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AURKEZPENA-PRESENTACION

JON RUIGOMEZ MATXIN

Bilboko Itsasadarra Itsas Museoko zuzendaria

GURE Itsas Museoak 2014an hasi zuen bidea egiten dihardu orain
ere; hain justu, orduan argitaratu zuen Itsas Gaien Ikerketarako Bilduma
Espezializatuko lehen liburukia. Gizarte Zientzien eta Ondarearen alorre-
ko ikerketaren alde egindako apustu irmoa da, Bildumaren izenak berak
jasotzen duen itsas-esparruaren ikuspegitik abiatuta.

Ildo horretan, Museoak Bildumako laugarren liburukia argitaratu
du, eta, beraz, bete egin dira argitalpenen urteko maiztasunaren eta kali-
tate zientifikoaren mailaren alorrean jarritako helburuak. Oraingo hone-
tan, Euskal Herriko Unibertsitateko M* Olga Macias doktorearen ekarpena
daukagu. Macias historialaria da, eta ikuspegi historiko eta soziala oina-
rri hartuta, laguntzen digu ulertzen zer garrantzia izan zuen portuaren
garapenean Bilboko itsasadarraren eta portuaren inguruan egindako
trenbideak. Autoreak datu berriak ematen ditu, neurri batean orain arte
ezezagunak zirenak, eta horiei esker uler dezakegu zer garrantzi izan
zuen trenbideak, zeina XIX. mendean hasi zen egiten. Trenek berebiziko
pisua hartu zuten; pixkanaka gertatu zen hori, XIX. mendean eta XX.
mendearen hasieran, Bilboko itsasadarraren bi aldeetan industria eta
portuak garatzeko zeuden beharren arabera.

Era berean, demografikoki geroz eta trinkoagoak ziren lekuetako
biztanleek trenbideak erabili zituzten mugitzeko. Gainera, hori handitu
egin zen portuko jarduerak, industriakoak eta meategietakoak areago-
tzen ziren neurrian. M* Olga Macias autorearen ekarpenak, baina, hara-
go doaz; izan ere, orduko biztanleriaren bizitza sozialeko alderdietan ere
murgiltzen da. Hala, itsasadarraren ertzetan bizi ziren gizon-emakumeen
eguneroko bizitzako datu historikoen multzo handi baten berri dugu.
Ikus dezakegunez, biztanle horiek ezinegonak, interesak, beharrak eta
gorabeherak zituzten, eta horien arabera jokatzen zutenez, berezitasunez
beteriko gizarte eta kultura bateko kide ziren.
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Jorratutako ikuspegi historikoaren osagarri da ondarera hurbiltzeko
egindako proposamena; ondarea hezkuntzaren alorreko kideentzat ele-
mentu baliodun eta interes handikotzat jotzen dugu. Ildo horretan, onda-
reak, hori ikertzeak eta hori hezkuntzan aplikatzeak oso aukera aberas-
garria ematen digute, eta ez diogu baliorik kendu behar.

Bildumako laugarren ale honek frogatzen du Bilboko itsasadarraren
inguruaren moduko leku batek duen garrantzia, bai lekuei eta adierazpe-
nei dagokienez, eta batez ere jendeari dagokionez, horiek baitira histori-
koki sortuz joan den eta oraindik bizirik, dinamiko eta aktibo dagoen
kultura eta gizarte horren protagonistak. Merezi du errealitate horretara
hurbildu eta hori ikertzen jarraitzea. Hori aintzat hartuta, Itsas Museoak
espezialistek ematen dizkiguten ezagutza horiek hedatzen jarraituko du.

NUESTRO Museo Maritimo sigue apostando muy seriamente por la
linea iniciada en 2014, fecha en la que publica el primer volumen de la
Coleccion Especializada de Estudios Maritimos Maritimidades - Itsas Gaien
Tkerketarako Bilduma Espezializatua. Es una apuesta decidida por la inves-
tigacion en el campo de las Ciencias Sociales y del Patrimonio desde una
vertiente que confluye en el concepto de maritimidad recogido en el
mismo nombre de la Coleccion.

Fiel a esta linea el Museo, publica ahora el cuarto volumen de la
Coleccion cumpliendo con los objetivos marcados en cuanto a la perio-
dicidad anual y el nivel de calidad cientifica de los temas publicados. En
esta ocasion contamos con la aportacion de la historiadora de la Univer-
sidad del Pais Vasco/Euskal Herriko Unibertsitatea, la Dra. M* Olga Macias
quien desde un punto de vista historico y social, nos ayuda a comprender
la importancia del desarrollo portuario en funcion del desenvolvimiento
de las vias ferroviarias en el entorno de la Ria de Bilbao y del puerto.
Esta autora nos aporta nuevos datos, en buena medida desconocidos
hasta ahora que nos ayudan a comprender la importancia que tuvo la
estructura ferroviaria que comienza a ser una realidad durante el siglo
XIX. Los ferrocarriles iran cobrando una importancia fundamental, to-
mando protagonismo paulatinamente, en funcién de las necesidades del
desarrollo industrial y portuario que tuvo lugar a lo largo de ambas mar-
genes de la Ria de Bilbao durante el siglo XIX y los principios del XX.
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Al mismo tiempo los ferrocarriles serviran como medio de locomo-
cién y comunicacién a una poblacion cada vez mas densa demografica-
mente que ira creciendo a medida que se van incrementando las activi-
dades portuarias, fabriles, mineras e industriales. Pero las aportaciones
de la autora, M* Olga Macias, van mas alld para entrar en un conjunto
de aspectos de la vida social de esta poblacion. Es asi como podemos
contar con un rico elenco de datos historicos referidos a la vida cotidiana
de los hombres y mujeres que pueblan las orillas del cauce maritimo y
fluvial de la Ria. Poblacion, como podemos comprobar, con sus inquie-
tudes, intereses, necesidades y vicisitudes que les lleva a actuar y com-
portarse en torno a una sociedad y cultura llena de peculiaridades.

El panorama historico desarrollado se complementa con una pro-
puesta de acercamiento al patrimonio, entendido como elemento valido
y de gran interés para el mundo de la educacion. En este sentido, el pa-
trimonio, su estudio y su aplicacién educativa, se brindan como una
oportunidad muy enriquecedora que no debemos desmerecer.

Este cuarto numero de la Coleccion, viene a confirmar la importan-
cia de un entorno como la Ria de Bilbao, con sus espacios y manifesta-
ciones y sobre todo con sus gentes, protagonistas de una cultura y una
sociedad que se ha ido fraguando historicamente y que sigue viva, dina-
mica y activa. Merece la pena seguir acercandonos a estas realidades y
continuar estudiandolas. Desde esta consideracion el Mueso Maritimo
sigue optado por difundir los conocimientos que nos van aportando al
respecto los distintos especialistas.

11
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LA RiA DE BILBAO.
TRANSFORMACIONES PORTUARIAS

EN EL PERIODO DE LA MODERNIZACION
ECONOMICA

MANUEL MONTERO

Historiador
Universidad del Pais Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea

ESTE libro estudia el paisaje humano que se formo en torno a la Ria de
Bilbao, cémo se desenvolvio: qué redes de comunicaciones se trazaron,
como funcionaron, la gente que vivid en este entorno, sus trabajos, cual
fue su ocio...

Y, en medio, la Ria, que ha constituido historicamente el eje eco-
nomico de Bilbao y de su entorno; también el de su desarrollo urbano.
Evocaremos aqui su historia durante el periodo contemporaneo.

El Consulado de Bilbao habia tenido durante la Edad Moderna la
autoridad sobre todo el cauce del Nervion, unos doce kilometros, desde
la villa hasta la desembocadura. Su jurisdiccion incluia el Abra, que era
puerto de refugio y también acceso al puerto, cuyos muelles estaban en
Bilbao, pues hasta las postrimerias del siglo XIX no hubo otras instala-
ciones de este tipo que tuviesen algun interés comercial. La Ria y el puer-
to de Bilbao estaban concebidos como una unidad economica.

En el ultimo cuarto del XIX comenzd la modernizacion portuaria,
clave en el desarrollo industrial de Bizkaia. Fue un proceso continuado,
sin interrupciones, por la continua necesidad de adaptar las instalaciones
a los cambios que experimentaba el uso de los muelles, derivados del
tipo de navegacién, de los requerimientos empresariales y de las funcio-
nes econdmicas y urbanas a las que el puerto debid servir. La responsabi-
lidad de tales transformaciones recay6 fundamentalmente en la Junta de
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Obra del Puerto de Bilbao, un organismo publico en la que estaban repre-
sentadas las principales fuerzas empresariales e institucionales de la villa.
La modernizacion del puerto del Nervion estuvo entre los principales
hitos del desarrollo de Bilbao y su comarca. Fue fruto de decisiones co-
lectivas, que tenian en cuenta las perspectivas de futuro y que estuvieron
condicionadas por las disponibilidades econémicas.

Hubo dos momentos claves en el proceso de modernizacion: el que
se inicid en 1878, con los primeros proyectos de la Junta de Obras del
Puerto; y el que comenzo6 a mediados de los afios veinte, que venia per-
gefiandose desde el periodo de la Primera Guerra Mundial. Entre una y
otra fecha no se interrumpieron las obras portuarias, pero las decisiones
que se tomaron en los dos momentos mencionados fueron las que por su
envergadura condicionaron o quisieron condicionar, el desarrollo del
trafico maritimo. Influyeron decisivamente en todo el ambito econémico
que tenia a Bilbao como ciudad de referencia.

El primer impetu modernizador, iniciado en 1878-1880, busco so-
bre todo potenciar el desarrollo minero e industrial. El que arranco
hacia 1925-1927 tuvo el proposito de desarrollar actividades comercia-
les e indirectamente industriales, con menor vinculacién a la mineria
y la siderurgia que en la etapa anterior. Pretendia cierta diversifica-
cion econdmica.

La empresa portuaria tuvo grandes dimensiones, incluso desde la
perspectiva econdmica. A la altura de 1918 las “inversiones” de la Junta
de Obras del Puerto de Bilbao superaban los 88 millones de pesetas, in-
vertidos desde 1878, si nos ceflimos estrictamente a las que tenian como
objeto la mejora y el mantenimiento de la actividad portuaria. En éste
incluimos los gastos de dragado, pues el puerto de Bilbao exigia que fue-
se constante, segiin se previo al proyectar las instalaciones. En 1918 la
draga habia absorbido mas de 10 millones de pesetas, sin cuyo desembol-
so no hubiese sido posible un trafico maritimo del volumen que se alcanzo.

En cuarenta afios el puerto habia supuesto una inversion muy
superior al capital que juntos reunian en 1914 Altos Hornos de Viz-
caya (32,75 millones), Banco de Bilbao (15), Banco de Vizcaya (8,5),
por entonces las tres sociedades mas representativas. Era la principal
actividad colectiva de Bilbao, solo comparable a la inversion ferro-
viaria del XIX, en particular la que se realiz6 cuando se formoé la
compaiia del Ferrocarril Tudela-Bilbao.

La responsabilidad de la inversién portuaria, decisiva para el
desarrollo minero e industrial del Pais Vasco, no correspondio a la

16
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empresa privada, sino a un organismo de naturaleza publica, la Jun-
ta de Obras del Puerto de Bilbao. Se financié fundamentalmente por
la via de los impuestos que le habia cedido el Estado, y que eran los
que generaba el trafico bilbaino.

Los recursos provenian basicamente del impuesto que gravaba la
carga y descarga de mercancias, pues el de embarque y desembarque de
pasajeros no se introdujo hasta los afios veinte. Hubo algunas subven-
ciones del Estado, para obras y conservacion, por unos 10 millones.
También contribuyeron, para las obras del puerto exterior, la Diputacion
de Vizcaya —cerca de 2,5 millones— y el Ayuntamiento de Bilbao, por un
millén.

El principal ingreso fue el impuesto de carga y descarga, que era un
tanto fijo para cada tipo de mercancia, sin cambios a lo largo de las pri-
meras cuatro décadas de la Junta de Obras del Puerto de Bilbao (JOPB).
El ingreso reproducia por tanto la marcha del trafico, en general sin
cambios bruscos anuales. Se fijaba sobre el volumen de las mercancias,
por lo no le repercutian otras variaciones del mercado, como los precios.
Por ejemplo, los muy rentables negocios maritimos de los afios de la
Primera Guerra Mundial no se saldaron con mayores ingresos de la Jun-
ta sino con descensos, pues disminuy0 el trafico aunque se disparara su
valor. La inflacion hacia disminuir los ingresos reales y el impuesto tenia
una repercusion menor en el precio del producto que se comercializaba.

La modernizacion del puerto bilbaino comenzo tras la tltima Gue-
rra Carlista, cuando se constituyé definitivamente la Junta de Obras del
Puerto de Bilbao, en 1878, y su ingeniero director, Evaristo de Churruca,
planifico las obras a realizar.

Al margen de las deficientes condiciones que presentaba la Ria para
la navegacion, el puerto de Bilbao se enfrentaba por entonces a un pro-
blema estructural, como todos los puertos comerciales. Llegaba la nave-
gacion a vapor y los nuevos buques tenian dimensiones mucho mayores
que los de vela. Resultaba imprescindible, por tanto, construir muelles de
mayor tamafio. De no modernizarse, cualquier puerto perderia posicio-
nes en el trafico internacional. La nueva problematica se plante6 en los
puertos del Atlantico hacia los afios setenta del XIX. En Bilbao llegd
asociada a la demanda exterior del mineral de hierro vizcaino.

El puerto de Bilbao era interior, con los muelles a doce kilémetros
de la desembocadura. La clave no era construir nuevos y mayores mue-
lles que penetrasen en el mar, que fue el problema habitual. La moderni-
zacion portuaria exigia mejorar los accesos al Nervidn, aumentar la pro-
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fundidad del cauce y mantenerla, levantar muelles en la Ria y construir
lugares para un mayor trasiego mercantil. Ademas, en su cauce se pro-
ducia el flyjo y reflujo de las mareas, lo que incrementaba la sedimenta-
cion. En estas condiciones las labores de dragado serian siempre una
necesidad imperiosa.

En visperas de la Guerra Carlista la Ria presentaba deficiencias in-
cluso para la navegacion a vela. Estaba conceptuado como un mal puer-
to, de los peores del Cantabrico.

Su problema mas grave era la barra, de escasa profundidad —en la
bajamar equinoccial, solo un metro— y cauce variable, por haber bancos
de arena movedizos. Solo excepcionalmente podian cruzarla buques con
una carga de mas de 1.000 toneladas y la carga media era inferior a las
500 toneladas. En ocasiones resultaba peligroso atravesar la barra, siendo
frecuentes las varadas. A veces la navegacion se interrumpia durante
tiempo, como sucedid entre noviembre de 1875 y febrero de 1876: ningun
barco pudo cruzar la barra. Resultaba asi imposible un trafico regular.
Por lo comun los barcos salian en las pleamares de las mareas vivas. A la
espera, a veces habia hasta doscientos buques, que intentaban salir apro-
vechando las aguas altas, de lo que se derivaban accidentes. En estas
condiciones no cabia una economia industrial, incompatible con dificul-
tades de este tipo, que impedian traficos estables.

Tras pasar la barra, llegar a Bilbao planteaba también problemas pa-
ra la navegacion. Las margenes tenian playas en algunos lugares. Que-
daban al descubierto en bajamar y provocaban a veces que los barcos
encallasen. El cauce tenia también algunas curvas muy cerradas, solo
aptas para navegantes experimentados. En la curva de Axpe, ademas,
existia un peligroso bajo de roca, El Fraile. La de Elorrieta impedia acce-
der a la parte superior de la Ria a buques de un calado superior a tres
metros. No terminaban ahi los problemas. Aguas arriba, frente a Deusto,
habia un tramo de un kildmetro con altos fondos, los churros, una masa
de cantos rodados, que quedaba al descubierto en la bajamar. La mayo-
ria de los barcos fondeaban en Olabeaga y las mercancias se llevaban a
Bilbao en gabarras.

Los empresarios bilbainos eran conscientes de las deficiencias
que presentaba la Ria, maxime cuando aumentaba el tamafio de los
barcos y la modernizacion ferroviaria cambiaba las condiciones del
comercio, que requeria un trafico mas regular. E1 Consulado de Bil-
bao habia desaparecido en 1844. Entre esta fecha y 1872 las competen-
cias sobre la Ria correspondieron a la Junta de Comercio. En este

18
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periodo no se acometié ninguna transformacion radical del puerto,
pero si se planearon propuestas de cambios.

A este respecto, la naturaleza de los proyectos encajaba con el perfil
tradicional del comercio de la villa, sin atisbar atn la importancia de la
explotacion minera. Buscaban mejorar la entrada en la Ria y conseguir
que los barcos pudiesen llegar a Bilbao. No habia cambios sustanciales
respecto a los tradicionales objetivos del Consulado de Bilbao, los que
habia sostenido desde el siglo XVI.

La primera propuesta, del ingeniero Manuel de Paroncely, plantea-
ba rectificaciones en las curvas de la parte superior del cauce (Atxuri,
Concepcion y Sendeja). La principal preocupacion era la navegabilidad
en la cercania de Bilbao.

A finales de los afios cincuenta hubo un cambio en la forma en que
se percibian los problemas portuarios de Bilbao, por la construccién del
Ferrocarril Tudela-Bilbao. Desde que se proyecto se suponia que iba a au-
mentar el trafico portuario, pues uno de sus objetivos explicitos era cana-
lizar a través del Nervion el trafico del cereal castellano, que Espafia
exportaba desde los afios cuarenta. Hubo dos proyectos portuarios: en
1859, cuando estaba construyéndose el ferrocarril, la Junta propuso que
se construyese una darsena al pie de San Mamés, a donde se llevaria un
ramal del Tudela-Bilbao; y en 1863, cuando se terminaba el tendido de
las vias. Carlos Vignoles, ingeniero del ferrocarril, planted que se crease
un gran puerto de refugio en el Abra y que se llevase alli un ramal de la
linea. Las propuestas sugerian una transformacion del puerto en funcioén
de los traficos que generase el Tudela-Bilbao. Subyacia una planificacion
integral de las comunicaciones. La primera afectaba solo a las inmedia-
ciones de Bilbao y la segunda implicaba una nueva concepcion, con un
gran puerto exterior. Eran visiones de alcance, pero solo dejaron algunas
secuelas posteriores en los proyectos.

Tales propuestas se abandonaron, probablemente porque se atisbo
una novedosa funcion del puerto, derivada de la explotacion minera. Los
siguientes proyectos proponian actuaciones sobre toda la Ria, no solo
sobre la desembocadura y los muelles bilbainos. De 1871 data el proyecto
de Pablo de Alzola, que influyd en los siguientes pasos. Desechaba que
la prioridad fuese la llegada a Bilbao de barcos de gran calado. En cam-
bio, propuso construir muelles por toda la Ria, desde San Mamés hasta
la desembocadura, donde se instalaria la estacion término del tren. Otros
dos objetivos: mejorar la barra, que consideraba urgente —propuso salir al
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mar mediante dos muelles desde ambas margenes—, y rectificar la curva
de Elorrieta, la principal dificultad para el trafico aguas arriba.

En visperas de la guerra se produjo una novedad importantisima: la
privatizacion de algunas partes de la Ria para su explotacion portuaria.
Por entonces se estaban comenzando a construir los ferrocarriles mine-
ros. En 1872 la compaiiia Orconera Iron Ore, que ademas de trabajar mi-
nas levant6 un ferrocarril, recibié un tramo de casi 500 metros, contiguos
a la desembocadura del Kadagua, para su encauzamiento. En las mismas
condiciones, también con posibilidad de levantar sus cargaderos, la Lu-
chana Mining obtuvo 200 metros en Lutxana. Después de la guerra esta
peculiar privatizaciéon continud, con la concesion en 1877 de sendos tra-
mos al ferrocarril de la Franco Belga, por 260 metros, y de 350 al Ferrocarril
Bilbao-Portugalete, para establecer la estacion de Olabeaga y construir un
nuevo muelle. Asi, se confiaron a las compaifiias privadas, para su en-
cauzamiento y explotacion, 1.377 metros de la orilla izquierda.

En 1872 se cred la Junta de Obras del Puerto de Bilbao, que tendria
capacidad financiera propia y que se haria cargo de las obras de la Ria,
salvo los tramos privatizados. No lleg6 a constituirse, por la guerra, por
lo que volvid a fundarse en 1877. Sus competencias eran amplisimas, si
bien el Decreto fundacional incluyd una prevision que condiciond sus
primeras decisiones. Ordenaba que se efectuase la reforma de la curva de
Elorrieta, como habia indicado Alzola. A ello se tuvo que adecuar la
Junta.

El hombre clave en la nueva situacion fue Evaristo de Churruca.
Fue el principal artifice de la modernizacion de la Ria de Bilbao, el im-
pulsor del Nervion como la creacion humana que hoy conocemos. De-
ben destacarse tres facetas de su labor: en primer lugar, la brillantez de
sus soluciones técnicas, pues se demostraron adecuadas incluso cuando
los estudios histéricos iban en otra linea; la adaptacion de los proyectos a
las disponibilidades de la Junta, relegando a veces la mejor alternativa
para acometer la que era viable; y la comprension de las necesidades
econdémicas, a las que adecuo la planificacion portuaria.

La mineria necesitaba urgentemente unas instalaciones portuarias
que permitieran la sistematica exportacion de hierro y tal necesidad se
atendio6 con inusitada rapidez.

Desde sus primeros anos de gestion Evaristo de Churruca manejo
diversos disefios del puerto, no solo el que finalmente se desarroll6. Eli-
gi06 este por el analisis de las prioridades empresariales, con preferencia a
las concepciones historicas de la Ria o a las soluciones que entendia
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ideales. Churruca consideraba preferible, desde el punto de vista técnico,
que el cauce de la parte inferior de la Ria estuviese 400 metros a la dere-
cha del que se construyd. Desecho tal posibilidad porque podia dificultar
el desarrollo industrial y minero. Ademas, la secuencia de las obras se
adapt6 de forma precisa a las necesidades mas perentorias.

Sorprende la rapidez y eficacia con las que atendio a estos requeri-
mientos, pese a que afrontaba problemas de gran envergadura para los
que hasta entonces no se habian encontrado soluciones. En 1878-1879 la
carga media de los barcos que cruzaban la Ria era de 436,11 toneladas;
diez afios después habia llegado a 1.028,49 toneladas. Alcanzd en poco
tiempo unas capacidades de navegacion muy superiores a las que el Ner-
vion habia tenido historicamente.

Estaba naciendo un nuevo puerto de Bilbao, segin se construia una
nueva Ria, y lo hacia en pocos afios, al mismo tiempo que se transfor-
maba la margen izquierda. En los afios ochenta se construian las tres
siderurgias de la margen izquierda, fundadas en 1878 y 1882, y se inicio
la exportacion sistematica de hierro.

El paso decisivo de la modernizacion portuaria fue el arreglo de la
entrada a la Ria. Para Churuca las obras de la parte superior de la Ria
eran convenientes, pero las de la barra y parte minera e industrial resul-
taban imprescindibles. En los nuevos tiempos la mayoria de los barcos,
que venian a por hierro, no llegaban a los fondeaderos de Olabeaga.

Churruca tuvo que acometer la rectificacion de la curva de Elorrieta,
pues lo disponia el decreto fundacional de la Junta, pero su prioridad
estaba en la barra, para que “a poder ser entren diariamente buques de
mayor calado”, y en la mitad inferior de la Ria, donde era necesario “en-
cauzar mejor el agua y construir darsenas por afluir a ella todos los ferro-
carriles mineros”.

En el planeamiento de Churruca los problemas de la barra solo se
resolverian definitivamente con la construccidon de un rompeolas, en lo
que afios después seria el puerto exterior, pero de momento resultaba
inalcanzable por razones economicas. El arreglo de la barra fue la obra
mas importante y la de mayores consecuencias a corto plazo. Dio con
una solucion que no figuraba en los estudios previos: construir un muelle
en la margen izquierda, que protegeria a la barra del flujo maritimo. Las
corrientes y dragas harian que el cauce se profundizase. Fue el muelle de
hierro de Portugalete, cuya construccion tuvo rapidos y espectaculares
resultados. Comenzd a salir al mar en 1881 y en junio del siguiente afio,
cuando solo se habian construido 90 metros, ya se notaban los efectos, en
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el ancho navegable y la profundidad. Se saludaron como hitos las salidas
de barcos cada vez mayores, como cuando el Rivas 1o hizo con una carga
de 3.300 toneladas. Nunca se habia conocido en Bilbao un buque de se-
mejante tamafo.

Hubo otras obras en la parte inferior de la Ria: la rectificacion de la
curva de Axpe, convertida en una darsena que serviria de fondeadero
para los barcos a la espera del turno de carga; y, sobre todo, las labores
de draga. A la altura de 1888 podian fondear en esta parte de la Ria hasta
200 buques sin obstaculizar el trafico. Otra novedad: se instald en la zona
alumbrado eléctrico, imitando al puerto del Havre. Fue la primera elec-
tricidad que se utilizé en Espafia y permitia aprovechar las instalaciones
portuarias durante la marea nocturna.

En su primera década la JOPB reestructur6 el puerto y Ria de Bil-
bao, con mayores cambios que en cualquier periodo anterior. A medida
que aumentaron los ingresos se eliminaron las trabas de la parte superior,
entre ellos los churros. Primavera de 1887: atraco en la villa el Karonla, con
2.100 toneladas de trigo, cebada y maiz, que descargaron en el ferrocarril.
La modernizacion llegaba a todo el cauce navegable y el puerto bilbaino
alcanzé en solo diez afios una capacidad nunca conocida. Podia mante-
ner su privilegiada posicion en el Cantébrico.

Los resultados de las primeras obras fueron espectaculares. Si en
1878-1879 el trafico portuario era de 1,3 millones de toneladas, entre 1886
y 1889 se movio cada ejercicio alrededor de 4,5. También se triplicaron
los ingresos, de 600.000 ptas. a casi 1.900.000 anuales. La Junta se atuvo
después a los criterios que Churruca habia expresado al hacerse cargo de
la direccion. Tras adecuar la zona minera de la Ria, el grueso de las
obras se dirigidé a construir el puerto exterior: “la embocadura de la ria
continua siendo peligrosa cuando la mar esta picada, a causa de los
rompientes que en ella se forman”. El puerto exterior no lo aconsejaban
razones econdémicas sino técnicas. Sin embargo, no se retomo la idea de
los afios sesenta, cuando se habia pensado en convertir el Abra en un
area dedicada al tréfico de mercancias, para las que se seguia confiando
en los muelles de la zona de Bilbao. De momento no se planificaron ins-
talaciones para la explotacion comercial del puerto exterior.

La Junta vislumbraba que las nuevas instalaciones permitirian la en-
trada en la Ria de barcos de gran porte y podrian “proporcionar nuevos
mercados a su industria y riqueza minera”, pero la finalidad era, basica-
mente, construir “un puerto de refugio donde puedan fondear los mayores
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buques del comercio y de la marina militar”, el tinico de estas condicio-
nes entre Galicia y Brest (Bretana).

Era un proyecto de envergadura. Incluia el rompeolas, cuyo tendido
tenia grandes dificultades técnicas, y el contramuelle. Para el rompeolas,
formado por un basamento de escollera, otro superior formado por blo-
ques artificiales y una superestructura con bloques de cemento, no podria
trabajarse mas de cuatro meses al afio. En total, se preveia una inversion
de casi 31 millones de pesetas, la mayor inversion vizcaina de la época.

La construccion exigio técnicas novedosas para trasladar grandes
bloques en las dificiles condiciones de una zona batida por el mar. Su-
frieron, ademas, destrucciones provocadas por el temporal que obligaron
a reiniciar el rompeolas, utilizando como primera defensa el basamento
ya construido y desplazando el trazado, que se levantd mas atras.

El proyecto del rompeolas fue aprobado en 1888. Se acabo en 1905.
El contramuelle comenz6 cuando ya avanzaban las obras del rompeolas
y actuaban como proteccion: el proyecto definitivo fue de 1893 y la obra,
menos compleja, se termind en 1903. De las obras se encarg6 la casa Coi-
seau, Couvreux fils y Félix Allard, una empresa parisina que por aque-
llos afios construy6 también el puerto de Montevideo, contrata que logrod
en 1901.

El enorme desembolso que exigieron las obras fue posible por la efi-
cacia de la primera obra, la del muelle de hierro de Portugalete. Coinci-
di6 con los afios en los que se disparaba la demanda del mineral de hie-
rro y propicid un trafico creciente. Si en 1879-1880 el volumen que se
transportaba a través del puerto bilbaino llegaba por vez primera a dos
millones de toneladas, tres afios después (1886-1887) superaba los cuatro,
para llegar al maximo historico en 1899, por encima de seis millones. Fue
un crecimiento sostenido y espectacular, que siguié el mismo ritmo en
los ingresos de la Junta de Obras: en 1879-1879 llegaba a 600.000 ptas. y
en 1899-1900 super6 los 3.000.000. Su imagen era la de una institucion
pujante, capaz de acometer iniciativas importantes sin endeudarse gra-
vemente.

La primera modernizacion del puerto de Bilbao consiguié adaptarlo
a su uso por buques de vapor, si bien los tamafios que podia acoger eran
limitados, pues los muelles eran interiores y estaban condicionados por
los calados que ésta admitia, decrecientes aguas arriba. No acogioé gran-
des trasatlanticos, sino barcos de fondo relativamente plano, cuya carga
guardaba relacidén con la pleamar en la que podria pasar la barra.
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En conjunto, cabe coincidir con las opiniones de la época: fueron un
disefio y una realizacién brillantes, con acertadas soluciones técnicas y la
rapida actuacién que permitié la inmediata mejoria de los ingresos. Una
caracterizacién mas precisa indica que se construy6 una Ria y un puerto
para la exportacion de mineral de hierro. Lo llevo a cabo de forma efi-
caz, pero la primera modernizacién portuaria tuvo sus limitaciones. La
JOPB descuid6 la posibilidad de vincular el puerto a otros traficos. No
los propicid pero tampoco hubo una demanda efectiva en este sentido y
si de los sectores vinculados al hierro, mineros o industriales. Durante
siglos la Ria se habia gestionado en funcion de los intereses mercantiles
de Bilbao. Cuando por fin se acometio la renovacion de la Ria, esta se
ajusto a intereses distintos a los tradicionales.

Una Ria para el hierro, tal fue el disefio del nuevo puerto bilbaino.
La explotacion de la margen izquierda fue privatizada y quedo a cargo
de los ferrocarriles mineros y de las siderurgias. Las tareas publicas, las
de la JOPB, consistieron en eliminar la barra, canalizar la Ria —creando
darsenas para la estancia de vapores—, el dragado y la construccion de un
puerto de refugio que mejorase el acceso a la Ria. Durante este periodo
no hubo proyectos de calado que afectasen a la parte superior. En todo
caso, los que hubo tuvieron efectos drasticos para el acceso maritimo a
Bilbao, mejoraron el trafico de la parte superior y se consideraron sufi-
cientes para las necesidades del momento, sin que se adviertan tensiones
entre la demanda de servicios portuarios y la capacidad de los muelles,
circunstancia que no se produjo hasta los afios veinte.

Quedo asi definido el modelo portuario de Bilbao. Tenia un magni-
fico puerto exterior, pero sin explotacion comercial. Los muelles serian
los de la Ria, con las funciones bien delimitadas: la parte media e inferior
de la Ria, para el hierro; las demas transacciones mercantiles, para Bil-
bao. Se reservo la explotacion a la margen izquierda, con la excepcion
del muelle del Arenal, mientras la derecha quedaba para darsenas, inclu-
so aguas arriba, en la Salve.

Se desecharon otras alternativas, como la de muelles para mercan-
cias en el Abra, aprovechando el puerto exterior y llevando hasta alli el
ferrocarril de via ancha, el que conectaba con el mercado interior. Este
solo llegd a las siderurgias, no a los muelles bilbainos.

No hubo un gran empuje del comercio, salvo el generado por el
hierro y la siderurgia (mineral, lingote, escorias, carbén). En 1911 la
“carga general” alcanzo6 un volumen de 383.000 toneladas, menos del
10 % del trafico. No presentaba de momento un nitido ascenso. Contra
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los planteamientos de mediados del XIX, el principal trafico de este tipo
no era con puertos extranjeros, sino navegacion de cabotaje. Desde este
punto de vista, la funcion basica del puerto de Bilbao consistia en el co-
mercio de productos locales o de su Ainterland con otros puertos espafio-
les. La importacion de carga general resultaba exigua, 144.000 toneladas.
Resultaba escaso el volumen por el que Bilbao podia ser intermediario
entre la exportacion y el mercado interior, su funcién histérica tradicio-
nal. En la nueva configuracion del transporte, Bilbao quedaba como un
puerto especializado en el hierro y, desde el punto de vista de las mer-
cancias, dedicado sobre todo a la conexion maritima de su economia y la
de su entorno con el resto de Espaiia.

El puerto de Bilbao se construyd para la saca del mineral de hierro,
pero su futuro estaba en el trafico de productos siderurgicos y de carga
general. En la primera década del XX se veia aun lejana tal reconversion,
pero habia comenzado a decrecer la exportacion de hierro. En lo que
afecta al puerto, resultaba necesario que acogiesen otros traficos mercantiles.

Las memorias de la JOPB muestran pronto esta inquietud, pero no
hubo una decidida toma de postura hasta los afos veinte. Hasta el quin-
quenio 1916-1920 los recursos de la JOPB se dedicaban fundamentalmen-
te a la parte inferior de la Ria, no a la dedicada al comercio, pese a que
desde dos décadas antes resultaba obvio que de ¢l dependia el futuro
economico.

Algunas circunstancias contribuyeron a la relativa paralizacion de
las primeras décadas del siglo en las obras portuarias. El mantenimiento
del puerto resulté mas caro que lo previsto, en particular por las necesi-
dades del dragado. Al disefarse las obras, Churruca calculd que el man-
tenimiento de la profundidad exigiria, cbmo maximo, la draga anual de
180.000 metros cubicos. Estas previsiones se quedaron muy cortas. Lo
habitual las dos primeras décadas del XX fue el dragado entre 500.000 y
800.00 m®. Esta circunstancia encarecia la explotacioén del puerto y difi-
cultaba emprender nuevas obras.

Estos elevados gastos eran un requisito indispensable para su explota-
cién. De no dragarse con continuidad la navegabilidad de la Ria quedaba
comprometida. En el sobrecosto influyeron diversas circunstancias. Esta-
ban bien calculados los sedimentos naturales, pero se buscé aumentar la
profundidad de la Ria en todo el trazado, para lograr un minimo de 8 me-
tros en la antigua barra y de 5 metros en el muelle del Arenal; ademas, se
construyeron darsenas no previstas, que aumentaron considerablemente la
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superficie de la Ria que utilizaban los barcos; y sobre todo estuvieron los
depositos procedentes de los embarcaderos mineros.

De otro lado, los ingresos de la JOPB disminuyeron a medida que lo
hacia el volumen de hierro transportado: el impuesto sobre la carga del mi-
neral habia sido la principal fuente de ingresos y su aportacion se fue redu-
ciendo. En 1917, cuando se exportaban dos millones de toneladas de hierro,
un tercio de veinte afios antes, suponian aun el 47% de los ingresos.

La reduccién de los ingresos generados por el mineral gravitaba se-
riamente sobre las capacidades de la Junta para acometer nuevos proyec-
tos. Se produjo, ademads, una circunstancia peculiar. La Junta se finan-
ciaba fundamentalmente mediante impuestos sobre la carga y descarga.
Suponia una sélida base de ingresos, pero no evolucionaban con la co-
yuntura, sino que durante décadas fueron los mismos. Sobre el mineral
de hierro, 0,50 ptas./tonelada, con lo que su peso relativo fue disminu-
yendo por la inflacién. Durante la Primera Guerra Mundial se produje-
ron los mas extraordinarios negocios basados en el trafico maritimo,
pero ese boom maritimo no repercutié sobre los ingresos portuarios, que
paraddjicamente se redujeron, al disminuir el volumen de mercancias.
La evolucion negativa de las disponibilidades influy6 en su retraccion a
la hora de plantearse nuevos proyectos.

A partir de 1921 el desarrollo de la carga general, que devengaba
mas ingresos que la exportacién minera, y sobre todo la introduccion de
nuevos conceptos, que relacionaban el pago con el uso de los servicios
portuarios, permitieron mayores ingresos. Entre las nuevas tarifas se
encontraban: recargo sobre el impuesto de transporte, muellaje (el uso
del muelle), la ocupacion de fondeaderos, el alquiler de gruas, el uso de
la zona de servicios (tinglados y muelles), etcétera.

El futuro de la economia vizcaina dejaria de depender de la exporta-
cion minera y las actividades industriales y mercantiles eran las que po-
dian asegurar el futuro econémico. Desde el punto de vista de la JOPB se
trataba sobre todo de reconvertir la Ria fortaleciendo las areas de uso
comercial, pues la mayor parte de las industriales —vinculadas a la side-
rurgia y metalurgia— estaban en la parte inferior de la Ria y los muelles
eran explotados por la propias fabricas.

