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Editoriale

«Abbiate fede nello cavalcone. Isso è forte», così il mistico Zenone, dell’indimenticata Armata
Brancaleone, esortava a superare una passarella lignea che, come tutti sanno, non avrebbe retto ai saltel-
li ripetuti del sant’uomo. La lingua pseudo medievale e i termini creati per l’occasione da Monicelli si pro-
ponevano di espungere qualsiasi aurea simbolica e autorevolezza etimologica ai lemmi, evitando accuratamen-
te quanto poteva evocare connotazioni implicite o più profonde. Così il grado semantico di “cavalcone”, pros-
simo allo zero, si distanziava smisuratamente e volutamente da quello di “ponte”. Chi si occupa di storia del-
l’architettura non può limitarsi a contabilizzare le fonti, valutare i dati e decifrare gli indispensabili caratte-
ri tecnici di un’opera, ridurre cioè la complessità dei significati (in altri termini – sia con l’ausilio di docu-
menti che di eventuali formule matematiche – studiare “cavalconi”) ma deve fissare, di volta in volta, sguar-
di e interrogativi attuali, che siano in grado di fornire rinnovate spiegazioni, coscienti sempre della provviso-
rietà che ogni “racconto” comporta. 
La formazione di un numero monografico come questo nasce dalla bella mostra e dalla giornata di studi orga-
nizzata e coordinata da Antonella Armetta e da Maurizio Vesco (Ponti in pietra nel Mediterraneo in età
moderna, Palermo, Archivio di Stato, dicembre 2014-gennaio 2015). Un editoriale non può assumersi l’am-
bizione di registrare, neanche sinteticamente, le intenzioni degli autori, gli approfondimenti puntuali intor-
no a un tema, come quello dei ponti, che comunque già in molteplici occasioni è stato oggetto di indagini,
studi, considerazioni, spesso autorevoli. Gli intrecci mutevoli che la costruzione di un ponte genera, ingloban-
do ingredienti tecnici, modulazioni formali e intenzioni simboliche, sarebbero un argomento in buona parte
scontato se tra le storie qui raccontate non si annidassero specificità, protagonismi, occasioni, scale e punti di
osservazione inediti. Di tutto questo siamo grati agli autori dei saggi: Alicia Cámara, Luis Arciniega, Alfredo
Buccaro e, infine, Antonella Armetta e Maurizio Vesco, questi ultimi anche nella qualità di curatori che
hanno seguito con attenzione la nascita del numero.

Marco Rosario Nobile
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Para entender la especificidad de la zona a estudio
debemos tener presente aspectos geográficos e histó-
ricos. Respecto a estos últimos, es relevante señalar
que desde los orígenes cristianos del Reino de
Valencia en el siglo XIII el rey se reservó las vías de
comunicación y el dominio directo sobre las aguas,
incluyendo todo aquello que las surcaran, como el
tránsito de maderas, y cualquier obra que las cruza-
ran, como los puentes1. Estas regalías, preeminencia
o prerrogativa que en virtud de suprema potestad
ejercía el soberano, fijaban por dónde debían ir los
caminos y aseguraban el tránsito de personas, así
como el abastecimiento de vituallas. Con la estabili-
dad de las instituciones municipales y del sistema
señorial el monarca concedió algunos derechos de
monopolio; esto es, atribuciones que se arrogaban
particulares o municipios tendentes a obligar a usar
una serie de bienes a cambio de un pago. Fue fre-
cuente que estas concesiones afectaran a los puentes,
con lo que se delegaba la atención a las infraestructu-
ras viarias, aunque siempre bajo aprobación real. 
Históricamente ha existido una clara relación entre
río, núcleo de población importante y red viaria, y en
ésta desempeña un papel destacado el puente, que es
la parte de un camino que se forma sobre los ríos y
acusados desniveles, y cuya existencia fijaba en
buena medida una ruta. En principio, estas construc-
ciones debían presumirse importantes en el Reino de
Valencia, pues el principal eje de comunicación
terrestre, de disposición norte – sur, con origen en la

antigua vía Heraklea – Augusta, tenía un trazado
perpendicular a los ríos. Sin embargo, no siempre
fueron necesarios, pues tal y como es frecuente en la
cuenca Mediterránea, los ríos son poco caudalosos y
de régimen irregular, y su caudal se canaliza para la
agricultura, por lo que en la mayoría de las ocasiones
podían vadearse; en este sentido, resulta significati-
vo que en las fronteras valencianas los ríos Cenia (N)
y Segura (S) habitualmente pudieran pasarse de este
modo; en el segundo de los casos Agustín
Bernardino construyó en Orihuela un puente de pie-
dra a comienzos del siglo XVII.
A pesar de la modestia de los ríos valencianos, sobre
todo si se comparan con los de gran parte de Europa
que han sido históricas vías de comunicación, sus
beneficios eran indiscutibles: el abastecimiento de
agua para consumo de la población y de la fértil
huerta, producción de energía en los molinos y vía
de descenso de la madera necesaria para muchos
usos. Esta actividad, que era realmente laboriosa
pues para conducir los troncos debían construirse
represas y otros adobos2, condicionó en buena medi-
da los puentes. Por un lado, su diseño debía prever
el descenso de la madera; por otro, a pesar de los cui-
dados, con frecuencia los dañaron.
El franciscano Francesc Eiximenis en el Regiment de la
cosa publica (mss. en 1384 y editado en 1499), citó
como sexta de las noblezas del reino sus cuatro ríos:
Mijares, que pasa por Burriana; Guadalaviar-Turia,
que lo hace por Valencia; Júcar, que convertía Alzira

