.6.1314).

El transport pels rius Xilquer i Cabriol als segles XIV-XV]

Atenent les escasses noticies sobre 'origen de la fusta durant I'¢poca medieval, tot fa
pensar que la principal area d’aprovisionament estava a la conca del Cabriol i que per
tant l'ifinerari més emprat seria el d’aquest riu fins a la seua confluéncia a Cofrentes amb
el Xuquer, pel qual el socam seguiria el seu viatge vers Alzira i Cullera. Aixi es dedueix
dels documents que fan referéncia a contractes de compravenda (D1AGo, 2001, BERNABEU,
1982) on solament apareixen citats llocs com ara Utiel, La Fuencaliente (actual terme de
Mira) o Enguidanos, tots ells a la zona del Cabriol.

Les conduccions estigueren molt lligades des dels primers temps a les necessitats i
funcions estratégiques de les viles reials de Xativa i Alzira. Pel que fa a I'abastament del
castell de Xativa, també Jaume II exigiria complir el 1321 el privilegi de franquesa per al
transport fluvial pel Xaquer-Cabriol davant 'intent de la vila de Cofrentes de cobrar una
quantitat als conduidors d'una partida procedent dels pinars de Castella: “quod ir loco de
Confrentes exigitur decimum sive pedatgium... contra forum. et tenorum privilegiorum... manda-
mus quatenus forum et privilegia... teneatis et etinm observetis”, 1 afegia que 1"inic cobrament
permes, des d’antic, pertocava al seu castell de Xativa i es feia efectiu al pas dels troncs
pel gual de Barraga: “Propter hoc tamen non intendimus prohibere, guin jus, quod ab antiquo
exigi et recepi consuevit et nunc etiam exigitur de dicta fusta in vadoe Barraga dicti rivi Xucaris
ratione castri nostri Xativae...” (BRANCHAT, Priv. VI, Jaume II, 1.5.1321).

L'esmentada porci6 era el cinguante, pel qual el castell de Xativa es reservava un de
cada cinquanta troncs que baixaven pel Xtiquer. Hi ha constancia que ja s’exercia aquest
dret el 1260, quan uns veins d'Utiel reberen franquesa del rei per a conduir fusta pel
Cabriol-Xiquer sense pagar cap altre impost que el cinquante (ACA, R 16, £.196, citat per
Santamaria).

En aquests temps “I'exaguador de ln fusta” es trobava al gual de Barraga: “et nunc etiam
exigitur de dicta fusta in vado Barragua...” {(BRANCHAT, Priv. de Jaume II). El 1348 Pere IV
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198 CARME SANCHIS DEUSA Y JUAN PIQUERAS HABA

manava als jurats de Xativa que restituiren a 'abadessa de Santa Clara la fusta que li
havia estat sostreta a I'esmentat gual durant la Guerra de la Unié (AMSC, llig. Ti-49,
transcripcié de Vicent Pons). Aquest indret es trobava a la partida del desaparegut lloga-
ret de la Paixarella, al marge dret del Xtiquer vora la desembocadura del riu d’Albaida,
una area de fortes mutacions per la mobilitat dels rius (RUlz, 1998). Des d’alli 1a fusta era
transportada a Xativa seguint un itinerari que ens és desconegut.

L'activitat al voltant d’aquesta matéria primera a Xativa i Alzira als inicis del segle
XIV va donar lloc a la formacié d’algunes societats mercantils com ara la creada el 1315
per diversos notables de Xativa entre els quals estava Gongal Zapata de Borja, i altres
d'Alzira, com V'ardiaca Pere d'Esplugues (AHCX, Pergamins, s. XIV, n® 165, transcripcid
de Vicent Pons).

Alzira, com a principal punt d’extraccié dels troncs del riu, esdevingué un gran cen-
tre fuster: “vila de Algeziva, om ha gran fusteria, molla fusta, aixi de pin donzell com de carras-
ca..., se'n fa gran trafech e mercaderin... e de la dita vila davallant per lo riu és portada d'aqui a
Valéncia, a Barcelona, o Gandia ¢ en altres parts” (FURIO | MARTINEZ, 1993). Upna ordenanca de
1405 prohibiria I'extraccié de la fusta en la part de la Vila, traslladant aquesta operacio a
la vora d’enfront, la del raval de Sant Agusti.

A mitjan segle XV el recompte dels troncs es duia a terme en Antella, aprofitant el seu
pas per l'assut de la Séquia Reial del Xuquer. Aixi es desprén el 1448 d"un plet entre el
batle de Xativa i uns mercaders de fusta, els quals es negaven a pagar als ganxers la con-
ducci6é de la partida corresponent al cinquante des d’Antella fins a Alzira, on els troncs
eren trets del riu per aquelles dates. El batle de Xativa recordava que era costum que el
transport fins a Alzira correguera a cérrec dels comerciants i no del rei, i que la fusta no
podia ser treta en Antella perqueé el trajecte fins a Xativa no era apte per a la circulacié de
carros:

“Nos, ent Francesch Dezpuig, batle de la ciutat de Xativa, ...desapte proposat nos trameten al loch
de Antellp dos homens per cinguantejar la fusta que per lo riu de Xalquer devalla..per a obs del cas-
tell de aquesta ciutat... Item volia que.l dit senyor rey pagats los ganxets de portar-lo aquell de Antella
a Algezira, ¢o que may ne ha stat acostumat sing guie los senyors de la fusta sens altra difficultat Uan
portat... lo dit cinguanten tro aquf [el castell de Xatival...E ne era util ni expedient al dit senyor rey
exaguar la ditq fusta en lo dit foch de Antella, com tal fusta no pot venir al dit castell sind ab carro,
ni encara vo pot venir aguella ab lo dit carro per rahd dels barranchs ¢ muntanyes” (BY Manuscritos,
Mss 302-73, transcripcid de Vicent Pons). D'aquest decument es dedueix que a mitjan segle
XV no hi havia un cami carreter habilitat entre Antella i Xativa i que la fusta era conduida
des d’Alzira a Xativa seguint el Camf Reial.