La JOPB llevo a cabo algunas inversiones en la parte superior de la Ria,
sobre todo a partir de 1906, al acabar las obras del puerto exterior. De mo-
mento no fueron de envergadura, pero reflejaban las nuevas preocupacio-
nes. Se explotaban basicamente los muelles de Bilbao: el del Arenal, inclu-
yendo Sendeja y el muelle de madera que estaba en Uribitarte. En tiempos
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habia tenido importancia el de Zorrotza, por el trasvase de mercancias a
gabarras, pero la habia perdido, si bien acogia un cargadero de mineral.

Se emprendieron también las mejoras de los cauces de La Salve, del
tramo La Salve-Sendeja y de Zorrotza, con desmontes de rocas y una
nueva canalizacion. En 1915 se planificé la construccion de un muelle en
Abando. También de este afio fue el primer proyecto del muelle longitu-
dinal de Zorrotza, pero su construccidon no supuso grandes inversiones
hasta 1919. En 1924 se decidi6 construir un almacén general en Uribitarte
y al afio siguiente un muelle de hormigdn, para sustituir al de madera. Y
se realzaban los muelles del Arenal, se levantaban gruas eléctricas, etc.

En este contexto que se proyect6 la gran transformacion portuaria
de Bilbao a la que enseguida nos referiremos. Al evaluar la situacién de
la “parte superior” de la Ria conviene notar que las instalaciones eran
precarias. Los ferrocarriles llegaban a las inmediaciones del puerto, pero
no hubo ningtn ramal que se dirigiese a estos muelles.

En 1922 se produjo un cambio historico. Por vez primera la recau-
dacion de la JOPB por “importacion” superd a la que generaba la “expor-
tacion”, tradicionalmente la mas importante, por la salida de mineral.

Para atisbar la demanda portuaria que motivaba los nuevos proyec-
tos de la JOPB hemos analizado los traficos que hubo en 1929, cuando
concluia la expansién de los afos veinte y antes de que la crisis alterara
los circuitos comerciales. El volumen embarcado y desembarcado en el
puerto de Bilbao fue similar, 2.287.000 toneladas. en carga y descarga,
por un volumen total de 4.575.000 toneladas.

Medido en volumen, el principal circuito mercantil de 1929 era el
tradicional, el de la exportacion de mineral a los puertos europeos e im-
portacidon de carbon. Supusieron, respectivamente, 1.767.000 toneladas y
426.000 toneladas. Practicamente toda la exportacion que salia de Bilbao
era mineral (el resto de las mercancias solo supuso 16 toneladas, una
cantidad residual). El carbon suponia el 52 % de las importaciones.

Después de la exportacion de mineral, el cabotaje era la principal ac-
tividad que se desarrollaba en el puerto bilbaino. En esto el desembarque
(1.146.000 toneladas) tenia mucha mayor importancia que el embarque,
pero en su mayor parte (871.000) correspondia al carbén que quemaban las
siderurgias de la margen izquierda. Por entonces tenia mas importancia el
carbén nacional que el importado. El resto desembarcado por cabotaje era
de 275.000 toneladas. En la “carga general” embarcada se incluian 126.000
de mineral de hierro que se enviaban a otros puertos espafioles.
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Sin el embarque de mineral ni la descarga de carbon, Bilbao era un
puerto dedicado sobre todo a la importacién, en la que empezaba a tener
importancia la transatlantica. En cuanto a las salidas desde la Ria, em-
barcaba casi exclusivamente con destino a los puertos nacionales si se
prescinde del hierro.

De Europa llegaba el 79% de estas importaciones. Incluian 65.000
toneladas de chatarra, sin duda con destino a los altos hornos, y era un
comercio diverso, pero en el que tenian un alto peso los articulos fabri-
cados y los semielaborados. Destacaban también los materiales para la
construccion y los que se utilizaban para el abonado, incluyendo los fos-
fatos de cal. La madera para papel y los combustibles (petroleos, benzol
y gasolina) alcanzaban también cifras significativas.

Los datos de la navegacion trasatlantica, que practicamente no tenia
embarque de retorno, completan la imagen de las importaciones que se
realizaban a través del puerto de Bilbao. Adquirian importancia los ce-
reales (93.000 toneladas), que se traian de América, y otros productos
alimenticios, como garbanzos y legumbres secas. La importacion de
abonos y combustibles completaban la imagen, en la que tenian su peso
los productos fabricados y semielaborados, aunque menor que los que
llegaban de Europa.

Sin el carbdn y el hierro, el trafico que llegaba a Bilbao procedente
de otros puertos espafioles era considerablemente menor. Era de 131.000
toneladas, en los que las remesas mas importantes eran los productos
fabricados (44.000 toneladas) y semifabricados (41.000 toneladas), pero en
la que tenian importancia los vinos, los aceites de oliva y la sal comun.

Las mercancias que se embarcaban en el puerto de Bilbao —salvo el
mineral de hierro— lo hacian sobre todo con destino a puertos espafoles.
Presentan un nitido perfil. Eran productos metalurgicos, elaborados o
semielaborados —el epigrafe mas importante era “Hierros y aceros lami-
nados en piezas cortadas”— e incluso partidas de lingote de hierro con
destino a otros altos hornos nacionales. Fuera de estos, tenian importan-
cia los “materiales térreos para construccioén”, quizas reenvios de lo im-
portado por este concepto, el mismo caso en el que verosimilmente se
encontrarian los envios de “abonos minerales y organicos”.

La imagen que proporciona el trafico que en 1929 se movia en el
puerto de Bilbao es la siguiente: ademas del tradicional comercio del
hierro —exportacién de mineral, importacién de carbon—, que describia
su propio circuito, Bilbao embarcaba con destino a puertos espafoles
productos de hierro fabricados o semielaborados. Resulta verosimil que
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las llegadas de carbon nacional sirviesen para abaratar los fletes, funcién
que también pudieron cumplir las remesas de mineral de hierro. Pese al
desarrollo de la carga general lo fundamental del trafico maritimo bil-
baino estaba vinculado a la industria. Tenian tal cardcter también la ma-
quinaria y material semielaborado que llegaba de Europa.

Para los muelles de la parte superior de la Ria, los de Zorrotza,
Abando, Uribitarte y el Arenal, quedaba un comercio de interés: la im-
portacidon desde los puertos europeos y americanos de manufacturas o
semielaborados, de los que algunos desembarcarian en los muelles side-
rurgicos, y el trafico de cereales, garbanzos, legumbres, materiales para
construccién, los fosfatos y abonos, asi como la sal, los vinos o aceites
que llegaban de otros puertos nacionales. El trafico maritimo de Bilbao
se estaba diversificando. El mayor peso correspondia a los articulos rela-
cionados con la industria, pero habia otros traficos, relacionados con el
mercado interior o con los consumos de Bilbao y su area de influencia.

Los traficos de 1929 sefialan las tendencias del comercio desde los
afios veinte y permiten entender los proyectos mas importantes que a lo
largo de la década concibi6 la Junta de Obras del Puerto de Bilbao.

Estuvieron precedidos de diversas propuestas —la mas importante
fue la de 1918- de los que prescindiremos aqui, pues no tuvieron gran
envergadura ni se desarrollaron por completo. A partir de 1921-1922 la
Junta de Obras comenzo6 a tener una mayor actividad, con iniciativas
que afectaban a espacios que no estaban dentro de su jurisdiccion direc-
ta. Se construyo, asi, a partir de 1925, la prolongacion del Ferrocarril Bil-
bao-Portugalete hasta Santurtzi, para comunicar el tren de via ancha con
el Deposito Franco que se habia construido junto al rompeolas. Por vez
primera se planteaba la explotacion del puerto exterior, habilitando una
darsena interior, apta para trasatlanticos; alli se instald un deposito para
petroleo. También por vez primera la Junta buscaba la conexion ferro-
viaria directa con alguna instalacidén portuaria, pues en su dia las de los
ferrocarriles mineros y la conexion con las industrias habian sido inicia-
tiva de compaiiias privadas. Por lo demas, las vias que se levantaron en
los muelles de Bilbao que estaban cercanos al nuevo almacén de Uribi-
tarte eran para el traslado de bultos y mercancia en vagones que tiraban
maquinas tractoras, no ferroviarias. En realidad, estos muelles no esta-
ban conectados con el ferrocarril.

Tienen interés dos proyectos, que no se llevaron a la practica pero
que ocuparon anos de gestiones. De un lado, la JOPB propuso que se
desplazase la estacion del Ferrocarril Bilbao-Portugalete; segun su criterio
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debia instalarse junto a la del Norte, en la calle Hurtado de Amézaga. La
Junta buscaba liberar un amplio espacio de muelles, entre La Naja, Ripa
y Uribitarte, lo que permitiria mejorar su explotacion. Por lo mismos
afios concibio el proyecto de instalar almacenes en la Vega de San Ma-
més, planificando un amplio espacio dedicado a la actividad portuaria.
Como en el caso anterior, el proyecto portuario afectaba a la misma con-
figuracion urbana de Bilbao.

Mayor envergadura tuvo el proyecto que se denomind “de canal de
desviacion de la ria por la vega de Deusto”, que implicaba lo que prome-
tia el titulo y, ademas, otras transformaciones. Fue la planificacion de
mayor alcance que emprendio la Junta en la primera mitad del siglo XX,
de envergadura comparable a los proyectos de fines del XIX, los que
construyeron la nueva Ria y puerto, incluyendo el puerto exterior.

A juzgar por la rapidez con la que se forjo una opinidn, probable-
mente ideas de este tipo rondaban entre los dirigentes de la vida econé-
mica bilbaina. El desarrollo industrial habia sido fruto de la concurrencia
de diversas iniciativas privadas, pero en la nueva coyuntura determina-
dos disenos economicos requerian la direccién de organismos publicos,
que no habian jugado tal papel en las décadas precedentes. El proyecto al
que nos referimos, cuyas implicaciones desbordaban las estrictamente
portuarias, jugo este papel.

Su punto de partida fue una propuesta de la Diputacion de Vizcaya,
tras una mocién de Ramoén de la Sota, “relativa a la necesidad de estu-
diar la habilitacién general, en todos los 6rdenes de toda la extension del
valle bajo del Nervidn, comprendido entre Arrigorriaga y el mar, y mas
especialmente los accesos a Bilbao”. La propuesta fue de octubre de 1922
y al afio siguiente la comision que se formo al respecto formuld un “plan
que consideramos muy favorable al puerto”. Fue el que la Junta manejo
los siguientes afos. No detallaremos aqui las idas y venidas del proyecto,
nacido la propuesta de un diputado nacionalista y que seria aprobado
durante la dictadura de Primo de Rivera. Nos cefiiremos al plan, tal y
como lo esbozod la memoria de 1927, y que fue estudiado por una Comi-
sion Mixta formada por representantes del Ayuntamiento de Bilbao y de
la Junta de Obras del Puerto.

Era un proyecto de largo alcance, que queria cambiar radicalmente
el puerto en la parte superior de la Ria y que, al mismo tiempo, implica-
ba una reestructuraciéon econémica y urbana.

En lo que al puerto se refiere, el elemento clave consistia en abrir un
nuevo cauce para la Ria, lo que después se llamoé “canal de Deusto”, que
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en realidad cambiaria el trayecto del Nervion en este tramo, unos 2.500
metros, eliminando la curva de Zorrotza y construyendo un cauce recti-
lineo entre la darsena de Axpe y los Astilleros Euskalduna. Se pretendia
un cauce de cien metros de ancho, con un calado de 7 metros en la ba-
jamar equinoccial y posibilidades de navegacion para buques con carga
de 10.000 toneladas, una cifra altisima que abriria el puerto interior a
barcos de gran porte.

En lo que se refiere a la Ria, el cauce antiguo, que se pretendia cerrar
en la parte superior, en Olabeaga, serviria como “darsena industrial y de
almacenamiento de gabarras, deseo unanimemente sentido”. Al otro
lado de la Ria, en la margen derecha, se instalarian los servicios comer-
ciales. Cambiaria la fisonomia econémica de Deusto, por entonces in-
corporado a Bilbao, que pasaria a jugar un papel central en la explota-
cion portuaria.

El proyecto incluia, ademas, el trazado de un ferrocarril de via ancha
que cruzase la Ria y se dirigiese a la margen derecha. Lo fundamental era
que comunicaria con la ria de Asua, cuyo cauce se queria ampliar, cons-
truyendo darsenas en cuyas riberas se pretendia que surgiesen nuevas ins-
talaciones industriales. La margen derecha se incorporaria asi a estas acti-
vidades y el ferrocarril de via ancha conectaria todas las instalaciones por-
tuarias, que a su vez quedarian bien comunicadas con los mercados.

El proyecto de 1927 implicaba, por tanto, el impulso de los nuevos
traficos europeos y trasatlanticos a los que nos hemos referido; y se basa-
ban también en un nuevo empuje industrial. Fue el principal proyecto
colectivo del periodo y se concibié como la apertura de una nueva época.
El puerto y Ria de Bilbao serian de nuevo el eje y motor del desarrollo
industrial y su modernizacion se identificaba con la de toda la platafor-
ma industrial.

La propuesta fue un fracaso rotundo. Influyeron las circunstancias
econOmicas y politicas. A partir de 1930, como consecuencia de la crisis,
el hundimiento del trafico mercantil mermo las disponibilidades econo-
micas. Después, la Guerra Civil, la posguerra y el colapso econdomico
que les acompai6 retrasaron las propuestas. El plan se habia aprobado
en 1928, pero fue rectificado en 1935 y 1940 para adaptarlo a las nuevas
circunstancias. Las obras no se emprendieron hasta 1950 y para entonces
se habia abandonado la idea de construir un ferrocarril de via ancha y de
impulsar industrialmente la ria de Asua. Se habia quedado en el canal de
Deusto, la rectificacidén del cauce de la Ria. Ni siquiera esto se concluyo.
Las obras resultaron mas costosas de lo que se habia previsto. Se dieron
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por concluidas en 1968 sin haberse rematado: no hubo nuevo cauce de la
Ria, sino que el canal de Deusto sirvio en lo sucesivo como una darsena
interior, muy lejos de lo que se habia ambicionado.

No terminé ahi la modernizacién del puerto de Bilbao, puesto que
por entonces se acometia el superpuerto, pero los que hemos expuesto
fueron los acontecimientos mas importantes en la adaptacion de la Ria a
las sucesivas necesidades de la economia industrial. En cierto sentido, la
historia de las obras portuarias, que habia comenzado de forma brillante,
termind con un fracaso, por la incapacidad de concluir unos proyectos
que hubiesen dado una dimension distinta al desarrollo bilbaino de la
segunda mitad del XX, asi como al tejido urbano del entorno de la Ria.

Actualmente se ha acometido acabar con el canal de Deusto,
abriendo un nuevo cauce para la Ria. Han pasado noventa anos desde
que se planificara, si bien cumplira ahora unas funciones bien distintas:
no la de la explotacion portuaria sino las derivadas de la modernizacion
urbana del entorno bilbaino. Podria decirse, noventa afios después, que
es el proyecto que ha sufrido mas demoras en la historia de Bilbao.
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LA RiA DE BILBAO Y SU ENTORNO
FISICO, PAISAJE Y TERRITORIO

LA RiA de Bilbao ha sido y sigue siendo la arteria que articula las actua-
ciones humanas del entono que recorre. Constituye, por lo tanto, un
elemento identitario del paisaje y esta cualidad le viene dada por la pre-
sencia fisica del ser humano y los usos que ha hecho de este elemento
natural. En palabras de Eugenio Turri (1983: 197) el ser humano anima
con su presencia el paisaje y es la estabilidad de su trabajo a lo largo del
tiempo un factor de esa continuidad. Es la misma intensidad y densidad
de este trabajo del individuo el que crea un espacio unitario, por lo que el
paisaje es el resultado del libre albedrio de la sensibilidad humana. Es
indudable que el motivo determinante de la presencia humana en el pai-
saje depende de la latitud y de las condiciones climaticas locales, es de-
cir, de una serie de factores naturales a los que se afaden otros factores
culturales. En definitiva, el paisaje surge del libre albedrio de la sensibili-
dad humana.

No hay duda de que las caracteristicas del paisaje dependen de su
forma, colorido y presencia de vegetacion, sin embargo, con el asenta-
miento urbano, aparecen nuevas morfologias dentro de un primer con-
trato de colaboracion entre el ser humano y la naturaleza (E. Turri, 1983:
198-199). La villa aparece como un eje central de las actividades huma-
nas, es mas, la armonia entre la morfologia y el trabajo humano, ade-
cuado a la civilizacion agricola, mercantil y urbana, ha creado la ciudad.
Las viviendas surgen como un espacio doméstico donde el mito de Nar-
ciso toma vida, la manifestacidén de la tendencia asociativa del hombre a
la sombra del legado elemental de la madre, de la mujer.

Las ciudades y las villas surgen del principio basico de que la union
hace la fuerza, que desde un significado totalmente psicoldgico nos ofre-
ce la visién de cdmo la relacidén de vecindad y de otros factores psicolo-
gicos favorecen las acciones humanas en un mundo adverso y dificil. Es,
en definitiva, el primer hermanamiento del ser humano respecto a la
condicién del asentamiento natural. Ante la diversidad de formas de
ocupacion territorial, es la disposiciébn unanime que genera el ser hu-
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mano como colectivo la que genera la fuerza de la masa. Sin embargo,
aunque la ciudad es el escenario de este ser humano-masa, la presencia
individual no esta alienada ya que la variedad de intereses del hombre y
mujer urbanos determina la presencia individual (E. Turri, 1983: 200-202).
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Tlustracion 1
El Abra de 1a Ria de Bilbao. Afio 1789

Cuando E. Turri habla de un elemento identitario del paisaje, hace
referencia al asentamiento humano, a la ciudad, a la villa, a las casas
rurales aisladas, sin embargo, para nosotros la Ria de Bilbao constituye
ese elemento que dota de identidad al paisaje. Es un elemento natural
que ha sido utilizado y transformado desde muy variados aspectos. A 1o
largo de sus margenes han surgido asentamientos urbanos que forman
parte intrinseca de una unidad cuyo eje vertebrador es la Ria. E. Turri
feminiza el concepto doméstico como aquella unidad de referencia ma-
terna. Nosotros también feminizamos la Ria, como una totalidad que
ampara a sus pueblos riberefios y que les provee de su sustento. La inter-
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accion de la Ria con hombres y mujeres, con sus actividades diarias,
economicas, sociales... todo ello ha creado un marco de referencia psico-
légico en el que la Ria de Bilbao no es solo el motor dinamizador de las
actividades humanas, sino que también estructura un entorno que a lo
largo de los siglos ha sufrido innumerables cambios y metamorfosis. A
pesar de ello, la Ria siempre ha estado ahi, como un simbolo de nuestra
identidad como riberefios, como un elemento de catarsis que aglomera
deseos y necesidades.

Tlustracion 2
El Abra de la Ria de Bilbao. Aiio 1888.

La Ria de Bilbao es ante todo un elemento que favorece la movili-
dad humana. Como bien indica E. Turri (1983: 204-205), la movilidad es
uno de los primeros y fundamentales factores humanos de la modifica-
cion del paisaje. Buena muestra de ello es la civilizacion industrial. Los
transportes de materias primas, productos elaborados y de personas ge-
neran una serie de cambios que germinan en la creacién de un nuevo
paisaje. Es la movilidad del ser humano, asegurada en varias formas de
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progreso técnico, el principal factor de humanizacién terrestre. Ha sido
este movimiento el que ha provocado en distinta intensidad, pero de un
modo continuo, la transformacion del paisaje. Son las caracteristicas de
estos cambios los elementos que germinan en un cierto paisaje, con la
expresion de una precisa sociedad y de una precisa cultura.

La Ria también ha cubierto durante siglos las funciones de puerto de
entrada y salida de materias primas y productos elaborados. La lana cas-
tellana, los lienzos de Flandes, las elaboraciones metalurgicas, los granos
y los vinos fueron durante siglos mercancias que se transportaban dentro
de un importante circuito comercial que desde Europa se expandio hacia
otros confines del mundo. El climax de este trafico llegaria con la Revo-
lucién Industrial a finales del siglo XIX y la consolidacion de la econo-
mia vizcaina en los afios 60 del siglo XX. A lo largo de este proceso las
darsenas de la Ria, con sus actividades portuarias, potenciaban los asen-
tamientos urbanos, la movilidad de personas, mercancias y sociedades.
E. Turri (1983: 206) habla de los puertos como un elemento que confiere
una movilidad al conjunto de la sociedad y potencia la aparicion de nue-
vas culturas, ya que considera que los puertos son los focos promotores
de nuevos elementos de humanizacion. La funcién de los puertos ha sido
decisiva para la organizacién espacial, ademas, los puertos se convirtie-
ron en grandes focos culturales, cabeza de las grandes navegaciones. No
solo eso, los puertos también ejercen como focos econdmicos de primer
orden que irradian su influencia en las areas circundantes y que se situan
dentro de su area de influencia. Como puntos de transito, los puertos son
el foco de atraccion de masas de emigrantes. En definitiva, los puertos
son el pan de una economia a escala local y regional que inscriben a es-
tas entidades territoriales dentro de una escala global. Y esta movilidad
es uno de los elementos que mejor cualifican una cultura.

La Ria ha sido también el camino que ha unido los asentamientos
de sus margenes con el eje rector de la economia de la zona, la villa de
Bilbao. Antes de construirse caminos, tranvias, ferrocarriles y carreteras
que recorriesen sus orillas, la Ria constituia un eje de comunicacion que
durante siglos cumplia las funciones de un camino fluvial. Cuando sur-
gieron las primeras infraestructuras viarias a lo largo de sus margenes, 1o
hicieron como complementos a las actividades de transporte que se reali-
zaban a lo largo de la Ria, creando un entramado en el que el eje verte-
brador era el transporte maritimo. Dentro de este modelo o paradigma
de transporte, confluian con toda unicidad el transporte ndutico con el
terrestre dando origen a elementos especificos del paisaje (E. Turri, 1983:
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206-207). La misma Ria, las carreteras, los senderos.... todos estos ele-
mentos facilitaban la movilidad, y precisamente esta movilidad es la que
introduce en el paisaje una mezcla de lo antiguo y de lo nuevo, de la que
el ser humano se sirve para moverse. Esta movilidad afecta también a
todos los ambitos de una regién: economia, comercio, politica, cultura y
religion. En definitiva, el camino aport6 a los grupos humanos un con-
junto de intereses vitales.

En este punto hay que resaltar la importancia de la construccién de
los ferrocarriles a lo largo de ambos margenes de la Ria. Estas construc-
ciones ferroviarias, de distintas naturalezas y construidas bajo diferentes
prismas de explotacion y objetivos empresariales fueron las que realmen-
te confirieron al entorno de la Ria de Bilbao y sus pueblos riberefios de
una unicidad que el precario transporte por carretera de la época no pu-
do aportar. Los ferrocarriles facilitaron el transporte de mercancias trans-
formando el paisaje maritimo de la Ria y suplian en gran medida la labor
de buques que por las caracteristicas del puerto interior de Bilbao tenian
muy limitado su acceso. El paisaje de la Ria fue cambiando, amoldando-
se a las nuevas necesidades del trafico y a la oferta de los ferrocarriles.
Con el surgimiento de la gran siderurgia en la margen izquierda y de las
zonas de recreo y nuevos asentamientos burgueses en la margen derecha
del Abra, los ferrocarriles favorecieron el traslado de personas y la crea-
cion de emergentes espacios de asentamientos tan dispares como las
grandes aglomeraciones urbanas obreras de los municipios de Sestao y
Barakaldo o como las zonas residenciales de Neguri en Getxo. Aquellos
que buscaban escenarios donde relajarse los encontraban en las playas y
las zonas de recreo que salpicaban ambas orillas del Abra, sin olvidar el
campo de fatbol del Athletic de Bilbao en Lamiako. Los ferrocarriles
favorecieron, ademas, que las residencias veraniegas de la burguesia bil-
baina se convirtieran en permanentes gracias al abastecimiento de los
bienes de consumo y trabajadores en un trajin diario que hacia bullir de
actividad las lineas de la margen derecha.

Abordaremos en esta obra como se fueron configurando estas rela-
ciones entre ferrocarril y territorio y que fueron fundamentales para la
organizacion espacial que recorre la Ria de Bilbao. Sin embargo, esta
efervescencia del trafico ferroviario por las riberas de las rias no se puede
entender sin su interaccion con el trafico maritimo. La simbiosis de am-
bos tipos de transporte cred una unicidad en la que la misma dindmica
de cada uno de ellos fue derivando y estructurando las diferentes ofertas
y demandas de transporte. Sin la estructuracion previa de las margenes

39



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ria. .. Macias Mugioz, M°O

de la Ria de Bilbao y su interaccion con el trafico maritimo no se puede
entender la organizacion del territorio que aun hoy en dia perdura.

Teniendo en cuenta estas premisas previas, consideramos a la Ria y
a la infraestructura de transporte que a lo largo de los afios ha surgido en
ambas margenes como una unicidad, como un unico camino en el que el
eje vertebrador ha sido durante muchos siglos esta desembocadura flu-
vial. Siguiendo a E. Turri (1983: 208), el camino hay que entenderlo co-
mo un elemento de modificacion inscrito en el paisaje geografico y for-
ma parte de la trama de ocupacion humana de un territorio y es el ins-
trumento de la expansion de un grupo humano o de una civilizacién. En
el caso que nos ocupa, la Ria de Bilbao era un accidente natural que el
ser humano adecu6 para sus necesidades de transporte. Como camino de
conquista de un territorio y de actividades comerciales, la ramificacién
capilar de un camino o de una via depende de la forma de ocupacién y
asentamiento humano vinculado con las relaciones regionales y locales
de todo el territorio. La cultura de este asentamiento humano se expande
a través de las vias de comunicacion, el camino es un hecho de tipo cul-
tural, de una regién, de una ciudad, distribuyendo elementos estables en
el paisaje, elementos imprescindibles y preciosos para el ser humano
como pudo serlos una superficie cultivable. Una via o un sistema de ca-
minos transporta intereses comunes: referencias sociales, econdmicas,
religiosas, politicas... El camino es el resultado de la adicion (suma)
convergente y organizada de los grupos humanos. E. Turri hace referen-
cia a Vidal de La Blanché cuando afirma que la eficiencia de esa riqueza
es el resultado de un grupo humano con un grado de politica avanzada
para quienes las comunicaciones no son un medio para asegurarse un
estado y la libertad de sus recursos y de su fuerza, sino que es un modo
de integrarse en la via general del comercio. Para E. Turri, los grandes
caminos surgen de las necesidades locales de insertarse en un orden y en
una trama mucho més amplia de transporte. En la confluencia de estas
redes de transporte surgen aquellos centros urbanos que se configuran
como ejes rectores desde un punto de vista econémico y politico de un
territorio.

Se ha considerado a Bilbao como la cabeza financiera y politica del
territorio que articula la Ria. Su influencia se acrecent6 a medida que
aumentaban sus necesidades y el canal natural para esta expansion fue
precisamente la Ria, que se constituyo6 en el elemento de colonizacion bil-
baina. De este modo la Ria ha sido un elemento de modificacion del
paisaje local y subordinado a las necesidades de Bilbao. Esta funcion
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determina y unifica el paisaje local dentro de una regién mas amplia de
un aspecto morfoldgico igual, libre y abierto (E. Turri, 1983: 209-210). Sin
embargo, el paisaje local no es el Unico determinante, la unificacién de
las sefiales humanas es muy dificil y muy lenta, inversamente proporcio-
nal a la rapidez de las comunicaciones. Los caminos, independientemen-
te de su envergadura, son siempre unos condicionantes de la geografia
fisica y surgen de la condicién del suelo o de condiciones naturales diver-
sas. Los caminos son tributarios directos de sus vinculos con el entorno
fisico e interactian con las necesidades de la trama de los intereses hu-
manos inmediatos, al menos desde una dimension territorial. A distintas
escalas, dependiendo de los elementos fisicos, y en funcién de la comple-
jidad de la via de comunicacién surgen distintas especializaciones. En el
caso de la Ria, la proyeccion maritima de Bilbao y de los asentamientos
de sus margenes vino dada de un modo natural, dentro del entorno fisico
que prevalece y favorece las conexiones econémicas.

Los caminos no solo sirven para ampliar el asentamiento humano,
sino también para el transporte de todo aquel material que alimente la
actividad humana dentro de una riqueza y diversidad de mixturas de los
centros de produccion y de consumo. De este modo, la via de comunica-
cion es un instrumento que resulta indispensable para el dinamismo pro-
ductivo de la civilizaciéon industrial. A la par de la via de comunicaciéon
es indispensable el medio de transporte que la sostiene, el transporte flu-
vial, el terrestre... por cuanto resguarda y avala el trasiego de mercancias
y de personas. También hay que tener en cuenta si una via de comunica-
cion es adecuada para la necesidad del medio de comunicaciéon que la
recorre (recorrido, uso, condiciones del terreno...). Es innegable que las
vias de comunicacién aportan una profunda y estable humanizacién, y
es este elemento el que se encarna en la geografia y es imprescindible en
la evolucion del asentamiento humano (E. Turri, 1983: 211).

La Ria es la desembocadura navegable al mar de un conjunto fluvial
formado por los rios Nervion e Ibaizabal, al que se unen otros rios en su
recorrido hacia el Abra. Dentro de este paisaje maritimo, las embarca-
ciones son un elemento decisivo en el transporte, un elemento que le
confiere humanidad, cercania. Los puertos son fundamentales en el trafi-
co maritimo y han contribuido a la organizacion de su area de influen-
cia. Si a este hecho le afiadimos la combinacion del trafico ferroviario
nos encontramos ante un modelo de transporte que conjuga lo mejor de
ambos sistemas. La globalidad del transporte maritimo frente a la cerca-
nia del transporte ferroviario. El ferrocarril tiene sus estaciones termina-
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les y de transito en el interior de la ciudad, sin olvidar que los elementos
que componen el transito ferroviario de las estaciones importantes (des-
carga, talleres de reparacion, la animacion de las locomotoras...) son un
elemento de humanizacion importante del paisaje, centro de atraccion y
de animacién de la vida urbana. La linea férrea entra en la ciudad como
un instrumento imprescindible, como una arteria vital para su alimenta-
cion (E. Turri, 1983: 212-213). Con el tiempo las infraestructuras viarias
han ido eclipsando las funciones ejercidas tradicionalmente por la Ria en
conjuncion con los ferrocarriles. Aun asi, esa unicidad que ha surgido
durante siglos de uso y adaptacion de la Ria de Bilbao a su entorno,
permanece hoy en dia y se ve refrendada en la conurbacion que recorre
sus dos margenes.

La Ria ha sido el nexo que ha potenciado el asentamiento a lo largo
de sus orillas. El asentamiento se entiende como una ocupacion, locali-
zada en el espacio y mantenida en el tiempo de una superficie. En este
espacio el ser humano organiza su actividad que se caracteriza por mul-
tiples sefiales y que emergen de subito y se revelan en el paisaje: su movi-
lidad, de su existencia como animal (sustrato ambiental, uso del suelo,
los refugios, el calor, el olor) y de sus actividades culturales (el tiempo, la
demora en las diversas formas y funciones, los edificios y los diversos
lugares de trabajo, las villas, la ciudad). En definitiva, el ser humano
necesita la posesion de un territorio vital. La presencia en un contexto
regional de un centro que se ha diversificado de la villa, que asume las
caracteristicas y las dimensiones de la ciudad, es el resultado de una civi-
lizacién que se esta transformando en parte urbana: economia autosufi-
ciente, centro con funciones particulares, la villa-centro... (E. Turri, 1983:
214 y 225-226). Y tal como ocurrio en Bilbao al amparo del influjo de la
Ria, esta villa se convirtid en el centro de un entorno en el que confluye
su asentamiento de caracter marino-fluvial con sus funciones portuarias.
Bilbao dejo de ser una villa para convertirse en una ciudad, un organis-
mo muy complejo y muy vistoso, que no se puede definir cuantitativa-
mente de un modo facil. Por simplificar, la distincion entre la ciudad y la
villa estriba en las condiciones generales del urbanismo y de la ruralidad.
La ciudad como foco de humanizacion es mas amplia y compleja como
consecuencia del entorno que la compone.

Bilbao como ciudad que surge al amparo de las actividades econo-
micas que se canalizan a través de la Ria, representa el mas caracteristico
modo de vivir, de habitar y de trabajar del ser humano, un modo que es
el legado de toda una vasta y compleja red de relaciones. Es el resultado
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de una organizacién de la vida econdmica y social, que supera el espacio
de la dimensidn perteneciente a los grupos sociales del tipo de familia o
tribu, ampliandose regionalmente y estructurandose en clases sociales
especializadas en funcién de las diversas actividades de las cuales la ciu-
dad como tal se nutre. Bilbao, como ciudad, ha tenido una funcién me-
diadora entre la poblacion agricola el 6rgano superior de la gestion de la
organizacion regional, lo que le ha conferido siempre una funcién simbo-
lica, la sede del poder econdmico, politico y social (E. Turri, 1983: 226-
228). Durante la Edad Media se convirtié en un centro de vida econémi-
ca comercial, donde los artesanos y otros tipos de trabajadores conquis-
taron un nuevo puesto y rol en un régimen politico que era mas simboli-
co que representativo. Este régimen politico estaba formado por aquella
burguesia que habia dado vida a la ciudad en su expresién moderna mas
espontanea. El nacimiento de Bilbao como ciudad moderna, surgié de la
proyeccion de la burguesia comercial y segun E. Turri este acontecimien-
to deriva de la tesis de Pirenne, ya que su nacimiento supuso una fractu-
ra con lo rural y la burguesia era el producto de una divisién de compe-
tencias, de actividad y de condiciones culturales y sociales. Bilbao se
consolidé como una ciudad, como un todo unitario del paisaje y cons-
truida por el ser humano.

La situacion de Bilbao en la parte interior mas resguardada de la
Ria, dentro de una topografia naturalmente central o dominante le con-
fiere las caracteristicas de ser un centro focal de los intereses que se esta-
ban irradiando en los ambitos geograficos establecidos y construidos por
el ser humano. Bilbao estd inserta en una trama urbana mas amplia que
con el tiempo se dio en llamar el Gran Bilbao, conurbacién que esta
constituida por los municipios que jalonan ambos margenes de la Ria,
dentro de una continuidad de poblamiento en la que es dificil discernir
donde termina y empieza uno u otro ayuntamiento. En torno a la zona
nuclear urbana (Bilbao) se configura una zona periférica o hinterland.
Dentro de esta conurbaciéon Bilbao como ciudad es jerarquicamente su-
perior, dentro de una trama de relaciones establecidas por esa unidad
urbanistica en la que la Ria es un factor de unién. Bilbao como eje rector
de esta estructura urbana ha asumido muchas de las funciones locales,
comarcales y regionales, diferenciandose dentro de un fendmeno selecti-
VO y automadtico con respecto a la distancia y al medio de transporte.
Bilbao se constituyo6 en la central terminal del trafico que se generaba a
lo largo de la Ria y en aquellos trasportes que eran tributarias de ella,
ferrocarriles y carreteras. E. Turri recoge la teoria de la localidad central de
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Christaller (E. Turri, 1983: 229-230 y 236) e indica que las diversas funcio-
nes jerarquicas de la ciudad con relacién al interior de un territorio se
prestan a las caracteristicas de esquematizacion con relacion a la natura-
leza del territorio. Si éste es homogéneo desde el punto de vista natural y
cultural la ciudad se convierte en un centro de mando con funciones
mercantiles, religiosas, asistenciales, culturales... Y esto ocurrié con Bil-
bao, al ser el mayor centro urbano que los pueblos riberefios de la Ria, se
convirtid en el eje coordinador de todo este territorio o espacio. La diver-
sidad del dinamismo socioeconémico que ha caracterizado a Bilbao ha
delimitado también su jerarquia dentro de esta territorialidad, ya que su
centralidad economica, administrativa, politica, social y cultural ha obe-
decido a esa capacidad de coordinar y gestionar ese especio que compar-
te con municipios insertos en el area de influencia directa de la Ria.

Sin embargo, la ciudad no es solo un fenémeno vinculado con he-
chos econdémicos y geograficos, es el resultado natural de un crecimiento
demograéfico de la poblacion humana (E. Turri, 1983: 233-234). La ciudad
facilita la posibilidad de consumir y de producir y tiene una mayor capa-
cidad de asimilacion que la villa tenia limitado en cuanto al limite de sus
actividades. Culturalmente la ciudad es un instrumento de elevacion
social para las personas de diversos origenes sociales y con una oferta de
un modo de vida que potencia su atraccion y suscita el primer motor de
inurbacién de las areas rurales. Considerando todas estas premisas, el
urbanismo aparece como un proceso de crecimiento del ser humano
sobre la tierra que se traduce en aglomeraciones urbanas, en el agranda-
miento de la ciudad, en la creacién de nuevas infraestructuras y en la
expansion de las relaciones y del comercio. El reclamo de la ciudad hace
de ella un centro de atraccidn del flujo migratorio y que pone a prueba su
capacidad de absorber la esta migracion: revolucion industrial, surgi-
miento de ciudades dormitorio... La Ria se ha visto inmersa en este pro-
ceso, la creacion e irregular aparicion de los barrios obreros en la margen
izquierda, el surgimiento de las areas residenciales en el Ensanche de
Bilbao y en la margen derecha... todos ellos items que nos ofrecen una
lectura de los acontecimientos que estructuran el territorio.