PUENTES DE CANTERÍA EN EL REINO DE VALENCIA DE LA EDAD MODERNA:
CONSTRUCCIÓN Y POLISEMIA*

Luis Arciniega García
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Abstract
Stone Bridges in the Kingdom of Valencia During the Early-Modern Period: Construction and Polysemy
This essay tries to delve into the conditions that determine the specificity of stone bridges in the Kingdom of Valencia during
the early-Modern Period. It considers some constructive and functional characteristics, as well as their different meanings:
the control of lands, piety and munificence, admiration of the ingenuity, iconic elements and part of a collective imagination
linked to spiritual aspects.
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Palancia), que pasa por Sagunto, y el Alcoi que lo
hace por Gandía [fig. 1]. 
En estos ríos se sucedieron puentes romanos, medie-
vales…3, continuamente reemplazados por los daños
de las crecidas de los ríos, las selectivas y estratégicas
destrucciones que se producían en tiempos de guerra
y los accidentes por la bajada de los troncos, sobre
todo si los puentes no eran de cantería. En la Edad
Moderna, las reparaciones de los antiguos puentes
permitieron su estudio técnico, que podía enriquecer-
se con las consideraciones de los tratados que desde
el siglo XV los incluían, como el Libro IV de Alberti,
el XIII de Filarete... A continuación veremos algunos
ejemplos que nos hablan de las dificultades técnicas,
pero también de su carácter polisémico.

Alternativas a los puentes de piedra

Los puentes de piedra del Reino de Valencia fueron
escasos no sólo porque no fueran necesarios en la
mayor parte de las zonas aluviales durante gran
parte del año, sino porque durante mucho tiempo
existió poca tradición de cimentar en agua, tal y como
demuestra la evolución del puerto del Grao en su
capital, pues hasta avanzado el siglo XVIII simple-
mente existió un muelle de pilotes de madera embe-
tunados, que fue constantemente reemplazado.
En zonas aluviales fueron frecuentes los puentes de
barcas unidas sobre las que se colocaban tablas. Se tra-
taba de una opción recomendable en caudales regula-
res que presentaba múltiples virtudes, como la econo-
mía, la versatilidad y la defensa. Así, por su carácter
modular, se instalaban rápidamente, permitían abrir
el paso de la navegación según las necesidades y se
podían desmontar para dificultar el avance de un
posible enemigo. En muchos ríos importantes se utili-
zaron, como en Tortosa sobre el Ebro, en Sevilla sobre
el Guadalquivir y en Cullera sobre el Júcar, el único
de los valencianos que permitía cierta navegabilidad.
Aquí, si bien tradicionalmente existió un puente de
barcas, en distintos momentos se intentó substituir
por uno de piedra que se consideraba más firme y
seguro, pero los problemas de cimentación lo impi-
dieron [fig. 2]. Así, finalizadas las murallas de la villa
se solicitó la construcción del puente de piedra en las
cortes de 1564-65. El pilar construido se hundió, por lo
que en 1579 se inició un juicio que se desestimó por la
dificultad que presentaba el terreno de arena muerta

22

en una isla y se une al mar en Cullera; y Segura, que
recorre Orihuela y desemboca en Guardamar. El
mapa del Reino de Valencia realizado por el jesuita
Francisco Antonio Cassaus en 1693 expresa la impor-
tancia de los ríos en una de las leyendas y en la per-
sonificación de los seis que consideraba principales:
a los cuatro ya citados sumó el Murviedro (o

Fig. 1. F. A. Cassaus, J. B. Francia, Plano del Reino de Valencia, deta-
lle de la dedicatoria con la personificación de seis ríos valencianos,
grabado calcográfico, 1693.

Fig. 2. El puente de barcas en Cullera, cerca de la desembocadura del
río Júcar, fotografía, principios del siglo XX. 
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sobre el que debían asentarse4. En las cortes de
Monzón de 1585 se volvió a tratar el tema y se recha-
zó su construcción por la misma razón5. Los puentes
de madera permanecieron durante siglos, con las
oportunas reparaciones, como las realizadas en 1581 y
15986; esta última ante la cercanía del paso de Felipe
III y su comitiva. Precisamente, por la ductilidad de la
madera y consiguiente rapidez de trabajo se eligió la
realización de un puente de barcas ante la llegada de
Margarita de Austria y su amplio cortejo en más de
cincuenta galeras a Vinaroz en marzo del siguiente
año. El arquitecto Francisco de Mora trazó el puente
que debía dirigir el ingeniero Cristóbal Antonelli7, que
a su vez debía tutelar a los maestros que lo construye-
ran con madera, tablas, clavazón, áncoras, gúmenas y
demás pertrechos con la extensión necesaria para que
pudiera acercarse la galera, y 50 o 60 varas de damas-
quillo para cubrir la baranda. Todo con un coste de