Del segle XVI s6n ja unes altres noticies referides a la conduccié pel Cabriel des de la
Fuencaliente, un terreny disputat per Requena i el seu antic llogaret de Mira.
L'esmentada ciutat concedi llicéncia al valencia Joan Mancanet el 1594 per a talar tres mil
pins i roures vora la Fuencaliente, obtenint el seu Concefo el permis per a poder llencar
aquesta i altres futures partides al riu Cabriol (BERNABEU, 1982, 249).
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Escala grifica ~==——— Ferrocarmil

Mapa 1. La conducci¢ de fusta a Valéncia.
Les conduccions pel viu Millars

La informacio tocant al transport en aquest riu és migrada i restringida als segles XIV
i XV. E1 1360 Pere 1l atorga un privilegi pel qual la fusta conduida pel Millars i per qual-
sevol altre cami terrestre estava exempta de pagament als senyors dels dominis per on
passara, excepte el dels danys que el seu transit poguera ocasionar: “ Petrus, Dei gratin Rex
Aragonum... quos siquidem fustes a loco seu locis in quibus scissi fuerunt habitatores et mercato-
res praefati duci fecerunt et intendunt ad flumen de Millars sew alium... usque nd ripam maris...
faciendo vias seu stratas per montaneas et ramblas...” (BRANCHAT, Priv. IX, Pere I1, 10.11.1360).

Amb tot i aixd, la flotacié de troncs al Millars no degué ser gaire freqiient, ja que el
mateix docitment explica que el transport estava motivat per la forta carestia que en patia
Valéncia, principal destinataria, degut a la guerra amb Castella, d’on normalment s'a-
provisionava l'esmentada ciutat: “portare ipses fustes ad dictam Civitatem et certas partes
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Regni Valentiae, in qua magna est fustium indigentia et etinm carestin propter guerram Regni
Castellge, 2 quo Regno ad dictam Civitatem lempore pacis affluenter ducebanfur” (BRANCHAT,
Priv. IX, Pere II}.

La guerra havia deturat el comerg entre Valéncia i Castella i era la causa que cargue-
ra fornir la capital valenciana amb fusta procedent d’Aragé, concretament de la Serra de
Giidar. L'exigu cabal del Millars no facilitava la conduccié de troncs, i encara menys si es
pretenia atendre també els drets dels hereters de la Plana. Aixi, el 1433 els regants de
Castelld, Vila-real, Almassora i Borriana, donat el magre cabal del riu i el risc de destruc-
ci6 dels assuts, aconseguiren que el governador general del regne, Juan de Navarra,
prohibira a uns comerciants {Pedro de la Spasa i Sancho Canou) la flotacié d'una partida
procedent de Linares i d’altres indrets més enlla dels assuts :

“guod vos dictus Petrus de la Spasa et Sanctio Canou cominamini et interderitis portare ame-
moribus loci de Linars et aliunde usque ad mare fustam sey trabes in magna quantitate per rivam dic-
tum pulgariter de Mitlars... propter ipsius paucitatem aquae practer eversionen, ef protinus destruc-
tionem azutorum et represarum constructorum ex Regis permissionibus in dicto rivo... et manda-
mus... i attempletis portare per dictum rivim de Millars ulira dictas repressas seu azuta fustam seu
trabes...” (BRANCHAT, Priv. XIII, Juan de Navarra, 8.1.1433).

Raons com aquestes es degueren tenir en compte a final del segle XVIII quan la
Marina decidi explotar els boscos de Mosqueruela i opta per la construccié de camins
terrestres vers les plages d'Orpesa i els ports de Vinards i Sant Carles de la Rapita en lloc
d’emprar el Millars, tot i que discorre no gaire lluny de Mosqueruela.

La conduccit pel riu Tiria i el mercat de la ciutat de Valencia

La capital del regne constituia el principal centre de consum per diverses raons. Era
la major aglomeracié urbana i la seua demanda de fusta per a la construccié d’edificis la
més elevada. Concentrava un gran nombre de tallers i fusteries dedicades a la fabricacié
de mobles, portam, estris, etc., a més de les drassanes que es localitzaven a la Rambla dels
Predicadors i al Carrer de les Barques.

L'abast a la ciutat de Valencia era miltiple. Per via maritima entrava tant la fusta
que havia estat conduida pels rius Xiquer, Segura, Millars i Ebre, com la que baixava per
camins de terra des de les serres de Benifassa al port de Vinaros, important centre manu-
facturer i distribuidor d'aquest preducte. No obstant, la part principal era la que dava-
llava pel riu Turia. De l'estreta relacié que hi havia entre el transport fluvial dels pins de
Moya i el seu elevat consum a la ciutat de Valéncia es fa resso el 1610 Gaspar d’Escolano,
en uns termes que mereixen ser reproduits literalment:

“Otro beneficio se saca del [riu Tdrial, por el qual no le estd poco reconocida la ciudad de
Valencia, gue la sirve fodos Ios afios de Recuero [sic] perpetuo para la infinita madera de Pino que se
corta en los Pinares de Moya, del Reyno de Castilla, para los menesteres de tan populosa Ciudad.
Porque siendo imposible sacarla en carretas de aquellos bosques y tierras fragosas; o por lo menos, de
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Figura 1. Dipbsit de fusta a la ciutat de Valéncia, rambla dels Predicadors i carrer de les Barques
segons el dibuix d’Anthonie van der Wijngaerde el 1533.

intmensa costa, hasta ponerla en Valencia, mostrd ln necesidad a los hombres el atajo del Rio, con echar
Ios maderos desde lo alto a la corriente del; y después governandolos muchos peones, que andan sobre
elies con garfios y palos, como quien navega en barcos: y no dexandolos hasta dav vista a los mures
mismos de la Ciudad, Uevados de la corriente, es una de las apazibles vistas que ella tiene e dia gue
toma puerto la madera: Porque en la muchedymbre de 1a chusma, y de los Pinos cortados que entran,
en niimero dos mil, y tres mil, se representa al bivo una flota de las Indins, que enira por el
Guadalquivir. No es menos solaz la suma diligencia con que luego se entiende en sacarios del agua, y
ponerlos por orden en hileras i rimeros tan largos, que del un cabo al otro se pierden de vista. Y es cosa
de asombro, gie con ser tanfos, a pocos meses no queda una astilla dellos; que fodos se han labrado y
deshecho en servicio de ln Ciudad” (EscoLaNo, 1610, Libro séptimo, 278).