Este crecimiento y ordenacion espacial ha sido algo constante en el
ultimo siglo. Surgen conurbaciones que asumen diferentes funciones y
que se ven inmersas en un mayor incremento demografico y en una ma-
yor movilidad social. Todo ello forma parte de un proceso marcado por
unas condiciones generales (econdmicas, politicas y sociales), es un fe-
némeno espontaneo del que no ha sido ajena el area de influencia di-
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recta de la Ria de Bilbao. La ciudad aparece en el paisaje como la expre-
sién de un espacio humanizado inmerso en un proceso de milenaria
ocupacion humana (E. Turri, 1983: 235-245). En la ciudad se elabora una
nueva forma de vida, que irradia e interrelaciona con toda su area de
influencia que varia dimensionalmente en funcién de sus competencias
politicas, economicas, comerciales... La ciudad ejerce ademas una he-
gemonia cultural y los edificios destinados a estas actividades (teatros,
sociedades, museos, parques...) son elementos que nos ayudan a leer y
comprender la interaccion del ser humano con el paisaje urbano. La ciu-
dad es una estructura vertical, convergente, centripeta y monocéntrica,
sin embargo, podemos hablar en el interior de la ciudad de un paisaje
todo humano, todo voluntad y plasmado por hombres y mujeres mas
alla del recuerdo de los aspectos naturales, que siguen estando presentes
en diferentes formas. Bilbao es una ciudad fluvial y la Ria ha sido duran-
te siglos su via natural de transporte. Bilbao es como muchas ciudades un
organismo complejo que nace por continuas sobreposiciones, por una mul-
tiplicacién incesante de sus funciones, de los elementos que la componen.
Asi es, la ciudad es un organismo que siempre se ha movido de un
modo espontaneo e imprevisible, y que vive y se desarrolla y que no sa-
bemos como puede devenir en un futuro (E. Turri, 1983: 231-233). Bilbao
da una buena muestra de ello, de la sucia ciudad industrial de la década
de los 70 del siglo XX ha pasado a través de una drastica remodelacion
urbanistica a través del Plan Ria 2000. La Ria aparece de nuevo como
aglutinante y vertebrador de los cambios urbanos dentro de las necesida-
des marcadas por la reconversion industrial y econdémica que socavo los
pilares tradicionales de Bilbao como eje rector del espacio que cohesiona
la Ria. En este contexto E. Turri analiza la situacion actual del urbanis-
mo y considera en su origen a la ciudad como el medio de proveer a sus
habitantes de aquellos bienes necesarios para su subsistencia, multipli-
cando sucesivamente sus funciones y ampliando su espacio como medio
vital. La actividad industrial fue la base de esa transformacion de Bilbao,
con un tipo de trabajo altamente productivo, acompafiado de unos nue-
vos medios de transporte que se situaban en el nacimiento de un nuevo
urbanismo y en la formacion de las amplias aglomeraciones urbanas que
caracterizaban a la ciudad moderna. Bilbao contaba con lo que E. Turri
denomina umland, es decir, un territorio rural, minero e industrial que
jalonaba ambas margenes de la Ria y que le proporcionaba el medio y las
riquezas naturales y elaboradas para su subsistencia, tanto dentro de sus
actividades de transformacion como dentro de su expansién comercial.
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El potencial productivo de Bilbao y de los ayuntamientos que formaban
parte de la conurbacion articulada por la Ria estaba ligado a su industria.
Bilbao era la capital del poder productivo de este territorio y sus funcio-
nes politico-administrativas se expandian a lo largo de él. Con la recon-
version industrial nuevas variables econdmicas entraron en juego y Bil-
bao y los municipios bafiados por la Ria entraron en un proceso de adap-
tacion que todavia no se ha cerrado.

A pesar de la dureza de la reconversion industrial de la década de
los 80 del siglo XX, todavia se pueden apreciar los restos de las activida-
des comerciales e industriales que jalonaron ambas margenes de la Ria.
La actividad econodmica introduce en el paisaje toda una vasta y comple-
ja gama de sefales que varian cuantitativamente y cualitativamente en
funcién de las necesidades del ser humano (E. Turri, 1983: 246-247). E.
Turri recoge la idea de C. Lévi-Strauss de que el paisaje aporta elementos
provenientes de la naturaleza a la accién cultural del ser humano, inhe-
rente a sus propias necesidades, y cuyo origen y desarrollo se resguarda
en las diferentes motivaciones humanas. Para saciar esas necesidades el
ser humano se vale de distintos instrumentos (fuego, teja, condimen-
tos...) que dan complejidad a la actividad humana y a su organizacion
social. Por ejemplo, la actividad econdmica genera diferentes sefales en
la superficie terrestre y en el paisaje. La diversidad de actividades pro-
mueve las modificaciones especificas y la renovacion del paisaje como
parte de una doble y distinta categoria: en primer lugar, las actividades
extractivas como la pesca, la caza, la mineria...; y en segundo las activi-
dades de transformacion, que generan las sefiales del paisaje en el senti-
do de que se desarrolla un proceso de distribucion y de transporte en el
espacio del ser humano, como puede ser el caso del puerto de Bilbao.

Las sefiales de la actividad industrial en el paisaje son inmediatas y
una de las mas determinantes es el acrecentamiento del asentamiento
humano en torno a un establecimiento industrial (E. Turri, 1983: 262-
265). Toda la margen izquierda de la Ria es un claro ejemplo de estas
transformaciones, en las que en torno a las grandes empresas siderargi-
cas y de construccion naval surgié un desaforado asentamiento urbano.
Otros elementos caracteristicos de la industria son aquellos vinculados
con el consumo de la energia necesaria para su funcionamiento: infraes-
tructuras de transporte y de entramado eléctrico que componian elemen-
tos implicitos del paisaje industrial. Ademas, las redes de transporte eran
necesarias para el aprovisionamiento de materia prima y para la distribu-
cion de los productos a los centros de consumo. A pesar de todos estos
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tecnicismos, el paisaje industrial se expresa con un alto grado de huma-
nizacion, condicionado por las fuentes de energia y de materia prima vy,
también, por el respeto que a lo largo de los afios ha surgido hacia las
estructuras humanas preexistentes y hacia su entorno natural. Las suce-
sivas reconversiones y revoluciones tecnologicas han sumido el paisaje
industrial en una profunda renovacion, el entorno industrial y urbano de
la Ria de Bilbao ha sufrido una radical reconstruccion en la que las sefas
y los simbolos del paisaje industrial van desapareciendo. Aquellas sefa-
les distintivas tanto cualitativas como cuantitativas que han marcado las
actividades econdémicas del territorio influenciado directamente por la Ria.

Por lo tanto, y teniendo en cuenta lo expuesto hasta ahora en esta
introduccién, hemos estructurado la presenta obra en tres apartados dife-
rentes y complementarios entre si. En primer lugar, abordaremos la or-
ganizacion estructural de la parte que comprende el drea de la Ria de
Bilbao. La organizacion espacial y urbana, la vertebracidén de esta area
por los ferrocarriles, la renovacion del tendido ferroviario y su interac-
cion con la Ria de Bilbao y el trafico maritimo que en ella se desarrolla-
ba, para terminar con las expectativas de futuro que se plantea al bino-
mio inquebrantable que forman Bilbao y su Ria.

En un segundo bloque de esta obra abordamos lo que hemos deno-
minado como la gran gira civico-festiva junto al cauce maritimo de la
Ria de Bilbao. Las actividades que tenian a la Ria como un marco de
actuacién entretejieron un complejo entramado de relaciones sociales en
el que confluian las actividades econdémicas, sociales, gastronoémicas y de
ocio. Por lo tanto, en este apartado presentaremos un estudio de la mar-
ginalidad de las nuevas estructuras politicas y sindicales que surgieron en
los muelles de Bilbao; a continuacion, nos adentraremos en el mundo del
trabajo femenino protagonizado por las cargueras y las sirgueras a lo
largo de la zona portuaria de la Ria; y, dentro del ambito portuario, no
puede obviarse tampoco las actividades que en torno a la prostitucion
surgian en las proximidades de los muelles de Bilbao. Dentro de esta gira
de las transformaciones sociales imbuidas por la Ria de Bilbao y su mari-
timidad, acorde con los cambios y gustos de sus pueblos riberefios, no
podemos obviar la consolidacién de una cultura culinaria en la que la
geografia, el abastecimiento y los nuevos habitos de vida consolidaron
un paradigma culinario ain hoy presente y que ha sido y sigue siendo
ejemplo para cocineros foraneos. Para finalizar este segundo bloque nos
adentraremos en la interaccion del ser humano la Ria y su uso patrimo-
nial para las diferentes actividades ocio tanto nauticas como aquellas que
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se celebraban en sus riberas. Los bafios de mar, el veraneo en la Ria, los
ferrocarriles y la democratizacion del ocio al favorecer el acceso de las
clases populares a nuevos espacios de descanso y diversion, sin obviar el
traslado de los forofos a disfrutar de los entrenamientos y partidos del
Athletic de Bilbao en su campo situado en la vega de Lamiako forman
parte de las distintas actividades de ocio que el entorno de la Ria de Bil-
bao ofertaba.

En la tercera parte de esta obra hemos querido acometer como tra-
bajar el legado patrimonial maritimo de la Ria de Bilbao. Aportamos
unas bases y propuestas tedricas para el estudio de este patrimonio al
igual que el del patrimonio industrial y urbano que surgi6é con el desarro-
llo de nuevos paradigmas econdmicos y que han conformado la antropo-
logia del paisaje en el que habitamos. Ofrecemos un marco referencial
para que las nuevas generaciones y las generaciones venideras conozcan
su herencia y cémo se ha organizado en torno a la Ria de Bilbao y su
maritimidad el area urbana en la que viven. Se trata, en definitiva, que
aprendan a leer las huellas de su pasado para comprender su presente.
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ORGANIZACION ESPACIAL Y URBANA

LA RiA de Bilbao ha sido durante siglos la tnica via de comunicacién
que unia las poblaciones asentadas en sus margenes, desde Bilbao al
Abra. Sin embargo, estos pueblos riberefios no contaban con una infraes-
tructura de via terrestres que favoreciesen el trasiego de habitantes y de
mercancias. Hubo que esperar a la construccién a mediados del siglo
XIX de unos primigenios caminos que practicamente recorrian las orillas
de ria y que a todas luces eran insuficientes para generar un trafico que
estaba monopolizado por la Ria. La consolidacion del trafico terrestre a
lo largo de la Ria vino dada por la construccion de los ferrocarriles en
diferentes etapas y fruto de diversas vicisitudes y necesidades que jalona-
ron ambas margenes. Con estas construcciones se intentaron paliar las
deficiencias de transporte de la Ria mas alla de su propio ambito territo-
rial. La primera linea que se construyeron fue la de Tudela (Castejon) a
Bilbao y su prolongacion a Portugalete a lo largo de toda la margen iz-
quierda. Lo que en un principio fue un ferrocarril que queria dar salida a
la produccion del interior de la meseta y del valle del Ebro hacia los mer-
cados del norte de Europa y de América a través del puerto de Bilbao,
pronto se convirtid con el desarrollo de las grandes empresas siderometa-
lurgicas asentadas en Sestao en una via para dar salida a sus produccio-
nes hacia los mercados interiores. Esta primera construccidn ferroviaria
se realizo en el ancho viario denominado normal y formaba parte de la
estructura ferroviaria central que desde Madrid se expandia hacia toda
Espaiia.

La segunda etapa ferroviaria constructiva tuvo lugar en la margen
derecha de la Ria y utilizando el ancho de via de un metro. Desde Bilbao
hasta Plentzia se sucedieron con continuidad una serie de lineas que
enlazaba la capital de la provincia con las nuevas zonas residenciales de
la burguesia situadas en Neguri y con aquellos centros de ocio (campo
del Athletic en Lamiako) y de abastecimiento de productos frescos (pes-
cados de Plentzia y productos horticolas y leche de los municipios de
Getxo, Berango y Sopela).
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Resultado de estas iniciativas ferroviarias fue la creacién de una in-
fraestructura de transporte que en un principio subsanaba aquellas defi-
ciencias que el transporte por la Ria no podia cubrir. Al mismo tiempo,
la mejora de esta infraestructura llevo a una especializacién del transpor-
te, mientras que por la Ria avanzaban los buques de mayor calado, los
trenes y tranvias se llenaban de productos de pequefio volumen que cons-
tituian la mayor parte del comercio diario de la zona. Ademas, los ferro-
carriles favorecieron un transito humano como consecuencia de su rapi-
dez que favorecio la jerarquizacion urbana de ambas margenes de la Ria.

PLAND o5 AA PAEYA ALTA 19 1A 124 16 RELBAG

Tlustracion 3
Plano de la parte alta de la Ria de Bilbao

Con la aparicion del motor a explosion, es decir, el transporte me-
canico por carretera, aquellos caminos que se habian abierto a lo largo de
las orillas de la Ria y que ya habian sido utilizados por los tranvias de
sangre se fueron asfaltando y mejorando, entrando en competencia con
las lineas de ferrocarril que transcurrian casi paralelas a ellos. Aun asi, el
trasporte ferroviario por ambas margenes se ha mantenido. Los cambios
y la adecuacion a la demanda se han sucedido. En la margen izquierda,
Cercanias de Renfe, es la linea con el mayor nimero de aforos de las
gestionadas por la UNE de Cercanias de ADIF. En la margen derecha, el
soterramiento de parte de la linea con la construccién del metro y su
adecuacion a un nuevo trazado subterraneo dentro de una explotacidon
mixta del ferrocarril, ha generado la linea con mas viajeros de toda la
Comunidad Auténoma. En definitiva, el ferrocarril ha estado en el ori-
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gen y vertebracion de las orillas que bafia la Ria y ha facilitado una orga-
nizacion territorial que hoy en dia pervive y se sustenta gracias a las
adaptaciones técnicas de este medio de locomocion.

1. LAS LINEAS DE TUDELA (CASTEJON) A BILBAO (TRAYECTO DE
MIRANDA A BILBAO) Y DE BILBAO A PORTUGALETE

Como se ha indicado en la introducciéon del presente capitulo, la
construccidon de la linea de Bilbao a Portugalete supuso la prolonga-
cién de la linea de Tudela a Bilbao por toda la margen izquierda hasta
la desembocadura de la Ria del Nervion y zona portuaria del Abra.
Teniendo en cuenta este factor, se han considerado estas dos lineas en
su totalidad como un solo elemento, ya que las analogias basicas de
las mismas permiten su tratamiento conjunto’.

El entramado industrial y urbano que se agrupaba en la zona re-
corrida por ambas lineas, se caracterizaba por la presencia de grandes
siderurgias y de otros sectores industriales, que surgieron por efecto
del arrastre de las primeras factorias asentadas en esta area, y por la
demanda de la concentracion urbana nacida a su amparo. Estas acti-
vidades productivas y aglomeraciones urbanas formaban un todo ho-
mogéneo que termind por configurar la zona de mayor concentracion
industrial y demografica no solo de Bizkaia, sino también del Pais
Vasco.

En efecto, es en esta zona, desde Dos Caminos hasta Sestao,
donde se dieron los primeros pasos de la industrializacidén vizcaina.
La infraestructura creada por el comercio tradicional con Castilla y
América, y la explotacion minera de la segunda mitad del siglo XIX,
no se cifié tan solo a la organizacion de las vias de comunicacion, en
este caso la Ria del Nervion y el puerto de Bilbao, sino que también
permitio la creacidén de una base humana capacitada para abordar con
éxito la transformacién del mineral vizcaino en las proximidades de
las minas y junto a los fondeaderos de la Ria. Junto a estas premisas
iniciales, los comienzos de este proceso industrializador contaron con

! Otro factor que favorece el estudio conjunto de estas lineas fue la compra en 1924 de la
Compainia del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete por la Compaiiia de los Caminos de
Hierro del Norte de Espafia. La Compaiiia del Norte no se anexiond la compafia com-
prada, sino que ésta sigui6 registrada como una empresa ferroviaria independiente en la
que el mayor accionista era la Compania del Norte.
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otro factor que seria decisivo para la consolidacion del sector. Este
elemento afianzador del proceso industrializador vizcaino fue el ferroca-
rril.

La primera linea ferroviaria que se trazo en Bizkaia fue el ferrocarril
de Tudela (Castejon) a Bilbao. Esta linea concedida el 6 de septiembre de
1857, no fue inaugurada hasta 1864. Sin adentrarnos en el analisis de los
objetivos que se persiguieron con la construccion de esta linea y los in-
tereses que se aunaron en ella, cabe citar la actuacion de las instituciones
vizcainas y grupos vinculados con sectores tradicionales del comercio y
nuevos elementos activos dentro de la economia vasca.

Un primer dato a tener en cuenta en la concesidon de esta linea, es
que su inclusion dentro del Plan General de Ferrocarriles de 1855 obede-
cio al criterio de considerar el puerto de Bilbao como una segunda sucur-
sal de trafico internacional después de Irun para dar salida a la produc-
cion de la cuenca del Duero. Es decir, la linea de Tudela a Bilbao se con-
cibi6 como un ramal de la linea general de Madrid a Irun.

Este hecho fue refrendado por el distinto trato que recibieron las dos
compaifiias que explotaban sendas lineas en cuanto a las tarifas aplicadas.
Estas eran menores para la Compaiiia del Norte, en detrimento de la Com-
paiiia del Ferrocarril de Tudela, que veia como disminuia el trafico desarro-
llado por sus lineas. Como consecuencia de ello, la explotacion de la
compaiia se hizo inviable, y el 28 de marzo de 1878 la Compariia del Norte
adquiri6 la linea de Tudela a Bilbao. Fue a partir de este momento,
cuando la explotacion de esta linea alcanzo su apogeo que se mantuvo
hasta los inicios de la crisis ferroviaria en la posguerra de la Primera
Guerra Mundial®.

Este auge de la explotacion ferroviaria con destino a Bilbao, coinci-
di6 con el incremento de la exportacidn minera por su puerto, y con
nuevos proyectos para el acondicionamiento de la Ria y la creacion del
puerto exterior. Dentro de estos proyectos, la nota dominante era que el
ferrocarril jugaba un papel primordial para la integracién del transporte
marino y terrestre.

2 Al comprar la Compaiiia del Norte 1a linea de Tudela a Bilbao, se dio paso a la unifica-
cién de las tarifas que regian el transporte por ambas lineas, arrinconando la competencia
entablada antafio; F. DE LA QUADRA SALCEDO, "Las tarifas de ferrocarriles en 1867",
Revista Informacion., XIV, 321, 29 de marzo de 1927, pp.. 174-175.
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Estos ferrocarriles, llamados mineros® facilitaron la extraccion de mi-
neral desde la bocamina hasta los fondeaderos de la Ria, permitiendo el
incremento de las extracciones y por lo tanto intensificar las relaciones
comerciales con los paises productores de siderurgia del norte de Europa
a través del puerto de Bilbao. Al mismo tiempo, estos contactos comer-
ciales potenciaron un trasvase técnico y la oportunidad de plantearse la
construcciéon de modernas fabricas para el tratamiento del mineral viz-
caino, sin necesidad de exportarlo para su elaboracion. Prueba de ello
fue que en 1882 estaban asentadas en las margenes de la Ria las tres
grandes siderurgias que se fusionaron en Altos Hornos de Vizcaya.

El principal problema de esta siderurgia asentada en la margen iz-
quierda de la Ria, era la colocacion de sus productos en los mercados del
interior de Espafia. En este aspecto, la linea de Tudela a Bilbao tenia su
terminal en la estaciéon de Abando en Bilbao, junto al muelle de Ripa,
por lo que las mercancias llegadas a esta estacién eran reexpedidas me-
diante carros o barcazas a sus diferentes puntos de destino. La situacion
de esta estacion, dentro de las teorias de la construccién de los primeros
ferrocarriles que buscaban el centro de los grandes nucleos de poblacion
como terminales, no favorecia el transporte directo de materias de gran
tonelaje (como los productos siderurgicos), sin necesidad de transbordos,
desde Bizkaia hacia los mercados peninsulares.

Tan solo las siderurgias asentadas en Bolueta y Basauri (Santa Ana
y Basconia) se vieron favorecidas para dar salida a su produccion hacia
los mercados interiores. Consecuencia de ello era que unicamente la
ampliacién de la linea de Tudela a Bilbao por toda la margen izquierda
de la Ria hasta el Abra, podia facilitar el acceso a nuevos mercados a la
siderurgia alli asentada.

Los primeros proyectos para ampliar la linea de Tudela a Bilbao por
la margen izquierda de la Ria hasta su desembocadura, datan de 1863*.
Sin embargo, hubo que esperar hasta el 25 de julio de 1884 para la conce-
sion de la linea de Bilbao a Portugalete, dandose lugar a su inauguracion
en 1888. Las fechas de concesion y construccion coincidieron con el

3 Estos ferrocarriles no entran dentro del presente estudio. Su constitucion y explotacion
ha sido tratada por A. M*. ORMAECHEA, Ferrocarriles en Euskadi, 1855-1936, Eusko Tren-
bieak, Bilbao, 1989.

* En 1863, el mismo ingeniero que proyecto la linea de Tudela a Bilbao propuso a la
compaiia que explotaba esta linea un proyecto que comprendia la creaciéon de un gran
puerto en la desembocadura de la Ria, y la conexion de este puerto prolongando la linea
de Tudela a Bilbao; Un siglo en la vida del Banco de Bilbao (1857-1957), pp. 204-205.
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comienzo del retraimiento de los mercados europeos para el mineral de
hierro vizcaino, y con la consolidacién de un importante grupo inversio-
nista que miraba al mercado espafiol como la mejor salida a la produc-
cion siderurgica vizcaina, y que vio en el ferrocarril la tnica soluciéon
para afianzar la hegemonia del puerto de Bilbao y convertirlo en el pri-
mer puerto mercante del Cantabrico.

Efectivamente, la prolongacion de la linea de Bilbao a Portugalete
conto con el beneplacito de la Junta de Obras del Puerto de Bilbao, que a
la sazdn llevaba a cabo la ampliacion de las obras del puerto en Santur-
tzi. De este modo, la interaccion entre ferrocarril y transporte maritimo
se favorecerian mutuamente al aumentar el tonelaje de los barcos que
tendrian acceso directo a la terminal ferroviaria, eliminado el transbordo
realizado hasta el momento en gabarras.

Tlustracion 4
Mapa del Abra de 1a Ria de Bilbao. Afio 1901

Con la prolongacioén del ferrocarril de Tudela a Bilbao hasta Portu-
galete, la Ria contd en su margen izquierda con la convergencia de dos
tipos distintos de transporte, que a lo largo de 15 kilémetros aproxima-
damente, y en una estrecha franja de tierra, favorecieron la mayor con-
centracion industrial y humana del Pais Vasco. Este agrupamiento no
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fue homogéneo, como a continuacion se comprobara, sino que obedeci6 a
distintas pautas de periodizacion propias del desarrollo industrial vizcaino.

Hemos delimitado basicamente el area de actuacion de las lineas fe-
rroviarias de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Portugalete a la provincia de
Bizkaia, excluyendo la mayor parte de las entidades atravesadas por la
primera linea citada desde Tudela hasta que entra en la provincia de
Araba. Los municipios que hemos estudiado han sido los siguientes:
para la linea de Tudela a Bilbao, Ordufia, Amurrio, Laudio, Ugao-
Miraballes, Arrigorriaga y Basauri; y para la linea de Bilbao a Portugale-
te, las entidades de Barakaldo, Sestao y Santurtzi. Incluyendo Bilbao,
estas dos lineas atravesaban de sur a norte las provincias de Araba y de
Bizkaia desde las estribaciones de la meseta hasta el Cantabrico, dando
lugar a una variacioén de asentamientos industriales y humanos que con-
tinuacion se analizaran.

Mencion aparte hemos hecho de Bilbao, ya que como terminal del
trafico de hasta nueve compainias ferroviarias es dificil delimitar qué em-
presas o zonas de residencia de la villa fueron afectadas directamente por
una o por otra linea. Lo que en un principio se constituyd como objetivo
a alcanzar en las primeras etapas de la construccién ferroviaria, termind
por convertirse en el centro reorganizador del trafico ferroviario a nivel
provincial y estatal con destino al exterior.

En el caso que nos ocupa, Bilbao constituia una etapa intermedia
del area atravesada por las lineas de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Por-
tugalete. De estacion terminal, Bilbao pasé a convertirse en una estacion
de transito con el puerto exterior y en reorganizadora del trafico del area
urbana de Bilbao, y consiguiente enlace con otras lineas ferroviarias y
medios de transporte.

2. ACTIVIDADES INDUSTRIALES

Adentrandonos en el analisis del asentamiento industrial de la zona
afectada por las lineas de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Portugalete, he-
mos realizado tres cortes. Un primero coincide con los municipios afec-
tados por la linea de Tudela a Bilbao (Ordufia, Amurrio, Laudio, Ugao-
Miraballes, Arrigorriaga y Basauri), otro segundo el area de Bilbao, y un
tercero con la zona recorrida por la linea de Bilbao a Portugalete (Bara-
kaldo, Sestao y Santurtzi). Esta division obedece mas a objetivos forma-
les que, a los resultados de la documentacién analizada, ya que la diver-
sidad de la industria asentada en Bilbao, y la dificultad de analizar la
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incidencia de cada linea ferroviaria en el desarrollo conjunto de la indus-
tria bilbaina nos ha llevado a su tratamiento por separado.

Hay que sefialar, una vez mas, que la distinta naturaleza de la do-
cumentacion utilizada no permite una visién en conjunto de la evolucion
industrial en cuanto al nimero de empresas resefiadas. Para la provincia
de Bizkaia las estadisticas industriales de 1900 y 1907 recogen indistinta-
mente empresas de toda clase, sin diferenciar su naturaleza fiscal (socie-
dades anonimas, limitadas...), mientras que para el afio 1920 tan solo
hemos localizado el listado de las sociedades anonimas asentadas en
Bizkaia. Por lo tanto, nuestro analisis se ha limitado a un estudio espa-
cial de la distribucion de la industria en las zonas atravesadas por las
lineas de Tudela-Bilbao y Bilbao-Portugalete.

2.1. INDUSTRIA ASENTADA EN LA LINEA DE TUDELA A BILBAO

Si se observa el cuadro referente a la industria asentada en la linea de
Tudela a Bilbao, se puede apreciar que desde Ordufa hasta Laudio no
habia resefiada ninguna industria de manufacturacion, tan solo la produc-
cion de yeso asentada en Ordufia. Sin embargo, en Ugao-Miraballes el
panorama comenzaba a cambiar, puesto que junto a los talleres de cons-
trucciones metalicas, se documenta la fabricacion de hilados de yute, ma-
terial utilizado en el embalaje de productos alimenticios e industriales.

Fue a partir de Arrigorriaga, en el punto donde el cauce del rio Ner-
vidn se acrecentaba para encontrarse con el Ibaizabal, donde aparecia
asentada la primera gran industria de la zona, una fabrica de la Papelera
Espafiola, a la que acompanaban dos fabricas harineras. A medida que
nos acercamos a Dos Caminos, en Basauri, punto de enlace de la linea
de Tudela a Bilbao con las Compariias de Bilbao a Santander y de los Ferro-
carriles Vascongados, aparecia una de las grandes siderurgias vizcainas, La
Basconia, como prologo del asentamiento industrial que se desplegaba
por la zona de Bolueta hasta adentrarse en la zona urbana de Bilbao por
todo el cauce de la Ria de Bilbao.

Una vez que la linea de Tudela a Bilbao llegaba a Bilbao, recorria la
zona de Bolueta, donde estaba instalada la siderurgia de Santa Ana, has-
ta adentrarse en los cotos mineros de Ollargan-Montefuerte, Miravilla y
La Pefia, desde donde, a través de San Adrian, llegaba hasta la estacidén
de Abando (Bilbao). Se trataba, por lo tanto, de una industria dispersa,
que desde Ugao-Miraballes ya presagiaba el dominio del sector metaltr-
gico que se observaria a lo largo de la linea Tudela-Bilbao.
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2.2. INDUSTRIA ASENTADA EN BILBAO

Al analizar la industria asentada en Bilbao, contamos con dos difi-
cultades: la ubicacién de la sede social de las compaiias en el perimetro
de la villa, mientras que los centros de produccion se encontraban en
otros puntos; y el problema de determinar, en algunos casos, el asenta-
miento real de las industrias dentro del perimetro urbano.

En primer lugar, en las estadisticas industriales utilizadas para el
presente estudio se indica la ubicacion de la sede social de compaiiias en
el momento en el que Bilbao se estaba constituyendo en una de las sedes
financieras mas importantes de Espana. Aparte de la instalacién de las
fabricas, que demandaban dar salida a su produccion a través de distin-
tos medios de transporte, muchas de las empresas domiciliadas en Bilbao
tenian un ambito que rebasaba los limites provinciales y regionales, tales
como La Papelera Espafola, las compaifiias de prospecciones mineras o
las eléctricas’.

Otro obstaculo es que la informacién sobre la situacidon espacial de
las empresas bilbainas es muy fragmentaria y a veces resulta practica-
mente imposible determinar su localizacion dentro del espacio urbano de
Bilbao®. Por esta razon, se ha abordado el analisis conjunto de la indus-
tria asentada en la villa, sin podernos detener en un andlisis pormenori-
zado por zonas. En la tabla 1 se puede observar el computo global de la
industria asentada en el municipio de Bilbao.

Una primera lectura de este cuadro refleja la temprana industrializa-
cion de la zona y una diversidad en la que todos los sectores estan repre-

5 Se ha excluido de este analisis el sector de servicios, en el que se incluyen compaifiias
bancarias, aseguradoras, inmobiliarias, navieras y de transportes, de gran importancia en
una plaza financiera de primer orden como lo era Bilbao. El hecho de no incluir este
sector dentro las empresas analizadas obedece a que este tipo de sociedades no eran
tributarias directas del desarrollo de los ferrocarriles, ya que desde el punto de mercancias
su demanda de transporte era practicamente nula. Tan solo la pequefia demanda de
transporte de viajeros para abastecer de personal a sus oficinas puede tenerse en cuenta,
aunque con los datos que por ahora disponemos es imposible hacer tal apreciacion.

¢ Hay que tener en cuenta que la anexidn de las anteiglesias vecinas de Bilbao, Begofia y
Deusto, zonas de temprano desarrollo industrial incremento el espacio industrial bilbaino
y favoreci6 la ampliacion del perimetro urbano, a medida que el crecimiento industrial de
la zona lo exigia. Begofia contaba con un importante numero de minas y con el asenta-
miento de una incipiente industria constituida por pequefios talleres dedicados a las
construcciones metalicas, mientras que en Deusto por todo el corte de la Ria hasta Leioa,
junto a este tipo de talleres proliferaron distintos tipos de empresas, como quimicas,
alimenticias, y de pinturas.
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sentados. Esto obedecia a dos factores que se combinaban con el desarro-
llo minero y sidertrgico de la zona. En primer lugar, Bilbao constituia
un importante nudo de comunicaciones terrestres y maritimas, hecho
que facilitaba el acceso de materias primas de muy diverso caracter y a
un bajo costo que permitia su tratamiento industrial; y en segundo lugar,
Bilbao y su entorno formaban una de las mayores concentraciones urba-
nas de Espana, y esta aglomeracion de gentes motivo por efecto de en-
ganche, el surgimiento de empresas destinadas al abastecimiento de esta
poblacion.

SECTORES 1900 1907
Alinentacion 14 25
Electricidad 1 1
Material de construccion 11 12
Metalurgia 33 23
Papelera 4
Quimica 4 8
Textil 15
Otrossectores 13 25

Total 80 109
Tabla 1

Industria asentada en Bilbao. Afio 1900 y 19077

La metalurgia estaba vinculada directamente con la produccion del
mineral de hierro vizcaino y dependia del combustible que le llegaba a
través del puerto de Bilbao y del ferrocarril de La Robla. La diversificacion
dentro del sector abarco todos los procesos de produccién metalurgica,
centrandose fundamentalmente en los talleres de fabricacion de troquele-
rias, maquinaria y metalisterias, ademas de algunas de las grandes siderur-
gias vizcainas y la practica totalidad de los astilleros vizcainos.

’ Fuente: elaboracion propia a partir de Consejo Provincial de Fomento de Vizcaya. Estadisti-
ca industrial de la provincia, 1900 y 1907.
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De estas zonas, Bolueta, junto a la Ria de Bilbao era tributaria direc-
ta de las lineas de Tudela a Bilbao y de Bilbao a San Sebastian, ejes di-
rectos de proyeccion hacia el puerto de Bilbao, Madrid y Gipuzkoa en
dos sistemas de ancho viario diferente. Por su parte, Deusto, Erandio,
Olabeaga y Zorrotza®, contaban con la presencia de importantes darse-
nas en la Ria, prolegomenos del puerto exterior. Por ultimo, Deusto y
Erandio eran las zonas peor atendidas por el ferrocarril, puesto que esta-
ban servidas por la linea de Bilbao a Plentzia, que contaba en Lutxana-
Erandio el punto de partida de la linea de Lutxana a Mungia, ambas
construidas en ancho viario de un metro’.

Tlustracion 5
Olabeaga y la Ria!’

8 Deusto y Erandio estaban situadas en la margen derecha, enfrente, cruzando la Ria, de
Olabeaga y Zorrotza.

°La linea de Bilbao a Plentzia, moria en Bilbao, sin enlazar con otras lineas ferroviarias a
excepcion de la de Lutxana a Mungia, que mediante un ramal se unia al Ferrocarril de
Bilbao a Lezama y que también tenia su terminal en Bilbao. El enlace del area de Deusto y
Erandio con el conjunto de los ferrocarriles construidos en via estrecha y ancha tuvo
lugar en 1913 con la construccion del ramal que unia Matiko con Azbarren en Basauri.

10 Fondo fotografico del Laboratorio de Microfilmacién de Departamento de Historia
Contemporanea. Universidad del Pais Vasco- Euskal Herriko Unbertistatea.
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Por 1ultimo, la zona de Olabeaga y Zorrotza constituia el area que
contaba con una mejor conexién con los mercados espafioles e interna-
cionales. En primer lugar, estaba atravesada por la linea de Bilbao a Por-
tugalete, prolongacién de la linea de Tudela a Bilbao, y en segundo lu-
gar, en Zorrotza tenia lugar el empalme entre el ferrocarril de La Robla,
y las lineas de Zorrotza a Balmaseda y de Zorrotza a Bilbao explotadas
por la Compariiia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao.

Esta zona, proxima a las grandes acerias de Barakaldo y Sestao
constituia un eje de comunicaciones esencial para la industria que de-
mandaba sus productos. Los transportes maritimos y ferroviarios se au-
naban permitiendo el abastecimiento de las industrias proximas a estas
vias de comunicacién. Por ejemplo, a través la linea de Bilbao a Portuga-
lete, esta produccion metaldrgica se adentraba en los mercados regidos
por la red de ferrocarriles construidos en via ancha. Mientras, a través de
las lineas ferroviarias de ancho viario de un metro, se accedia al valle del
Kadagua, y mediante el ramal de la Industrial a Azbarren, que unia las
lineas explotadas por las compaiias de los Ferrocarriles de Santander a
Bilbao y Vascongados, se abria paso por Gipuzkoa.

En cuanto a la construccion de buques, fue en la zona comprendida
entre Deusto y Zorrotza donde estaban asentados los grandes astilleros
vizcainos. Euskalduna, Astilleros del Cadagua y la Naval, se abastecian
de la siderurgia asentada en las margenes de la Ria. La expansion eco-
nomica del capital vizcaino como consecuencia de los beneficios acumu-
lados en la Guerra Europea, permitieron el desarrollo de este sector y su
proyeccion internacional, que se vio quebrada con la crisis econémica de
1923, y que condujo a los grandes astilleros vizcainos y a otras industrias
vinculadas con el sector, a reorientar su produccion, sobre todo al campo
de las construcciones mecanicas, y en particular hacia la construccion de
material ferroviario.

En su conjunto, la industria metalurgica instalada en el area de Bil-
bao, constituia un claro ejemplo de dependencia de un sector primario de
extraccion de minerales, y de un sistema transporte que facilitaba el abas-
tecimiento del carbon inexistente en la provincia, y la salida de la pro-
duccion sidertrgica hacia los mercados que la demandaban. El ferroca-
rril, en simbiosis con el transporte maritimo favorecié el desarrollo de
este sector, aportando nuevos mercados a los productos sidertrgicos
vizcainos. No hay que olvidar, que el mismo Bilbao ejercia una fuerte
demanda sobre este tipo de productos, ya que, a su considerable incre-
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mento urbano, hay que afiadir la existencia de otros sectores industriales
que solicitaban algtn tipo de produccion metalica.