unos 400 ducados más 40 o 50 para la tela [fig. 3].
En muchos otros casos, los puentes presentaron una
solución intermedia; esto es, pilas que podían utili-
zar mampostería, ladrillo y piedra, sobre las que se
colocaban las tablas. En algunas ocasiones se trataba
de una solución de transición ante la destrucción de
las bóvedas. 
En lugares de fuertes desniveles y con roca que servía
para fijar los estribos, los puentes de piedra fueron
más frecuentes. De Edad Moderna, en tierras valen-
cianas se conservan dos puentes que reciben el nom-
bre de viejo: uno cerca de Onteniente, construido
hacia 1500, y otro próximo a Bocairente. En Gandía,
en zona aluvial, el más antiguo e intensamente restau-
rado también recibe el mismo apelativo. 
Realmente la construcción de puentes de piedra
sorprendía por su excepcionalidad, y eran diversos
los motivos que impulsaban a su construcción.

Fig. 3. F. de Mora, Traza para el puente de Vinaroz en el que desembarcarían Margarita de Austria y su corte (ACA, Mapas y Planos, 3/2).
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Puentes como expresión de devoción y munificencia

El escaso caudal que habitualmente presentaban los
ríos contribuía a un exceso de confianza que creaba
peligrosas y luctuosas situaciones. Por esta razón, se
produjeron iniciativas vinculadas a actos de devoción.
Este fue el origen del puente de Santa Quiteria sobre el
río Mijares, en el camino real hacia Cataluña entre los
términos de Villareal y Almazora. La autorización de
Jaime I en 1275 dada a Pedro Dahera, vecino de la pri-
mera, comprendía la construcción de un hospital de
pobres y colectar fondos para completar el puente8.
Como muchos otros fue destruido por las fuertes cre-
cidas, como la de 1381, y reconstruido. Actualmente
presenta unos 124 metros de longitud y 3 de anchura,
con arrimaderos sobre los tajamares, dos estribos
extremos y siete pilas con tajamares sobre los que se
extienden ocho arcadas de cuatro arcos en paralelo de
diferente grosor y unos 12 metros de luz. Hasta aquí se
emplea la sillería y desde los riñones la mampostería.
Muy próximo al anterior, sobre la rambla de la Viuda,
se erigió otro puente como acción piadosa de un nota-
rio de Villareal, que en opinión del cronista Martín de
Viciana fue cosa de mucho merecimiento, porque en
las crecidas de la rambla perecían muchos viajeros al
cruzarlo9. El arquitecto Pere Compte lo trazó en 1486
en la elección del lugar y condiciones de contrato, y
fue erigido por los maestros Joan Pereç, hasta 1495, y
Miguel Peris, vizcaíno, entre 1493 y 1509. Se trataba de
un puente complejo, pues tenía que salvar 70 metros

de longitud, y alcanzar uno de sus arcos 23. Claude de
Bronseval a comienzos del siglo XVI lo calificó como
hermoso, consistente y largo. Viciana, junto al cercano
construido sobre el Mijares, lo calificó de grande, fuer-
te y hermoso, y por lo tanto prácticamente con los tér-
minos vitrubianos que definían la misma arquitectu-
ra. Philippe de Caverel, acompañante en 1582 de Jean
Sarrazin, abad de saint Vaast, mencionó estos dos
bellos y fuertes puentes10. Jacop Cuelvis decía de ellos
en 1599 que eran muy fuertes y de muy buen cantería,
y el levantado sobre el Mijares con una cruz de már-
mol bajo la cual había una inscripción en la que se
dejaba memoria de su resistencia a la fuerte crecida de
1584; en definitiva del triunfo del ingenio sobre la
fuerza de la naturaleza. Sin embargo, el de la Rambla
de la Viuda se perdió a finales del siglo XVII por una
de las fuertes riadas frecuentes en la zona, y de él sólo
quedan algunos restos. Tomás Manuel Fernández de
Mesa denunciaba en Tratado legal y político de caminos
públicos y posadas… (1755) que la comunicación con
Barcelona por el camino real se interrumpiese en este
punto. Situación que pudo solucionarse cuando
Bartolomé Ribelles, entre 1784 y 1790, realizó en sus
proximidades un «famoso puente de piedra» de trece
arcos11. Este puente también fue alabado en su aspec-
to externo por Agustín de Betancourt, pero fue con-
tundente en la crítica a su estabilidad, puesto que las
avenidas de 1801 dejaron a la vista los cimientos de las
pilas, asentados simplemente sobre grava, sin pilota-
je. A lo que él mismo tuvo que poner remedio12, mos-
trando claramente cómo las dificultades de cimenta-
ción llegaron hasta época contemporánea.
Otro caso relevante de devoción y munificencia es la
iniciativa del agustino fray Juan de Muñatones, obis-
po de Segorbe (1556-1571) y asistente al Concilio de
Trento, que en el camino real de Aragón, entre
Segorbe y Jérica, hizo construir a sus expensas un
puente sobre el río Palancia [fig. 4]. La iniciativa del
obispo quedaba estrechamente unida a su propia dig-
nidad eclesiástica, pues una de las competencias del
papa era el cuidado de los puentes, recogiendo tradi-
ciones romanas ancestrales13. Con carácter propagan-
dístico su acción fechada en 1570 quedó reflejada en
una inscripción, que fue reiteradamente copiada por
los viajeros14. Este hecho sirvió dos siglos más tarde al
académico Antonio Ponz en su Viage de España, a
incorporarlo entre los ejemplos de una caridad bien
entendida, pues consideraba que una obra pía debía
dirigirse a construir caminos y puentes, que revertían