Valéncia apreciava el valor dels conductors que l'aprovisionaven de tan important
mateéria primera, facilitant-los I'estada en la ciutat després del llarg viatge pel riu. El 1424
les seues autoritats concediren Ilicéncies de guiatge, acd es, salconduits per a la lliure cir-
culacié pels carrers de la ciutat, als 60 ganxers moros i cristians que baixaven en la caban-
ya de Jaume Lombart, Andreu Parencds i Jaume de Mongd, en agraiment a “la gran nece-
sitat e lo gran peril e risch” que havien suportat aquells homes. El mateix va ocorrer sis anys
després, el 1430, amb una altra cabanya en la que anaven 250 ganxers dirigida per Miquel
Ratavall. Precisament el segle XV fou un periode en el que es dugueren a terme grans
construccions a la ciutat, com ara 'ampliacié del Palau Reial. Per aquesta rad el Batle
General comissiona al seu verguer Johan Guillem per a que, acompanyat de Jacme
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Stopinya, fuster, i Guillem Just, mestre d’obres, reconeguera les muntanyes del regne i
fins i tot les terres limitrofes mirant de trobar bona fusta per al sostre del palau i altres
obres del Reial (PrLEs, 1969).

Tot i que als darrers temps del transport fluvial (segle XIX), la fusta era treta de l'ai-
gua abans d’arribar al pont de Sant Josep, hi ha constancia que en segles anteriors es treia
tant en aquest lloc com aigiies avall, a I'algada del Temple i apilada a la Rambla dels
Predicadors, a l'actual plaga de Tetudn, ja que era alli i en el proper carrer de les Barques
on tenien els seus obradors els calafats. De 1397 és una deliberacié municipal que orde-
nava que “la fusta de pi que sol eser duyta per l'aygua del riu Guadalaviar sia treta pet la ram-
bla desis lo pont del Temple” (VIDAL CORELLA, 1992) i poc després, el 1403 el Consell conce-
dia llicéncia per a que es pogueren construir barques a “la plaga dels Predicadors” (AMV,
MC, A-22, G.237). El 1408 foren aplanades les vores del riu des del pont de Serrans fins
el de la Trinitat per a facilitar el pas de la fusta, la qual cosa indica que almenys una part
d’aquesta no era aturada aigiies amunt, abans del pont de Sant Josep (SMV d3-19, f. 255),
tot i que només dos anys després, el 1410, una ordre del Consell prohibia apilar-la (no
sabem si fou una mesura excepcional) a la rambla dels Predicadors, sota castic de 20
morabetins (AMV, MC, A-24, {. 435).

L'EXPANSIO DE L' ACTIVITAT AL SEGLE XVII. LA DEMANDA CIVIL T MILITAR

La politica de rellangament de la construccié naval dels Borbons degué comengar ja
en temps de Felip V, cobra for¢a a partir de 1747 amb els projectes del marqués de la
Ensenada i es desenvolupa plenament sota els regnats de Carles Il i Carles IV (veieu l'ar-
ticle de Vicente Ferrer en aquest mateix niimero de Cuaderrios de Geografin).

Per a la base naval de Cartagena la Marina selecciona boscos als Pirineus {transport
al llarg de 1'Ebre vers Tortosa i els Alfacs) i a les serres ibériques de Conca i Terol. Agd tin-
gué una gran repercussié en el transport de fusta pels rius valencians, especialment en el
cas del Turia, perqué el principal origen dels pins era el marquesat de Movya i, segons
diversos informes, a les seues riberes hi havia personal especijalitzat en la conduccié. A
més, la ciutat de Valéncia era un bon mercat per a la venda de la fusta malmesa o sobrant.

E11738 tingué lloc una primera inspeccié per part del mestre major d"arboradura del
Departament de Marina de Cartagena, josef Maltés, qui reconegué els boscos de diversos
pobles del Regne de Valéncia i del marquesat de Moya. En el seu informe declarava haver
trobat pins garriguencs i roures a les muntanyes de Vallivana i Vallibona (Morella}, enca-
ra que la zona més rica en pins per a pals era el marquesat de Moya. En ell, Maltés hi des-
tacava la riquesa de la forest de Blamias (40.000 pins) i dels boscos del Cubillo i
Fuentelespino. Afegia que a la Vall de Cofrentes els pins menuts garriguencs eren poc
aptes per a la construccié naval (A. Simancas, SM, llig. 552, citat per BAUER, 1980, 435). A
la mateixa época (1739) el capita Juan Valdés inspeccionava els boscos del sud de
Catalunya i proposava obrir hi camins terrestres per a apropar la fusta al port dels Alfacs
(Sant Carles de la Rapita), decisié que hauria d’afectar també els boscos de Mosqueruela i
la construccié d'un cami, ja a finals del segle XVIII, que per Vilafranca arribava a Vinaros.
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Tanmateix, sembla que 1'extraccié de fusta de la zona de Moya a través del riu Tiiria
amb destinacié a I’Arsenal de Cartagena no comenga fins 'any 1757 a carrec de 1'assen-
tador José Granés, a qui va succeir el 1766 Joaquin de Jovellar, el qual va obtenir també
llicéncia per a fer tales als boscos de les muntanyes de Terol, Albarracin, Molina i
Orihuela del Tremedal (Faus, 1999, 129).