En cuanto al resto de los sectores productivos asentados en la zona
de Bilbao, caben destacar por su orden de importancia tras la metalurgia,
las industrias de productos alimenticios y las empresas dedicadas a la
fabricacion de materiales de construccion. Ambos sectores estaban inti-
mamente ligados con el desarrollo urbano de Bilbao, el primero, casi se
duplicéd entre 1900 y 1907, mientras que el despegue del segundo tuvo
lugar en la segunda década del siglo, correspondiéndose temporalmente
con el desarrollo demografico de Bilbao y de su entorno.

Ambos sectores necesitaban abastecerse de materias primas de ele-
vado volumen, pero de bajo coste por unidad de transporte, como era el
caso de los cereales, madera, cemento o tierras minerales. El ferrocarril y
el puerto de Bilbao podian satisfacer esta demanda facilitando estos pro-
ductos a unos precios estables, acercandolos desde sus puntos de produc-
cion hasta sus centros de elaboracion.

Las fabricas de harina, pastas alimenticias y de cervezas se abaste-
cian, en parte, a través de las lineas de Madrid a Irun y de Tudela a Bil-
bao, que atravesaban las areas productivas de Tierra de Campos y zona
alta del valle del Ebro. En cuanto a las companias dedicadas a la produc-
cioén de materiales de construccién, destacaban la elaboracion de cemen-
tos, ladrillos, mosaicos, productos refractarios y la transformacion de
maderas, todo ello destinado al desarrollo urbano e industrial de Bilbao y
de su entorno.

Por lo que se refiere a los sectores quimico, textil y papelero ins-
talados en Bilbao, todos ellos eran tributarios de los grandes medios
de transporte para abastecerse de las materias primas que era necesa-
rio traer desde fuera de la provincia. Entre estos tres sectores, asenta-
dos en el area de cobertura del puerto de Bilbao, destacaba por su
importancia el grupo quimico. De una producciéon en 1900 centrada
en productos para consumo doméstico (jabones y petrdleo), se paséd
en 1907 a una diversificacion en unos productos que necesitaban una
mayor especializacion para su elaboracidén. Aparecieron fabricas des-
tinadas a la produccion de acidos, alquitran, pinturas y productos
farmacéuticos, articulos destinados al consumo industrial y humano.
En 1920 se seguia con la misma ténica que en afios anteriores, apare-
ciendo con fuerza la produccion de abonos y fertilizantes quimicos,
destinados a los mercados espafioles y extranjeros.
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En cuanto a la produccion textil, también se observd una clara evo-
lucidén, en detrimento de los sectores tradicionales, alpargateria y corde-
leria. En efecto, en 1920 se consigno la existencia de tres fabricas destinas
a la elaboracién de hilados y de tejidos, y tan solo una se dedicaba a la
produccion de textiles de yute, utilizados por la industria en la paquete-
ria. Por ultimo, la produccién de papel se centré ante todo en articulos
especializados del sector, como lo eran los soportes para material foto-
grafico, papeles pintados o productos para pulimento.

La tonica de los tres sectores anteriormente descritos, quimico, textil
y papelero, estaba inmersa en la dinamica regida por la evolucién indus-
trial y urbana de Bilbao y de su entorno, al igual que por las nuevas exi-
gencias de los sectores primarios a los que abastecian. En este punto me-
rece una mencién especial el sector quimico. La simbiosis entre el siste-
ma portuario y el ferrocarril permitié el abastecimiento de materias pri-
mas que era necesario importar, y la comercializacién de los productos
elaborados en el interior de Espafia, sobre todo de los fertilizantes que
demandaba las zonas productivas del alto Duero y Ebro, inmersas en un
proceso de desarrollo de planes de regadio.

Por ultimo, resefiar brevemente, que al amparo del crecimiento ur-
bano de Bilbao y sus areas colindantes, se desarrolld una serie de empre-
sas destinadas a la fabricacién de elementos de consumo doméstico, tales
como calzado, cepillos, espejos, estucheria, joyeria, instrumentos musi-
cales, muebles, placas de cocina, tabaco, velas y toldos. Este tipo de pro-
duccion apenas si tuvo incidencia, por su naturaleza, en el desarrollo de
la demanda de transporte, por lo que tan solo queda indicada como un
baremo del grado de mejora de la calidad de vida de los residentes en
estas zonas.

Otro tipo de industria, fruto de las nuevas tecnologias y, a la vez,
generadora de la renovacion de los medios de produccion y de transpor-
tes, era la produccion eléctrica. De las compaiiias eléctricas que tenian su
domicilio social en Bilbao, la mayor parte de ellas tenian sus medios de
produccién energética fuera de la provincia de Bizkaia, la mayor parte de
ellas en la cuenca hidraulica del Duero. Este hecho obedecia al caracter
financiero de la plaza de Bilbao, y la vinculacién de la mayor parte de
estas compafiias a los principales grupos inversionistas vizcainos, que
buscaban nuevas fuentes de movilizacién de sus capitales.

Algunas de ellas, distribuian sus actividades entre la produccion de
la energia eléctrica y la explotacién de tranvias, como la Vizcaina de
Electricidad. Poco se puede decir de este sector vinculado con la deman-
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da de transporte ferroviario, a no ser por el crecimiento inducido de la
produccién como consecuencia de la automatizacion eléctrica del proce-
so productivo, o por la renovacién del material ferroviario debido a la
electrificacion de las lineas, con la consiguiente mejora del servicio de
transporte.

Como resumen de lo anteriormente dicho sobre la industria asenta-
da en Bilbao, cabe citar dos pautas comunes a su desarrollo en relacién
con el ferrocarril. En primer lugar, la simbiosis entre el puerto de Bilbao
y los ferrocarriles favoreci6 la aparicion y crecimiento de unos sectores
industriales que a pesar de no contar con las materias primas necesarias
cerca de los centros de produccidn, con excepcion de la metalurgia, se
abastecian de ellas a través del puerto de Bilbao y reexpedian los produc-
tos elaborados hacia los centros de consumo espafoles a través del ferro-
carril, dandose también el caso contrario. En segundo lugar, la naturale-
za de Bilbao, como terminal del trafico ferroviario de lineas construidas
en via normal y en via de un metro, favorecio el intercambio entre esta
zona y las areas de influencia de ambos sistemas de ancho viario.

A pesar de que las terminales del trafico ferroviario situadas en Bil-
bao pertenecientes a sendos sistemas viarios no contaban con una esta-
cion conjunta en el perimetro urbano de la villa, fue en la zona de Ola-
beaga y de Zorrotza donde tenia lugar esta conexion, enriquecida con la
construccion del Ferrocarril de Matico a Azbarren, que daba salida a la pro-
duccién de la zona de Erandio y Deusto hacia la linea de Tudela a Bil-
bao.

El tipo de asentamiento industrial del area de Bilbao, obedecid espa-
cial y temporalmente a la apertura de las zonas de desarrollo industrial a
nuevos mercados, en funcién de su conexion con aquellos medios de
transporte que favorecian el trasvase de una produccion de elevado vo-
lumen. Si comparamos el crecimiento industrial de las distintas zonas de
Bilbao, en funcion de las construcciones ferroviarias, su naturaleza y
conexiones, las pautas del desarrollo industrial coincidieron con la confi-
guracion de la estructura ferroviaria que atravesaba la zona y, en particu-
lar, con el desarrollo de las lineas de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Por-
tugalete.

Las primeras empresas destinadas a la produccion siderurgica, se
asentaron en las proximidades de estas lineas de via ancha. Por efecto de
enganche y favorecida por el trafico maritimo, esta industria se fue diver-
sificando en esta misma area hacia otros sectores, principalmente hacia
el quimico. El crecimiento industrial de la zona de Deusto y Erandio fue
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posterior, vinculado con la puesta en funcionamiento del ramal ferrovia-
rio que unia las lineas de via estrecha que atravesaban estas zonas, con la
linea de Tudela a Bilbao.

2.3. INDUSTRIA ASENTADA EN LA LINEA DE BILBAO A PORTUGALETE

En cuanto a la zona recorrida por la linea de Bilbao a Portugalete,
comprendida por los municipios de Barakaldo, Sestao y Santurtzi, nos
encontramos a la gran siderurgia vizcaina instalada en ella (M. Gonzalez
Portilla, 1981: 110-118). Tributaria directa del mineral de hierro proceden-
tes de las minas vizcainas, que era transportado a través de los distintos
ferrocarriles mineros y de la Ria de Bilbao, buscé un asentamiento que
favoreciese el acceso directo al carbon que era necesario importar por
carecer la provincia del él.

SECTORES Baracaldo Ses tao Santurce Totales
1900) 1907] 1900] 1907] 1900] 1907]| 1900] 1907

Alinentacion

Electricidad

Material de construccion) 2 3 3 3 5
Metalurgia 1 2 6 4 7 8
Papelera
Quimica

Textil 1 1 1 1

Otrossectores

Total 2 5 9 7 11 14

Tabla 2
Industria asentada en las poblaciones atravesadas por la linea
de Bilbao a Portugalete. Afios 1900 y 1907

! Fyente: elaboracion propia a partir de: Consejo Provincial de Fomento de Vizcaya. Estadis-
tica industrial de la provincia. Afios 1900 y 1907.
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El abastecimiento de carbon a través del puerto de Bilbao, sujeto a
las fluctuaciones del comercio internacional, fue simultaneado con la
llegada de carbon leonés y palentino a través de la linea de La Robla, que
tenia su terminal en Lutxana-Barakaldo. Con el aprovisionamiento del
carbon a través del ferrocarril, se favorecia la continuidad de la produc-
cion sidertrgica, y se sentaban las bases para un desarrollo posterior que
ante la competencia de los mercados internacionales, tan solo, el merca-
do espafiol podia mantener.

A esta dinamica de introducir la produccién siderurgica de estas
empresas en los mercados espafoles, no fue ajena la iniciativa de los
inversionistas de estas compafiias en promocionar la ampliacién de la
linea de Tudela a Bilbao hasta Portugalete'?. Sin duda alguna, la cons-
truccidon de esta linea permitié un incremento de la produccion que difi-
cilmente se podria haber sostenido con la demanda servida por el trans-
porte maritimo.

En su conjunto, el asentamiento industrial de esta zona estaba do-
minado por el sector metaldrgico, que en 1900 contaba con las factorias
siderurgicas mas importantes de Bizkaia asentadas en Sestao: Aurrera,
José Martinez Rivas, La Iberia, La Vizcaya y Sociedad Altos Hornos de
Bilbao. Con la constitucion en 1901 de la compafiia Altos Hornos de
Vizcaya, por la fusién de Altos Hornos de Bilbao, La Vizcaya y La Ibe-
ria, el numero de empresas dedicadas a la metalurgia registradas en esta
zona desciende, aunque ello no implique una pérdida de la capacidad
productiva del sector.

La diversificacion productiva de este sector era minima en esta zo-
na'®, centrandose ante todo en la elaboracién de productos siderurgicos
primarios (tochos de hierro, laminados, railes), que luego eran consumi-
dos por otras industrias de transformaciones metalicas. Ejemplo del do-
minio de la produccién de esta gran siderurgia, era que en 1907 en esta
zona, tan solo estaban resefiados los Astilleros del Nervion en Sestao y
Alambres del Cadagua en Barakaldo, aparte de las industrias dedicadas a
esta produccion.

El segundo sector representado en el conjunto de la industria del
area servida por el ferrocarril de Bilbao a Portugalete, en los municipios
anteriormente indicados, era la industria destinada a la elaboracion de
materiales de construccion. En este caso, parece darse una especializa-

2 Idem.
13 Teniendo en cuenta lo fragmentario de las fuentes utilizadas se mantiene este dato con
toda reserva.
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cion en los municipios en funcién de su accesibilidad para el transbordo
de mercancias de gran tonelaje y del tipo de articulos producidos.

Por ejemplo, en Sestao, que contaba con mejores fondeaderos en la
Ria, la produccién de estos materiales de construccidn se centraba desde
1900 exclusivamente en la elaboracién de cemento de tipo portland, em-
pleado para todo tipo de construcciones. Mientras, en Barakaldo, mejor
conectado a través de ferrocarriles de distinto ancho viario, en 1907
aparecian dos empresas del sector, dedicadas a la elaboracion de pro-
ductos refractarios, destinadas fundamentalmente a construcciones de
tipo industrial.

El desarrollo de la industria dedicada a la elaboracién de materiales
de construccién y asentada en el area de influencia de la linea ferroviaria
de Bilbao a Portugalete, obedeci6 a los impulsos propios del crecimiento
urbano e industrial de Bilbao y de su entorno. Por ejemplo, las cemente-
ras de Sestao ya estaban registradas en 1900, coincidiendo con el desarro-
llo urbano de la zona del Gran Bilbao, mientras que las fabricas de pro-
ductos refractarios de Barakaldo no aparecieron hasta 1907, momento del
tiron constructivo de factorias industriales en Bizkaia.

El conjunto de la industria afincada en los municipios de Barakaldo,
Sestao y Santurtzi, atravesados por la linea de Bilbao a Portugalete, se
caracterizaba por la elaboracion de productos industriales primarios que
estaban sujetos, en primer lugar, al abastecimiento de materias primas de
elevado volumen que era necesario importar, y en segundo lugar, depen-
dian de medios de transporte lo suficientemente capacitados para dar
salida a la produccién hacia los mercados nacionales e internacionales.

En el caso de la siderurgia, tenia que proveerse de la fuente de ener-
gia necesaria, el carbon, mientras que la produccién de materiales de
construccion se abastecia de las tierras provenientes de canteras vizcainas
y guipuzcoanas. El acceso de estos productos a los mercados estaba ga-
rantizado por el transporte maritimo, al igual que por el ferrocarril de via
ancha, prolongacion de la linea de Castejon a Bilbao hasta Portugalete.

Como resumen, con respecto al asentamiento industrial de la zona
atravesada por las lineas ferroviarias de Castejon a Bilbao y de Bilbao a
Portugalete, hay que desatacar el predominio del sector metalargico en
todas sus vertientes, motor del desarrollo industrial vizcaino. Entre sus
producciones se contaba desde la elaboracion de productos primarios por
las acerias asentadas en los margenes de la Ria, desde Bolueta hasta Ses-
tao, pasando por la construcciéon de buques, hasta la fabricacién de los
elementos metalicos y mecanicos mas diversos. En segundo lugar, le
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seguia en importancia el sector dedicado a la elaboracién materiales de
construccion, también dentro de una gran especializacion del sector, al
amparo del tirébn de la demanda ofrecido por el crecimiento urbano e
industrial de Bilbao y de su entorno.

La articulacion de los sectores sidertrgico y del de materiales de
construccién, con el desarrollo demografico del area del Gran Bilbao,
fueron el caldo de cultivo para la aparicién de nuevos sectores industria-
les de distinta naturaleza, afincados en su mayor parte en la zona de Bil-
bao. Sectores como el de la alimentacion, textil o pertrechos domésticos,
estaban intimamente ligados a la evolucion demografica y urbana de la
zona, mientras que los sectores quimico y papelero obedecieron a la evo-
lucion de sus propias tecnologias y de las demandas especializadas del
exterior.

De estos sectores industriales, eran los de la metalurgia, la elabora-
cion de materiales de construccion y el sector quimico, los que depen-
dian mas directamente de unos medios de transporte eficaces. A los
servicios que el puerto de Bilbao les podia prestar, se afiadieron los
facilitados por las companias ferroviarias, combinando el trafico mari-
timo y el ferroviario, potenciando las relaciones econdémicas de las zo-
nas que servian.,

Por ultimo, a medida que se fueron construyendo las lineas ferrovia-
rias que unian los distintos puntos de la geografia espafiola y del Pais
Vasco con Bilbao, en distintos anchos viarios, se construyeron una serie
de ramales que en las proximidades de esta villa, conectaban ambos sis-
temas ferroviarios. De este modo, la linea de Tudela a Bilbao y su pro-
longacién hasta Portugalete, ademas de dar salida a los productos elabo-
rados por la industria asentada en los margenes de la Ria, facilitaba el
intercambio comercial con las zonas de influencia de la estructura ferro-
viaria vasca construida en via estrecha.

3. EVOLUCION DEMOGRAFICA

A la alta concentracion industrial de las zonas recorridas por las li-
neas ferroviarias de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Portugalete, se corres-
pondi6é también la mayor concentracién urbana de Bizkaia. Asi pues,
desde Basauri hasta Santurtzi se sucedia, a lo largo de toda la margen del
rio Nervion de su Ria, y sin ruptura alguna, un espacio urbano que con-
centraba los indices de habitantes por kildémetro cuadrado mas elevados
de Espana.
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Esta concentracién humana y su crecimiento coincidieron, tanto
en el tiempo como en el espacio, con la expansioén industrial de la
zona. El comienzo de este desarrollo urbano tuvo lugar a finales del
siglo pasado, aunque no se consolido hasta las dos primeras décadas
del siglo XX. En la época que estudiamos, la explosién demografica
de las ciudades dormitorio como Basauri, Barakaldo, Sestao y Santurtzi,
contrasto con el crecimiento sosegado de Bilbao.

En su conjunto, las poblaciones afectadas por la linea de Tudela a
Bilbao y su prolongacion hasta Portugalete ofrecia un todo homogé-
neo, caracteristico de una zona de creciente industrializacion que de-
mandaba una mano de obra proveniente de otros puntos del Pais Vas-
co y de Espana.

Hay que apuntar que al crecimiento vegetativo de la poblacion de
todos los municipios afectados por las dos lineas que estudiamos, se
sumo el aporte de la fuerte emigracién que desde finales del siglo pa-
sado aportaba la fuerza humana necesaria para la industria de la zo-
na. Mientras que en Basauri la poblacion llegé a cuadruplicarse entre
los afios 1900 y 1930, en los municipios comprendidos desde Ugao-
Miraballes hasta Santurtzi duplicaron su poblacion en este mismo
espacio de tiempo. Trenes, tranvias y servicios de botes que cruzaban
la Ria, configuraban una nutrida red de comunicaciones que recorria
estos municipios y facilitaba el transporte diario de los obreros desde
sus viviendas hasta las fabricas.

Esto explica el importante desarrollo urbano de Basauri, Barakal-
do o Santurtzi, no parejo con la industria asentada en estos munici-
pios, pero que eran colindantes con otros nucleos de fuerte desarrollo
industrial como Bolueta o Sestao. Los medios de transporte, en parti-
cular el ferrocarril favorecieron la organizacién industrial y urbana a
ambas margenes de la Ria, y en particular en la margen izquierda
donde la concentracion urbana e industrial era mucho mayor. Gracias
a la utilizacion de la linea de Bilbao a Portugalete como una linea de
cercanias, se permitio el acceso diario de la mano de obra a la gran
siderurgia de Sestao y Barakaldo, facilitando la creacion de nuevas
empresas cuyas necesidades de materias primas ya estaban servidas
por la conjuncion del transporte maritimo y ferroviario.
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4. A MODO DE SINTESIS

Las lineas ferroviarias de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Portugalete,
constituian la principal arteria para dar salida a la produccién siderome-
talurgica vizcaina hacia los mercados espafioles. Teniendo en cuenta la
diferenciacion espacial que se ha aplicado para el asentamiento industrial
del area de influencia de las lineas que tratamos, vemos asentada la ma-
yor parte de la gran industria siderurgica en las zonas que comprenden
desde Basauri hasta Bolueta, y desde Barakaldo hasta Sestao, mientras
que en el area de Bilbao, este sector se centrd basicamente en la produc-
cion de transformados metalicos y construcciones mecanicas.

Esta distribucién espacial de la practica totalidad de la industria si-
dertrgica vizcaina no estuvo desligada de la interaccion de los transpor-
tes maritimo y ferroviario. El nudo de comunicaciones terrestres y mari-
timas que constituia Bilbao, favorecio el desarrollo y la diversificacién de
la oferta industrial, y cre6 las bases para el crecimiento urbano de la zona.

Al mismo tiempo, a lo largo del recorrido de las lineas de Tudela a
Bilbao y de Bilbao a Portugalete, se sucedian los puntos de transbordo
con las lineas ferroviarias construidas en via estrecha y que se dirigian
tanto a Santander como a Gipuzkoa. La conjuncion de todos estos facto-
res favorecio el crecimiento industrial y urbano de la zona, al igual que la
expansion de su influencia hasta las comarcas que estaban mejor comu-
nicadas con ella.
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2
CONEXION DE BILBAO CON FRANCIA:
LINEAS BILBAO-MALTZAGA-
SAN SEBASTIAN-FRONTERA FRANCESA
INCLUIDO EL RAMAL DE PASAIA

DEL conjunto de lineas que se dirigian desde Bilbao hasta el este, aque-
llas que enlazaban con la frontera francesa constituian el embrién y la
culminacion de la expansion de la construccion ferroviaria de via estre-
cha. Estas lineas combinaban sus servicios con los prestados por la red
general de ferrocarriles de via ancha en aquellos puntos de mayor transi-
to de mercancias y viajeros (Dos Caminos, Zumarraga y San Sebastian),
al mismo tiempo que entablaban una competencia con el area de actua-
cion de esta red general desde San Sebastian hasta Hendaia, dentro de
una zona caracterizada por su alta concentracion industrial y demografi-
ca.

En una primera fase de construccion, se partio de la base de solven-
tar las carencias que la lineas del ferrocarril de Tudela a Bilbao presenta-
ba!*. En efecto, el ferrocarril de Tudela a Bilbao, fue construido con el
proposito de dar una salida ferroviaria a Bilbao hacia la linea de Madrid
a Irun, sin tener en cuenta en su construccién mas que el desarrollo de
un trazado que implicase un menor coste de la explanacioén. De este mo-
do, y ante el hecho de que este ferrocarril solo asistia de un modo directo
a Bilbao y a su area de expansion mas directa, partio la idea de construir
una linea que partiese en direccion hacia Gipuzkoa y Francia sin necesi-
dad de dar el rodeo que se veia obligado a llegar hasta Miranda de Ebro
para llegar a San Sebastian o Irun.

El area que serviria este nuevo ferrocarril seria la comprendida por
los términos de Bolueta, Basauri, Galdakao, valle de Arratia, y la costa
vizcaina a través de Amorebieta (Amorebieta-Etxano) por Gernika hasta

! Ferrocarril Central de Vizcaya, Memoria del trazado, 1879, pp. 5-36.
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Bermeo'. La importancia industrial y demografica de esta zona venia
dada por su proximidad a Bilbao, por lo que todo el valle del Ibaizabal y
su confluencia con el Nervion configuraron el area de expansion natural
de la industria y del contingente humano que ya no tenian espacio para
su asentamiento en las proximidades de esta villa.

El valle del Ibaizabal, situado entre el valle del Nervion y el del De-
ba, constituia un punto de paso natural que conectaba ambas zonas, pun-
tos de temprana industrializacién del Pais Vasco. A las actividades de
tipo economico tradicional de tipo rural, se afiadian algunos talleres de-
dicados a transformados metalicos y alimenticios cuya produccion era
destinada a un consumo comarcal's.

Esta incipiente industria se vio favorecida por la facilidad que apor-
taba la vega del Ibaizabal para el desarrollo de las comunicaciones terres-
tres y que, con la inauguracion de la linea de ferrocarril construida en via
estrecha de Bilbao a Durango en 1882, se sentaron las bases para la co-
municacion ferroviaria de esta zona con San Sebastian y la frontera fran-
cesa. Por otra parte, en este afio también se inauguro6 el ramal que desde
Bilbao se dirigia a Dos Caminos, estacion de transito de la linea de Tude-
la a Bilbao, de este modo, quedaba enlazada la comarca del Durangue-
sado con la red general de ferrocarriles de via ancha. Posteriormente, en
esta estacion de Dos Caminos se amplid el servicio combinado con las
lineas que desde Bilbao se dirigian hacia el valle del Kadagua'’.

Tras esta primera fase constructiva que remontaba el valle del Ibai-
zabal, se dio paso a la conexion ferroviaria de Bilbao con Gipuzkoa. Con
este fin se construyo la linea que enlazaba Durango con Zumarraga y el
ramal de Maltzaga a Elgoibar, inaugurados ambos en 1887. Con este
nuevo alzado se abarcaba el triangulo comprendido por Deba, Elgoibar y
Zumarraga, es decir el puerto de Deba con la zona de Elgoibar, produc-
tora de elaborados metalicos y de cementos, que tenian salida hacia los
mercados nacionales e internacionales a través del puerto de Deba y de
la estacion ferroviaria de Zumarraga'®.

15 Idem.

1$Geografia General del Pais Vasco-Navarro, La Gran Enciclopedia Vasca, Bilbao, 1980, t. V,
pp. 37-43.

17 Idem.

18 F. CARRERAS CANDI, Geografia General del Pais Vasco-Navarro, t. IV, pp. 845-851, 1032-
1038, 1082-1087; HARAMBURU (ed.), Enciclopedia Historico-geogrdfica de Guipiizcoa, San
Sebastian, 1983; vol. III, pp. 303-320, 348-362; vol. IV, pp. 339-356.
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A pesar de que con la construccion de la linea ferroviaria hasta Deba
se compaginaba el trafico ferroviario con el maritimo de cabotaje a través
de toda la costa y con destino al puerto de Pasaia, la prolongacion de esta
linea hasta San Sebastian no se hizo esperar, quedando inaugurada en
1901 la linea de Elgoibar a San Sebastian. Tal vez fuese la zona afectada
por este trazado la que menor riqueza industrial tuviese, al igual que la
zona recorrida por el ramal de Durango a Arrazola y Elorrio. Toda la
costa, desde Deba hasta San Sebastian se caracterizaba por el desarrollo de
unas actividades econdmicas basadas en la pesca junto a la agricultura y la
ganaderia, a lo que hubo que afiadir la temprana dedicacién a actividades
de tipo turistico de San Sebastian y posteriormente de Zarautz'®.

El remate final de estas lineas ferroviarias, que desde Bilbao de diri-
gian hasta San Sebastian, lo constituyd su prolongacion hasta la frontera
francesa en un recorrido paralelo al seguido por la linea de Madrid a
Irun. La naturaleza industrial y urbana de esta zona, y la confluencia del
trafico ferroviario con el maritimo auguraban el desarrollo sin trabas del
trafico ferroviario desarrollado por ambas lineas construidas en ancho
viarios diferentes.

Con la inauguracion de la linea de San Sebastian a la frontera fran-
cesa en 1912 se dio punto final a la expansion de las lineas ferroviarias
que partian desde Bilbao, se dirigian en direccion este, intentando sol-
ventar las deficiencias de las lineas de via ancha que atravesaban el Pais
Vasco y que estaban integradas en la red general de los ferrocarriles es-
pafioles. A continuacion se pasard a abordar el desarrollo industria y
demografico del area afectada por las lineas ferroviarias construidas en
via estrecha de Bilbao a la frontera francesa.

1. ACTIVIDADES INDUSTRIALES

La amplitud del trazado de las lineas que desde Bilbao se dirigian a
la frontera francesa delimitaba zonas de distinta intensidad industrial y
demografica. Partiendo de este a oeste, las zonas recorridas por estas
lineas comprendian una diversidad econdmica que hace obligado su es-
tudio por separado. El primer tramo de desarrollo de estas lineas lo con-
figuraba el valle del Ibaizabal, comprendiendo por una parte los términos
de Galdakao, Lemoa, Amorebieta y Durango, y por otra parte, el valle
de Atxondo y Elorrio.

9 F. CARRERAS CANDI, op. cit., t. IV, pp. 845-851, 884-890, 663-679. HARAMBURU (ed.),
op. cit., vol. IT, pp. 303-320; vol. IV, pp. 77-130, 311-338.
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De esta zona, se daba paso al area comprendida por el Deba Medio
y por el Alto Urola, en la que se englobaban los términos de Eibar, Sora-
luze/Placencia de las Armas, Elgoibar y Zumarraga. A partir de la zona
del Deba y por toda la costa guipuzcoana, se llegaba hasta San Sebas-
tian, atravesando Zumaia y Zarautz, y por ultimo se recorria la zona de
Pasaia, Errenteria e Irun, hasta llegar a la frontera francesa.

Cada una de estas zonas contaba con factores diferenciadores de sus
actividades economicas y que a continuacion seran analizados, dete-
niéndonos en el estudio del asentamiento industrial y urbano de las enti-
dades municipales anteriormente indicadas.

1.1. EL VALLE DEL IBAIZABAL

Partiendo desde Bilbao, la primera zona afectada por la construc-
cion del ferrocarril fue toda la cuenca del valle del Ibaizabal. Paso natu-
ral entre Bizkaia, Gipuzkoa y Araba, presentaba unas condiciones favo-
rables para la expansion por esta zona de la industria y poblaciéon que la
zona de Bilbao se veia incapaz de albergar. Su conexion con la zona del
Deba potencio desde temprano el desarrollo de unas actividades de tipo
mercantil, y el desarrollo de un sistema de transportes terrestres que ter-
minaron por otorgar un papel preponderante a esta zona dentro del con-
junto de las comunicaciones del Pais Vasco.

El trazado ferroviario que recorria el valle del Ibaizabal afectaba a
dos zonas bien diferenciadas. En primer lugar, las lineas que se dirigian
hacia el Deba atravesaba los términos de Galdakao, Lemoa, Amorebieta
y Durango, zona llana de influencia directa de Bilbao y que contaba con
las bases para el desarrollo de un importante asentamiento industrial y
demografico. En segundo lugar, el ramal de Durango a Arrazola y Elo-
rrio, recorria los términos del valle de Atxondo y Elorrio, en la parte alta
del Ibaizabal. Esta zona contrastaba con la anterior por su relieve mas
accidentado, y por el desarrollo de una economia agraria tradicional y su
dedicacion a la explotacidon de los montes proximos.

En cuanto a la industria asentada en los municipios de Galdakao,
Lemoa, Amorebieta y Durango, para la época de nuestro estudio se obser-
va claramente el predominio del sector metalargico, seguido por el sector
textil. Nos encontramos en una época en la que el espacio industrial bil-
baino comenzaba a saturarse, y muestra de ello fue el hecho de que la es-
pecializacién industrial de la zona siguid las pautas marcadas por la indus-
trializacion bilbaina, es decir, el predominio del sector metalurgico.
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Sin embargo, este sector se caracterizaba por la herencia del sector
ferron, con la presencia de fundiciones de hierro y cobre en Galdakao y
Amorebieta, y su evolucion hacia la fabricacion de ferreteria, herramien-
tas, tornillos y sartenes en todos lo municipios mencionados. Se trataba,
por lo tanto, de una metalurgia que se caracterizaba por la utilizaciéon en
su mayor parte de los hierros laminados provenientes de la siderurgia
bilbaina, y cuyo volumen de produccion podia ser atendido ampliamente
por la oferta ferroviaria debido a la naturaleza de los objetos producidos.

Otro sector indicativo de la zona lo constituia el textil. El rasgo mas
sobresaliente era la ubicacién de una fabrica destinada a la elaboracion
de hilados y tejidos en Galdakao, mientras que en Lemoa y en Durango,
la presencia de los curtidos se veia acompafiada por la elaboracion de
alpargatas y trencillas para éstas. Este sector no era muy significativo, y
entroncaba con la tradicional industria alpargatera de la zona, destinada
a un mercado comarcal.

Por ultimo, mencionar la centralizacién del sector metalirgico en
Durango, Amorebieta y Lemoa, en la que también existian empresas
dedicadas a la elaboraciéon de cementos hidraulicos, sin que haya cons-
tancia de esta ultima produccion en las estadisticas industriales que he-
mos utilizado para el presente estudio®.

La mayor diversificacion industrial la ofrecia Galdakao, tal vez por
su proximidad a Bilbao. En este término, ademas de las empresas dedi-
cadas a la metalurgia y al sector textil, estaban resefiadas en 1907 una
fabrica de objetos de pulimento y una fabrica de la Union Espasiola de
Explosivos, cuya produccion era destinada a través del transporte ferrovia-
rio hacia los mercados bilbainos y guipuzcoanos.

En cuanto al valle de Atxondo y a Elorrio, el asentamiento indus-
trial era nulo en la época de nuestro estudio. En esta zona dominaba el
sector agricola y ganadero, al igual que la explotacion forestal. Estas
actividades agropecuarias se fueron especializando en productos horto-
culticolas, lacteos y carnicos con destino a la demanda de las zonas in-
dustriales del Ibaizabal?'.

En resumen, dentro del area del Ibaizabal afectada por el recorrido
de la linea férrea que se dirige desde Bilbao hasta la frontera francesa,
habia una dualidad econdémica bien patente. En primer lugar, toda la

2 F. CARRERAS CANDI, op. cit., t. V, pp. 709-711, 700-705, 729, 726-727; HARAMBURU
(ed.), op. cit., vol. II, pp. 33-43, 248-260, 308-316; vol. III, pp. 81-85.

L F. CARRERAS CANDI, op. cit., t. V, pp. 722-726; HARAMBURU (ed.), op. cit., vol. II, pp.
283-294.
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vega del Ibaizabal, recorrida por el ferrocarril de Bilbao a Durango y por
el tranvia que llevaba el mismo nombre, contaba con el desarrollo indus-
trial centrado ante todo en el sector metaltrgico. Este sector estaba re-
presentado por pequefios y medianos talleres con una dedicacién hacia la
produccion de herramientas y tornilleria, que se abastecian de las mate-
rias primas para su produccién a través del ferrocarril. El predominio de
este sector hay que explicarlo bajo la influencia del desarrollo industrial
de la zona del Gran Bilbao, compaginado con la tradicion ferrona de la
zona, y siempre supeditado a las facilidades de abastecimiento de mate-
rias primas, y de colocar los productos elaborados en los mercados que
los distintos medios de transporte, en especial el ferrocarril, le ofertaban.

El desarrollo de otros sectores industriales también fue parejo al ti-
ron de la demanda de la industria bilbaina, al igual que de la oferta del
transporte ferroviario, tal y como era el caso de la produccion de explo-
sivos o pulimentos. Otro tipo de producciones, como los curtidos o al-
pargateria estaban mas vinculados con su produccion tradicional desti-
nada al mercado comarcal. Frente a la vega del Ibaizabal, contrastaba la
zona del valle de Atxondo y Elorrio, en la que sin la existencia de una
industria tradicional, y que con la presencia de un ramal ferroviario que
quedaba sin salida en Arrazola y en Elorrio?, no se contaron con los
incentivos necesarios para el desarrollo industrial de la zona. Sin embar-
go, a falta de esta industrializacion, si se produjo un fenémeno de espe-
cializacién agropecuaria con destino a los mercados industriales del valle
del Ibaizabal.

1.2. DIVERSIDAD DE LAS ZONAS RECORRIDAS

En definitiva, las lineas de Bilbao-Maltzaga-San Sebastian, y San
Sebastian-Frontera francesa, incluido el ramal de Pasaia atravesaban
zonas de muy diferente desarrollo industrial. Unas veces, como en el
caso de la zona del Ibaizabal y Deba Medio, se producia una clara po-
tenciacién y diversificacion de las actividades industriales, marcadas por
la influencia de la expansion industrial de Bilbao y por la existencia de
unas actividades tradicionales. Sin embargo, fue escasa la influencia del
ferrocarril en el desarrollo industrial de la costa hasta San Sebastian y de
la zona del alto Ibaizabal. En ambas areas el ferrocarril actudé como in-

22 Este ramal fue construido con la expectativa de su prolongacién hasta Arra-
sate/Mondragén o Bergara.
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centivo para la especializaciéon de las actividades econdmicas tradiciona-
les, pesca y agropecuaria, con destino a los mercados y centros de redis-
tribucidén comarcales y regionales.

Cabe resaltar, también, la facilidad que supuso el ferrocarril para la
movilizaciénes hacia los centros de expansion situados en la zona coste-
ra de la poblacién proveniente ante todo de la comarca de San Sebastian,
ayudando a crear las bases de unas nuevas actividades terciarias en bene-
ficio del nivel de vida de ciertos sectores de la poblacion. Por dltimo,
ante la convergencia de otras lineas ferroviarias en el trayecto entre San
Sebastian y Hendaia, la oferta ferroviaria de las lineas de via estrecha se
baso fundamentalmente en su especializacion hacia el transporte de cer-
canias y en particular de viajeros hacia los centros de trabajo.

Por lo tanto, la diversidad de las zonas recorridas por las lineas que
desde Bilbao se dirigian hacia la frontera francesa, ofrecian unas caracte-
risticas econdmicas que fueron favorecidas por el ferrocarril siempre en
funcion de las pautas marcadas por los centros rectores de la economia
regional.

2. EVOLUCION DEMOGRAFICA

Parejo a la concentracién industrial en las zonas recorridas por las
lineas de Bilbao a San Sebastian y su prolongacion hasta la frontera fran-
cesa, el maximo crecimiento demografico se concentrd en tres puntos,
zona del bajo y medio Ibaizabal, zona del Deba Medio, y zona de Pa-
saia-Errenteria, al igual que en los puntos de conexién con la red general
de los ferrocarriles espafoles, Basauri y Zumarraga. Frente a estas zonas
de mayor crecimiento se situaban al area de la costa, en la que los indices
de crecimiento eran leves, aunque constantes, y la zona del valle de
Atxondo y de Elorrio, con un crecimiento practicamente nulo.