Fig. 4. Puente en el camino real de Aragón sobre el río Palancia,
entre Segorbe y Jérica, costeado en 1570 por fray Juan de
Muñatones, obispo de Segorbe.
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en beneficio de todos, y que a ello estaban llamados
principalmente quienes podían: la Iglesia y sus prela-
dos15. Hoy el puente permanece en pie, tiene una lon-
gitud de 60,5 metros y una anchura de 5,65 metros,
con mayor anchura en los arrimaderos sobre los taja-
mares de la pila central. De ésta arrancan dos arcadas
de arcos de medio punto de 15 metros de luz que lle-
gan a los estribos de los extremos. 

Puentes como elemento de control

Los caminos eran una regalía, lo que permitía un con-
trol del territorio. Un caso emblemático en tierras
valencianas lo constituye el caso de Alzira, situada en
una isla del río Júcar, el más caudaloso de los valen-
cianos, y por la que pasaba el camino real hacia el sur
y hacia el centro peninsular [fig. 5]. El tratado geográ-
fico de Al-Zuhví, redactado hacia 1147, destaca la
existencia de un gran puente de tres arcos, obra de
factura excelente y antigua, presumiblemente romana
como señalan diversos autores, y que por cambios en
el río fue abandonado y reemplazado en uso por
otros. En concreto, la estratégica ubicación de la ciu-
dad favoreció la voluntad de dotarla de puentes de
piedra desde el último cuarto del siglo XIII, con la
obligación de usarlos para entrar en la ciudad, con su
consiguiente repercusión recaudatoria16. 
En época medieval cristiana el acceso norte o desde
Valencia a la ciudad se realizaba por un puente de
piedra que recibió el nombre de la Calçada (cercano
estaba el de madera de Barralbeb), que en tiempos de
Jaime I tenía torre mayor, y en el siglo XIV se constru-
yó de planta oblicua para ofrecer menos resistencia a
las avenidas. Primero tuvo el nombre de Santa María
y posteriormente el de San Gregorio. Por el sur, direc-
ción Játiva, el acceso se hacía por puente de madera,
en cuyas cercanías entre 1308 y 1329 se construyó el
de piedra de San Agustín17. La incorporación de
torres y otros sistemas defensivos a lo largo del tiem-
po, evidencian su permanente uso como control del
camino. A comienzos del XVI Claude de Bronseval,
como después hicieron otros viajeros, mostró su
admiración por la disposición de esta ciudad en una
isla formada por el meandro del río Júcar y comuni-
cada con los citados puentes de piedra. Sin embargo,
los dos puentes, como la ciudad entera, sufrieron
daños en las riadas que se sucedieron, como las de
1320, 1437, 1517, 1571 y las de 1589-1590. A finales del

mismo siglo, Jacop Cuelvis dijo de los dos puentes,
ya intensamente reconstruidos, que eran fuertes, her-
mosos y de buena cantería, y poco después también
los citó Barthélemy Joly. Nuevas riadas acontecieron
en 1632, 1672 y, sobre todo, 1709, que supuso su des-
trucción y consiguiente restauración. En el de San
Agustín en 1717 se instalaron bajo cubierto las escul-
turas de Francisco Vergara el Mayor: los patronos
María y Gracia, en uno, y San Bernardo en el otro,
advocación que transformó el nombre del puente. A
comienzos del siglo XIX, durante la presencia france-
sa, y al servicio de intereses militares se demolió uno
de sus ojos. Finalmente, en 1864 se produjo una catas-
trófica inundación. En 1921, contando con otras alter-
nativas de paso, los alcireños procedieron a la demo-
lición del puente de San Gregorio por considerar que
favorecía las inundaciones de la ciudad por su dispo-
sición oblicua. El puente de San Agustín fue derriba-
do en 1967, cuando se decidió urbanizar el brazo del
río que atravesaba la ciudad y que ocupan hoy las
avenidas Suñer y Santos Patronos, que también que-
daron inundadas en 1982 y 1987. Se acabó así con un
sistema de control de la ciudad, que también adqui-
rió unas características simbólicas. No obstante, res-
pecto a esto último si hubo una ciudad que destacó
fue Valencia.