Aquesta fusta per a I'armada s’afegia a I’habitual de consum civil, el principal punt
de destinacié de la qual era la propia ciutat de Valéncia, on la demanda (construccid, fus-
teria i ds domestic) augmenta notablement a partir de 1750, com es dedueix de 1'evolucié
de les rendes o impostos municipals sobre el consum d'aquesta matéria primera que cres-
queren d’'una mitjana de 1.300 diners a la década dels quaranta a més del doble en el peri-
ode comprés entre 17551 1787. Tot i que Ricardo Franch, que recopila aquestes dades, atri-
bueix l'increment a un augment de la construccié naval (FRANCH, 1986, 69) sembla més
adient suposar que foren el creixement industrial (telers de seda) i urba de la capital els
principals factors, ja que la construccié naval no estava localitzada a Valéncia.

L'increment del transit fluvial { els problemes derivats

Laugment del transport fluvial comporta conseqtiéncies no desitjades, com ara els crei-
xents conflictes amb els regants de I'horta de Valéncia i el major risc d'inundacid per a la
ciutat. Dels primers ja en va fer un resum Borrull i Vilanova en el seu Tratado de In distribu-
cidn de las aguas del rio Turia, imprés 'any 1831. Segons Borrull 'origen del conflicte arren-
cava de I'abséncia d'un reglament que recollira els dos usos de 'aigua amb anterioritat a
les reials ordres de novembre de 1775 i de febrer de 1776, les quals limitaren el pericde de
flotaci6 al comprés entre principi d’octubre i final d’abril. Abans d’aquestes, els privilegis
reials vetlaven per la franquicia del transport de fusta, i el costum va permetre un equilibri
entre aquella i els drets d’aigua dels regants. L’harmonia, perd, va fer fallida al segle XVIII

“El Rey Conguistador... no prescribid el tiempo en qute podia hacerse [la conduccid de fusta), v
como para que llegara i esta Ciudad eva preciso echar al rio toda el agua, tanto la de las acequias de
los pueblos superiores, como Ia de la huerta de Valencia, es regular que procurasen los comerciantes
de ln madera, y cuidara la Justicia que se egecutase, cuando no necesitara la huerta del agua para dis-
poner y asegurar sus cosechas: pero en el siglo XVIII ro quisicron dichos comerciantes observar estas
sabias reglas: y resultaron de ello continuas disputas y perjuicios: con cuyo motivo acudieron al Rey
con la queja conveniente los Sindicos delas siete acequias de esta huerta; y tomando el debido conoci-
miento mando en 16 de noviembre de 1775 gue los tales pudieran conducirla por el rio los meses de
Marzo, Abril y Octubre, mas no en los de verano, a fin de impedir el perjuicio... a las cosechas... el 22
de febrero de 1776: Ia facultad concedida en la orden anterior debia entenderse desde principios de
octubre hasta finales de abril” {BORRULL, 1831, 93).

La llei, perd, no sempre va ser complida a causa de la necessaria provisié de troncs a
les drassanes de Cartagena. Aixi, per exemple, el 1779, només tres anys després d’haver
estat publicada la llei, els propis sindics de les séquies donaren el vistiplau a una llicén-
cia atorgada als assentadors Manuel Isach i Pacual Genovés per a transportar fusta pel
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Tiiria en el mes de maig (AHMYV, LC, 1779, f. 128-129, citat per Faus, 1999, 129). Sembla,
tanmateix que, amb alguha excepcid com aquesta, la limifacié temporal del transit era
respectada, i que fins i tot la data d"arribada a Valéncia s’hi avangava gairebé un mes, com
confirmava el 1825 I'il lustre titagiienc Simén de Rojas Clemente, testimoni del trafec de
fusta pel Tiria, quan assenyalava que aquesta pasava pel Molino de la Tosquilla (terme de
Titaguas) els mesos de decembre i gener: “fodo ello a pesar del frio, cuyo rigor ace tan dura la
maniobra. Pues el riego de In Uerta Valenting no permite el paso y llegada a la Cludad mds que
asta el primero de Abril” (CLEMENTE, 1825, 235).

L'altre problema era el risc de desbordament que assumia Valéncia quan l’arribada
dels troncs a les portes de la ciutat concidia amb una sobtada revinguda del riu. Per a evi-
tar aquesta contingéncia la fusta s’extreia com més aviat possible del lit del Tdria i es
dipositava als replans dels Serrans i de la Saidia, des d’on era retirada pels fusters i cons-
tructors una vegada havia estat mesurada (veieu Piqueras i Sanchis en aquest Cuadernos
de Geografia).

Aquest risc esdevingué un malson durant la segona meitat del segle XVIII, quan a
partir de 1757 comencaren a baixar grans partides de troncs per a I’Arsenal de Cartagena,
les quals eren conduides fins el Grau, des d’on eren embarcades vers aqueixa base naval.
En la nit del 21 al 22 d’octubre de 1776 una sobtada revinguda del riu provocada per les
fortes pluges coincidiria amb un amuntegament de troncs al pont de Sant Josep.
L'assentador responsable d"aquest blocatge era Joaquin de Jovellar, home sense escriipols
a I'hora de talar i conduir fusta, el qual havia disposat tapar amb troncs i malesa tots els
ulls del pont excepte el central a 'objecte de concentrar tot el cabal del riu i afavorir aixi
la conduccié. El crescut cabal arrossega els troncs que flotaven aigiies amunt, els quals
obturaren I'ull central provocant el desbordament del riu pel seu marge esquerre, inun-
dant les zones de Campanar, la Saidia, Marxalenes, Tendetes i el carrer de Morvedre. El
succeit, perd, no acaba aqui, ja que pocs dies després, el 4 de novembre, una altra revin-
guda del riu sorprengué la mateixa partida entre els ponts del Reial i de la Mar. Els trones
taparen els arcs d’aquest darrer i n‘enderrccaren quatre, al temps que s'inundaven les
ultimes cases de la ciutat. Els danys foren molt elevats (avaluats en 26.0000 lliures) i pro-
vocaren una forta reaccié popular. Les autoritats encomanaren diversos estudis per a
determinar-ne les causes i les responsabilitats. Amb tots ells en la ma, el marqués de
Mirasol, en qualitat de personer, redactd un informe final el qual feia responsable de 1a
inundacié de la ciutat i de 'enderroc de 1'esmentat pont V'assentador Joaquin de Jovellar,
i es recomanava que els troncs destinats a '’Arsenal de Cartagena no baixaren pel riu
Ttria o que, en tot cas, no s’aturaren fing haver passat el pont de la Mar (Faus, 1999, 127).