Efectivamente, el desarrollo demografico de las areas afectadas por
el conjunto de lineas que desde Bilbao se dirigian hacia la frontera fran-
cesa fue paralelo al industrial. Asi, por ejemplo, el elevado crecimiento
de Galdakao y Lemoa, que llegd a duplicar la poblacion en el periodo
comprendido entre 1900 y 1930, estaba vinculado, ante todo, con el asen-
tamiento de la mano de obra necesaria para las fabricas situadas en las
proximidades de Bilbao y que se trasladaba utilizando bien el tren o el
tranvia que recorria la zona. Este desarrollo demografico se basoé fundamen-
talmente en la emigracion de poblacion proveniente de otras provincias.
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Siguiendo por el curso del valle del Ibaizabal, en su zona media el
crecimiento de la poblacion fue sostenido, despuntando Durango, que
era donde se concentraba una mayor actividad industrial, centro de mi-
gracion comarcal. En la misma situacion se encontraban los términos
enclavados en el Deba Medio, donde los espectaculares incrementos de
la poblacién asentada en Eibar y Soraluze/Placencia de las Armas (entre
el doble y la mitad respectivamente), contrastaban con el crecimiento
mas moderado de Elgoibar. Este crecimiento era proporcional al numero
de industrias registradas en la zona y a la media de los operarios por
empresa.

Hay que destacar la naturaleza de la industria asentada en Eibar,
Soraluze/Placencia de las Armas y Maltzaga, caracterizada por la pre-
sencia de medianos y pequefios talleres, en su mayor parte de naturaleza
familiar y que no requerian un elevado numero de mano de obra. Esta
demanda se veia abastecida, en la época en la que estudiamos, por gente
de la comarca, dando lugar a movimientos pendulares diarios de la po-
blacion. También se dio la ocupacion a tiempo partido de los habitantes
de los pueblos proximos, quienes, dedicados a las actividades agropecua-
rias, complementaban la economia familiar realizando actividades de
montaje o remate de las piezas utilizadas para la confeccion de las ar-
mas. Este dato demuestra también el crecimiento medio de las zonas
donde esta asentada esta industria armera.

En cuanto a los municipios costeros de Deba, Zumaia y Zarautz, el
crecimiento era mayor a medida que nos acercamos a San Sebastidn.
Deba y Zumaia, puertos de importancia en el dmbito regional, observa-
ron un leve crecimiento demografico. Este incremento, también era pro-
porcional al crecimiento de las actividades industriales de la zona, en
particular en Zumaia, en la que las empresas existentes estaban vincula-
das con su ocupacion pesquera. En cuanto a Zarautz, su crecimiento
demografico se dispara en la década de 1920, favorecido por el desarrollo
de las actividades terciarias, dedicadas al esparcimiento de la poblacioén
de San Sebastian.

Por ultimo, la zona recorrida por la linea se San Sebastian a la fron-
tera francesa, afectada también por el mismo recorrido de la linea de
Madrid a Irun, y una de las zonas de mayor concentracién industrial de
Gipuzkoa, ofrecia un incremento de la poblacion que lleg6 a duplicarse,
y cuya evolucion se ha explicado con anterioridad. Solo mencionar el
hecho de la presencia de dos lineas ferroviarias de distinto ancho viario
en esta zona de gran industrializacion y desarrollo demografico. La exis-
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tencia de dos lineas ferroviarias de distintas caracteristicas y objetivos
derivd en una especializacion de las mismas hacia funciones diferentes.
En el caso de la linea construida en via estrecha, su naturaleza de tren de
cercanias le confiri6 la supremacia del transporte de viajeros en la zona
comprendida entre San Sebastian y Errenteria.

En resumen, el comportamiento demografico de la zona recorrida
por las lineas que desde Bilbao se dirigian hacia a la frontera francesa,
estaba estrechamente vinculado con el desarrollo industrial de esta zona.
Los puntos que recogian un mayor crecimiento de la poblacién (Gal-
dakao, Lemoa, Durango, Eibar y Soraluze/Placencia de las Armas),
coincidian con las areas de mayor concentracién industrial.

Estas zonas concurrian con aquellos puntos en los que el ferrocarril
habia favorecido el asentamiento de una industria bajo circunstancias
muy dispares (influencia de Bilbao para el valle del Ibaizabal, o la pre-
sencia de una tradicidn artesanal en el Medio Deba), condicionando en
definitiva su desarrollo industrial y humano. Por el contrario, aquellas
zonas donde el crecimiento demografico se mantuvo con leves aumentos
(Deba y Zumaia), concuerdan con aquellas zonas en las que no existid
una influencia industrial de zonas préximas, pero si la presencia de unas
actividades econdmicas tradicionales no industriales (pesca) que favore-
cieron el sostenimiento de una pequefia industria de transformacion vin-
culada con ella.

3. SINTESIS

En su conjunto, el desarrollo industrial y demografico de las comar-
cas por las que discurrian las lineas de Bilbao-Durango, Durango-
Zumarraga, Elgoibar-San Sebastian y San Sebastian-frontera francesa fue
parejo a la presencia de unos estimulos industriales que contaron en el
ferrocarril con un medio para su consolidacion. Estos estimulos fueron
muy diversos, y se pueden fijar en dos modelos diferentes.

En primer lugar, la influencia de un foco industrializador proximo,
Bilbao, que contaba con unas areas de expansion cercanas. Dotadas es-
tas zonas de una infraestructura de comunicaciones ferroviarias se dio
paso al asentamiento en ellas de industrias, al igual que permiti6 el desa-
rrollo urbano de los puntos oferentes de mano de obra, o de los nucleos
de poblacién cercanos a ellos. Este fue el caso del valle del Ibaizabal,
desde Galdakao hasta Durango. Area de expansion natural de Bilbao, la
colmatacién de los espacios industriales y urbanos proximos a esta villa
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origind la busqueda de nuevos asentamientos industriales, favorecidos
por la presencia de un medio de transporte eficaz como el ferrocarril, y
por la tradicion de una industria ferrona que si bien no fue determinante,
si fue sintomatica.

Asi pues, la nota general de la industria asentada en la zona del Me-
dio Ibaizabal fue, al igual que en el nucleo rector de Bilbao, el predomi-
nio de la metalurgia, representada por empresas de tamafo medio. A
medida que nuevos sectores industriales aparecian en el area de Bilbao,
también quedaban constatada la presencia de alguno de ellos en esta area.

En segundo lugar, una industria de importancia tradicional, como la
armera, asentada en el Deba Medio (Eibar, Soraluze/Placencia de las
Armas, Elgoibar), tuvo en el ferrocarril un elemento imprescindible para
su desarrollo y modernizacion. En este caso, las bases industriales esta-
ban ya asentadas y evolucionaron en funciéon de su accesibilidad a los
mercados nacionales e internacionales. Esta industria nunca perdio su
caracter familiar, al igual que tampoco abandono su organizacién en
pequefios y medianos talleres, y por lo tanto demandantes de un niimero
de operarios no muy elevado, hecho constatado en el crecimiento mode-
rado de su poblacion. La construccion del ferrocarril, permitié abrir nue-
vos mercados a esta industria armera, al mismo tiempo que su consoli-
dacion dentro del panorama internacional.

En cuanto a la zona de San Sebastidn-Erenteria, se aunaban los dos
factores anteriormente resefiados, a los que hubo que afladir un nuevo
elemento, la conjuncién del trafico ferroviario con el maritimo. El desa-
rrollo industrial de la zona, nacido al amparo de las actividades portua-
rias de Pasaia, y también del desarrollo de la linea de Madrid a Irun,
potenciaron la actividades industriales de la zona. Sin embargo, dentro
de la especializacion anteriormente descrita hacia el transporte de cerca-
nias, el Topo, como popularmente se llamaba a la linea de San Sebastian
a la frontera, propicio6 la distribucion urbana y el traslado de la poblacién
desde sus residencias a las fabricas.

Por ultimo, aquellas zonas de menor desarrollo industrial y demo-
grafico (Deba, Zumaia), mantuvieron un crecimiento estable, sin una
involucion de la poblacion. Abocadas a unas actividades primarias (pes-
ca), que determinaron sus escasas actividades industriales, carecieron del
arrastre de un area industrial cercana, a no ser para el desarrollo, muy
limitado, de las actividades portuarias. Estas surgieron como consecuen-
cia de dar salida a los productos del Deba Medio y del Urola, y de abas-

82



Conexion de Bilbao con Francia: lineas Bilbao-Maltzaga-San Sebastian. ..

tecer a estas zonas de las materias primas necesarias, entrando en com-
petencia el transporte maritimo de cabotaje con el ferroviario.

En una situacion similar se encontraban las zonas del valle de
Atxondo y de Elorrio, en las que la dedicacion agropecuaria se vio forta-
lecida por la presencia del ferrocarril, dando lugar a una especializacion
con destino a los mercados industriales del Ibaizabal, sin que se diera
paso al desarrollo de sectores industriales.

En definitiva: especializacion industrial de la zona estudiada en fun-
cion de su cercania a los centros rectores de la economia vasca, y tam-
bién la existencia de un medio de transporte que favoreciese las comuni-
caciones (Ibaizabal, metalurgia), al igual que de la presencia de una in-
dustria tradicional (Deba Medio, armas), que se adaptase a las nuevas
necesidades ofrecidas por el ferrocarril; situacion estable, demografica e
industrial en el caso, en aquellas zonas (costa guipuzcoana y alto Ibaiza-
bal) en las que las actividades tradicionales de tipo no industrial (pesca o
agropecuaria) no contaron con la fuerza necesaria para generar una acti-
vidad industrial de transformacién importante u otro tipo de sectores
industriales.

83






LLAS LINEAS DE BILBAO
A LAS ARENAS (AREETA)
Y PLENTZIA

EL SEGUNDO grupo de las lineas inscritas como comarcales de caracter
mixto, lo configuraban las lineas que enlazaban Bilbao con Plentzia.
Nacidas de la fusién de dos compafiias, y por lo tanto de dos lineas de
muy distinta naturaleza, este hecho se puso en relieve en la posterior
explotacion conjunta de las dos lineas. La linea de Bilbao a Las Arenas
(Areeta) se inaugurd en 1887 y su construccion fue llevada a cabo por
aquellos grupos inversionistas presentes también en la promocion de los
terrenos del Abra en Getxo, como area de vivienda de la clase acomoda-
da bilbaina, y en la zona de esparcimiento de las clases medias de la vi-
lla. Por lo tanto, el principal objetivo de la explotacion de esta linea, con-
sistia en dotar al area residencial de Las Arenas (Areeta) de un medio de
transporte eficaz que permitiese el transito de viajeros y de mercancias de
primera necesidad desde Bilbao hasta la nueva zona residencial y de
recreo®.

El recorrido de esta linea, a lo largo de todo el margen de la Ria,
coincidia con el trayecto del tranvia del mismo nombre, dedicado tam-
bién al desarrollo del trafico de viajeros. En un primer momento, la ter-
minal de esta linea estaba situada en Matiko, con el consiguiente trans-
bordo hacia otros medios de transporte para acercarse al interior de Bil-
bao, y hubo que esperar a que en 1918 se inaugurara el tramo de Matiko
a La Esperanza para que la cabecera de esta linea tuviera una situacién
céntrica en la villa (A. M* Ormaechea, 1989: 723-727).

Estos hechos, la competencia del tranvia y que, en un primer mo-
mento, la cabecera de la linea se encontrase en la periferia de Bilbao, a lo

% Su construccion fue llevada a cabo por aquellos grupos inversionistas presentes tam-
bién en la promocion de los terrenos del Abra en Getxo como area de vivienda de la clase
acomodada bilbaina, y en la zona de esparcimiento de las clases medias de la villa.
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que se afadio6 la inexistencia de una industria que generase un trafico
ferroviario constante, influyeron negativamente en las primeras etapas de
la explotacion de la linea. Ni siquiera las expectativas del transporte de
viajeros se cumplieron.

Lo resefiable de esta construccion ferroviaria, fue que su trazado re-
corria una de las areas que posteriormente contd con una importante
concentracion industrial, la zona comprendida por Deusto, Lutxana,
Desierto y Axpe. Pero habria que esperar a principios de siglo XX, en la
época de la Guerra Europea a que en este espacio comenzaran a asentar-
se diversas industrias, fundamentalmente astilleros y talleres dedicados a
las construcciones metalicas.

Tlustracion 6
El Desierto. La industria del hierro*

En cuanto a la linea de Las Arenas (Areeta) a Plentzia, hay que rese-
flar, ante todo, el caracter rural de la zona por la que discurria, en la que las
actividades econdmicas agropecuarias se veian respaldas por la explotacion
de canteras en Berango y Sopela, y también, por la produccion de cal en

2% Fondo fotografico del Laboratorio de Microfilmaciéon de Departamento de Historia
Contemporanea. Universidad del Pais Vasco- Euskal Herriko Unbertistatea.

86



Las lineas de Bilbao a Las Arenas (Areeta) y Plentzia

Algorta y Plentzia, y de yeso en Urduliz”®. También habia que afiadir las
actividades derivadas de las tareas pesqueras de los puertos de Plentzia y
Armintza, centradas, ante todo, en las fabricas de salazén y escabeche insta-
ladas en Plentzia.

Al igual que en el proyecto de la linea del Ferrocarril de Bilbao a Las
Arenas, en el proyecto del Ferrocarril de Las Arenas a Plencia, se fijaban los
objetivos de la explotacidon ferroviaria en unos sectores que dificilmente
podian generar una demanda suficiente como para mantener una explota-
cién saneada. En este caso, ni siquiera el transporte de viajeros podria
generar un trafico aceptable.

Se barajaban las posibilidades del transporte de materias primas para
el consumo de Bilbao, y mas concretamente, de la zona residencial que se
estaba configurando en Getxo, algunos de cuyos promotores estaban tam-
bién presentes en la Compariia del Ferrocarril de Las Arenas a Plencia. Se espe-
culaba, también, con el desarrollo de unos sectores de transformacion o de
especializacion pesquera que como posteriormente se comprobd, no solo
no recibieron el empuje necesario para su creacion, sino que incluso llega-
ron a desaparecer?.

También cabe resaltar la importancia que se le dio en el proyecto ini-
cial de esta linea, a la capacidad que podia tener para desarrollar el trans-
porte de los minerales provenientes de Errigoiti, a pesar de la distancia de
22 kilémetros a los que se encontraban estas minas. Ante todo, se sefialaba
la importancia del transporte de estos minerales hacia la zona del Abra,
desde donde se distribuirian a las distintas siderurgias, con el consiguiente
tiron de la demanda ferroviaria que suponia este tipo de transporte. Sin
embargo, el trafico de minerales procedentes de estas minas nunca llego a
realizarse.

1. ACTIVIDADES ECONOMICAS

En cuanto a las actividades econdmicas de la zona recorrida por las
lineas de Bilbao-Plentzia, se constataba el predominio de tres sectores, la
alimentacion, la elaboracioén de materias de construccion, y la metalurgia.

3 J. M. ARAMBERRIA, Proyecto de ferrocarril de via estrecha de Las Arenas a Plencia, memoria,
Bilbao, 1888, pp. 7-9. Las Arenas, la zona de Berango y Sopela eran muy apreciadas para
el proceso de fusion del mineral de hierro.

% Jbid., se recalcaba la importancia de los criaderos de ostras de la ria de Plentzia, al igual
que la captura de langostas en las aguas de Armintza, actividades que se esperaba impul-
sar con el desarrollo del ferrocarril.
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Practicamente, los tres sectores indicados se encontraban situados
en la zona comprendida entre Leioa y Getxo, es decir en las cercanias de
Bilbao. En Leioa, junto a la produccién de tubos y metales, se elabora-
ban vidrios y botellas, y dentro del sector alimenticio, quedaba constata-
da una fabrica dedicada a la produccidén de alcoholes. Por ultimo, el sec-
tor quimico estaba representado por la produccion de bujias. Por lo tan-
to, se trataba de una produccion especializada hacia el consumo urbano
y humano de la comarca de Bilbao.

En Getxo, el panorama industrial se diversifica entre 1900 y 1907. El
desarrollo urbano de esta zona obedeci6 al deseo de buscar una zona
residencial y de esparcimiento para las clases acomodadas y medias bil-
bainas. Esto se ve claramente reflejado en los sectores industriales rese-
fiados en 1900: dos empresas dedicadas a la produccién de material de
construccién (cemento portland y ladrillos), dos fabricas de bebidas ga-
seosas y tres empresas dedicadas a la produccion eléctrica. Son sectores
ligados con el crecimiento urbano de la zona, y la calidad de vida exigida
por las clases medias bilbainas. La temprana aparicion de la produccion
eléctrica es un claro indicativo de ello.

En 1907, los sectores industriales presentes en Getxo se diversifica-
ron. Se crearon nuevas empresas dedicadas a la elaboracion de mosaicos
hidraulicos y piedra artificial; aparecid con fuerza el sector metalurgico
centrado en la produccion de alfileres, cables y maquinas para arreglar
automoéviles y bicicletas; también se resefa un taller de joyeria, una fa-
brica de papel pintado y otra dedicada a la elaboracion de jabon y acei-
tes. Se trataba, por lo tanto, un tipo de industria destinada a una deman-
da muy puntual y encuadrada dentro de un nivel de vida medio-alto.

Sin embargo, en Getxo, junto a estas actividades de tipo industrial
se siguieron manteniendo las actividades econdémicas tradicionales. La
pesca recogida en el puerto de Algorta era consumida en las inmediacio-
nes, al igual que los productos horticolas y derivados lacteos dedicados al
consumo de los barrios residenciales del municipio?’.

Esta dedicacion agricola fue la tonica general en los términos de Be-
rango, Sopela, Urduliz y Plentzia. La produccién agraria se derivd hacia
los productos horticolas, y el cultivo de maiz y patata basicamente®. La
buena comunicacion de esta zona con Bilbao gracias al ferrocarril, le

2T F. CARRERAS CANDI, op. cit., t. V, pp. 687-690. HARAMBURU (ed.), op. cit., vol. II, pp.
353-367.

2 F. CARRERAS CANDI, op. cit,, t. V, pp. 680, 696-698; HARAMBURU (ed.), op. cit., vol. II,
pp. 129-132; vol. III, pp. 295-299, 313-318.
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permitio asistir la demanda urbana de productos perecederos. En cuanto
a las actividades industriales de esta zona, tan solo se resefan las extrac-
ciones de cal de Urduliz, y la conserva y escabeche de pescado en Plen-
tzia, y esto ultimo, tan solo en 1900. Por ultimo, indicar que las activida-
des pesqueras del puerto de Plentza no alcanzaron un desarrollo especta-
cular como consecuencia de las escasas disponibilidades del mismo para
acoger barcos de gran tonelaje, y por lo tanto, las actividades industriales
vinculadas con la pesca, se vieron abocadas hacia una irremediable
desaparicion.

En resumen, las actividades economicas de la zona recorrida por el
Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas se caracterizaban por su vinculacion di-
recta con el desarrollo urbano e industrial de la comarca de Bilbao, y con
la aparicién de nuevas zonas residenciales. La produccién industrial se
centro en la elaboracion de productos especializados, destinadas basica-
mente hacia la construccion de las nuevas zonas urbanas (vidrios, ce-
mento, ladrillos, mosaicos, papel pintado, cables), o hacia habitos de
consumo humano que a principios de siglo comenzaban a desarrollarse
(bebidas gaseosas, maquinas para arreglar automoviles y bicicletas).

Esta industria estaba asentada en el area comprendida entre Leioa y
Getxo, es decir, las zonas mas cercanas a esta demanda urbana y huma-
na. En cuanto al resto de las actividades econdémicas, se centraron en el
mantenimiento de las actividades agropecuarias tradicionales, con una
especializacion de sus productos con destino hacia los mercados urba-
nos.

Por lo tanto, el ferrocarril propici6 el desarrollo industrial y la espe-
cializacion agropecuaria de la zona que servia, ya que conectaba las
areas de produccion con las de consumo. En el caso del auge de las acti-
vidades industriales de Getxo, fue el ferrocarril el que propici6 el desa-
rrollo de una zona industrial que favorecid la aparicion de los sectores
industriales anteriormente descritos.

2. EVOLUCION DEMOGRAFICA

Desde el punto de vista demografico, el crecimiento de la poblacion
fue inversamente proporcional a medida que nos alejamos de Bilbao.
Este aumento era mayor en Leioa y Getxo, donde se encontraba asenta-
da la industria de la zona, y era lugar de residencia de la mano de obra
que trabajaba en Bilbao o en sus inmediaciones. En estos dos municipios
la poblacion llegd a triplicarse. A medida que la linea férrea se acercaba
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hacia Plentzia, los indices fueron decreciendo, en Berango, la poblacion
se duplicaba, y en Sopela, Urduliz y Plentzia, los indices de crecimiento
se mantuvieron entre un 35 y un 60 por ciento. Estos incrementos fueron
mayores para la totalidad de las poblaciones en la decena de los afios
veinte, como consecuencia de una mejora de las comunicaciones con la
comarca de Bilbao.

A los mejores servicios prestados por el Ferrocarril de Bilbao a Plentzia,
se unid la aparicion de un nuevo medio de transporte, que entraria en
competencia con el ferrocarril, el automévil. Esta mejora de las comuni-
caciones permitio el acceso de la poblacion asentada en la comarca de
Plentzia-Mungia a las zonas industriales de Bilbao y su entorno. De este
modo, quedd reducida la continua sangria que suponia la emigracion de
esta zona hacia los centros industriales.

3. SINTESIS

En resumen, la construccién de las lineas ferroviarias de Bilbao a
Plentzia supuso la integracién de la zona que recorria en el area de in-
fluencia directa de Bilbao y de su Ria. Nacidas estas lineas como un me-
dio de dar salida al asentamiento de las clases altas y medias bilbainas, al
ofrecer nuevas zonas residenciales y lugares de esparcimiento, con su
puesta en explotacion permitieron la instalacion en el area cercana de
Bilbao de nuevos sectores industriales, al mismo tiempo que la integra-
cion de las zonas rurales en la economia de mercado regida por esta vi-
lla. Sin embargo, su evolucion posterior se centrd en el desarrollo del
transporte de viajeros, por lo que se convirtié en un tren de cercanias que
permitia a los obreros acceder a las fabricas situadas en Bilbao y en sus
inmediaciones.
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EXPANSION Y CONSOLIDACION
DE LLAS COMPANIAS

1. LAS COMPANIAS QUE EXPLOTABAN LAS LINEAS DE ViA ANCHA

PARA 1914, la totalidad de las lineas de via ancha explotadas en el Pais
Vasco ya estaban construidas. Después del fracaso de la compaiia con-
cesionaria de la linea de Tudela-Bilbao, y de su compra por la Compariia
del Norte, las lineas generales construidas en via ancha, estaban explota-
das por dos compaiias: la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de
Espariia, concesionaria de las lineas Tudela (Castejon) a Bilbao y Altsasu
a Irun®’; y por la Compaiiia del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, que explo-
taba la linea del mismo nombre.

La actuacion de estas compaiiias ya ha sido tratada detalladamente
en los estudios realizados por M. Artola y A. Gémez Mendoza en un
plano general, y por L. Castells y A. M*. Ormaechea en lo que se refiere
al Pais Vasco, por lo que nos remitiremos a una breve resefia de este tema®.

Se ha apuntado con anterioridad que las lineas Madrid-Irun y Tude-
la-Bilbao fueron las primeras que se construyeron en el Pais Vasco. Se
concibieron como lineas dedicadas a dar salida a la produccién de la
meseta por los puertos cantabricos. En primer lugar, la linea de Madrid-
Irun, explotada por la Comparsiia del Norte, hacia llegar hasta Baiona los
productos castellanos’!. Esta linea construida con el apoyo financiero de
los Pereire y grandes capitalistas catalanes y castellanos, enlazaba en

2 F. CaMBO, Elementos para el estudio del Problema Ferroviario, Madrid, 1918, pp. 132-
142.

%0 Vése M. ARTOLA, Los ferrocarriles en Espafia, 1844-1943. Madrid, 1978. A. GOMEZ
MENDOZA, Ferrocarriles y cambio econdémico en Espafia, 1855-1913, Madrid, 1982, y
Ferrocarril, industria y mercado en la modernizacién de Espafia. Madrid, 1989. L. CAs-
TELLS, Modernizacion y dindmica politica en la sociedad guipuzcoana de la Restaura-
cion, 1876-1915, Madrid, 1987. A. M* ORMAECHEA, op. cit.

' F. DE LA QUADRA SALCEDO, op. cit., pp. 174-175.
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Hendaia con la Compaiiia del Midi, de la que éstos también eran los ac-
cionistas mayoritarios, hasta llegar al puerto de Baiona.

Con la construccion de la linea Tudela-Bilbao, por la compania del
mismo nombre, se entrd en competencia por dar salida a este trafico,
bien por Baiona, o bien por Bilbao. De esta pugna salié vencedora la
compaiia del Norte, quien mantuvo unas tarifas mas bajas que las que
podia mantener la Compariia de Tudela. Como consecuencia de la quiebra
de esta compaiiia y su compra por la del Norte en 1878, quedaba resuelto
el control de los principales puertos del Cantabrico oriental: Bilbao y
Pasaia, y la estacion fronteriza de Irun, que daba paso hacia Baiona,
quedaban bajo el control del mismo grupo financiero.

A estas lineas generales hubo que afiadir la ampliacion de la linea
Tudela-Bilbao hasta el puerto exterior de Bilbao (1888), recorriendo la
margen izquierda de la Ria, salida del mineral transportado por los fe-
rrocarriles mineros, y asentamiento de la gran siderurgia vizcaina. De
este modo, se configuro el Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, que puede ser
considerado como un caso atipico dentro de las construcciones ferrovia-
rias vascas de via ancha®.,

Sus caracteristicas diferenciadoras eran las siguientes: la compaiiia
concesionaria de este ferrocarril era la tinica que explotaba una linea de
via ancha que se desarrollaba integramente en el Pais Vasco; se especia-
liz6 en el transporte de productos metalurgicos, construidos por las gran-
des acerias vascas situadas en la margen izquierda de la Ria, con destino
al mercado espafiol, a través de la linea Bilbao-Tudela®®; y por tltimo,
cumplia con la funcion de ser el nexo de union de la linea general con el
puerto de Bilbao.

En definitiva, la exportacion de mineral de hierro vizcaino, al igual
que el intercambio comercial entre el interior de Espafia y los principales
puertos europeos y americanos, tenia lugar a través de esta linea. La na-
turaleza de este trafico, explicaba por si sola, la utilizacion la via ancha

32 La Compaiiia de los Ferrocarriles de Bilbao a Portugalete era la concesionaria de las lineas
de Bilbao a Portugalete, Cantalojas a Olabeaga y de La Casilla a Miribilla, construidas
todas ellas en via ancha, con un total de 12 kilémetros.

3 Tras las medidas proteccionistas tomadas con respecto a la produccion sidertrgica
espafiola, y ante la nula competitividad en el extranjero de los productos vascos, Espafia
se convirti6 en el mercado unico de la siderurgia vasca. De este modo, el ferrocarril de
Tudela a Bilbao y sus ramificaciones explotadas por la Compariia del Ferrocarril de Bilbao a
Portugalete, constituian la unica salida de la produccion sidertrgica vasca hacia el resto
del mercado espafiol; M. GONZALEZ PORTILLA, op. cit., p. 43; M. MONTERO, Mineros,
banqueros y navieros, Universidad del Pais Vasco, Leioa, 1990, pp. 234-249.
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en una linea de tan corto recorrido. En efecto, el Ferrocarril de Bilbao a
Portugalete, no era mas que la prolongacion de la linea general que tenia
en Bilbao y en su puerto la terminal de su trafico, y por lo tanto comple-
mentaban las funciones de la red general de los ferrocarriles espafioles.

Las vinculaciones financieras entre la Compariia de Norte, y la de Bil-
bao-Portugalete estuvieron presentes desde el momento de la peticion de
la concesion de esta linea y culminaron con la compra de la mayor parte
de las acciones de Bilbao-Portugalete por Norte en 1924**. El 17 de octu-
bre de ese afio aparecio en los periddicos locales un anuncio en el que los
Bancos de Bilbao, del Comercio, de Vizcaya y Urquijo Vascongado,
ponian en conocimiento de los accionistas de la Compaiiia del Ferrocarril
de Bilbao a Portugalete que, como consecuencia de las negociaciones que
se habian realizado, estas entidades bancarias estaban dispuestas a ad-
quirir, por cuenta de un grupo de capitalistas todas la acciones de esta
compafia®.

Pronto se aclaré que la entidad que queria adquirir la mayoria de las
acciones del Ferrocarril de Portugalete era la Compaiiia del Norte, que de este
modo obtenia el verdadero control de la compaiia, al mismo tiempo que
se convertia en duefia se su futura orientacion y desenvolvimiento.

La posible compra de la Compariia del Ferrocarril de Bilbao a Portugale-
te ya habia sido abordada por la Junta de Obras del Puerto, quien man-
tenia negociaciones desde hace tiempo con la compania ferroviaria. En
el verano de 1924, la Junta entré en negociaciones con la Compaiiia del
Norte con el propoésito de que esta compania comprase el Ferrocarril de
Portugalete.

Estas negociaciones fueron llevadas a buen término por el Comité
Ejecutivo del Consejo de Norte con el senador vitalicio Juan T. Ganda-
rias, representante del grupo poseedor de la mayoria de las acciones del
Ferrocarril de Portugalete. Norte adquirié diez mil acciones que Portugalete
tenia en circulacion, en una operacion que ascendid a un coste de trece
millones y medio de pesetas.

3 LEONTINO, "La adquisicién del Ferrocarril de Portugalete por el Norte y sus posibles
derivaciones en relacion con los planes y proyectos de la Junta de Obras del Puerto",
Revista Informacion, X, 263, 29 de octubre de 1924, pp. 656-658.

% Ibid., estos capitalistas se hallaban dispuestos a comprar las acciones al precio de 1.350
pesetas cada una, equivalente al 270% de su valor nominal, siempre que fuesen presenta-
das con dicho objeto a los bancos anteriormente citados antes del primero de diciembre
proximo, por haber sido condicién impuesta por el grupo vendedor de la mayoria, que la
opcidén de venta se extendiese por igual a todos los demas accionistas de la compaiiia.
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Las referencias de la prensa local, a raiz de la noticia de la compra y
segln las parte implicadas en ella, coincidieron en asegurar que la Com-
patiia del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete no desapareceria como tal, y
que continuaba sus funcionamiento con igual independencia que antes
de la compra y sin modificaciones en la organizaciéon administrativa y
laboral de la misma®*.

La Junta de Obras del Puerto venia estudiando una serie de refor-
mas en los servicios de los muelles de Bilbao, principalmente en los tro-
zos comprendidos entre el puente de Isabel II y los diques de Euskaldu-
na. Para realizar estas reformas era necesario remodelar parte del traza-
do de la linea ferroviaria de Bilbao a Portugalete.

Las negociaciones con la compafiia fueron infructuosas y se penso
que de fusionarse las dos lineas ferroviarias de Portugalete y Norte, seria
mas facil la realizacién de los planes y proyectos desarrollados por la
Junta con el objetivo de reorganizar el trafico ferroviario y portuario de
la margen izquierda de la Ria, ampliando los servicios de muelles y trafi-
co para intensificar y abaratar todo lo referente a la carga en general.

Del mismo modo, también se consideré que con esta compra, la
Compariiia del Norte se hallaria en mejores condiciones para incrementar
su trafico, puesto que podria extenderlo hasta el puerto exterior sin traba
alguna. También se contaba con que pasaria a poder de Norte el Ferroca-
rvil de Portugalete a Santurce, proximo a terminarse, mediante las negocia-
ciones ya entabladas con la Junta, propietaria de este ramal®’.

Con el control efectivo de la Compariiia del Ferrocarril de Bilbao a Por-
tugalete por Norte, la Junta de Obras del Puerto de Bilbao se planteo la
reorganizacion de los medios de transporte que confluian en la Ria, ba-
sada fundamentalmente en la concentracién y racionalizacion de las
terminales de los transportes maritimos y terrestres y de sus zonas de
almacenaje®.

Para que la zona de muelles de carga general de la margen izquierda
quedase completamente comunicada con las distintas lineas férreas, se

36 LEONTINO, op. cit., pp. 656-658.

37 Idem.

38 Ante la necesidad de crear nuevas zonas encima de los muelles, desde el de Urazurru-
tia hasta los de Uribitarte a San Mamés, se pens6 en trazar un piso alto sobre las vias
férreas y la zona maritima que conectara toda la parte del puerto al nivel de la plataforma
ya construida, de los almacenes comerciales de Uribitarte, y los puentes intermedios, con
una red completa de vias para el trafico. También se consideré modificar el emplaza-
miento de la estacién de Portugalete y llevarla debajo de la del Norte.
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especuld con la posibilidad de llevar hacia esta zona las lineas de via
estrecha, asi como los tranvias. Esta reorganizacién de los servicios pres-
tados por la margen izquierda contribuiria al abaratamiento de los gastos
del puerto, y a mejorar las condiciones de la circulacion de Bilbao, a
causa de la menor necesidad del trafico de camiones ya que se haria di-
rectamente por ferrocarril.

Se pensaba en la creacién de una gran estacion terrestre-fluvial, y de
este modo cumplir el ideal de la interiorizacion del puerto, convirtiendo a
Bilbao en un gran puerto de carga general para vapores, desde los Diques
de Euskalduna al puente de Isabel II, y para gabarraje, desde dicho puen-
te hasta Urazurrutia, intensificandose extraordinariamente el trafico co-
mercial®.

En resumen, con la compra de la mayoria de las acciones de la
Compaiiia del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, se sentaron las bases de la
reorganizacion del puerto interior de Bilbao, y de su interaccién con el
trafico terrestre, particularmente con el ferroviario. La reorganizacion de
las estaciones de Norte y Portugalete en Bilbao fue un hecho, y la de los
muelles desde Uribitarte hasta Ripa también, mientras que las dificulta-
das para el desarrollo de un trafico de gran tonelaje se fueron solventado
con la ampliacién del puerto exterior.

Lo que no se llego6 a conseguir fue el aproximar la totalidad de las
lineas ferroviarias de via estrecha hacia la confluencia de las lineas del
Norte y de Portugalete. Tan solo las lineas de Santander y de La Robla
formaron parte integrante de estas terminales del trafico ferroviario y
maritimo. La linea de Bilbao-Plentzia se acerco a este conjunto de lineas
de via ancha con la ampliacion de sus lineas desde Matiko a La Espe-
ranza, el resto de las lineas que tenian en Bilbao su terminal, Lezama y
Vascongados mantuvieron sus estaciones sin variacion alguna.

% LEONTINO, op. cit., pp. 656-658. La adquisicion del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete
por la Compaiiia del Norte, llevo a la Junta de Obras del Puerto de Bilbao, a plantearte
simultaneamente los siguientes proyectos: desviacion del servicio de viajeros, de la zona
comprendida entre la estacién de Portugalete a Olabeaga, en forma que esta linea res-
pondiese a la mas intensa explotaciéon comercial de la misma zona, objeto de mayor
interés por parte de la Junta; construccion de la nueva estacion con el emplazamiento
que se la dé; mejoramiento de la rampa de subida a la Estacion del Norte de Abando;
proyecto de ensanche de la linea del Norte por Cantalojas; reorganizacion de las calles
proximas a estas estaciones; instalacion del utillaje adecuado en la darsena de Portugalete
para su mejor explotacién comercial; habilitaciéon de una estacion maritima de desem-
barco en el puerto exterior, para el servicio de pasajeros de los trasatlanticos.
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Llama la atencion dentro de la absorcion empresarial de la Compa-
fiia de Portugalete por Norte, que Norte no se anexionase esta compaiia
que mantuvo su caracter juridico independiente hasta la creacidén de la
Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles en 1914. La Compaiiia de
Portugalete estaba domiciliada en Bilbao, y por lo tanto sujeta al régimen
de los Conciertos Economicos, base tributaria diferente a la que estaba
adscrita la Compariia del Norte. Por Gltimo, hay que resefiar también, el
sigilo con el que se llevaron a cabo las negociaciones para la compra del
Ferrocarril de Portugalete y 1a compra de la mayoria y no de la totalidad de
las acciones de esta compaiiia por Norte.

En definitiva, el trafico ferroviario generado por el movimiento co-
mercial del puerto de Bilbao, desde el puerto exterior hasta Abando pas6
a ser desarrollado por un mismo grupo financiero que controlaba las
lineas de via ancha construidas en el Pais Vasco, es decir monopolizaba
el acceso hacia el interior de Espafia y competia con la Compariia de los
Ferrocarriles Vascongados por el acceso hacia la frontera francesa.