Puentes como elemento de prestigio y munificencia
municipal

A las autoridades locales les correspondía llevar a
cabo las obras públicas o el mantenimiento de las rea-
lizadas, contando frecuentemente con el apoyo del
monarca para autorizar medidas recaudatorias. Las
constantes amenazas del agua y el hombre en la capi-
tal valenciana llevaron a Pedro IV a crear en 1358 la

Fig. 5. Detalle de Alzira en el plano de la Acequia Real de Alzira y
del río Júcar a su paso por las huertas de Alzira y Algemesí
(Valencia), 1618 (ARV, Mapas y planos, n. 5).
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de puentes ocuparon los siglos sucesivos, con cons-
tantes daños y destrucciones provocados por las ave-
nidas del río.
Los cinco puentes sobre el río Turia servían de transi-
ción entre la rica y bella huerta y la ciudad, y contri-
buían a reafirmar la fama que ésta alcanzaba por su
red vial. Los puentes definían el perfil de la urbe como
apuntaban las palabras de Claude de Bronseval en
1532, así como el grabado incluido en la obra de Pedro
Antonio Beuter, Primera Parte de la cronica general de
toda España, y especialmente del reyno de Valencia (1546)18

[fig. 6]. Sin duda, establecieron uno de los elementos
que más han caracterizado la imagen pública de
Valencia, el de una ciudad fluvial cuya clave gráfica
más repetida es la representación desde el lado
norte19. Así la representó Anton van der Wyngaerde
en 1563, Antonio Mancelli en 1608, el oratoriano Tosca
en 1704… Una imagen urbana que fue resultado de
una atención municipal a las obras de ingeniería de
largo recorrido20 [fig. 7]. 
El más antiguo de los puentes conservados en la ciu-
dad de Valencia es el «dels Catalans», más tarde cono-
cido como el de la Trinidad. Después de muchos
intentos por substituir el de madera, se construyó el

«Junta de Murs i Valls», separada del gobierno
común de la ciudad. Las competencias de la junta
comprendían la realización de obras defensivas,
como los fosos y murallas iniciadas en 1356, los cami-
nos reales, la conservación de acequias y la construc-
ción de los puentes destruidos por la avenida del cita-
do año... En 1363, durante la Guerra de los Dos
Pedros, fueron intencionadamente destruidos. Las
obras de reconstrucción, substitución y construcción

Fig. 6. P. A. Beuter, Primera Parte de la cronica general de
toda España, y especialmente del reyno de Valencia, 1546.

Fig. 7. A. Van der Wyngaerde, detalle vista de Valencia con el puente de Serranos y el de la Trinidad, 1563 (ÖNB/Wien, Ms. Min. 41, f. 1).
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de piedra entre 1401 y 1407 con traza del maestro
Francesc Tona21. La obra, de nueve pilas y diez arca-
das ligeramente apuntadas de unos 16 metros de luz,
que descansan sobre robustas pilas con tajamares
angulares, ha resistido numerosas avenidas, como la
de 1517 que sólo afectó sus pretiles. Por el contrario,
arruinó los otros cuatro – del portal Nuevo, de
Serranos, del Real y del Mar –, que se rehicieron en
madera y algunos con partes que pretendían ser más
estables, en parte aprovechando las pilas ya existen-
tes, como es el caso de los puentes del Mar y de
Serranos, y el Nuevo se hizo en piedra, aunque déca-
das después fue destruido. Posteriormente, el puente
de la Trinidad experimentó algunas modificaciones22

y oportunas reparaciones, como las acontecidas tras el
sitio de 1823, y en 1947 se colocaron las dos esculturas
de Ponzanelli que en 1906 se retiraron del puente
Nuevo o de San José.
El siguiente puente en antigüedad de los conservados
es el de Serranos, aunque el actual ocupa el lugar del
primero en realizarse en piedra, con una clara vincu-
lación con la monumentalidad y representatividad
perseguida con la construcción del portal de Serranos,
principal y emblemática entrada a la ciudad por la
que el maestro Pere Balaguer en 1392 visitó diversos
lugares de Cataluña para ver obras en las que sacar
ideas. El puente se convirtió en un elemento funda-
mental del acceso, orientándolo a dicha puerta y cam-
biando la dirección que seguía el camino. En 1414 se
rehicieron algunas de sus arcadas con motivo de la
llegada del rey, y en 1481 se reparó por la visita de la
reina23. En 1517 las aguas lo arruinaron, y el actual se
construyó con altibajos, reaprovechando algunas
pilas medievales, de 1518 a 154524. El resultado es un
puente de 156 metros de largo por 11,5 de ancho, for-
mado por nueve arcadas escarzanas de más de 18
metros de luz sobre ocho pilas con tajamares que se
desarrollan en altura para crear un pretil que forma
una planta dentada, adecuada para refugio del tráfico
y lugar de solaz. En él, mosén Juan Bautista Corbera y
Juan Gilart, entre 1538 y 1539 erigieron la primera
estructura techada documentada de las que contaron
los puentes de la ciudad.
La vista de la ciudad de Valencia realizada por
Wyngaerde25 muestra los cinco puentes: de piedra los
de la Trinidad, Serranos y del Portal Nuevo, los otros
dos con pilas de fábrica y tendido de madera. En con-
creto, tras la avenida de 1517 el del Portal Nuevo se
hizo en piedra, y los del Real y el Mar se reconstruye-