L'esmentat Joaquin de Jovellar fou sancionat i se li retira la concessi6, la qual passi a
Joaquin Madero, que aleshores treballava als boscos de Moya. Tot i amb aixd, dos anys
després, el 1778, el mateix Jovellar tornaria a exercir el carrec d'assentador de pins per a
la Marina a Camarena (Terol), amb 'ajuntament de la qual mantingué un litigi arran els
preus de la fusta (AS, S.M., llig. 569). Els troncs per a Cartagena continuaren baixant pel
Tiria fins a la primera meitat del segle XIX. Simén de Rojas Clemente es fa resso del pas
per Titaguas d’almenys tres partides entre els anys 1822 i 1825 (CLEMENTE, 1825, 236).
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EL SEGLE XIX : MERCATS NOUS [ ALTRES MITJANS DE TRANSPORT

Els processos de la revolucié industrial i del transport no pogueren deixar d’afectar el
mercat i la conduccié de la fusta. Durant les primeres décades probablement es pot par-
lar d’una certa decadéncia del trafic deguda a la caiguda de la demanda per part de
I'Armada Espanyola, tant per la seuta anquilosi com per la importacié de fusta estrange-
ra. Encara que Clemente déna noticies de la flotacié de troncs pel Tiiria destinats a la
Marina a comengaments dels anys 1820, sembla que ja el 1840 aquest tipus de trafit ja
havia estat aturat i no hi ha constincia que es recuperés en lo que mancava de segle.

Aixii tot, a la segona meittat del XIX l'activitat fustera registra un gran creixement
per causa de diversos factors, alguns totalment nous. Per una banda, sorgiren nous
tipus de demanda, com ara la de llenya per a forns i llars, la de fusta barata per a enva-
sos de fruites, vi i tabac, la de travesses de ferrocarril i la de pals de telegraf. Per altra
banda, la desamortitzacid deixa en mans privades grans extensions de boscos pblics i
de 'Església, alimentant I'interés especulatiu i els guanys facils en la venda de fusta. La
importacié d’aquesta matéria primera, tenint en compte el gran creixement de la indas-
tria valenciana del moble a la segona meitat del XIX, mitigaria en part el procés de des-
forestacid.

Els canvis al riu Tiiria i a la ciutat de Valéncia

El naturalista Clemente en el seu manuscrit sobre Titaguas es fa resso de la creixent
importancia que a les primeres décades del XIX estava assolint el transport de llenyam
pel riu, que ell anomenava lefiadas per a distingir-les de les clasiques partides de fusta,
encara (ue més aviat es tractava d'una barreja de fusta i llenya, ja que com el propi
Clemente apunta: “rarisima vez se lleva lefia sin alguna madera que le ayude a deslizarse por los
malos pasos”. Aquesta nova practica d'afegir llenya a la fusta, ja detectada a finals del
segle XVII, només es duia a terme aiglies avall de Santa Cruz de Moya, es a dir, en terres
valencianes, 1 es donava principalment als termes d’Aras, Titaguas, Tuéjar i Sinarcas. La
llenya comengava a ser venuda als pobles riberencs una vegada passat el Salt de Chulilla,
com ara a Gestalgar, Bugarra, Pedralba, Vilamarxant, Riba-roja i, sobretot, a Manises, on
hi havia una major demanda per als forns de ceramica. La ciutat de Valéncia, perd, era la
principal destinacié d’aquesta fusta-llenya o lafa, com Fanomenaven els peanyistes
valencians, que es venia en quintars i no en carregues com es feia en la destinada a la
construcci6 i a la fusteria. La seua produccié va atényer diversos tipus d’arbres, pero molt
especialment les carrasques i el Pinus halepensis, I'espécie més comuna i estesa a les mun-
tanyes valencianes.

Un altre tipus de demanda fou generat per la fabricacié d’envasos de fusta exigida pel
fort creixement de I'exportacié de productes agraris (panses, taronges, cebes i vi), la qual
passa de 10.000 tm el 1834, abans d'iniciar-se 'arrencada comercial, a una mitjana de
600.000 tm a final del segle XIX i depassa la xifra de 1.300.000 tm el 1929 (PIQUERas, 1985
i 1997). Encara que els primers tallers que treballaren fusta barata per a aquests tipus
d’envasos aparegueren en Dénia, ja devers el 1840, per les exigéncies dels comerciants
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anglesos de panses, fou arran del 1850 i per la demanda dels exportadors de taronges
quan proliferaren aquests establiments a diverses ciutats, com ara Valéncia, Alzira,
Carcaixent i altres (Borriana, Gandia etc.). Com la fusta emprada, també en aquest cas, no
era de gaire qualitat, bona part procedia dels propis boscos valencians i era transportada
en carros. Perd, agd no va suposar un decaiment de la conduccié fluvial, sind que les par-
tides es feren més complexes, incloent-hi a més dels pins idonis per a la construccié i el
maoble, els d’altres espécies “menys nobles”.

[Daltra banda els mateixos tallers solien treballar amb diversos tipus de fusta, inclosa
la importada per tal d’'optimitzar els resultats econoémics. En Valéncia els nous obradors,
moguts ja amb maquines de vapor, continuaren concentrant-se als encontorns del riu
Thiria, a la zona de la Petxina, la Saidia i fins i tot al barri del Carme (carrer dels Roters),
la qual cosa indica que el seu principal punt d’aprovisionament era el desembarcador
fluvial del pont de Sant Josep. Els principals empresaris, entre 1850 i 1860, eren Francesc
Cubells, Maur Comin, Francesc Martin, Carmel Ilario, Plou i Sales, Moreno i Companyia
(MARTINEZ, 1995, 147). Al mateix temps alguns d’ells, sobretot Plou i Sales, Fr. Cubells i
M. Comin {després Hermanos Comin) eren els compradors de la major part de les partides
de fusta que baixaven pel riu Tiria i d'una bona part de les que flotaven en el Xdquer-
Cabriol (FERRER, 1994, 276).