2. EXPANSION POR LA MARGEN DERECHA Y MARGEN IZQUIERDA DE
LA RiA DE BILBAO

Un nuevo impulso a la expansion de la Compariia de los Ferrocarriles
de Santander a Bilbao tuvo lugar en los anos 1899 y 1900, cuando esta
compaiia adquirio las lineas de Bilbao a Las Arena (Areeta) y de Las
Arenas (Areeta) a Plentzia respectivamente. La Compariia del Ferrocarril de
Bilbao a Las Arenas tuvo su origen en un primer proyecto que data del afio
1870, y cuyos promotores, fueron Luis de Ledn, Francisco de Lazurtegui,
Eduardo Aguirre y José Maria Solaun. Sin embargo, el proyecto de la
construccion de un ferrocarril que enlazase Bilbao con la zona residen-
cial de Las Arenas (Areeta) a lo largo de todo el cauce derecho de la Ria
no se llevd a cabo, de un modo definitivo hasta 1882, y fue concedido a
Ezequiel de Aguirre y Labroche®.

2.1. COMPRA DE LAS COMPANIAS DE LOS FERROCARRILES DE BILBAO A LAS
ARENASY DE LAS ARENAS A BILBAO

El area de influencia de esta linea abarcaba la margen derecha de la
Ria, y comprendia, desde el punto de vista industrial, los astilleros alli
enclavados, y las pequefias empresas que habian nacido al amparo de la

0 A. M*. ORMAECHEA, op. cit. pp. 723-736.
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demanda de los mismos?*. Sin embargo, la demanda de transporte no
parti6 de este sector industrial, sino del movimiento de viajeros que se
realizaba a lo largo de la Ria, y que era desarrollado de un modo satisfac-
torio por el tranvia de Bilbao a Las Arenas (Areeta). Este movimiento
del trafico vino dado por el incipiente sector de servicios, que abastecia a
Las Arenas (Areeta) y Bilbao de la mano de obra necesaria para los
quehaceres domésticos, y también por el abastecimiento de productos
alimenticios provenientes en su mayor parte de las huertas y caserios de
Deusto y de Erandio.

El comienzo de la explotacion del Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas,
tuvo lugar el 1 de julio de 1887, sin embargo, los beneficios de la explota-
cion no alcanzaron las previsiones realizadas anteriormente a la explota-
cion del ferrocarril. A la fuerte competencia del tranvia de Bilbao a Las
Arenas (Areeta), (que desarrollaba el mismo trayecto que el ferrocarril a
menor precio y espacio de tiempo), se afiadieron las consecuencias de las
crisis de 1893, (paralizacion de los Astilleros del Nervion, y fabricas vin-
culadas a ellos), que no hicieron mas que agravar la situacion financiera
de la compaiiia.

Esta, habia desarrollado una politica de bajos precios ante la compe-
tencia del tranvia, a lo que se afiadidé una explotacion costosa debido al
mal estado del material y su utilizacién inadecuada, con la consiguiente
merma de los exiguos beneficios del trafico debido al incremento de los
gastos de explotacién. Agotado los recursos y el crédito de la empresa,
ésta aceptd la proposicion de compra del ferrocarril realizada en 1899 por
Valentin Gorbeia.

Como ya se ha indicado, la compra de la Compariia del Ferrocarril de
Las Arenas a Plencia por la Compariia de los Ferrocarriles de Santander a Bil-
bao tuvo lugar en 1900**. Esta compaiiia explotaba la linea que partia de
Las Arenas (Areeta) y enlazaba con Plentzia, por lo que tenia como zona
de influencia las areas comprendidas entre Las Arenas (Areeta) y Peder-
nales (Sukarrieta), Bermeo y Bakio.

Los objetivos de la linea eran: fomentar la explotacion de las cante-
ras de Berango y Sopela, y abrir otras; permitir el desarrollo de las indus-
trias existentes, (fabricas de cal en Algorta y Plentzia, de yeso en Urdu-
liz) y crear otras nuevas; dar el impulso necesario a la cria de ostras, pes-
querias de langostas y pescados, ademas de a las fabricas de escabeches,

41 Astilleros que se basaban en una produccion tradicional de buques de madera, sin gran
calado y destinados a la navegacion de cabotaje.
2 Ibid., pp. 736-741
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no ya para el abastecimiento del mercado de Bilbao, sino para los de
Madrid y demas puntos del interior; y por ultimo, facilitar la construc-
cién de las obras de los puertos de Bilbao y Plentzia®.

La tramitacion del expediente de concesion concluye en mayo de
1888, y el comienzo de la explotacion tuvo lugar en el afio 1894. Al igual
que sucedio6 en la Compariia del Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas, las expec-
tativas del trafico a ser realizado, se apartaban mucho del trafico presu-
puestado en el proyecto del ferrocarril. La recaudacién de unos benefi-
cios minimos, y el incremento de la deuda contraida por la compaiia
llevaron a esta a pensar en la venta de la compaifiia en 1900, y fue en este
afio cuando tuvo lugar la proposicion de compra por parte de la Compa-
fita de los Ferrocarriles de Santander.

El problema que se le planteaba a la Compariia de los Ferrocarriles de
Santander a Bilbao con la compra de las dos lineas, era que carecia de
enlace alguno con ninguna de las dos. Por otra parte, estas lineas no es-
taban conectadas con ninguna de las grandes companias de via normal o
estrecha. Tan solo una linea, considerada de interés comarcal partia del
trayecto de Bilbao a Las Arenas (Areeta). Nos referimos a la linea de
Lutxana a Mungia*.

La Compaiiia del Ferrocarril de Luchana a Munguia puso en explota-
cion en 1896 una linea que partiendo de Lutxana-Erandio (margen dere-
cha de la Ria), enlazaba con la villa de Mungia, y cuya area de influencia
estaba comprendida por las comarcas de Plentzia a Mungia, es decir los
términos englobados entre las cuencas de los rios Butron y Asua®.

La adquisicion de las lineas de Bilbao a Las Arenas (Areeta) y de
Las Arenas (Areeta) a Plentzia fue complementada por las expectativas
del transporte del trafico proveniente de las lineas que con ellas enlaza-
ban. Junto a la linea de Lutxana a Mungia, la construccion de las lineas
de Bilbao a Begofia y de Begofia a Lezama*, fue un nuevo aliciente para
la compra de las lineas de Bilbao a Plencia. El Ferrocarril de Begofia a Le-
zama tenia como marco de actuacion la parte superior del rio Asua, y

4 J. M. ARAMBERRIA, op. cit., pp. 6-9.

4 A. M. ORMAECHEA, op. cit., pp. 800-804.

4 A.D.P.V. Ferrocarriles y Tranvias. Carpeta 1.624/1. Proyecto del Ferrocarril de Luchana a
Munguia, memoria. Esta linea abastecia a Bilbao de los siguientes productos: leche, hor-
talizas y frutas provenientes de Erandio, Loiu y Sondika; conservas y pescados de Ber-
meo, Bakio y Armintza, trasportados tradicionalmente por la linea de Amorebieta a
Gernika; calizas y cementos de Rigoitia, Arrieta y Fruiz; ganado de Mungia, comprado
en Asturias y engordado en Mungia para su consumo en Bilbao y en la zona minera

% A. M* ORMAECHEA, Ferrocarriles en Euskadi, 1855-1936. Pags. 791-796

98



Expansion y consolidacion de las compaiiias

pueblos de Lezama, Zamudio y parte de Derio*’, convirtiéndose en el
complemento necesario de la linea de Lutxana a Mungia*®. Desde el
planteamiento del proyecto inicial, se especuld con el enlace con la linea
de Lutxana a Mungia, sin embargo, este enlace no se realizo hasta junio
de 1909, mediante el ramal de Goiri®.

Los objetivos que guiaron a la Compariia de los Ferrocarriles de Santan-
der a Bilbao hacia la compra de las lineas de Bilbao a Plentzia, no se pue-
den explicar tan solo con la explotacidén de estas lineas, que era a todas
luces insuficiente, o el aprovechamiento del trafico proveniente de las
lineas de Lutxana a Mungia y Bilbao a Lezama, con los tramos que en
esos momentos estaban construidos. En la mente de todos estaban los
distintos proyectos ferroviarios que abogaban por una linea férrea que
enlazase Mungia con Bermeo, desbancando las expectativas de prolon-
gar el ferrocarril de Amorebieta a Gernika y Sukarrieta hasta esta locali-
dad pesquera.

Detras la compra de las lineas de Bilbao-Plentzia, también subya-
cia el control de la margen derecha de la Ria de Bilbao hasta el Abra.
Esta zona contaba con importantes fondeaderos, y a la altura de 1900,
era ya destacable el nimero de empresas asentadas en esta area. Ante
la saturacién del espacio industrial de la marquen izquierda, se baraja-
ba la posibilidad de que esta zona, junto con Asua®, fuera el nuevo
centro de expansion de la industria vizcaina. Y en efecto, hacia 1913 en
el area comprendida entre Erandio y Axpe comenzo a asentarse un
buen nimero de empresas.

Por otra parte, mas alla que estos hipotéticos mercados, el objetivo
primario de la Compariia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao consistia en
sanear la economia de las lineas de Bilbao-Plentzia, por lo que se centr6 en

47 A.G.A. Obras Publicas. Caja 27.355. Proyecto del Ferrocarril de Bilbao a Lezama, memo-
ria, pp. 7-12.

4 Esto lo demuestra en parte, €l hecho de que la primera seccién abierta al trafico fuese la
de Begofa-Lezama, en mayo de 1894, abriéndose un afio después la seccion de Bilbao a
Begofia. La tardanza de su terminacion vino dada por las dificultades por salvar las lineas
de desnivel existentes desde Bilbao hasta Begofia.

4 Este ramal partia del km. 5 de la linea y empalmaba con la estacion de Goiri en Sondi-
ka. Por otra parte, el problema que siempre se habia planteado la Compariia del Ferrocarril
de Lezama, consistia en la dificultad del trazado de su tramo entre Begofia a Bilbao, y la
situacion de la estacion de Bilbao, nada propicia para el desembarco de mercancias. El
proyecto de mejora de dicha seccion se realizoé en 1908, renovando el antiguo trayecto
entre Bilbao a Begofia en 1912, enlazandolo con el servicio de tranvias de Bilbao.

%0 Zona recorrida por los Ferrocarriles de Lutxana a Mungia y de Bilbao a Lezama.
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favorecer el trafico de viajeros. Con este proposito, el primer paso que
dio la compaiiia fue el de acercar el arranque de la linea a un punto mas
céntrico de Bilbao.

Para ello, tuvo que construir una linea que enlazase la terminal de
Matiko y con la calle de La Esperanza, situada en el Arenal bilbaino.
Este ramal fue concedido el 4 de noviembre de 1901, y se inaugurd el 6
de julio de 1904°'. De este modo, el acceso hasta el centro de Bilbao que-
daba asistido de un modo directo. Tras esta construccion, el siguiente
paso consistia en enlazar las lineas provenientes de Santander, con las
que partian de Bilbao direccion Plentzia. Este objetivo quedo cubierto
con la construccion del ramal de Matiko a Azbarren.

2.2. EL FERROCARRIL DE MATICO A AZBARREN: CONEXION DE AMBAS
MARGENES DE LA RiA DE BILBAO

Efectivamente, la union de las lineas explotadas por la Compaiiia de
los Ferrocarriles de Santander a Bilbao llegd con la construccion del Ferroca-
rril de Matico a Azbarren™. Esta linea ferroviaria fue recogida en diversos
planes de ferrocarriles secundarios, por ser considerada su construccion
de interés, al quedar con ella enlazadas todas las margenes del Nervion,
facilitar el trafico de minerales, contribuiria a mejorar el movimiento
comercial del puerto de Bilbao, y permitir el desarrollo de las industrias
en la margen derecha de la Ria%.

Es decir, constituia el ultimo eslabon para la integracion de todas las
lineas de via estrecha que tenian en Bilbao su terminal, a la par que re-
forzaba los pilares de la economia vizcaina del momento: la mineria
férrica y las actividades portuarias e industriales.

La linea de Matiko-Azbarren fue recogida por primera vez en el
plan de Ferrocarriles Secundarios del 26 de noviembre de 1908, sin em-
bargo, la concesion de esta linea no fue solicitada. De nuevo se incluy6

I A. M*. ORMAECHEA, op. cit., pp. 753-759; y del mismo autor, Compa-fiia de los Ferrocarri-
les de Santander a Bilbao, memoria, 1905, pp. 6-8.

52 No se ha podido consultar la documentacién interna correspondiente a la Compaiiia de
los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, puesto sus fondos documentales no se encuentran
localizables. Este vacio ha sido resuelto gracias a la documentacion custodiada en el
Archivo General de la Administracion Civil del Estado (A.G.A.), y a las memorias co-
merciales de la compaiiia.

% A.G.A. Caja 931 nico. Informe del ingeniero jefe de Obras Publicas, Inspeccién Técni-
ca y Administrativa del Ferrocarril de Matico a Azbarren, agosto, 1912.

* F. CAMBO, Elementos para el estudio del problema ferroviario, vol. 3, pp. 136-137.
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en el Plan de Ferrocarriles Secundarios y Estratégicos, con garantia de
interés segin la Real Orden del 10 de mayo de 1910%. En esta ocasion,
tres compafiias presentaron otros tantos proyectos: la Compaiiia de los
Ferrocarriles de Santander a Bilbao, 1a Compaiiia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos>®, y la Compaiiia del Ferrocarril de Bilbao a Lezama®’.

2.3. EL PROYECTO DE COMPANIA DE LOS FERROCARRILES DE SANTANDER A
BILBAO

La Compaiiia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao propuso un pro-
yecto que enlazase directamente las lineas que explotaba a ambos mar-
genes de la Ria®. Segun este proyecto, la union se realizaria mediante
una linea férrea que partiendo de la estacion de Azbarren, donde enlaza
con la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados®, llegase hasta la estacién
de Matiko, de la linea de Bilbao-Las Arenas (Areeta). Con la construc-
cion de la linea de Matiko a Azbarren, y su control exclusivo por la
Compariiia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, esta compaiiia llegaria a
monopolizar el trafico proveniente de las lineas de Bilbao-Plentzia y ad-
yacentes (Lutxana-Mungia y Bilbao-Lezama).

Pero ;qué argumentos aducia la Compariiia de los Ferrocarriles de San-
tander a Bilbao para la construccion de esta linea ferroviaria? En primer
lugar, Bizkaia contaba con una importante red ferroviaria cuyo centro

5 Idem.

% A.FF.VV. Actas del Consejo de Administracién de la Compaiiia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 1, sesion del 14 de junio de 1910, pp. 178-180. La Compaiiia de los Ferrocarriles Vas-
congados, no era ajena a la importancia de la nueva linea, y propuso en junio de 1910,
ante la apertura de los concursos para la presentacién de los ferrocarriles secundarios con
garantia de interés, de los proyectos del Ferrocarril de Matico a Azbarren y del Ferroca-
rril del Urola. Este dato es indicativo de las pretensiones de la compafiia de abordar la
construccion de aquellas lineas que ampliasen el area de influencia de las lineas que
explotaban.

57 La facilidad que suponia la concesién de la garantia sobre el interés invertido en la
construccion de la linea, acttio como aliciente, para estas empresas optaran por su cons-
truccion.

* A.G.A. Obras Publicas. Caja 9.977. Proyecto del Ferrocarril de Matico a Azbarren
presentado por la Compariia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, memoria, 1908, pp. 1-
6.

% Ibid. Tras la construccion del ramal de La Industrial a Azbarren, la Compariia de los Fe-
rrocarriles de Santander a Bilbao consigui6 enlazar sus lineas con las de Ferrocarriles Vascon-
gados, con su consiguiente beneficio, ya que el control del trafico desarrollado por estas
lineas se realizo a partir de contratos de sindicatura entre las dos compaiias.
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era Bilbao. Sin embargo, el trafico combinado entre las distintas lineas de
un metro era deficiente como consecuencia de la existencia de estaciones
independientes que requeria el transbordo de viajeros y mercancias. Ante
este hecho, se solicitaba la construccion de una linea que permitiese sub-
sanar las deficiencias de este trafico combinado y unir directa o indirec-
tamente todas las lineas de via estrecha y de via ancha®.

Esta linea también permitiria dar salida a la produccion de la mar-
gen izquierda a través de la darsena de Axpe, considerado el fondeadero
mas importante de la Ria, y por la tanto, la habilitaciéon de la margen
derecha y su puerto para las lineas de un metro. Esto significaria la cone-
xion de estas lineas con el puerto exterior, que se veria beneficiado por el
reparto del movimiento de mercancias por las dos margenes, y su amplia-
cién por la margen derecha gracias a habilitacion de la vega de Lamiako.

Se preveia un trafico a gran escala basado en el transporte de hierro,
carbén y productos elaborados en las fabricas de la margen derecha. El
transporte del mineral de hierro proveniente de las minas de la margen
derecha, proximas al Morro de Bilbao, contaba con un movimiento de
100.000 toneladas anuales que eran transportadas por carro hasta las
lineas explotadas por Vascongados o hasta las gabarras®'.

En cuanto al transporte de carbon, se consideraba que los principa-
les consumidores era la red de ferrocarriles de un metro y las fabricas
situadas en estas lineas (entre ellas La Basconia), ya que al suprimirse el
transbordo en Dos Caminos se abarataban las tarifas de transporte®?.

Por ultimo, se calculaba un importante trafico de productos elaborados
en las fabricas de la margen derecha de la Ria, situadas entre Lutxana y el
puerto exterior®®. Se preveia que en esta zona se fuese ampliando el numero

€ Ibid.

¢! Ibid., pp. 34-37. El trafico més importante a servir era el del mineral de hierro que se
extraia de EI Morro de Bilbao. También existian tierras que podian lavarse y que no se
hacia por no existir un transporte econdémico. Este transporte se realizaba por la Compa-
fiia de los Ferrocarriles Vascongados. Esta trasladaba el mineral hasta las gabarras en Atxuri,
y desde aqui eran llevados a los depositos de Abando donde se esperaba el embarque.

2 Ibid., pp. 1-6. Se calculaba que el carbén consumido por los ferrocarriles ascendia a
18.000 toneladas, mientras que para las fabricas, incluida La Basconia, se llegaba a
42.000 toneladas.

% A.G.A. Obras Publicas. Caja 9.977. Proyecto del Ferrocarril a Azbarren presentado por la
Compafiia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, memoria, 1908, pp. 1-6. En la zona
comprendida por los términos de Lutxana, Desierto y Lamiako estaban instaladas fabri-
cas de importancia: dos de tubos forjados en Lutxana, una de subproductos de carbon,
también en Lutxana, una trefileria en Desierto, y en Lamiako diversas fabricas destinas a
la fabricacion de jabones, vidrios, tubos y metales.
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de industrias asentadas como consecuencia de la saturacién de las zonas
industriales de la margen izquierda.

Por lo tanto, independientemente de la unién de las lineas ferroviarias
de un metro que llegaban a Bilbao, con la construccion del Ferrocarril de
Matico a Azbarren se perseguia obtener el trafico ferroviario de minerales
generado por las explotaciones mineras proximas a Bilbao, y también el
abastecimiento de carbon a las fabricas situadas en su area de influencia.

Se trataba de traficos qua ya existian y que eran servidos por la con-
juncion de los servicios ferroviario y maritimo. En particular, era impor-
tante el volumen del trafico del mineral de hierro que, en parte, era
transportado por la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados.

La Compariiia de Santander apuntaba claramente, que con la construc-
cion del Ferrocarril de Matico a Azbarren era evidente que la casi totalidad
de este mineral seria transportado por esta linea (calculaban 100.000
toneladas), a un precio inferior que el que se aplicaba por los ferrocarriles
mineros de la localidad®. Y este fue el punto fundamental en el que se
debatio la pugna en torno a la concesion de la construccion de este ferro-
carril entre las Compariias de Santander y Vascongados.

Junto al transporte de minerales, se indicaba la posibilidad de de-
sarrollar el trafico de productos elaborados provenientes de las industrias
instaladas en la margen derecha, y la demanda creada por la ampliacion
del puerto de Bilbao por esta margen. En los momentos que se proyectd
esta linea comenzaba a vislumbrarse la importancia del asentamiento
industrial en esta zona, que se servia de gabarras para acceder a las lineas
ferroviarias de la margen izquierda. Se trataba, por lo tanto, de un trafico
no definido en su conjunto, pero si con amplias posibilidades de expan-
sion, tal y como posteriormente se confirmo.

La Compardiia de Santander abogaba por la construccion de un ferro-
carril destinado exclusivamente al transporte de mercancias de transito,
por lo que no se preveia la construccion de estaciones intermedias®. Este
ferrocarril atravesaba un terreno accidentado, muy poblado, en el que se
daba la confluencia de vias férreas, maritimas y caminos®, por lo que la

4 Ibid., pp. 34-37.

6 Ibid., p. 31.

% JIbid., p. 14. Esta linea atravesaba las lineas de Las Arenas-Bilbao, Bilbao-Lezama y
Bilbao-Durango; el rio Nervion por varios tramos; y el tranvia de Bilbao a Durango.

103



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ria. .. Macias Mugioz, M“O

demanda ferroviaria de viajeros ya estaba cubierta. De asistirla, también
se desarrollaria un trafico de viajeros de transito®’.

En definitiva, la construccion del Ferrocarril de Matico a Azbarren su-
ponia para la Compariia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, ademas de
la unidn de las lineas que explotaba a ambos margenes de la Ria, desviar
hacia éstas el trafico de minerales férricos del entorno de Bilbao, y tam-
bién el transporte de carbdn necesario para las fabricas asentadas en las
cercanias de las lineas de un metro.

Estos objetivos inmediatos chocaban con los intereses comerciales
de la Compardiia de los Ferrocarriles Vascongados, que hasta ese momento
realizaba ese transporte mediante la conjuncion con las actividades por-
tuarias de Bilbao. A estos objetivos habia que afiadir también, las espec-
tativas de nuevos traficos generados con el incremento de la industria de
la margen derecha y la ampliacién por la misma de las actividades del
puerto exterior.

2.4.1.0S PROYECTOS DE LAS COMPANIAS DE LEZAMAY VASCONGADOS

No se pueden desligar los proyectos presentados por las compaifiias
del Ferrocarril de Lezama y por la de los Ferrocarriles Vascongados, ya que el
objetivo final era la union de las lineas explotadas por ambas compaiiias
por un ramal a través del que se tuviera acceso a la linea de Bilbao-Las
Arenas (Areeta). La Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados, no era ajena
a la importancia de la nueva linea, y propuso en junio de 1910, ante la
apertura de los concursos para la presentacion de los ferrocarriles secun-
darios con garantia de interés de 'Azbarren a Matico' y del 'Urola'®, que
se presentase un proyecto en el concurso del ferrocarril secundario con
garantia de interés entre Azbarren y Matiko. Ante este hecho, la Compa-
fita del Ferrocarril de Bilbao a Lezama habia nombrado una comision para
entrevistarse con la Compariia de los Ferrocarriles Vascongados con el objeti-
vo de llegar a un acuerdo con respecto a la union de las lineas explotadas
por ambas compafiias®.

7 Ibid., p. 14. En opinion de la Compariia de Santander, debia de prescindirse del trafico de
viajeros, porque no prestaba utilidad al ptblico y seria una carga para la compaiiia.

%8 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compaiiia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 1, sesion del 14 de junio de 1910, pp. 178-180.

% Ibid., pp. 181-182. La Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados designé al ingeniero y
consejero de la compaiiia, Casto de Zavala, quien fuera también el ingeniero que proyec-
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En efecto, el proyecto presentado en 1910 por la Compariia del Ferro-
carril de Bilbao a Lezama, en convenio con la la Compariia de los Ferrocarriles
Vascongados y con la Comparsiia de Luchana a Munguia, defendia la union
de las lineas de Bilbao-Las Arenas (Areeta) y de Vascongados mediante la
construccion del Ferrocarril de Matico a Azbarren™. La baza principal es-
grimida por estas compaiiias era el trafico de minerales. Este transporte
se realizaba por la linea de Bilbao-Durango, y exigia tres transbordos que
podian se evitados utilizando la linea de La Industrial-Azbarren, explo-
tada por la Compaiiia de Santander, y que contaba con un cargadero pro-
pio en la margen izquierda. Sin embargo, este tipo de transporte no se
realizaba porque para los mineros, utilizar la linea de La Industrial-
Azbarren suponia un aumento del precio del transporte del mineral. Por
lo tanto, con la construccion del Ferrocarril de Matico a Azbarren esta situa-
cioén no variaba, y ante este hecho, se mantenia que esta linea debia de
salir de Atxuri, evitando el trayecto hasta Bilbao’'.

En cuanto a la conexién entre la linea de Bilbao-Durango con las li-
neas de Plentzia, Mungia y Lezama, se realizaria a través de la linea de
Venta Cuerno-Adoratrices, que enlazaba las lineas de Lezama con las de
Bilbao-Durango. De este modo, se evitaria la acumulacion de mercan-
cias en Atxuri” y se aprovechaba al maximo las lineas construidas, al
igual que se favorecia el trafico de las lineas de Lutxana y Lezama in-
mersas en una situacion econdmica precaria’. Desde el punto de vista
del transporte de viajeros, la construccion de este ramal significaria el
acortamiento de distancias entre Bilbao y las lineas de Lutxana y Mun-
gia mediante servicios directos por el empalme de Sondika™. Por ultimo,
Vascongados se comprometia construir este ramal sin garantia de interés”.

Este proyecto significaba la unién de las lineas de Ferrocarriles Vas-
congados con las lineas de Lezama y las Arenas (Areeta), mientras que el

t6 la linea de Bilbao a Lezama, para que llevase las negociaciones con la Compariia de
Lezama.

0 A.G.A. Caja 10.147. Proyecto del Ferrocarril de Matico a Azbarren presentado por la Compa-
#ita del Ferrocarril de Bilbao a Lezama en convenio con la Compariia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos y con la Compaiiia del Ferrocarril de Luchana a Munguia, 1910.

" Ibid., pp. 1-9.

72 Ibid.; Venta Cuerno estaba situada en las proximidades del tinel de Miraflores, y cru-
zando la Ria enfrente de Ollargan.

3 Ibid.; €l trafico de la margen derecha irfa por la linea de Lezama, y la de Lutxana se
veria favorecida por la utilizacién del fondeadero de Lutxana

™ Ibid., pp. 9-11.

> Idem.
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de la Compariiia de Santander, solo empalma las lineas de Ferrocarriles Vas-
congados con las de Lezama. Sin embargo, para Vascongados, el proyecto
inicial de la Compariiia de Lezama, no impedia la ejecucion del proyecto de
la Compariia de Santander™®.

Es mas, este proyecto al enlazar Azbarren con la estacion de Matiko
de la linea de Las Arenas (Areeta), traeria grandes perjuicios para la
compafiia al desviar parte del trafico con destino a la linea Bilbao-
Durango y a Dos Caminos’”’. Ante esta situacion la Compariia de los Ferro-
carriles Vascongados optd por presentar ademas del proyecto de Lezama
otro suyo’.

Este proyecto se desarrollaba desde la estacion de La Esperanza
(Aduana) de la linea de Bilbao a Las Arenas (Areeta) y terminaba en la
estacion de Atxuri de los Ferrocarriles Vascongados. Ambas estaciones es-
taban enclavadas dentro del casco de Bilbao, por lo que el trazado se
desarrollaba en una zona muy edificada’. Se pensaba que este proyecto,
al enlazar su via con las de Lezama y Las Arenas (Areeta), postergaria el
proyecto de Azbarren a Matiko propuesto por la Compariia de Santander™.

Mediante la explotacion de la linea propuesta por Vascongados, se
seguia manteniendo el trafico de minerales provenientes de las cercanias
de Bilbao, al igual que se captaba el trafico proveniente de las lineas ex-
plotadas por la Compariia de Santander por la margen derecha.

Aparte del trafico de minerales, también se debatia la competencia
entre la Compariia de Santander y Ferrocarriles Vascongados por el control
del trafico que seria destinado para las lineas de Bilbao-Plentzia, Lutxa-
na-Mungia, y Bilbao-Lezama. De prosperar los proyectos de Lezama
(enlazar las lineas de Lezama con las de Ferrocarriles Vascongados), o de
Vascongados, esta compafiia desarrollaria directamente el trafico prove-
niente desde Santander a través del ramal de La Industrial, aparte del
suyo propio, procedente de la parte central de Bizkaia y de Gipuzkoa y
del proveniente de las lineas que confluian en Matiko.

6 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compariia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 1, sesion del 5 de agosto de 1910, pp. 185-188.

7 Idem.

8 Idem.

” A.G.A. Caja 931 nico. Informe el ingeniero encargado. Confrontacién de los proyectos
de Ferrocarril de Matico a Azbarren.

8 AFF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compariia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 1, sesion del 5 de agosto de 1910, pp. 185-188.
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Por lo tanto, el control de la linea de Matiko a Azbarren, era crucial
para las dos companias de Vascongados y Santander, ya que gracias a él
conseguiria el control del punto donde convergia el trafico desarrollado
directamente y en via estrecha, desde tres areas diferentes: la provincia
de Santander y la parte occidental de la provincia de Bizkaia, explotado
por la Compariiia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao; 1a parte central de
Bizkaia, y el alto y Bajo Deba hasta San Sebastidn, trafico de-sarrollado
por la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados;, y la zona comprendida
entre la margen derecha de la Ria y las linea de Vascongados hasta Deba.

Este ultimo area estaba servida tan solo por tres compaiias ferrovia-
rias, y que explotaban un reducido nimero de kilémetros: Bilbao-
Lezama, Lutxana-Mungia y Amorebieta-Gernika-Pedernales (Sukarrie-
ta)®!. El punto natural de expansion de estas lineas lo constituia la costa
vizcaina, desde Plentzia hasta Bermeo. Los proyectos de prolongacion
de las lineas de Lutxana y Gernika hasta Bermeo se sucedian®’. Con la
construccion del Ferrocarril de Matiko a Azbarren, su empresa explotadora
accedia también al control del trafico que se configurase con la costa
vizcaina, flanqueado en su parte occidental por la Compariia de Santander
y en la oriental por los Ferrocarriles Vascongados a través de la linea de
Amorebieta-Gernika-Pedernales (Sukarrieta).

2.5. LA PROYECCION HACIA LA ZONA DE MARKINA-BERMEO

La pugna por alcanzar Bermeo, naci6 desde el momento mismo de
la construccion de la linea de Amorebieta a Gernika®. Con la construc-
cion de esta linea, se pretendid dar salida por Gernika a la produccion
pesquera y conservera del area comprendida por Bermeo, Mundaka, Ea,
Lekeitio y Ondarroa.

81 Tan solo la linea de Lezama partia directamente de Bilbao, las otras dos compafiias lo
hacian desde las estaciones de otras lineas ferroviarias. La Compariia de Luchana a Mun-
guia, era concesionaria de la linea que salia de la estacion de Lutxana, perteneciente a la
linea de Bilbao a Las Arenas y era explotada por la Compariia de Santander. La Compaiiia
del Ferrocarril de Amorebieta a Guernica-Luno y Pedernales, partia de la estacion de Amore-
bieta, perteneciente a la linea de Bilbao-Durango y explotada por la Compariia de los Ferro-
carriles Vascongados.

82 Véase J. UCELAY, J. El puerto y el ferrocarril de Bermeo. Situacién de los proyectos de ambas
obras, Bermeo, 1941, pp. 210-216. Sobre el mismo tema, y del mismo autor, el folleto E/
Ferrocarril de Bermeo, 1924.

8 P. DE ALZOLA, Proyecto del Ferrocarril de Amorebieta a Guernica-Luno, memoria, Bilbao,
1884, pp. 5-17.
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Sin embargo, la deficiente financiacion de la compafiia, hizo que se
postergara temporalmente el proyecto de enlazar con Bermeo, llegando
la linea tan solo hasta Gernika. En 1890, hubo una proposicion de ley del
7 de agosto, por parte Francisco de Ansaldo, con el fin de llegar a la
construcciéon de un ferrocarril de Mungia a Bermeo, sin embargo, el
asunto quedo en el olvido.

Con la inauguracién del ramal de Pedernales (Sukarrieta), el 15 de
marzo de 1893%, se buscaba un acercamiento a Bermeo, sin embargo, de
nuevo esta intencidén no se llevo a objeto. En 1904 se incluy6 en la Ley de
los Ferrocarriles Secundarios, un ferrocarril de Mungia a Bermeo y Su-
karrieta, cuya concesion quedé desierta al no presentarse solicitud algu-
na, a pesar de su inclusion en la ley reformada de 1908.

La Compaiiia del Ferrocarril de Luchana a Munguia solicito la conce-
sién de una linea de Mungia a Bermeo, es decir, sin el enlace con Peder-
nales (Sukarrieta). Esta peticién fue denegada, al reconocer la ley de 1908
la linea de Mungia a Gernika y Pedernales (Sukarrieta) integra, sin divi-
sidén en secciones para su adjudicacién por separado®. A pesar de todos
estos traspiés, la busqueda de una salida hacia Bermeo no ceso6 por parte
de las compaiiias interesadas en el asunto.

Bajo la ley de 1912, se incluy6 la linea de Pedernales (Sukarrieta) a
Gernika®. Al contemplarse esta linea, se olvidaba la linea reconocida por
la ley de 1908 de Mungia a Bermeo y Pedernales (Sukarrieta), de la que
era beneficiaria directa la Compaiiia de Santander. A pesar de ello, no hu-
bo peticion alguna de la linea en su conjunto, tan solo se solicito la cons-
truccion del trayecto de Mungia a Bermeo, que fue rechazado por no
estar amparado por la ley de 1912.

La consideracion por la ley de 1912 de la linea de Matiko a Azba-
rren, segun el proyecto presentado por la Compariia de los Ferrocarriles de
Santander a Bilbao, y de la ampliacion desde Sukarrieta a Bermeo, prote-
gida por la Compariiia de Vascongados, puede hacer pensar en un equilibrio
de fuerzas.

Por el momento, el proyecto de Matiko a Azbarren contaba con
mayores posibilidades para ser construido que la linea hasta Bermeo®, si

8 J. UCELAY, op. cit., pp. 210-216.

8 Idem.

8 Idem.

87 Idem. El proyecto de alargamiento del Ferrocarril de Amorebieta a Gernica y Pederna-
les (Sukarrieta) hasta Bermeo fue solicitado con posterioridad a la concesion de la linea
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bien, la acogida en la ley de 1912 del proyecto del Ferrocarril de Matico a
Azbarren presentado por la Comparsiia de Santander significd la puerta
abierta para la construccion del mismo.

El juego de intereses entre la Compariia de los Ferrocarriles de Santander
a Bilbao y la Compardiia de los Ferrocarriles Vascongados, con respecto a la
concesion del Ferrocarril de Matico a Azbarren, se basd en el control del
punto de convergencia del trafico ferroviario que se desarrollaba en las
lineas que afluian en Bilbao y en sus ramales, con todo lo que suponia de
enlaces entre San Sebastian-Bilbao-Santander, y previniendo la construc-
cion de nuevas lineas que enlazasen con las ya construidas (San Sebas-
tian a la Frontera, Vasco-Navarro, Urola...).

El control de este punto suponia para la Compariia de Santander enla-
zar las lineas que poseia a ambos margenes de la Ria, mientras que aleja-
ria las pretensiones expansionistas de la Compariiia de los Ferrocarriles Vas-
congados sobre la zona costera de Bizkaia, y ampliaria su radio de accion
por este area, culminando todo ello con la compra en 1915 de la Compa-
fita del Ferrocarril de Bilbao a Lezama.

2.6. LA CONCESION DE LA LINEA DE MATIKO A AZBARREN

Ante la importancia que el proyecto del Ferrocarril de Matico a Azba-
rren supuso para las Compariias de Santander y Vascongados, los contactos
entre ambas compafiias se hicieron necesarios para llegar a un acuerdo
que les llegase a favorecer, sin provocar un enfrentamiento que pudiera
ser fatal para el mantenimiento del contrato de mercancias fijado entre
las dos compaiias.

En efecto, en febrero de 1911, la Compaiiia de Santander propuso un
arreglo a la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados. Esta propuesta se
basaba en que si se llegase a construir el proyecto de la Compariia de San-
tander, se buscaria un arreglo con Ferrocarriles Vascongados, para que el
trazado de la nueva linea partiese desde el empalme de ambas compaiiias
en Bolueta hasta Matiko, aprovechando el trazado de la compaiia de los
Ferrocarriles Vascongados.

En definitiva, lo que Santander proponia era la construccion del
ramal en su totalidad por el mejor trazado, y bajo un presupuesto

de Matiko-Azbarren y concedido a Francisco de Las Heras, aunque su tramitacion de se
retraso6 hasta 1919.
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minimo®. Ante la insistencia de la Compariia de Santander, Vascongados le
record6 que tenia contraidos unos compromisos con el Ferrocarril de Bil-
bao a Lezama, lo que le imposibilitaba aceptar otros acuerdos®. Den-tro
del juego de intereses entre los que se movia la Compariia de los Ferrocarri-
les Vascongados, su respaldo al proyecto de la Compaiiia de Lezama, iba
mas alla de la existencia de unos pactos fijados de antemano entre ambas
compaiias.