ron sobre las viejas pilas. La devastadora riada de
1589 destruyó o dañó considerablemente estos tres
puentes, por lo que a instancias de Felipe II se creó la
«Fàbrica Nova del Riu», con la función de reparar los
daños del río, proteger a la ciudad de sus crecidas y
asegurar su comunicación mediante puentes más
estables26 [fig. 8].
El virrey de Valencia escribió al rey para informar
de la situación y pedir soluciones, a lo que el rey
ordenó que lo tratase con los jurados de la ciudad.
Como resultado, a finales de 1590, se impuso una
sisa sobre la carne para pagar las obras y solicitaron
la presencia del arquitecto Juan de Herrera. Así lo
aprobó el Consejo de Aragón a punto de finalizar el
año, pero finalmente no puedo ir y se pidió que se
nombrase a otro27.
El puente del Mar también ocupó el espacio de uno
constantemente arruinado por las avenidas, como la
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Fig. 8. De la Fàbrica Nova dita del Riu, grabado, en Iusep Lop,
De la Institucio… de la Fabrica vella, dita de Murs, e valls; y
nova, dita del riu, 1679.  
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de 151728, en 1546 Juan Bautista Corbera acordó la obra
de piedra, ladrillo y mortero que se debía hacer sobre
sus viejas pilas29, pero tras su destrucción tras la aveni-
da de 1589 se decidió reparar con madera los daños del
existente y hacer uno nuevo en piedra en el lugar más
apropiado. Joan Inglés, maestro cantero de Orihuela,
ciudad con fuerte escorrentía, trabajó tanto sobre el
terreno como sobre el papel en los inicios de esta obra,
pues dejó establecidas las condiciones que debían
guiar su construcción. El 2 de noviembre de 1590 reco-
noció haber recibido cerca de 5 libras por haber asisti-
do durante 7 días «en posar les sites en lo dit riu per al
pont de la Mar que ste de fer en dit riu prop del pont
vell y en fer les capitulacions de dit pont que ste de
fer». Un año más tarde, Francisco Figuerola, maestro
cantero de Játiva, realizó la interpretación gráfica de lo
dispuesto por Inglés con la intención de enviarla a
Felipe II para su aprobación. En enero de 1592, tras la
supervisión de Juan de Herrera, el monarca confirmó
el emplazamiento inicial dispuesto30. 
El cuidado con este puente en gran medida se debía
a su carácter de posible modelo para los tres que
debían emprenderse. El tema fundamental de debate
se centró en el lugar más adecuado para asentarlo,
contemplando numerosas razones, como las de segu-
ridad, la economía de tiempo y por consiguiente de
coste en la comunicación con el Grao, y urbanísticas
en su alineación con la puerta del Mar, mostrando la
enorme importancia que tenía el factor urbanístico en
su diseño. Los jurados de la ciudad, conscientes de
esta contribución, se pronunciaban con estas palabras
en 1591: «ab ser esta ciutat tan famosa es alabada per
tot lo mon de les bones eixides que te per totes parts
corresponent los ponts per la una part als portals de
la ciutat y per altra als camins y carrers publichs dels
Aravals»31. Tras varias inspecciones y debates en los
que participaron catedráticos de matemáticas y astro-
nomía, maestros de carpintería, albañilería y cantería,
labradores, caballeros, algunos de órdenes militares
como la de San Juan de Jerusalén, avezados en temas
defensivos… Finalmente el emplazamiento se eligió
atendiendo a cuestiones de seguridad32. La obra rea-
lizada, de 162 metros de longitud, 10,5 de anchura y
8,35 de altura, está formado por diez bóvedas sobre
directriz de arcos apuntados rebajados de 15,50
metros de luz, apoyados sobre pilas con tajamares de
tres metros de grosor, y con perfil alomado en sus
extremos. Resistió bien las crecidas del río hasta la de
1776, momento en que cayeron sus arcos centrales,

como plasmó el grabador López Enguídanos y reco-
gen las Observaciones de Cavanilles, quien indica que
su reparación concluyó en 1782, después que en
1778, los arquitectos Lorenzo Martínez, maestro
mayor de la ciudad, y Antonio Gilabert, y los cante-
ros Andrés Soler y Diego Cubillas, inspeccionaran
las obras que requería33. En 1811, ante la inminente
llegada del ejército francés, se derribó el cuarto arco
del puente; posteriormente repuesto por el arquitec-
to Vicente Marzo [fig. 9]. Las esculturas de la Virgen
de los Desamparados, que substituía una anterior, y la
de san Pascual Bailón fueron destruidas en 1936, y
evocadas después. Entre 1943 y 1945 el arquitecto
Javier Goerlich niveló el tablero oblicuo y colocó esca-
leras en sus extremos, reservándolo a uso peatonal.
Al tiempo y con muchas dificultades se desarrollaron
las obras del puente del Real [fig. 10]. Se asentó sobre
el citado por las fuentes desde época musulmana,
destruido reiteradamente por las avenidas, como la
de 1517, y su estructura de madera reconstruida se
hundió en 1528 con cientos de personas agolpadas
con motivo de la visita de Carlos V. En 1589 ya se
habían iniciado las obras cuando una nueva avenida
arruinó lo realizado34. En este caso, la orientación
estaba decidida por el palacio del Real, a las afueras
de la ciudad, y el principal debate atañía a la cimenta-
ción de las pilas, que se solucionó con la contratación
de Joan Pascual, maestro de hacer molinos, para que
drenara el agua del subsuelo mediante acequias y
norias hidráulicas, y con ello facilitar los trabajos35. A
los problemas señalados se sumó una nueva avenida
del río en 1597, que derribó una de las arcadas. Sin
embargo, el anuncio de la visita de la corte por el
enlace entre el futuro Felipe III y la archiduquesa
Margarita de Austria provocó que los trabajos se ace-
leraran y el puente se inaugurara a tiempo en 159936.
Con cerca de 170 metros de longitud, tiene diez arca-
das escarzanas de 13 a 14 metros de luz, apoyadas
sobre dos estribos en los extremos y pilas con tajama-
res de tres metros de grosor, sobre los que finalmente
en dos de ellos se colocaron las esculturas de los dos
santos vicentes, que en 1936 también se destruyeron y
más tarde fueron evocadas. Los numerosos escritos
que suscitaron las bodas reales manifestaron la admi-
ración por las obras, y en algunos se constata incluso
un cambio en el itinerario habitual de entrada a
Valencia. Así, Lope de Vega, que regresó a Valencia
con motivo del evento, habla del acceso de Peregrino
y Everardo en ella por «la famosa puente del Real
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Fig. 9. Puente del Mar sobre el Turia y vista panorámica, tarjeta postal (Biblioteca Valenciana, José Huguet, JH13/047).