El 1870 un bon nombre dels majors tallers-magatzems de Valéncia es localitzaven en
un area al voltant del riu delimitada pel Portal Nou, carrer de Morvedre i el barri del
Carme (Santiago Puchol, en el carrer de Burjassot, vora el Portal Nou; Fr. Cubells, al Pla
de la Saidia; Mariano Ramiro, abans dels Comin, també a la Saidia; Blas Martin, al carrer
de Sagunt; Joaquim Fuertes, junt a Roters). Dos dels tallers, els de Puchol i Fuertes, tre-
ballaven també amb fusta importada de Flandes, una activitat en la que estaven acom-
panyats per C. Tlario, amb magatzem a Russafa; ]. Llano (en el carrer dels Renglons) i
algun altre situat als encontorns del port (LOPEZ, 1871). E1 1901, quan el nombre de tallers
i magatzems havia crescut a 46, la major concentracié continuava donant-se al voltant del
desembarcador del Ttria (carrers de Burjassot, Na Jordana, Roters, Guillem de Castro,
Sagunt i la Saidia), perd es ben significativa la formacié dun nou i puixant districte fus-
ter (un ter¢ dels establiments) a les rodalies del Grau de Valéencia (Cami Nou del Grau,
Serrano, Brull, Serreries...), i per tant en relacié amb la fusta importada i amb la fabricacid
d’envasos (BAILLY-BAILLIERE, 1901).

La boteria, vinculada a 1'exportacié de vi, utilitzava quasi exclusivament fusta d'im-
portacié (pi de Flandes) molt més facil de treballar, per la qual cosa es localitza esponta-
niament al voltant del port, per on entrava la fusta i eixia el vi. El carrer de la Reina fou
un dels primers indrets on s’aprecia una concentracié d’aquesta activitat manufacturera,
la intensitat de la qual aixeca les protestes dels estiuejants de Valéncia ja el 1862 per l'e-
norme soroll que provocava (MARTINEZ, 1995, 150). El 1901, segons el Anuario Bailly-
Buailliére, Valéncia comptava amb 10 establiments, 7 dels quals estaven localitzats a la zona
portuaria. Per aquestes dates la flotacié de fusta pel riu estava arribant a la fi, mentre que
continuava 'auge de la importacié maritima i del transport per ferrocarril (fusta de
Conca i de Segura) amb estacions a la zona sud de la ciutat i al Grau.
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Figura 2. Arribada de la fusta a la ciutat de Valencia per riu Turia, Ca 1880.

La Ribera del Xuquer: la demanda de les serradores

Dues alres poblacions lligades també al transport fluvial on prosperaren les serrado-
res mecaniques foren Alzira i Carcaixent, en ambdés casos depenents de la demanda de
caixes per a Vexpedicié de taronges. En Alzira, principal punt de desembarcament dels
troncs que baixaven pel Xdquer, hi havia ja certa tradicié de serradores, com ara la que
recentment construida I'any 1762 pertanyia a Joan Francesc Munar, situada vora riu, amb
dues serres accionades per l'aigua i que aspirava a treballar per a I’Arsenal de Cartagena
(A5, SM, llig. 563). Fou ja després de 1850, perd que aquesta activitat assoli nova pui-
xanga. El 1856 Joaquim Garcia Chaveli construi una serradora moguda amb aigua a la
partida de 1’Alborxi, junt al riu de Barxeta, un afluent del Xdquer, tot i que la primera
gran innovacié es va produir un any més tard, el 1857, quan Lluis Miquel Prat, un comer-
ciant de seda d’Alzira, davant el mal rumb que seguia aquest sector, inverti els seus
guanys en una gran serradora i fabrica de caixes, amnb tres serres propulsades per maqui-
nes de vapor. A finals del segle XIX la matricula industrial d*Alzira incloia cinc fabriques
de caixes amb un total de vint serres (MARTINEZ, 1995, 154). En les mateixes dates n’hi
havia dues a Carcaixent i una altra en Algemesi. Caldria afegir-hi la preséncia d'una
empresa francesa, E d"Yochet i Cia,, dedicada a 'importacié de fusta i a la fabricacid de
caixes amb magatzems en Carcaixent i Alzira, a més de Valéncia i Vila-real {(BAlLLY-
BAILLIERE, 1901).
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E1 1929, quan l'exportaci6 de taronges assolia la seua maxima expansid i la fusta arri-
bava ja més per ferrocarril que pel Xdquer, Alzira, Carcaixent i Algemes, els tres princi-
pals punts d’expedicié de taronges, sumaven 19 serradores i 42 fusteries a les quals es
fabricaven caixes, al temps que a les seues estacions es descarregaren prop de 31.000 tm
de fusta (SANnCHIS, 1988) en part procedent del Grau de Valéncia {importada) i en part de
les serres de Segura i de Cuenca, el transport d’aquesta darrera era mixt, fluvial i ferro-
viari. En aquestes dates ja no arribaven troncs directament pel Xtiquer fins Alzira.

En conjunt, la provincia de Valéncia, i gracies a 'auge de les exportacions agraries i
de la inddstria del moble, fou la que registra un major creixement del nombre de serres
mecaniques a la segona meitat del segle XIX, fins al punt que en I'any 1900 (sense comp-
tar les de Navarra i del Pais Basc, que no apareixen en les estadistiques pel seu particu-
lar régim fiscal) venia a representar el 24,2 % d’Espanya, seguida de la de Barcelona amb
el 16,51 d’'Alacant amb el 7,1 % {Zapata, 2001, 328).