Como ya hemos indicado, el apoyo al proyecto de Vascongados, y la
construccién conjunta del ramal, significaria repartir el control de la linea,
con todo lo que ello implicaba. Dadas estas premisas, dificilmente se po-
dria llegar a un acuerdo entre ambas compaiiias, ya que desde todos los
puntos de vista, un acuerdo con la Compaiiia de Lezama siempre seria mas
beneficioso para la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados, aunque tan
solo significase la union de las lineas explotadas por estas dos compaiias.

Mientras tanto, la tramitacion del expediente de concesion del Ferro-
carril de Azbarren a Matico seguia desarrollandose, y a peticion de la Pri-
mera Division de ferrocarriles, habia sido pasado a la Junta de Obras del
Puerto, para determinar cual de los cargaderos existentes en Axpe (pro-
yecto de Santander) y en Lutxana (proyectos de Lezama y Vascongados)
prestaban un mejor servicio publico para su utilizacion en funcién del
incremento del trafico ferroviario que la construccion del nuevo ferroca-
rril podria desarrollar. La Junta informé que el cargadero de Axpe era el
mas apropiado, dadas sus caracteristicas técnicas, y mejor adecuacion a
las exigencias de un trafico de mercancias que se suponia que iria en
incremento®.

Se optaba por la mejora de la infraestructura del puerto del Bilbao,
en consonancia, no solo con el desarrollo del trafico de minerales, sino
también, con el auge industrial de las zonas servidas por la linea de Bil-
bao-Las Arenas (Areeta). Ademas de la construccién de una linea que
actuase como nexo de union entre lineas ferroviarias, y las articulase
dando paso hacia la organizacion de un red ferroviaria vasca construida

8 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administracién de la Compaiiia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, tomo I, sesion del 9 de febrero de 1911, pp. 213-212. Ademas se reduciria el presu-
puesto a 1.500.000 pesetas, construyéndose por mitades las obras.

% Ibid., sesion del 25 de febrero de 1911, pp. 216-217.

% AFF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compariia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 1, sesion del 22 de diciembre de 1911, pp. 287-292.
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en via estrecha, se buscaba la interaccidon entre los distintos sistemas de
transporte que se desarrollaban a lo largo de la Ria’'.

Frente a la desestimacion del proyecto de Vascongados por la Junta
de Obras del Puerto, destacaba la buena aceptacion que el proyecto del
Ferrocarril de Matico a Azbarren contaba en el Ministerio de Fomento®.
Esta situacion llevo a la compania a dirigir al ministro de Fomento un
escrito, fechado el 1 de abril, contra el proyecto de Santander®.

Este escrito, fue dirigido en un principio como contestacién a la
Real Orden dictada por el Ministerio de Fomento con respecto de la
linea de Bilbao a Durango, y su inclusion en el Plan de Ferrocarriles
Secundarios y con garantia de interés de 1912. Segun esta Real Orden se
obligaba al compaiiia a aceptar el tope legal de la tarifas fijado por esta
ley en el trayecto de Bilbao a Durango, y en el proveniente de otras li-
neas’.

Es decir, segin esta ley, Vascongados no podia fijar libremente las ta-
rifas que le conviniese sobre los transportes provenientes de las lineas
explotadas por la Compaiiia de Santander, con el proposito de derivar estos
traficos a través de sus lineas.

Este escrito de la compainia de Vascongados encerraba en €l toda la si-
tuacion en la que se desenvolvian las concesiones ferroviarias al amparo
de una legislacion cambiante, y a veces contradictoria, dictada en fun-
cion de unos problemas inmediatos que habia que solventar, olvidando
la estabilidad necesaria para que no se alejasen los incentivos privados ni
publicos para la construccion de las lineas férreas. La concesion de la
linea libre de Bilbao a Durango se realiz6 en virtud de la ley General de

1 Un factor a tener en cuenta es que el transporte ferroviario contd en el cabotaje mariti-
mo con un sistema de apoyo al desarrollo del trafico y por otra parte, también puede
llegar a ser tenido como una dura competencia para aquellos productos de elevado tone-
laje y dificil operatividad.

2 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compariia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos. t. 1, sesion del 7 de diciembre de 1912, pp. 357-362.

% Ibid. La carta a la que se ha hecho referencia, iba dirigida por el presidente, vicepresi-
dente y vocales del consejo de administracion y director general de la antigua compaiiia
del Ferrocarril Central de Bilbao a Durango. Esto obedecia a que la actuacion de cada linea
fusionada a la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados, se regia en funcion de la ley de su
concesién, y no en funciéon de las nuevas leyes que en materia ferroviaria se pudiesen
dictar con posterioridad.

% A.FF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compariia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 1, sesion del 7 de diciembre de 1912, pp. 357-362.
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Ferrocarriles de 1858%, y para la Compariia de Vascongados, esta ley era in-
compatible con la ley vigente de ferrocarriles secundarios y estratégicos®.

En primer lugar, la compaifiia atacaba el caracter estratégico del pro-
yecto presentado por Santander. Ponia en entredicho la unidad de los
ferrocarriles estratégicos que se defendia con la ley de 1912, puesto que
no se habia construido ninguna de las lineas estratégicas fijadas por esta
ley y, por lo tanto, dificilmente se podria conseguir la unidad necesaria
con la construccion del Ferrocarril de Matico a Azbarren. En segundo lugar,
abordaba la cuestion de las tarifas, ya que aceptar los preceptos de la ley
de 1912, significaba atenerse a los topes legales de las tarifas que fijaba el
Estado. Y por ultimo, la compaiiia aludia a que el Decreto Ley de 14 de
noviembre de 1858, jamas le habia impedido cumplir con todos los debe-
res y preceptos que, a nombre de los intereses publicos y sociales se atri-
buian a las compaifiias ferroviarias, segun la ley de 23 de noviembre de
1877 y la de ferrocarriles secundarios y estratégicos®’.

% Ibid. Esta linea fue concedida mediante el Decreto Ley 14 de noviembre de 1858. Las
bases de esta concesion fueron las siguientes: "1.- La Compafia concesionaria de esta
linea renuncia a la facultad que tiene de establecer libremente y sin limitacién alguna los
precios y condiciones de sus tarifas maximas y en su consecuencia, quedan fijados los
precios y condiciones de aplicaciones de sus tarifas generales. 2.- Respecto a la tarifica-
cién, se reserva la compaiia la facultad de establecer y anular sin intervencién del estado,
las tarifas especiales y precios reducidos, contenidos dentro de los maximos a que se
somete, con condiciones de aplicacion basadas en las especiales que se fijan en el precita-
do cuaderno de precios maximos. 3.- La linea de Bilbao a Durango quedara obligada a la
admisién de todo género de transportes locales y combinados de conformidad con las
condiciones de aplicacion fijadas. En estas condiciones se comprende (articulo 44) lo
referente a los transportes militares con las mismas bonificaciones y obligaciones de las
lineas sujetas a la ley general en conformidad con el R.D. de 24 de marzo de 1891. 4.- La
linea de Bilbao a Durango quedara obligada a establecer servicios de relaciones combi-
nados para toda clase de transportes, con cuantas lineas enlacen o confinen con ella, y
sean solicitadas por la compafiia o compafias propietarias de las mismas. 5.- Todas las
facultades y derechos que el decreto ley de 14 de noviembre de 1858 concede a la linea de
Bilbao a Durango, subsistiran en toda su integridad y quedaran reservadas en forma de la
misma, con la sola limitacion determinada en las bases de esta ley, sobre la obligacion de
establecer servicios combinados con otras lineas".

% Ibid. Seglin estas bases, la concesionaria de la linea de Bilbao a Durango, la Compaiiia
de los Ferrocarriles Vascongados, no debia aceptar un tope legal de las tarifas, ni el control
del Estado. Al mismo tiempo, debia admitir todo tipo de servicio combinado de cual-
quier tipo de medio de transporte, al igual que admitir todo el trafico que fuera destinado
a sus lineas, incluso el militar.

97 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compariia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 1, sesiéon del 1 de abril de 1912, pp. 318-322. Por otra parte, se invitaba a Ferroca-
rriles Vascongados a someterse, sin concesion, a los preceptos generales de la ley de
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Por lo tanto, no existia necesidad alguna de construir una linea es-
tratégica entre Azbarren y Durango, que contaba con las mismas carac-
teristicas que la de Bilbao a Durango. De aceptar la compaiiia la ley de
1877, a la que le remitia la inclusion en la ley de ferrocarriles secundarios,
todos los beneficios otorgados por la ley de 1858 desaparecerian.

Por ultimo, alegando el importante desembolso intutil que significa-
ria para el Estado la construccion del Ferrocarril de Matico a Azbarren, la
Compariiia de los Ferrocarriles Vascongados solicité al ministro de Fomento
que declarase que no existia la necesidad legal de construir un ferrocarril
estratégico ni secundario en el trozo de Azbarren a Durango®. Efectiva-
mente, legalmente y atendiendo a la concesion de la linea de Bilbao a
Durango, y a la naturaleza de la legislacion sobre ferrocarriles secunda-
rios de 1912, la necesidad de la construcciéon del ferrocarril de Matico a
Azbarren carecia de todo apoyo legal. Sin embargo, la nueva legislacion
sobre ferrocarriles secundarios y estratégicos, se hizo al amparo de las
nuevas necesidades de la estructura ferroviaria e industrial espafola, que
planteaba nuevas concepciones en materia ferroviaria.

El juego de intereses creados en torno a la construccién del Ferroca-
rvil de Matico a Azbarren llevo a la Compariia de Santander a buscar el apoyo
de la Compariia del Norte con el proposito de construir un empalme de las
lineas de ambas compaiiias. La proposicion de la Compariia de Santander,
se basaba en enlazar su linea desde Azbarren con la del Norte en Dos
Caminos”. La construccion de este ramal, significaria que la Compariia de
los Ferrocarriles Vascongados perdia la exclusividad que gozaba en cuanto
al convenio de transporte con la Compariia del Norte en la estacién conjun-
ta de Dos Caminos.

Ante el eventual acuerdo entre estas compafias, Ferrocarriles Vascon-
gados le recordo a la Compariiia del Norte 1os convenios firmados con ella,
haciéndole saber los perjuicios que traeria a ambas compaiiias la acepta-
cion del proyecto de Santander puesto que: la linea de Norte ya empal-
maba con las de ancho de un metro, es decir, con las explotadas por Vas-
congados; si Norte aceptaba el proyecto de Santander le llevaria a ampliar
por su cuenta las vias e instalaciones de la estacién de Dos Caminos para
atender al trafico que se desarrollaria en dicha estacion.

ferrocarriles de 23 de noviembre de 1877, con un plazo de treinta dias mas nueve de
demora para contestar.

%8 Ibid.

% Idem.
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Para ofrecer un incentivo mas atrayente para Norte, y que le obli-
gara a sopesar el proyecto de Santander, la Compaiiia de los Ferrocarriles
Vascongados acordo6 realizar un proyecto de ampliacién de vias e insta-
laciones de la estacién conjunta de Dos Cominos, con objeto de elevar-
lo a la aprobacién de la compaiiia del Norte!®”. La propuesta de San-
tander era atractiva para la Compaiiia del Norte, ya que permitiria enla-
zar con las lineas de Santander directamente, en vez de realizarlo a
través de la linea de Bilbao a Portugalete, por el ramal de Cantalojas.
Sin embargo, el proyecto no sigui6 adelante, para bien de la Compariia
de los Ferrocarriles Vascongados que, de este modo, se seguia asegurando
la exclusividad del enlace con la Compaiiia del Norte.

Segun la Real Orden de 10 de mayo de 1912, el Ferrocarril de Matico
a Azbarren quedaba incluido en el Plan de Ferrocarriles y Secundarios y
Estratégicos'”'. El 7 de junio, a instancias de la Compariia de Santander se
anuncié al congreso el proyecto de este ferrocarril, y se convoco un
plazo de 60 dias para admitir los diversos proyectos elaborados sobre
este ferrocarril para su inspeccion técnica y administrativa, y posterior
confrontacion'®,

Se presentaron tres proyectos, los elaborados por las Compaiiias de
Santander, Vascongados y Lezama. Proyectos heterogéneos por sus diver-
sos los elementos y soluciones que aportaban, y que debian cumplir los
siguientes requisitos: enlazar entre si todas las lineas de las margenes
del Nervion; facilitar el trafico de los minerales extraidos en la margen
derecha; mejorar el movimiento comercial del puerto de Bilbao; y favo-
recer del desarrollo industrial de la margen derecha .

Segun el informe del ingeniero jefe del Ministerio de Obras Publi-
cas, el unico proyecto que cumplia con estos requisitos era el de Vas-
congados, que enlazaba con las lineas de Las Arenas (Areeta) (estacion
de La Aduana), con la de Lezama (estacion de Instituto) y con las de
Santander (Azbarren). Para que los otros dos proyectos cumpliesen con
esta condicidn era preciso construir para cada uno de ellos un ramal
que le uniese con el otro, ya que los dos se unian con los de Vascongados
y el de Santander en Azbarren uno, y en Ventacuerno el otro.

10 Idem.

101 A.G.A. Obras Ptblicas. Caja 931 nico. Informe del Ingeniero Jefe de Obras Publicas
sobre el proyecto del Ferrocarril de Matico a Azbarren. Inspeccion Técnica y Adminis-
trativa del ferrocarril.Informe del Ingeniero encargado. Confrontaciéon de los proyectos
del Ferrocarril de Matico a Azbarren.

192 Idem.
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Frente a esta resolucion del ingeniero jefe del Ministerio de Obras
Publicas, favorable al proyecto de Vascongados, el dictamen definitivo del
ingeniero encargado de la confrontacién de los distintos proyectos del
Ferrocarril de Matico a Azbarren abogaba por la construccion del proyecto
de Santander.

Segun el informe de confrontacion de los proyectos, el trazado de-
fendido por Lezama (Ventacuerno-Ariz) suponia un ahorro en el interés a
depositar por el Estado, al ser menor el tramo a ser construido; este pro-
yecto también presentaba una ventaja economica, ya que desde esta linea
se podia dar paso a las otras lineas explotadas por Vascongados 'y Santan-
der'®. En cuanto al proyecto presentado por Vascongados, el principal
inconveniente residia en que la linea recorria una zona altamente urba-
nizada lo que dificultaba su construccion. Por ultimo, las ventajas del
proyecto de Santander eran las siguientes: se aplicarian unas tarifas mas
bajas que en los otros proyectos; su trazado era el que mejor se adecuaba
a lo estipulado por el concurso, puesto que enlazaba por el camino mas
directo y en condiciones muy favorables las dos estaciones extremas, y
ante todo, partia de Matiko, que debia de ser el origen del ferrocarril.

Ante estos informes, la Direccion General de Obras Publicas dictod
una resolucion a favor del proyecto presentado por la Compaiiia de San-
tander, para la construccién del ferrocarril secundario de Matiko a Azba-
rren'®, La concesién de la linea a la Compaiiia de los Ferrocarriles de San-
tander a Bilbao se realizo por Real Orden del 22 de febrero de 1913'%,

2.7. GESTIONES Y ACUERDOS

Después de la concesion de la linea Matiko-Azbarren a la Compaiiia
de Santander, tuvieron lugar una serie de gestiones para llegar a un acuer-
do entre las companias de Santander, Lezama y Vascongados, con respecto

13 1bid. Aprobandose el proyecto de Lezama, Santander podia segregar de su proyecto el
trozo de Bolueta a Azbarren, asi se favorecia la explotacion de la darsena de Axpe.

104 A FF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compaiiia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 1, sesion del 4 de noviembre de 1912, pp. 350-356. Ante este revés, Ferrocarriles
Vascongados acordo apelar la resolucion de la Primera Divisién de Ferrocarriles ante el
Ministerio de Fomento, ya que la consideraba lesiva a los intereses de la compaiiia.

105 F. CAMBO, Elementos para el estudio del Problema Ferroviario, Madrid, vol. 3, 1918, pp.
136-137. La concesion seria por un plazo de 99 afios, con una garantia sobre el capital
invertido del 5 por ciento.
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al Ferrocarril de Azbarren a Matico'®. Sin embargo, con la compra, en fe-
brero de 1915, de la Compaiiia del Ferrocarril de Bilbao a Lezama por la
Comparita de Santander'®’, y con el inicio de las obras del Ferrocarril de
Matico a Azbarren, las esperanzas de la Compariia de los Ferrocarriles Vascon-
gados de participar en el negocio ferroviario que suponia la explotacion
de la linea de Matiko a Azbarren se desvanecieron.

Las obras del ramal de Matiko a Azbarren comenzaron el 3 de ju-

lio de 1915'% y el 15 de abril de 1918 tuvo lugar la inauguracion del

106 A .FF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compaiiia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 11, sesién del 21 de octubre de 1913, pp. 21-22.

107 Ipid., sesién del 17 de febrero de 1915, pp. 72-74.

18 . CAMBO, op. cit., pp. 136-137; y A.FF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la
Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados, t. 11, sesion del 19 de julio de 1915, pp. 88-92.
Para el buen desarrollo de las obras, la Compariiia de Santander solicito la autorizacion de
Ferrocarriles Vascongados para construir un paso superior sobre su linea del Ferrocarril en
Bolueta y otro paso inferior en Ariz sobre el tranvia, al igual que la ocupacion de terrenos
propiedad de Ferrocarriles Vascongados en Azbarren. La constatacion de la buena marcha de
las obras del Ferrocarril de Matico a Azbarren que ya habian comenzado en la parte de
Matiko, contrastaban con los problemas encontrados para su buen desarrollo en las pro-
ximidades a la estacién de Azbarren, y el paso de las lineas tanto férreas como tranviarias
explotadas por la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados. Esto llevaria a las Compariias de
Vascongados y de Santander a realizar en noviembre de 1915, un convenio entre ambas con
respecto al buen desarrollo de las obras con el ultimo objetivo de la inauguracion de lo
que a continuacion se llamaria el "Ramal de Matico a Azbarren". En la sesion del 10 de
noviembre de 1915 del Consejo de Administracion de la Compariia de los Ferrocarriles
Vascongados se fijaban los puntos del contrato: 1.- Se hace extensivo al ramal de Matiko a
Azbarren, y a las lineas de Bilbao a Las Arenas (Areeta) y Plentzia, el contrato de rela-
ciones y servicio combinado vigente para las restantes lineas de ambas compaiias. 2.- La
Compariia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao se compromete a establecer el paso sobre
la linea de Bilbao a Durango, en forma de que en ésta pueda establecerse la doble via,
dejando al efecto entre los paramentos de los estribos el mismo vano libre establecido en
el paso del tranvia de Bilbao a Durango, sobre el citado ferrocarril, en las inmediaciones
de la fabrica La Basconia. 3.- El puente sobre el rio Nervion en La Basconia, de la linea de
Matiko a Azbarren, quedara establecido en forma tal que la rasante sea mas alta y el
desagtie resulte superior a los correspondientes elementos del puente de la linea de Bilbao
a Durango, establecido en el mismo punto. 4.- La Compariia de los Ferrocarriles de Santander
a Bilbao establecera la nueva via a la llegada a la estacion de Azbarren, en forma de que
sea respetada, con destino al Ferrocarril Bilbao-Durango y como limite de su propiedad la
linea, mantenido por el paramento del paso superior del tranvia de Bilbao a Durango,
desviando al efecto la linea de La Industrial a Azbarren y la linea antes indicada como
limite de la explanacion del Ferrocarril de Bilbao a Durango. Esta desviacion habra de eje-
cutarse al mismo tiempo que el ramal de Matiko a Azbarren. Por su parte, la Compariia de
los Ferrocarriles Vascongados, subvencionard las obras de las desviacién con la cantidad
alzada de dos mil pesetas, pagaderas a la terminacion de las obras. 5.- Las obras del
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mismo'”. Acto seguido, en mayo de 1918, se emprendieron las gestiones
entre las antiguas compaiiias litigantes, con el proposito de llegar a un
acuerdo, sobre el nuevo servicio combinado con la la Compariia de los
Ferrocarriles de Santander a Bilbao, por su nuevo ramal de Matiko a Azba-
rren con el de la Compardiia de los Ferrocarriles Vascongados de Ariz a Dos
Caminos''?, y se llegd a un acuerdo definitivo entre ambas compaiias en
noviembre de dicho afio'!.

De este modo, quedaba zanjado el asunto de la linea de Matiko a
Azbarren. La Compaiiia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao habia sido
la beneficiada con el reconocimiento de esta linea por la reforma de la
ley de los ferrocarriles secundarios en 1912. Esta reforma le acarred la
concesion de esta linea, en contra de todos los esfuerzos de la Compariia
de los Ferrocarriles Vascongados por evitar su concesion, en favor de su pro-
pio proyecto.

Con la construccion de este ramal, se debatian varias cuestiones: el
trafico minero de la margen derecha; la habilitacion de las darsenas de
esta margen para paliar el déficit de infraestructuras que contaban las
prestaciones portuarias de la margen izquierda; el abastecimiento de la
industria asentada en la margen derecha; la ampliacion de las lineas fe-
rroviarias hacia Markina-Bermeo; y el enlace de las distintas lineas que
conformaban la estructura ferroviaria vasca de via estrecha.

ramal de Matiko a Azbarren podran dar comienzo inmediato en la parte que afecta a las
lineas de Bilbao a Durango, procediendo por lo que respecta a paso sobre dicho ferroca-
rril de acuerdo con el Sr. Jefe de Via y Obras del mismo.

1 F. CAMBO, FRANCISCO, op. cit., pp. 136-137.

10 A FF.VV. Actas del Consejo de Administracion de la Compaiiia de los Ferrocarriles Vasconga-
dos, t. 11, sesion del 25 de mayo de 1918, pp. 218-220. Para la realizacién de las bases de
este convenio, se acudi6 a la Primera Division de Ferrocarriles con el proposito de fijar
los términos en que habia de concertarse el convenio.

W Ibid., sesion del 21 de noviembre de 1918, pp. 232-233. Una vez que se hubo llegado a
un acuerdo con respecto a este punto, en noviembre de 1918, nos encontramos con los
primeros problemas suscitados por el establecimiento del servicio combinado entre las
lineas de Ferrocarriles Vascongados con la linea de Matiko a Azbarren. Ante la Real
Orden dictada por el Ministerio de Fomento con fecha del 15 dicho mes, referente al
establecimiento del servicio combinado, la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados, en-
tendia que en el texto de la mencionada Real Orden se expresaban conceptos erroneos y
que se formulaban a esta empresa indebidas inculpaciones. Sin embargo, aunque se pro-
testo sobre este punto, Vascongados acepto lo referente al convenio de servicio combinado
entre ambas companias, en funcién de las bases ya firmadas con anterioridad para el
servicio combinado.
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Con la explotacion de la linea Matiko-Azbarren por parte de la
Compariia de Santander, el trafico minero que habia sido realizado por
Vascongados pasaba a ser transportado en parte por esta compania. De
este modo, Santander obtenia un mercado puntual y sujeto a las condi-
ciones de explotacién de las minas. Con el agotamiento de los filones, y
el abandono de las mismas, este trafico decayo en la década de los afios
veinte.

En cuanto a la habilitacion del espacio portuario de la margen dere-
cha, se contaba con la conjuncién de los servicios maritimos y ferrovia-
rios, puesto que se daba por hecho el trasvase de mercancias mediante
gabarras desde las saturadas estaciones de la margen derecha hacia las
lineas explotadas por la Compaiiia de Santander en la margen izquierda.
No se tiene constancia de la existencia de este trafico, pero si estd docu-
mentada la habilitacidén de las darsenas de Axpe y Lutxana con el objeti-
vo de abastecer a la industria asentada en esta zona. Una vez mas, la
confluencia de los servicios ferroviarios y maritimos permitieron la orde-
nacidn del espacio industrial.

La ampliacién de las lineas de la margen derecha hacia la zona de
Markina-Bermo también subyacia bajo la concesion de la linea de Mati-
ko-Azbarren. En tltima instancia, se debatia el control ferroviario de esta
franja costera. Sin embargo, la no inclusién del proyecto ferroviario de
Mungia a Bermeo en las distintas leyes de ferrocarriles secundarios, y el
desarrollo del transporte por carretera relegaron al olvido la construccion
de este proyecto.

Por ultimo, detras el control del punto de convergencia de las lineas
de un metro, se debatia, no solo, el control del nexo de unién de las li-
neas de via estrecha provenientes del oeste y occidente cantabrico, sino
también la posibilidad de unién de dichas lineas con la linea de via nor-
mal explotada por la Compariia del Norte. De haber prosperado el proyec-
to presentado por la Compariia de Vascongados, esta compaiiia hubiese
controlado ambos puntos (Azbarren y Dos Caminos).

Sin embargo, con la construccion del proyecto de la Compaiiia de
Santander, esta compafiia obtuvo el control de la conexion de las lineas
de via estrecha, sin conseguir un enlace directo con la linea Madrid-Irun.
Este enlace estaba controlado por la Compariiia de los Ferrocarriles Vascon-
gados (Dos Caminos), mientras que Santander contaba en Zorrotza con
una conexion con la linea de via ancha explotada por la Compariia de
Bilbao a Portugalete.
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De este modo quedo constituida la red ferroviaria vasca en funcion
de dos conjuntos de lineas, explotado cada uno de ellos por las dos com-
pafiias que litigaron por el Ferrocarril de Matico a Azbarren. Se configura-
ron dos subsistemas, con areas de actuacion diferentes, que configuraron
la red férrea de via estrecha del Pais Vasco, con todas las ventajas que
ello suponia, y también con todos los defectos de una estructura fruto de
la unién de distintas lineas que nacieron bajo diversas circunstancias e
intereses.

3. ESTACIONES TERMINALES

La Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados llevo a cabo una serie de
medidas encaminadas a mejorar las estaciones terminales de sus lineas
situadas en Bilbao y en San Sebastian. La politica de renovacién de estas
estaciones fue consecuencia del desfase existente entre las primeras insta-
laciones de las mismas con el posterior desarrollo del trafico ferroviario,
tanto de viajeros como de mercancias.

Los problemas de organizacion del trafico en estas estaciones fueron
denunciados tanto por los usuarios como por los empleados de las mis-
mas, pasando por las entidades politicas y financieras de Bilbao y San
Sebastian, que abogaban por la ampliacién y mejora de todos los servi-
cios.

Estas dos estaciones estaban enclavadas en las dos capitales de las
provincias por las que desarrollaba su trafico la Compariiia de los Ferrocarri-
les Vascongados, Bilbao y San Sebastian. Mientras que Bilbao se constituia
en el eje principal del comercio con la meseta y con el norte de Europa,
al mismo tiempo que se desarrollaba una floreciente industria, San Se-
bastian quedd relegada a un segundo término en estas relaciones comer-
ciales e industriales. Como consecuencia de esta diversidad de activida-
des econdémicas, la actuaciéon de la Compariiia de Vascongados varid en fun-
cion de las exigencias establecidas por el trafico desarrollado en cada
estacion.

3.1. LA ESTACION DE BILBAO

Bilbao, punto econémico de primer orden, ya no a nivel regional,
sino también estatal, se constituy6 en uno de los puntos mas importantes
para el trafico ferroviario. La naturaleza que le conferia las industrias
asentadas en el corte del Nervion, por lo tanto, punto de intercambio de
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materias primas y productos elaborados, se veia complementada por la
demanda de bienes de consumo ejercida por una poblacién en continuo
aumento, y por el trafico exterior generado por el puerto de Bilbao.

La diversificacion del tendido férreo, en funcion de la demanda del
transporte ejercida por los sectores econdmicos anteriormente citados,
tuvo como consecuencia la construccion de diversas lineas ferroviarias
que tenian en Bilbao sus terminales. La principal dificultad con la que
contaban estas estaciones, era que no se hallaban centralizadas en un
mismo punto.

El caso de la terminal de la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados
en Bilbao no era una excepcion. Situada en Atxuri, junto a la Ria, no se
adentraba en el interior de Bilbao, y compaginaba su transporte con el de
gabarras o carretas que permitian la llegada de las mercancias y viajeros
hacia sus destinos. Hay que sefalar, que en ningin momento se debatio
cambiar el emplazamiento de esta estacion, tan solo su renovacion.

En mayo de 1907, tras la creacién de la compaiiia, se iniciaron ges-
tiones en torno a desarrollar el proyecto de Casto de Zavala para la am-
pliacion de la estacion de Bilbao''?. Este proyecto recogia la idea de alar-
gar los andenes y ampliar los edificios y almacenes, y para llevarlo a
efecto era necesaria la compra de los terrenos adyacentes. Durante los
dos afos siguientes tuvieron lugar distintas gestiones con objeto de esta
compra, pero al resultar infructuosas, el proyecto de ampliacion de la
estacion de Bilbao quedo por el momento relegado’'.

Fue en julio de 1911, ante los informes aportados por el servicio de
Movimiento y Trafico de la compafiia, cuando se puso en evidencia la
necesidad de esta renovacion. La capacidad de la estacion de Bilbao se
habia quedado pequeia para atender el trafico que habia en ella, y como
consecuencia de ello, las quejas de los usuarios aumentaban. Era necesa-
ria una solucion porque el trafico seguia incrementandose y al entrar en
vigor el primero de agosto de ese afio el sindicato de transporte con la
Compaiiia del Norte, se acumularia una mayor cantidad de mercancias

procedentes de la via de Zumarraga''.

112 Ipid., t. 1, sesion del 28 de mayo de 1907, pp. 25-34.

3 1bid., sesion del 22 de febrero de 1908, pp. 61-62, y sesién del 25 de noviembre de
1909, pp. 131-138.

14 Ibid., sesion del 1 de julio de 1911, pp. 228-235. Se expusieron distintos proyectos para
solventar el problema y se propuso que se gestionase con la junta de Obras del Puerto y
Ria de Bilbao la construccion de un muelle, cegando la rampa doble del muelle de Iberri,
frente a las escuelas publicas, sustituyéndolo por dos escalerillas dobles, y autorizase a la
compailia para establecer las vias necesarias para el desarrollo del trafico.
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Por el momento, la soluciéon mas inmediata fue la construccién de
un nuevo muelle en Atxuri de acuerdo con la Junta de Obras del Puer-
to, aprovechando los muelles préximos a la estacion!’,

Estas obras resolverian el problema del trafico en la estacion de
Bilbao de un modo puntual, por lo que la ampliacién de la estacion de
Bilbao era necesaria. El 12 de octubre de 1911 quedo abierto un concur-
so para presentacion de los proyectos y anteproyectos para la estacion
de Bilbao''¢, y en diciembre de ese mismo afio se aprobaron las bases de
este concurso: las adjudicacion se haria con el asesoramiento de la
Asociacidon de Arquitectos de Vizcaya; el arquitecto dotado con el pri-
mer premio quedaba obligado a presentar a la subasta un contratista
que se comprometiese a realizar su proyecto; y se solicitaba la subven-
cion del Ayuntamiento para las obras de la estacion, o para los accesos
a la misma'"’.

El 9 de mayo de 1912, el jurado de arquitectos dictaminé el fallo
del concurso y otorgd el primer premio a Manuel Maria Smith!"® y en
julio se adjudicaron las obras a Domingo Hormaeche y Compaiia'®.
Las obras se llevaron a efecto entre 1913 y 1915, y se centraron basica-
mente en la construccion de la nueva estacion, y en la ampliacion de la
zona de almacenaje y del edificio de oficinas'®. Ante la insuficiencia de
la zona de almacenaje, a pesar de estas obras de ampliacion, se llevaron
a cabo en 1915 y 1916 una serie de gestiones con el objetivo de comprar
los terrenos adyacentes a la estacion, llegando al limite de expansion
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posible'?!,

115 Ibid., sesion del 28 de agosto de 1911, pp. 261-268.

116 1bid., sesion del 12 de octubre de 1911, pp. 276-277.

17 Ibid., sesion del 22 de diciembre de 1911, pp. 287-292; sesién del 30 de diciembre de
1911, pp. 293-296; y sesion del 13 de enero de 1912, pp. 297-303. El tribunal de arquitec-
tos, estaba formado por José Ricaza, Mario Camifia y Raimundo Beraza.

18 Ibid., sesion del 9 de mayo de 1912, pp. 325-328. Se fijaron dos premios extraordina-
rios de 2.000 pesetas cada uno concedidos a los proyectos de Enrique Epalza y Pedro
Guimon, como reconocimiento y recompensa de los estudios y trabajos "verdaderamente
notables" que habian presentado.

9 Ibid., sesion del 27 de julio de 1912, pp. 336-337.

120 1pid., sesion del 23 de octubre de 1912, pp. 346-349; tomo n° 11, sesién del 30 de marzo
de 1914, pp. 31-32; sesion del 21 de abril de 1914, pp. 33-35; sesion del 19 de septiembre
de 1914, pp. 57-58; y sesion del 27 de diciembre de 1915, pp. 108-110.

121 Ipid., t. 11, sesién del 24 de octubre de 1916, pp. 146-148; sesidn del 29 de diciembre de
1916, pp. 152-154; sesion del 30 de enero de 1917, pp. 155-158; sesion del 28 de febrero
de 1917, pp. 159-162; y sesion del 10 de julio de 1917, pp. 176-180.
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Con la ampliacion de la estacion de Atxuri, la Compaiiia de los Ferro-
carriles Vascongados consiguié mejorar los servicios prestados en Bilbao,
tanto de viajeros como de mercancias. Si bien, su emplazamiento no era
el mas adecuado para su conexién en Bilbao con las estaciones de las
otras lineas ferroviarias, esta carencia estaba suplida por su enlace con
Norte en Dos Caminos y con la Compariia de Santander y sus afluentes en
Azbarren.

Las mejoras realizadas en esta estacion permitieron durante algin
tiempo abastecer holgadamente la demanda ferroviaria, pero el continuo
incremento del trafico supuso a principio de los afios veinte el colapso de
los servicios prestados por esta estacion, y que se vieron agravados por la
competencia del automévil.
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RENOVACION DE LA ESTRUCTURA

FERROVIARIA DEL PAiS VASCO
(1920-1936)

UNA vez configurada la estructura basica de la red ferroviaria vasca, se
dio paso a una nueva etapa de renovacion y construccion de aquellas
lineas que debian de ser acomodadas a las nuevas exigencias del trafico
generado por las transformaciones econdmicas que estaban teniendo
lugar en el Pais Vasco. La principal caracteristica de las distintas iniciati-
vas que convergieron en la necesidad de reordenar la estructura ferrovia-
ria basica, era la busqueda del acortamiento de las distancias ferroviarias
entre Bilbao y los centros productores y mercados inscritos dentro del
area de influencia de su puerto. Al mismo tiempo, también se propugnéd
la renovacion de las estaciones ferroviarias de Bilbao, y su combinaciéon
con el trafico portuario.

Dentro de la politica de acercamiento ferroviario de Bilbao hacia
nuevas areas productivas y consumidoras se inscribio el plan de reorga-
nizacion ferroviaria desarrollado por las distintas entidades economicas y
politicas bilbainas. El objetivo perseguido era la mejora y el acortamiento
de los enlaces ferroviarios de Bilbao con las cuencas del Ebro y del Due-
ro. Para ello, habia que pasar por acortar y reorganizar los trazados ya
existentes, al igual, que buscar una solucién efectiva al enlace ferroviario
de Miranda de Ebro, que unia ambas cuencas con el Pais Vasco. Otro
punto de mejora para las relaciones ferroviarias de Bilbao con su entorno
era la costa vizcaina. En este aspecto, Bermeo se convirtio en un elemen-
to por acercar, ferroviariamente hablando, hacia Bilbao.

Por dltimo, la renovacién de las estaciones terminales de Bilbao y su
combinacién con el trafico ferroviario, hay que encuadrarlo dentro de la
politica seguida por la II Republica, encaminada hacia la creacion de
planes de obras publicas de reorganizacion territorial. Dentro de este
apartado, es fundamental atender la realidad ferroviaria como un ele-
mento mas de integracion del trafico portuario de Bilbao.
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1. LOS ENLACES FERROVIARIOS DEL PUERTO DE BILBAO CON LAS
CUENCAS DEL EBRO Y DEL DUERO

Desde la proyeccién de los primeros ferrocarriles espafioles, las ini-
ciativas de las distintas corporaciones vizcainas se volcaron en conseguir
que Bilbao se convirtiese en punto de paso obligado del trafico ferrovia-
rio que, desde el interior de Espaia se dirigiese hacia los puntos de inter-
cambio comercial internacional del Cantabrico. La construccién de la
linea de Tudela (Castejon) a Bilbao, en plena euforia de la exportacion
del mineral del anticlinal de la Ria de Bilbao, y concedida como un ra-
mal de la linea de Madrid a Irun, permitié que el puerto de Bilbao no
quedase relegado de los nuevos circuitos comerciales de los que el ferro-
carril era el eje indiscutible del transporte terrestre.