Fig. 10. Puente del Real sobre el Turia, tarjeta postal (Biblioteca Valenciana, José Huguet, JH12-217).
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sobre el Turia» para entrar después por la «famosa
torre de Serranos»37. En 1957 el puente sufrió daños
por la riada y en 1966 fue multiplicada su anchura
con criterio mimético para favorecer el tráfico rodado.
Hacia 1590 también se estableció un proyecto para el
puente Nuevo que contemplaba el aprovechamiento
de los restos del antiguo y la construcción de dos arca-
das a cada lado. Pero la obra definitiva se llevó a cabo,
y de modo distinto al inicial, entre 1604 y 1607.
Además, pasó a ser conocido como puente de San José
por establecerse cerca del citado portal el convento de
monjas carmelitas de San José38. Tiene 143 metros de
longitud con trece bóvedas generadas por la directriz
de arcos escarzanos de 8,80 metros de luz.
La nueva imagen proporcionada por el río con sus
cinco puentes de tablero horizontal y tajamares
triangulares, frecuentemente base de arrimaderos,
así como los paredones que encauzaban las aguas
constituyeron durante siglos un rasgo identificativo
de la ciudad, y suscitaron constantes alabanzas39. En
ellas podemos identificar desde el orgullo local,
como Escolano que dijo de los puentes «que no se
sabe cosa ygual en otra de las mayores del mundo»40,
hasta la admiración sensata del extranjero, como la
de Cassiano del Pozzo41 que a su paso por Valencia
en 1626 constató la belleza del puente del Real y la
existencia de otros sobre el río, un número desmedi-
do para la necesidad real cotidiana en ríos de caudal
débil, pero que justificaba, como el puente de Toledo
sobre el Manzanares en Madrid, en la amplia inun-
dación que ocasionaba la confluencia de un lecho no
definido con las crecidas que se producían pasado el
verano. Precisamente en este tiempo, con denuedo,
se perseguía corregir este hecho con la construcción
de paredones de piedra que establecieran una autén-
tica muralla frente a los ataques del agua42. Pedro
Sebastián Cubero se refirió a las obras realizadas con
estas palabras: «cuya heroica fabrica de su grandeza,
y arquitectura, me pareció quiso oponerse el arte à
las grandes fabricas que admira el universo»43.
Si para un ilustrado como Ponz las obras pías debían
canalizarse en caminos y puentes, los de Valencia
eran para él «cinco puentes suntuosos que a más de la
conveniencia, dan a la ciudad decoro y majestad»44.
En la misma línea, el erudito Gregorio Mayans sabía
ver en estas costosas y útiles obras la configuración de
referentes urbanos; de hecho, en su opinión eran junto
con la catedral, las murallas y la Lonja, los elementos
arquitectónicos capaces de definir el perfil de la ciu-

dad45. Obsérvese además, que se trataban de los úni-
cos mayoritariamente definidos en la Edad Moderna.
Fray José Teixidor los dedicó una parte importante en
su obra sobre las antigüedades de la ciudad, y consta-
tó la admiración que en los viajeros despertaban los
paredones y pretiles del río al señalar que era una
obra que «celebran por maravillosa quantos estrange-
ros llegan a verla con atención»46. Ciertamente, la sor-
presa que causaban los cinco puentes alineados con
entradas, algunas monumentales, estaba justificada
por la escasez de las mismas construcciones y la difi-
cultad de mantenerlas en pie. Y no sólo resultaba
impactante por la realidad de las tierras valencianas,
sino por el análisis del perfil de algunas de las princi-
pales ciudades españolas, que durante muchos siglos
tuvieron un único puente al servicio de la comunica-
ción y en algunos casos tardaron en convertirlos en
elementos de embellecimiento de su perfil urbano.