Ef ferrocarril: client i competidor

La xarxa ferroviaria espanyola, en gran part construida entre 1850 i 1900, acomplf un
doble paper en el mercat de la fusta. El ferrocarril, per una banda, va substituir parcial-
ment el transport fluvial (veieu Piqueras i Sanchis en aquest Cuadernos de Geografia) i, per
altra banda, esdevingué un gran consumidor de fustam (travesses, vagons). Tot i que el
major centre de produccié de material ferroviari de fusta acaba essent el d”Aranjuez, la
construcci¢ de les vies a Valéncia va afavorir durant un temps el consum i el transport
fluvial, sobretot a través dels rius Cabriel-Xuquer.

Encara que la informacié de qué es disposa respecte a aquesta qiiestié és limitada, les
estadistiques treballades per Vicent Ferrer son ben significatives. Entre maig de 1852 i
maig de 1854, coincidint amb les obres de la linia Valéncia- Xativa, que passa el Xdiquer
en Alzira, baixaren pel riu fins aquesta darrera ciutat un total de 61.000 travesses, acom-
panyades d’altres peces. Aquestes partides pertanyien a la societat madrilenya Aurora de
Espafia, especialitzada en el subministrament ferroviari, i al Bard de Cortes de Pallas
(FERRER, 1994, 276), propietari de grans extensions de boscos a la conca del Xtquer i abas-
tador de la companyia que José Campo havia creat per a la construccid i explotacié del
ferrocarril Valéncia-Xativa (HHERNANDEZ, 1983).

Después de la inauguracié del ferrocarril Valéncia-Utiel, Vestacié d’aquesta ciutat
interior, que ja mantenia forts lligams comercials amb les comarques boscoses de la mei-
tat oriental de Conca, comenga a absorbir la major part de la fusta que abans baixava a
I'embarcador fluvial de Santa Cruz de Moya. Poc més 0 menys quan va inaugurar-se la
via férria, ja funcionaven vora l'estacié d’Utiel dos magatzems de fusta, el de Mariano
Gadea i el de Manuel Sdnchez. Aquest fou el primer que instal.ld una serra mecanica i
esdevingué poc després fusteria i fabrica de mobles. El nombre de serradores i magat-
Zems va creixer a onze en els primers anys del segle XX (BAiLLy-BAILLIERE, 1901, 1920 i
1931) al temps que l'expedicié de taulons destinats a Valéncia per ferrocarril arriba gai-
rebé a les 10.000 tm el 1901 i ascendi a 16.000 tm el 1930 (Archivo Norte, 1901-30). Sens
dubte, l'estacié d'Utiel relleva Santa Cruz de Moya en la funci6 de gran col.lector del tra-
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fic de pins provinents de l'antic marquesat de Moya, principal abastador de la ciutat de
Valencia durant segles. Per aquesta rad les carregues que baixaven pel Turia des de Santa
Cruz comengaten a reduir-se drasticament a partir de 1885. Fins a I'inici del segle XX con-
tinua la flotacié d’algunes partides procedents d’Ademuz i Titaguas, tot i que no arriba-
ven a Valencia per via fluvial, ja que després de l'establiment del Servei d'Aiglies
Potables, més amunt de "assut de la séquia de Montcada, ila construccio del ferrocarril
Valéncia-Lliria el 1890, els troncs eren extrets del riu a Vilamarxant i transportats a la ciu-
tat en tren o en carros (MARCO, 1960, 494),

ELS CAMINS DE LA FUSTA A LES TERRES SEPTENTRIONALS

En aquest apartat s‘inclouen només els camins de llarg recorregut que enllagaren
grans arees forestals, com ara les muntanyes de Benifassa o la Serra de Gudar, amb les
drassanes o ports d’embarcament situats al litoral. No hi sén inclosos per tant els arros-
segadors o camins de carro emprats per a apropar els troncs des dels indrets de la tala
fins els embarcadors fluvials, ja que en aquest cas es tracta de xarxes molt mudadisses
que només en els seus trams més propers a llocs com ara Santa Cruz de Moya i Ademuz
al riu Tdria o Cristinas al Cabriel mantingueren un itinerari perdurable.

Les primeres referéncies al transport de fusta per camins de terra sén antigues, con-
tingudes als privilegis reials atorgats per Jaume I i els seus successors, com ara Pere IT el
1360, tot i que no especifiquen cap itinerari concret. Marti de Viciana, a mitjan segle XVI,
es fa ressd d'un cami que havia estat obert recentment i pel qual baixava fusta a Vinaros:

“se ha hecho un carril desde Vinaroz hasta la sierra por el qual carretean ordinariamente
quarenta carros madera de pino i enzing, que no solamente ay para hazer los navios, empero aun
para cargar por mar en mucha cantidad para otras provincias” (VICIaNa, 1563, 111, 127).

Deu ésser aquest mateix cami el dibuixat per Jorge Setara I'any 1589 al Mapa de los
Montes de Acenias y Valcanera (A Simancas, MP i D, V-79), que acompanyava la memoria
feta pel capitd Antonio de Alcatte, comissionat per la Marina Reial per a avaluar la rique-
sa forestal d'aqueixa zona i les possibilitats de la seua explotacié (Bauer, 1980, 561). En el
mapa es dibuixa aquest cami pujant des de Vinards fins a les rodalies de Rossell, on es
bifurca en dos ramals que van respectivament a la “Val de San Jorge” (Vallibona) i a la
“Val Cerchera” i a la “Valcanera” (Tinenga de Benifassa). Aquest cami rectilini es coneix
encara com el Cami de la Fusta i es pot seguir des de la mateixa base de la serra de
Benifassa fins a Ia platja de Vinaros. Segons Alcatte el 1589 el cami arribava fins el mones-
tir de Benifassa, els frares del qual venien “pinos para barcas y navios pequefios y los llevan a
Vinaroz y a Benicarlg por la dicha carretera” (AS, M5, Mar y Tierra, llig. 246, citat per Bauer).