Puentes como elemento simbólico

Un puente resultaba un hito en el camino por su
carácter excepcional. Racionalmente mostraba cómo a
través del ingenio se superaba un obstáculo y confería
criterios de inversión propios del mundo de la fiesta
al permitir caminar sobre aguas y bóvedas. La emble-
mática muestra frecuentemente el puente como tran-
sición y paso. Por esta razón, es habitual encontrarlo
en los fondos arquitectónicos de las pinturas que
representan la crucifixión de Cristo [fig. 11]. También
era lugar de transición entre el camino y la calle del
núcleo urbano. En estos casos, durante los recibimien-
tos frecuentemente los de madera se adornaban con
telas o se desplegaban otros recursos de asombro,
como sucedió en la entrada de Felipe II a Valencia
donde el puente del Real, tal y como cuenta Enrique
Cock, se decoró como una huerta bien cultivada. 
Los puentes eran lugar de esparcimiento desde los
que contemplar los cambios en el curso de los ríos o
ver descender la madera, que en palabras propias del
orgullo local decía Escolano era como ver llegar la
flota de Indias. En sus proximidades se crearon espa-
cios de recreo, como la Alameda en Valencia, una
arboleda que el virrey y duque de Arcos plantó en
1645 desde el puente del Real al del Mar. Y en su curso
se celebraron espectaculares fiestas, como la nauma-
quia entre los puentes del Real y la Trinidad en la fes-
tividad de san Vicente Ferrer de 1755 [fig. 12]. La cele-
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Fig. 11. F. Yáñez, Calvario, óleo sobre tabla (Valencia, Museo de Bellas Artes).

bración utilizó recursos propios del género, como la
victoria frente a los enemigos, principalmente de la
religión, pero también frente a las aguas. Así, después
de numerosas décadas robusteciendo el cauce con
puentes sólidos y paredones de piedra que encauza-
ran las aguas, se utilizaban como recursos de sorpresa
la evocación del Vesubio y un baluarte, símbolos del
incontrolable poder la naturaleza y del ingenio y for-
taleza humana para hacer frente a las adversidades.
Como hemos visto, los puentes llegaron a convertirse

en uno de los principales elementos icónicos de ciuda-
des de perfil fluvial del Reino de Valencia, como
Valencia y Alzira. Además, tenían un poderoso signi-
ficado en el imaginario colectivo, ligado fundamental-
mente a la religión. En este sentido, fue frecuente el
uso de elementos con funciones sacralizadoras y apo-
tropaicas. Por ejemplo, desde el siglo XVI en los taja-
mares, también llamados barcas por su similitud con
una proa, lo que reforzaba una vinculación religiosa,
fueron dotándose de estructuras que albergaban

Fig. 12. Carlos de Francia, naumaquia celebrada en el Turia en 1755, en P. Tomás Serrano, Fiestas seculares…, 1762.
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esculturas. En el puente de Serranos de Valencia,
todavía en construcción, mosén Juan Bautista Corbera
y Juan Gilart erigieron una cruz cobijada bajo techo
entre 1538 y 1539. Probablemente rematando un pilar
cimentado con los restos figurativos clásicos que la
corriente nominalista del influyente Juan de Salaia (o
Celaya), rector vitalicio del «Estudi General» de
Valencia que encabezó la restricción al avance de las
ideas humanistas, mandó sepultar por su significado
pagano47. Este hecho puede ponerse en relación con la
costumbre de rematar elementos de la antigüedad con
cruces, como miliarios y obeliscos, aportando protec-
ción espiritual y dando testimonio del triunfo del cris-
tianismo. Al igual que se relaciona con la costumbre
de exponer los elementos más venerados para aplacar
las fuerzas de las aguas, como reliquias e imágenes.
Con la presencia de cruces e imágenes de santos se
hacía permanente la intercesión de protección, y pro-
liferaron. En el plano del proyecto de Pedro de
Guevara para la fortificación de Valencia, de 1544, se
aprecia una cruz sobre el puente del Mar. La vista de
Wyngaerde de 1563 muestra una cruz cobijada en el
puente de Serranos. El plano de Antonio Mancelli en
1608 cruces en el puente de San José, y esculturas
monumentales de santos en el del Real, y una estruc-
tura en el del Mar. A lo largo de los siglos XVII y XVIII
los puentes fueron dotados de parejas de esculturas,
la mayoría bajo estructuras techadas enfrentadas48, los
del puente de la Trinidad retiradas en 1823, los del
Mar y Real destruidas sus esculturas en 1936. En el
puente de Serranos se colocó una imagen del santísi-
mo Cristo de San Salvador con estatua de Santo
Tomás de Villanueva, como recuerdo de la tradición
que hablaba de la milagrosa imagen que desde Beirut
llegó a Valencia remontando las aguas49 y convirtió en
trascendente este espacio [fig. 13]. 
Ante la fuerza de las aguas el ingenio procuró poner
límites, pero sólo se podía aspirar a retrasar lo inevi-
table. En la Edad Moderna los restos de los puentes
más antiguos de piedra se adscribían a época romana,
como el de Quart y los restos de uno de Alzira. Sin
embargo, cuando se encontraban ante una construc-
ción de dicha época en pie, como el acueducto roma-
no cercano a Chelva, las crónicas lo adscribían a los
míticos primeros pobladores; esto es, a Túbal, nieto de
Noé [fig. 14]. Probablemente para su mentalidad sólo
una construcción de raíz bíblica podía preservarse en
tan buen estado de la fuerza de las aguas y ser porta-
dora de un significado de perdurabilidad.Fig. 14. Acueducto romano de Peña Cortada.

Fig. 13. V. S. Gómez, Llegada a Valencia del Cristo del
Salvador (Cristo de Berito), 1668, óleo sobre lienzo (Valencia,
Museo de Bellas Artes, Colección Orts-Bosch).
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