No tota aqueixa fusta era emprada en la construccié de barques a Benicarld 1 Vinards.
Una part era serrada en taulons i exportada vers la ciutat deValéncia. En el Llibre de
Peatge de Mar de 1605 hi ha anotades 56 barques entrades en el Grau de Valéncia proce-
dents de Vinards amb un total de 528,5 dotzenes de taulons, a les quals cal afegir dues
barques més procedents de Benicarld {(amb 39 dotzenes) i una tercera de la platja
d’Alcanar amb 25 dotzenes (ARV, MR, n® 10.951).
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Mapa 2. Camins de la fusta de Gudar i Benifassa al Mediterrani.

Els altres dos grans camins foren oberts a les terres septentrionals valencianes ja a
tinal del segle XVIII, després que el 1788 la Marina subhastara l'explotaci6 i subministra-
ment d'uns 11.000 pins dels boscos de Mosqueruela, La Iglesuela i Vilafranca. A la licita-
¢i6 optaren dos assentadors, el ja esmentat Joaquin de Jovellar i Pedro Vicente Gelabert,
que obtingué la concessid i obri pel seu compte un nou cami “por parajes en que jamas habi-
an surcado ruedas, como son las inmediaciones de Villafranca, llamadas Llosar, Cap de Lstafi, y
después la Cuesta de Ares, sale por Cabanes, dirigiéndose a la playa de Oropesa, paraje destinado
para el embarco” (La Crorx, 1801, 192). El seu itinerari coincideix parcialment amb la carre-
tera actual en el tram comprés entre Ares i la Barona, perd se’n separa en la zona del
Llosar i Cabestany, aixi com des de la Barona fins a Orpesa, on encara és conegut al seu
pas pel Pla de I’Arc com a Cami de la Fusta.

A aqueix cami, que ja estava obert quan Cabanilles visita la zona de Vilafranca cap el
1792 (CAVANILLES, 1795, 1, 78), se n’afegf un altre el 1799, el qual desviant-se de I'anterior
prop d’Ares, seguia després “por Caif, la Jana y Traiguera hasta San Carlos primer puerio de
Cataludia, inmediato al de Vingroz, ltimo de nuestra costa” (La Croix, 1801, 193). Aquest cami
encara pot ser reconegut en l'actualitat des de la Canada d’Ares, pel Mas dels Hostals i
Gibalcolla, fins al corredor de Cati, del qual surt per la rambla de Cervera coincidint en
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grans trams amb la carretera actual, de la qual se separa en la Venta de la Serafina. Des
d’aci continuava pel que encara és anomenat Cami de les Carretes, que tenia en ’'Hostal
de ]a Mona, al nord de la Jana, un dels llocs de descans per als conductors de la fusta
(Mapoz, 1845, art. la Jana). Després de travessar el riu Cervol pel Moli del Pas, baixava
fins a la seua desembocadura, a escassa distancia de Vinards, on enllagava amb la carre-
tera de Barcelona {actual N-340) que precisament acabava de ser construida el 1800 i
anava a Sant Carles de la Rapita, port escollit per la Marina com a embarcador dels pins
destinats a Cartagena. Amb seguretat una part de la fusta es quedava a Vinards que
comptava amb drassanes i el port de la qual acomplia una important funcid en el comerg
d’aquesta mercaderia. De fet, al Diccionario de Madoz no es fa esment de Sant Carles siné
de Vinaros com a destinacié de la fusta que baixava d’Aragé.

CONCLUSIONS

La conduccid de fusta des dels boscos de les serres ibériques de Conca, Albarracin y
Gudar, emprant els rius (Guadalaviar, Xaquer i esporadicament el Millars) i camins de
terra, fins els centres de consum i d’embarcament del litoral valencia compta amb una
llarga tradicié historica. Des que es tenen noticies d’aquesta activitat, la ciutat de Valencia
ha estat sempre el principal mercat del socam, no solament pel seu elevat consum domés-
tic (construcci6 i altres usos) sind també a causa de la seua primerenca i florent indtistria
de fusteria i moble. Alzira fou un altre centre important, per la seua posicié estratégica
sobre el riu Xtquer i el Cami Reial de Valéncia a Xativa; per la seua funcid redistribuido-
ra dels troncs i, des de finals del XVIII, a causa de 'auge dels tallers d'envasos destinats
a les exportacions de taronges. Les drassanes de Dénia i Vinaros absorbiren també una
part considerable de la fusta, apropada en el primer cas per via maritima i en el segon per
camins. Vinards fou al mateix temps un important centre d’embarcament i de redistribu-
ci6 de taulons al litoral, una funcié que també acompliren en diverses époques les plages
de Cullera {desembocadura del Xiquer) 1 d’Orpesa, a on arribava el Cami de la Fusta que
baixava des de les muntanyes de Mosqueruela.

Entre les zones boscoses de l'interior destaca el marquesat de Moya, que aprovi-
siona durant segles a la ciutat de Valencia. Les soques eren embarcades en Ademuz i
Santa Cruz de Moya i tardaven tres mesos llargs en fer el viatge pel Guadalaviar fins
arribar a les portes de la capital al mes de marg. A partir d’abril el riu havia de roman-
dre lliure de fusta i I'is de les aigiies passava a ser competéncia exclusiva dels regants
de I'horta. Un ds que no va estar exempt de conflictes, quan als comerciants locals s'a-
fegiren a mitjan del XVIII els assentadors de I"’Armada, que condufen els troncs al Grau
per a embarcar-los amb destinacié a 1’Arsenal de Cartagena. A vegades abusaren de les
seues atribucions i ne s’aveniren sempre a respectar els periodes de prohibicié del
transport fluvial.

(17]
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ARXIUS

ACA: Arxiu de la Corona d’Aragd, Barcelona

AHCX: Arxiu Historic de la Collegiata de Xativa
AHMV: Arxiu Histdric Municipal de Valéncia

AMSCX: Arxiu del Monestir de Santa Clara de Xativa
AH Renfe: Archivo Histérico de Renfe (Madrid)

ARV: Arxiu del Regne de Valéncia; MR: Mestre Racional
AS, SM: Archivo de Simancas, Secretaria de Marina

BV: Biblioteca Valenciana, Secci¢ Manuscrits
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