Después de la construccion de estas primeras lineas ferroviarias en
via de ancho normal, y que ponian en contacto el Pais Vasco con las
cuencas del Duero y del Ebro, se dio paso a la construccion de nuevos
ferrocarriles con el proposito de enlazar entre si las distintas provincias
vascas, pero esta vez, utilizando el ancho viario de un metro y teniendo
también en Bilbao sus terminales.

Creada esta estructura ferroviaria vasca, sin la existencia previa de
ningun plan general de ordenacion ferroviaria, comenzaron a ponerse en
evidencia, con las exigencias economicas surgidas del nuevo orden naci-
do en la posguerra europea, las deficiencias de una explotacién que se
caracterizaba por largos recorridos y transbordos que dificultaban el tra-
fico ferroviario. A esto hubo de afiadir, la crisis del sector minero y side-
rurgico vizcaino, el primero, en claro retroceso desde los primeros afios
del siglo, y el segundo, afectado por la reorganizacién de la siderurgia
europea tras la Primera Guerra Mundial.

Ante la situacion de crisis que afectaba a todos los niveles de la eco-
nomia vizcaina, las entidades economicas e instituciones politicas de esta
provincia optaron por promocionar la reorganizacion de aquellas lineas
generales para acortar y mejorar los recorridos entre el puerto de Bilbao
con las cuencas del Duero y del Ebro, principales centros de produccion
agricola y potenciales mercados de la industria vizcaina. Detras de todas
estas iniciativas subyacia el objetivo de convertir el puerto de Bilbao en la
terminal de los grandes circuitos ferroviarios espafioles en el Cantébrico.

Los primeros pasos de estas actividades se encaminaron a acortar
los enlaces ferroviarios entre las cuencas de los rios Ebro y Duero con
Bilbao. Desde la construccion de la linea de Tudela a Bilbao, en 1864,
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este enclave quedaba enlazado con el conjunto de lineas generales que
desde Madrid se dirigia hasta Irun y Zaragoza. El eje mas directo de las
comunicaciones ferroviarias de Bilbao con estas lineas era Miranda de
Ebro. A partir de este punto, Bilbao accedia a Zaragoza y Madrid a tra-
vés de las lineas ferroviarias explotadas en via ancha.

Un segundo punto de contacto de Bilbao con estas lineas generales
lo constituia Zumarraga. Aqui se encontraba la estacién conjunta de las
lineas de via estrecha que enlazaban Bilbao con San Sebastian, y la linea
de via ancha que enlazaba Irun con Madrid y Zaragoza.

Los trazados ferroviarios entre Bilbao con las zonas del Ebro y del
Duero obedecieron a los criterios seguidos en las primeras construccio-
nes ferroviarias. Seguin estos principios generales, la rentabilidad de las
lineas construidas era directamente proporcional al numero de habitantes
de las poblaciones por las que atravesaba y a la menor pendiente de su
trazado. A este objetivo hubo que afiadir los intereses de los primeros
inversionistas de estos proyectos ferroviarios, vinculados con los grupos
financieros de los Pereire y los Rothschild, para las lineas de Madrid a
Irun y de Madrid a Zaragoza respectivamente.

Los intereses foraneos marcaron la direccion de las primeras lineas
ferroviarias sin tener en cuenta los gobiernos que aprobaron estos proyec-
tos, las necesidades internas del pais. Esto afectdé de un modo directo al
Pais Vasco, y en particular a Bilbao y a su puerto. Si bien, los trazados
ferroviarios de las lineas generales que atravesaban esta zona no eran los
mas adecuados, en especial con la cuenca del Ebro, el trafico entre Bil-
bao y esta area fue fluido, desde la compra de la linea de Tudela a Bilbao
por la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Esparia en 1878'%2.

2. EL ENLACE DIRECTO DE BURGOS CON BILBAO: EL FERROCARRIL DE
BILBAO A TRESPADERNE

El enlace ferroviario de Burgos con Bilbao se vio condicionado des-
de que se estableci6 la construccion de la linea Tudela-Bilbao a través de
Miranda, buscando el valle del Ebro por motivos puramente econdémi-
cos, puesto que este trayecto, resultaba el mas adecuado, por los bajos

122 Durante la explotacion de la linea de Tudela a Bilbao por la compafiia del ferrocarril
de mismo nombre, el trafico por esta linea sufri6 un gran revés debido a la competencia
entablada por la Compariia del Norte en su linea de Altsasu a Irun. Esta competencia desa-
pareci6 con la compra por Norte de la linea de Tudela a Bilbao, convirtiéndose desde
entonces en una de las lineas que mayores beneficios aporto6 a la compaiiia.
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costes de la explanacion y posterior explotacion de las lineas. Mientras
que las deficiencias de este trazado se habian puesto en manifiesto en las
relaciones ferroviarias entre Vitoria y Bilbao, parece que las necesidades
del trafico entre el interior con Bilbao estaban suficientemente servidas
por esta linea, a tenor de la falta de proyectos ferroviarios que auspicia-
sen su reforma o la construccion de otra linea que acortara las distancias
kilométricas.

Hubo que esperar a 1918, cuando se tratd de la construccion de un
ferrocarril directo de la frontera francesa a Madrid, para que se presenta-
se una peticion de enlace de Bilbao con esa linea. Con posterioridad, se
estudio la posibilidad de pasar la divisoria entre el Ebro y Duero, por la
linea Haro-Abejar. Ambos proyectos se vieron abocados al fracaso.

El momento de abordar el acortamiento de la distancia ferroviaria
entre Burgos y Bilbao vino dado por construccién del Ferrocarril de Onta-
neda-Calatayud, también llamado Ferrocarril del Mediterraneo, y que debia
prolongarse hasta Santander. El objetivo de este ferrocarril era acortar las
distancias entre Levante y Madrid con Santander.

El eje de estas comunicaciones lo constituia Venta de Bafios, donde
se unian las lineas provenientes de Madrid y del Mediterraneo. Con la
construccion de la linea Ontaneda-Calatayud, el nuevo eje ferroviario
con Santander quedaria situado en Burgos, con lo que las distancias fe-
rroviarias con este punto serian menores, en detrimento del puerto de
Bilbao. Desde que el Directorio Militar inicié la tramitacion del Ferroca-
rril de Ontaneda-Calatayud, fue considerado un peligro para el provenir del
puerto de Bilbao, y desde entonces, distintas entidades vizcainas, enca-
bezadas por la Camara de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao
trabajaron por impedir su construccion'®,

Los primeros trabajos encaminados para la realizacion de un ferro-
carril que uniese Santander con Burgos cristalizaron en 1879, afio en que
se constituyo una comision que deberia realizar los estudios de este fe-
rrocarril. El primer proyecto del Ferrocarril de Astillero-Ontaneda, en via de
un metro, data de 1898, y qued¢ incluido en la Ley de Ferrocarriles Se-
cundarios y Estratégicos de 1904. Por ultimo, en 1908 la comisién del
ferrocarril adjudico el estudio y redaccién del proyecto definitivo a Ra-
mon de Aguinaga.

122 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles de Vizcaya. Sin catalo-
gar. Exposicion a los Poderes Publicos de las Corporaciones Oficiales y Entidades Econdmicas,
Patronales y Obreras de Vizcaya. Bilbao, 13 de noviembre de 1935, p. 3.
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Ante la dificultad para encontrar capitales espafioles, la comision del
ferrocarril aprobd el 27 de febrero de 1911 un convenio con la Casa
Solms, de Inglaterra, adjudicandose la concesion estratégica del Ferroca-
rril de Ontaneda a Burgos por Real Orden del Ministerio de Fomento, el 25
de octubre de 1913. Recién comenzadas la obras, estallé la guerra de
1914, lo que provoco el retraso de los trabajos.

Atendiendo a la decision del Estado Mayor Central, la comision
gestora, compuesta por los representantes de las provincias de Zaragoza,
Soria, Burgos y Santander, acordo el 29 de mayo de 1920, la sustitucion
de la via estrecha por la via de ancho normal. La concesion definitiva del
ferrocarril de via ancha entre Ontaneda y Calatayud a las Diputaciones
de Zaragoza, Soria, Burgos y Santander, tuvo lugar por Real Orden del
12 de septiembre de 19242,

El 15 de agosto de 1927 se promulg6 un Real Decreto Ley por el que
se modificaba esta concesion, y en el que se fijaba el alcance de la inter-
vencién economica del Estado en la terminacidn del Ferrocarril de Calata-
yud-Ontaneda, parado entonces en Cidad ante las dificultades técnicas y
financieras para cruzar la divisoria cantdbrica. Segun esta normativa,
mediante ciertos requisitos podria modificarse la terminacién de la linea,
pero, en todo caso, el Estado no contribuiria més que con lo que le hu-
biese costado lo que faltaba del proyecto primitivo, es decir Cidad-
Ontaneda, que ascendia a poco mas de 39 millones de pesetas. Por Real
Orden de 14 de agosto de 1929, el Estado sustituy6 el proyecto Cidad-
Ontaneda por el de Cidad-Renedo, y con el Decreto-Ley de 15 de agosto
de 1927 se resolvio que el Estado contribuiria con el capital ya estableci-
do para la linea de Cidad-Ontaneda'®.

Este proyecto no cuajo por haber fallado la compania y las entida-

des locales al no conseguir el capital necesario para abordar las obras'?®,

124 B, PEREZ DEL MOLINO HERRERA, E! ferrocarril Santander-Mediterrdneo, Santander, 1935,
pp. 2-6

125 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles de Vizcaya. Sin catalo-
gar. Exposicion a los Poderes Publicos de las Corporaciones Oficiales y Entidades Econdomicas,
Patronales y Obreras de Vizcaya. pp. 3-4. Bilbao. 13 de noviembre de 1935. El estado contri-
buiria con los 39 millones fijados, la compafia abonaria unos 14 millones, y el resto del
coste de la construccidn, que ascendia a unos 22 millones, mas el material movil, que
correria a cargo de las Diputaciones interesadas.

126 Ibid., pp. 1-10. Por otra parte, en el folleto anteriormente citado de Eduardo Pérez del
Molino, diputado a Cortes por Santander, denuncia la existencia de una serie de manio-
bras contra la construccion del ferrocarril de via ancha entre Ontaneda y Calatayud.
Entre éstas destacaban las siguientes: se atacd el crédito de la Comparsiia Santander-
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y nada nuevo se produjo hasta el afio 1933 en el que comenzaron reali-
zarse las gestiones necesarias para la construccion del ferrocarril. Segun
las Reales Ordenes del 15 de julio de 1933 y del 4 de enero de 1934, el
Ministro de Fomento encomendé a una Comisién Oficial de Ingenieros
del Estado la confeccion del proyecto de terminacién de la séptima sec-
cion Cidad-Santander'?.

En abril de 1935, la Comisién técnica del Ayuntamiento de Santan-
der estaba a punto de terminar y entregar su proyecto, con la pretension
de que esas obras se incluyesen en un proyecto de ley depositado en el
Congreso. Este proyecto de ley tenia caracter general, y hacia mas de un
afio que estaba depositado en las Cortes y su objetivo era que el Estado
terminase los ferrocarriles que en esos momentos estaban en construc-
cion. El comité ejecutivo de Ferrocarriles de Vizcaya consideraba que era
una verdadera ley del candado, puesto que el Estado no volveria a hacer
ferrocarriles en tanto no se terminasen los incluidos en dicho proyecto'?.

Mediterraneo al realizarse una investigacion judicial sobre las acciones de la compaiiia, lo
que condujo que al terminar la compaifiia su primer trozo y desear negociar en una emi-
sion al publico el primer aval, ningun banco espafiol se presto6 a ello, por lo que hubo de
hacer uso de su crédito en el extranjero; la Compariia del Norte, compré el Ferrocarril Cen-
tral de Aragon, continuacion natural del de Calatayud a Valencia, al tiempo que anuncia-
ba el enlace de esta linea con una nueva, para unir la de Caminoreal a Zaragoza con la
de Alsasua-Zaragoza; un grupo de financieros afines a la Compariia del Norte adquirieron
la mayoria de las acciones del Ferrocarril de La Robla, que tenia en Cidad su empalme con
la linea de Santander-Calatayud, de este modo, Norte controlaba los dos extremos de
esta linea; campaia virulenta del diario El Sol, periédico de raices bilbainas, cuyo redac-
tor técnico pasaba poco después a un destacado puesto en la Compaiiia del Norte; oposi-
cion del Ministro de Obras Publicas, Indalecio Prieto, a la construccion del ultimo tramo
de la linea, a pesar de la politica de apoyo a las obras ferroviarias de urgente construccion
y a los enlaces ferroviarios de Madrid, Barcelona y Bilbao. Segun este testimonio, todo
apuntaba a la oposicion del grupo inversionista vinculado con la Compaiiia del Norte y con
la banca bilbaina, que veia peligrar el monopolio que tenia establecido del transporte del
interior de la peninsula con el puerto de Bilbao, al amparo de unas tarifas menores que
las aplicadas a los transportes con el puerto de Santander.

127 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles. Sin catalogar. Memo-
rias, informes leidos y datos referentes al Ferrocarril de Trespadene-Areta. Escrito o infor-
me de los comisionados de Madrid, entregado a la Mesa durante la reunion del dia 12 de diciembre
y leido en la misma por el sefior Hurtado de Saracho. Sin paginar.

128 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles. Sin catalogar. Asam-
blea celebrada en la Diputaciéon de Vizcaya en favor del ferrocarril de Bilbao-
Trespaderne. Sin paginar.

128



Renovacion de la estructura ferroviaria del Pais Vasco (1920-1936)

2. 1. LA PUGNA ENTRE BILBAO Y SANTANDER

La finalizacion del trazado completo del Ferrocarril de Mediterrineo
parecia inminente con la construccién por el Estado de la linea Santeli-
ces-Santander. Frente a esta posible construccién se aunaron los esfuer-
zos de las entidades politicas, econdémicas y sociales bilbainas, quienes
reunidas en asamblea llevada a tal efecto el 29 de abril de 1935 en los
solares de la diputacion vizcaina apoyaron la construccion de un linea
férrea que enlazase Trespaderne con Bilbao'®’.

En las conclusiones de esta asamblea se defendia la construccion de
esta linea como el tnico medio de salvar a Bizkaia de la recesion eco-
nomica que supondria la competencia portuaria de Santander. Ante la
crisis de la mineria vizcaina, la unica solucién viable era el favorable
desenvolvimiento del puerto de Bilbao en combinaciéon con las comuni-
caciones ferroviarias con el interior de Espafa, y en particular, con Na-
varra. Las comunicaciones con el interior se verian favorecidas aprove-
chando la linea ya construida desde Burgos hasta Trespaderne, y desde
este punto, construir una linea que enlazase en Arrigorriaga con la del
Norte. De este modo, se evitaban dos puntos conflictivos del trafico fe-
rroviario entre Bilbao y Burgos: el eje de Miranda de Ebro, y la subida a
Ordufia.

Segun la comision encargada del estudio del proyecto de la linea fé-
rrea que enlazase Trespaderne con Bilbao, éste proporcionaria una mag-
nifica solucidn para las comunicaciones con Madrid. La linea ten-dria 80
kilometros de Bilbao a Trespaderne, lo que suponia un acortamiento de
44 kilometros frente al trazado de Bilbao-Miranda-Burgos. Por otra par-
te, desde Hendaia a Madrid, habria también por Bilbao-Trespaderne-
Burgos, 546 kilobmetros, los mismos que por la linea de Zumarraga-
Altsasu-Miranda-Burgos. Es decir, que desde Burgos, el trazado por
Bilbao, no seria mas largo que el seguido por el ferrocarril del Norte, de
270 kilbmetros.

El recorrido que resultaria de Hendaia a Madrid, utilizando el ferro-
carril casi terminado de Castejon a Soria, producia un importante acor-
tamiento, y contaba con 598 kilémetros, distancia inferior a los 655 kilo-
metros que habia entre Hendaia a Madrid por Miranda y Avila. Por lo
tanto, la construccion de la linea Bilbao-Trespaderne podria situar a Bil-
bao en condiciones excelentes de comunicacién ferroviaria con el centro
de la peninsula, y complementada con una buena comunicacion ferro-

12 Ibid.
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viaria de Bilbao a Hendaia, le pondria en una importante situacion en las
comunicaciones internacionales (I. Rotaeche, 1934: 15-18).

En un telegrama enviado al Ministro de Obras Publicas con fecha
del 6 de mayo de 1935, y firmado por la Diputaciéon de Vizcaya, repre-
sentaciones de los partidos politicos Radical, Accién Popular, Agrario,
Unidn Vascongada, Nacionalista, Accion Vasca, Tradicionalista, Unidn
Republicana y Renovacién Espafiola, y asociaciones obreras, Unién
General de Trabajadores, Solidaridad de Obreros Vascos, Federacion de
Sindicatos Libres, Sindicato Nacional Ferroviario y Federacion Provin-
cial de Industrias, se solicitod la inclusion del Ferrocarril de Arrigorriaga-
Trespaderne en el proyecto de ley, que sobre ferrocarriles estaba pendiente
de dictamen definitivo por la Comisién del Congreso, puesto que juzga-
ban este proyecto de interés general indiscutible para la nacion, dadas sus circuns-
tancias en todos los drdenes bajo los cuales se apreciase dicho proyecto '*°.

De hecho, este proyecto no llegd a ser considerado por el Ministerio
de Obras Publicas, ni siquiera se debatié su construccion en las Cortes.
Quedé en lo que nacio, en la iniciativa de las entidades econémicas viz-
cainas, representantes de distintos grupos inversionistas bilbainos, por
frenar la competencia del puerto de Santander en el trafico ferroviario
destinado al interior de la meseta y hacia el Levante espafiol.

Las deficiencias del transporte ferroviario de Bilbao con las cuencas
del Duero y del Ebro, al igual que con Vitoria y Navarra, se han mante-
nido hasta nuestros dias, sin que en los planes de Ordenacion Ferroviaria
de 1941 se recogiesen los distintos proyectos de mejora anteriormente
descritos.

Por una parte, se trataba de proyectos que buscaban la solucién a los
problemas planteados por una estructura ferroviaria construida en fun-
cion de unos intereses ajenos a los de las zonas que recorrian estas lineas,
y también, a los de una clase empresarial que surgid con posterioridad a
la construccion de las grandes lineas. En este nuevo orden economico,
jugo un papel preponderante el desarrollo de Bilbao, tanto como centro
financiero e industrial de primer orden, como terminal del tréfico ferro-
viario y portuario en la cornisa cantabrica.

La tonica general de los proyectos anteriormente descritos era el
acortamiento de las rutas ferroviarias tradicionales que conectaban Bilbao
con los principales puntos de desarrollo agrario y comercial espafioles

130 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles. Sin catalogar. Tele-
grama enviado al Ministro de Fomento por distintas entidades vizcainas en favor del
Ferrocarril de Arrigorriaga-Trespaderne. 6 de mayo de 1935.
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(Madrid, Tierra de Campos, Valle del Ebro), al mismo tiempo, que se
intentaba ampliar estas rutas con la construccidén de lineas que conecta-
sen con areas de reciente desarrollo agrario, o productoras de materias
primas (Ribera Navarra, Sierra de la Demanda).

Mencidn aparte, también merecen aquellos proyectos nacidos como
reaccion y posible solucion a los problemas planteados por la construc-
cion de nuevas lineas que hiciesen peligrar el monopolio que tenia el
puerto de Bilbao, como terminal del trafico ferroviario que se dirigia
hacia el Cantabrico. Este fue el caso del proyecto del Ferrocarril de Bilbao-
Trespaderne, situado fuera de las pautas que marcaron los otros proyectos
ferroviarios, pero que contenia en el fondo y en la forma las mismas ca-
racteristicas que todos ellos, el desarrollo portuario de Bilbao, y la con-
cepcidon del ferrocarril como un factor determinante para potenciar el
desarrollo econémico no solo de Bilbao, sino también de Bizkaia.

3. LA RENOVACION DE LAS ESTACIONES TERMINALES DE BILBAO Y SU
COMBINACION CON EL TRAFICO PORTUARIO

La otra cuestion pendiente para la renovacién de la estructura ferro-
viaria vasca fue la reorganizacion de la principal terminal de este trafico
ferroviario, Bilbao. En esta villa tenian su llegada las lineas construidas
en dos anchos viarios diferentes, y a la reorganizacion de las estaciones
de estas lineas, se afadio la integracion del trafico ferroviario con el por-
tuario. Los primeros proyectos de reorganizacion de las estaciones ter-
minales de Bilbao, y de su integracién en una sola datan de 1924 con
arreglo a las bases fijadas por el Estatuto Ferroviario promulgado ese
afio.

La falta de entendimiento entre las compaiiias, Estado, diputacion y
ayuntamiento en cuanto a las subvenciones destinadas a las obras, el
temor de las compaiias a que estas ayudas del Estado revirtiesen en ellas
en forma de mayores cargas impositivas, y la precaria situacion del sec-
tor ferroviario, como consecuencia del incremento de los gastos de ex-
plotacién y de la competencia de la carretera, dificultaron cualquier
acuerdo entre las compaifiias y las entidades politicas para abordar en su
conjunto la mejora de los enlaces ferroviarios de Bilbao, y su articulacién
con el trafico portuario.
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3.1. LOS ENLACES FERROVIARIOS DE BILBAO

Bilbao era la terminal de distintas lineas ferroviarias construidas en
dos anchos viarios. La ejecucion de estas estaciones obedeci6 a las nece-
sidades que surgieron en el momento de la construccién de cada ferroca-
rril, y ante todo, en virtud del capital que se podia aportar para las obras.
De este modo, y a pesar de su proximidad, cada compaiiia ferroviaria
contaba con su propia estacién en Bilbao, sin que se diese el caso de la
explotacién conjunta de alguna de estas estaciones.

Por una parte, las estaciones de Norte, Santander y Portugalete es-
taban situadas practicamente juntas en el Ensanche de Bilbao, en la zona
del muelle de La Naja, mientras que en la otra margen de la Ria se en-
contraban las estaciones de Vascongados, Lezama y Bilbao-Plentzia, todas
ellas enclavadas en el Casco Viejo y a escasa distancia una de otra. Con
excepcion de la Compaiiia de Lezama, el resto de las compaiias contaban
con un acceso directo a la Ria gracias a los muelles que ellas mismas
habian alzado. De este modo, la falta de integracion entre las estaciones
de las distintas compaiiias ferroviarias estaba compensada por el factor
de continuidad en el transporte que suponia la Ria.

A pesar de las conexiones portuarias de la mayor parte de las com-
paifiias ferroviarias, este nexo de unién no era suficiente, y los problemas
por la falta de una estacion que centralizase, todo o parte del trafico fe-
rroviario en Bilbao, afectaba negativamente tanto a las compafiias como
a los usuarios''. Esta situacion se mantuvo, con la excepcién la tempra-
na reorganizacion de la estacion de Vascongados en Atxuri, que no tuvo
otra consecuencia que el incremento de la capacidad de dicha estacion
para el almacenaje de mercancias y la ampliacion de las vias, sin que se
pensara en la variacion de su enclave o conexion con las estaciones de
otras compafiias.

En 1922 Ricardo Bastida, arquitecto asesor del ayuntamiento de Bil-
bao, recibi6 un encargo del presidente de la Diputacion, Ramon de la
Sota y Aburto, con el proposito de buscar una solucién al problema ur-
banistico de Bilbao. Para Bastida, la solucion arquitecténica de Bilbao,
pasaba por la solucion de los problemas planteados por la inadecuacion
de las estaciones ferroviarias a las necesidades de la villa, y en particular,
por la reorganizacion de las estaciones del Norte y de Bilbao a Portugale-

Bl La conexion entre las distintas compafiias ferroviarias se podia realizar en ruta. Por
ejemplo, desde las lineas de Vascongados, se podia acceder a las lineas de Norte y San-
tander en Dos Caminos y Azbarren respectivamente.
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te, y también, por la variacion del trazado de la linea de esta compafiia
hasta Olabeaga!®’. De este modo, se aliviaria el problema de trafico via-
rio de la zona de la estacion de Abando, al diversificarse de las estacio-
nes de viajeros y mercancias, al igual que se ampliaba la zona de muelles
de Bilbao a lo largo de toda la margen izquierda de la Ria.

Estos estudios dieron su fruto cuando en 1924 y 1925 la Compariia del
Norte se planted la mejora de su estacion de mercancias en Bilbao, y se
elaboraron los primeros proyectos de la estacion monumental de Aban-
do. Se entendia que ambos proyectos eran la solucién a los problemas
viarios de Bilbao, y se contaba con el apoyo de la Junta de Obras del
Puerto.

La primera fase del programa a desarrollar era la siguiente: la des-
viacion del servicio de viajeros de la zona comprendida desde la Estacion
de Portugalete hasta Olabeaga. De este modo, la Junta de Obras del
Puerto utilizaria las instalaciones ferroviarias de esta zona, al mismo
tiempo que el emplazamiento de los servicios de la linea de Portugalete
quedaba dentro de la superficie de los de la estacién del Norte. Por lo
tanto, se concentraban todos los servicios de via ancha en una sola esta-
cion central, y se utilizaba, para el movimiento de trenes entre las dos
lineas el ramal de Cantalojas a Olabeaga, ampliado debidamente con el
fin de poder establecer por él los dos servicios independientes de viajeros
y mercancias. Gracias a este proyecto, se descongestionaba el servicio de
la estaciéon de Abando, y se daban toda clase de facilidades al publico,
para que no utilizase las lineas regulares de autobuses existentes en ambos
margenes de la Ria y que hacian una dura competencia al ferrocarril'*® .

El permiso para realizar las obras de la estacion de Abando fue con-
cedido, sin embargo, ante la falta de dotacion de la compaiiia para abor-
darlas, tuvo lugar una primera suspension de las mismas, que dio paso a
una nueva subasta. En 1933, las obras se realizaban con lentitud, y Ri-
cardo Bastida acusaba a la Compariia del Norte de esta falta de incentivos
para abordar las reformas de la estacion, por la cercana absorcion de la

compaiiia por el Estado'**.

132 R. BASTIDA, Los enlaces ferroviarios de Bilbao. Bilbao, 1934, p. 6. El autor de este folleto
fue nombrado por Indalecio Prieto presidente de la Comisién de Enlaces de Bilbao.

133 LEONTINO, "La nueva Estacién de Mercancias del Norte en Bilbao”, Revista Informa-
cion, X, 255, 30 de junio de 1924, pp. 399-402. LEONTINO, "Los proyectos de nueva Esta-
cion monumental de Norte en Bilbao. Su importancia para la solucién de los problemas
viarios que patrocina la Junta de Obras del Puerto de Bilbao", Revista Informacion, X1,
275, 29 de abril de 1925, pp. 237-241.

134 R. BASTIDA, op. cit., pp. 15-17.
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Esta era una postura generalizada de las compaiias ferroviarias que
tenian cercano el fin de sus concesiones. Ante esta situacion, las compa-
fiias tan solo se comprometian en aquellas obras de bajo coste y de in-
mediato resultado, puesto que aducian que deberia de ser el Estado, a
efecto, propietario de las lineas, el que acometiese las transformaciones
que mejorasen aquellas que, en breve espacio de tiempo, él mismo iba a
explotar.

4. EL PLAN DE ENLACES FERROVIARIOS DE PRIETO

Este era el estado de la situaciéon en marzo de 1933. El dia 22 de di-
cho mes tuvo lugar en la Diputacién de Vizcaya una reunion bajo la
iniciativa y presidida por el ministro de Obras Publicas Indalecio Prie-
to!*®, En esta reunion se conto con la presencia de representaciones de la
Comision Gestora, Ayuntamiento, Junta de Obras del Puerto, Ministerio
de Obras Publicas y de todas las companias ferroviarias interesadas. El
ministro de Obras Publicas les convoco con el objetivo de hacerles saber
el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao desarrollado por su ministerio
y que seria reconocido por Decreto el dia siguiente de la reunion.

Este plan se incluia dentro de la politica ferroviaria del Ministerio de
Obras Publicas, centrada en el desarrollo de aquellos ferrocarriles de
urgente construccidn, y en la mejora de los enlaces ferroviarios de las
principales ciudades espafola, Madrid, Barcelona y Bilbao. El Plan de
Enlaces desarrollado para Bilbao, se resumia en los siguientes puntos:
centralizar los servicios de viajeros y gran velocidad de las principales
lineas en una sola estacion; enlazar adecuadamente las dos lineas de via
ancha (Norte y Portugalete); hacer 1o mismo con las de via estrecha perte-
necientes a las compafiias de Vascongados y Santander; y unificar el siste-
ma de traccion de las lineas de Miranda-Bilbao y Bilbao-Portugalete.

Como consecuencia de este decreto, habia que buscar otro empla-
zamiento para los servicios de mercancias de pequefia velocidad que
salian de la estacion del Norte, al quedar en ella solo el transporte de

135 Tndalecio Prieto Tuero habia desarrollado los cargos de diputado provincial, concejal
del Ayuntamiento de Bilbao y representante en Cortes también de esta villa por el Parti-
do Socialista Obrero Espafiol. Esta sucesion de cargos vinculados a Bilbao hacia de él un
buen conocedor de la situacidn urbanistica de este Ayuntamiento.
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viajeros y gran velocidad, al mismo tiempo que se planteaban problemas
de indole urbanistica'.

Para Prieto, los fundamentos del plan presentado eran esencialmen-
te ferroviario-comerciales, sin que hubiese un trasfondo de mejora urba-
na. En definitiva, se trataba de preparar a Bilbao para un futuro comer-
cial y portuario, dentro de la necesidad de coordinar la red ferroviaria
vizcaina con el puerto de Bilbao, y también de paliar la crisis de trabajo
en la que se veia inmersa en particular esta villa'’.

En cifras globales, el Plan de la Comision de Enlaces supondria 25
millones de pesetas iniciales, elevados a 55 millones por acuerdo y peti-
cién del Ayuntamiento'®. Con este plan se intentaba solventar, en parte,
la situacién economica de Bizkaia, en clara recesion ante la crisis del
sector minero, sentando las bases para el desarrollo de aquel elemento
que se veia como la panacea de todos los males de la provincia: el puerto
comercial de Bilbao'®. A pesar de las manifestaciones del ministro de la
naturaleza de este plan, no faltaron las quejas de algunos presentes en la
reunion sobre su vertiente politica, puesto que estaban muy proximas las elec-

ciones a concejales, que luego se dieron en llamar de los burgos podridos'®.

5. LAS BASES DEL PLAN DE ORDENACION FERROVIARIA DE BILBAO

El objetivo fundamental de este plan ferroviario propuesto por el
ministro de Obras Publicas, Indalecio Prieto, era solventar las deficien-
cias estructurales de los accesos a Bilbao de las cuatro grandes compa-
fifas ferroviarias que contaban con sus terminales en esta villa: Norte y
Portugalete en via ancha, y Santander y Vascongados en via estrecha.

En definitiva, se buscaba la integracion y racionalizacion de los ser-
vicios ferroviarios de Bilbao mediante la variacion de aquellos trazados y

136 R. BASTIDA, op. cit., p. 13. Los problemas urbanisticos que se planteaban eran los
siguientes: aprovechar para fines urbanos los terrenos y edificios que quedarian sobrantes
a causa de la centralizacion; evitar la obstruccion de las comunicaciones urbanas que
producia la estacion del Norte; y utilizar la seccién de Atxuri-Bolueta, de los Vascongados,
empleandola para establecer un acceso a Bilbao, que sustituyese al de Miraflores.

Y7 Ibid., pp. 15-17 y pp. 30-31. Las cifras de parados que se aportan para 1933 son las
siguientes: en Bilbao, mas de siete mil obreros parados; en Bizkaia, mas de veinticinco
mil. Esto, sin contar los que estaban sujetos a un régimen de semana reducida.

138 Ibid., pp. 30-32.

139 Recuérdese la clara finalidad de los proyectos ferroviarios que perseguian acercar
nuevas regiones hacia el puerto de Bilbao, o acrecentar el trafico ya existente con él.

10 R. BASTIDA, op. cit., p. 11.
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estaciones que dificultaban el desarrollo de un trafico ferroviario fluido,
al haber quedado desfasadas sus estructuras frente a las nuevas necesida-
des de transportes que exigian Bilbao y su provincia

5.1. ViA ANCHA

El principal problema que habia de solventar el Plan de Enlaces
Ferroviarios de Bilbao era la reorganizacion de las estaciones de Norte
y Portugalete, y la continuidad de las lineas de ambas companias, que
ha-ria proyectarse las lineas de Norte hasta el puerto exterior a lo largo
de toda la Ria.

Antes de abordar este apartado hay que hacer referencia a la compra
en octubre de 1924 del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete por la Compariiia
del Norte. No se tratd de una absorcion total, aunque Norte tuviera en su
posesion la mayoria de las acciones de la compaiiia de Portugalete. La
situacion de ambas empresas diferia en los asuntos de indole provincial,
puesto que al estar la compafiia de Norte domiciliada en Madrid, y la de
Portugalete en Bilbao, la legislacién tributaria, y por lo tanto, su relacion
con el Gobierno y con las instituciones provinciales afectaba de un modo
distinto a cada compaiiia.

Mientras que la Compariia del Norte estaba sujeta directamente a la
legislacion gubernamental, la Compariia de Portugalete estaba adscrita a las
bases fijadas por los Conciertos Econémicos establecidos entre la Dipu-
tacion de Vizcaya y el Gobierno. Esta situacion legal diferenciada de
ambas compaiiias, a pesar de estar vinculadas al mismo grupo inversio-
nista, explica las diferencias de forma, que no de fondo, con las que
abordaron los distintos proyectos de ordenacién ferroviaria de Bilbao y
de los enlaces con su puerto.

5.1.1. LA COMPANIA DE LOS CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE DE ESPANA

El Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao afectaba a la Compariia del
Norte en cuatro aspectos: crear una estacion de mercancias de pequefia
velocidad en la vega de San Mamés; construir un ramal directo o linea
de enlace entre el Ferrocarril del Norte'y €l Ferrocarril de Portugalete; estable-
cer una estacion de clasificacion en Basauri; y por dltimo, ordenar los
servicios de la estacion central.

Todos estos proyectos habian sido recogidos con anterioridad en
distintos proyectos y propuestas de diversas entidades vizcainas. El plan
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de 1934 los recogia de nuevo, puesto que los consideraba de facil término
y necesarios para Bilbao, ya que su materializaciéon implicaba una impor-
tante mejora en los accesos ferroviarios de Bilbao y una racionalizacion
del trafico de Norte.

5.1.1.1. La estacién de mercancias de pequena velocidad en la vega de
San Mamés

Esta estacion enclavada en la vega de San Mamés acogeria el servi-
cio de mercancias. Esta solucion se recogio ante la imposibilidad de am-
pliar la estacién de mercancias de Amezola (préxima a La Casilla), co-
mo consecuencia de la falta de espacio disponible. Esta solucién, a pesar
de que permitia la concentracion en una sola estacion todas las mercan-
cias del Norte, era inviable al no contar con el espacio suficiente para su
ampliacion, limitada por la linea general y por el area de almacenaje de
la Compariia de Santander.

Frente a esta solucion, la de la vega de San Mamés permitia coordi-
nar el trafico de Norte con la estacion portuaria enclavada en esta vega.
Aunque este proyecto contaba con el beneplacito de la Camara de Co-
mercio, Centro Industrial, Asociacidon de Navieros y Ayuntamiento de
Bilbao'¥', la Compaiiia del Norte observo en esta solucion algunos incon-
venientes que afectaban la explotacidon de sus lineas. En primer lugar, se
preveia un aumento de los gastos al tener que mantener una nueva esta-
cion, que se afladia a las otras dos que ya tenia en Bilbao; y en segundo
lugar, la creacion de la estacion de la vega de San Mamés implicaria un
aumento en el recorrido de sus trenes, y por lo tanto, un incremento del
precio del transporte de las mercancias.

A pesar de las dificultades que para la compafiia suponia la solucion
de la vega de San Mamés, ésta aceptd el proyecto en una reunidon que
tuvo lugar en la Diputacion el 22 de marzo de 1933, pero siempre que
Norte no pagase los terrenos necesarios para la construccion de la nueva

estacion'?.

14 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles. Sin catalogar. Escrito de
la Camara de Comercio de Bilbao al Ministerio de Obras Publicas. 14 de agosto de 1933. La
camara comunicaba al Ministerio que la comision de ferrocarriles de esta camara, consi-
deraba necesario conservar el servicio de mercancias de pequefia velocidad en la estacion
de Abando.

142 R. BASTIDA, op. cit., pp. 17-22.
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5.1.1.2. El ramal de enlace o linea directa entre las Compariias de Norte y
Portugalete

Esta propuesta ya habia sido estudiada por ambas compafiias en
1924, y no hubo oposicion alguna a este proyecto, ni por parte de Norte,
ni por Portugalete, puesto que consideraban que su construccién no en-
trafiaria dificultad alguna'¥’. Este proyecto también contd con el apoyo
de la Camara de Comercio'*. Se consideraba que este ramal era necesa-
rio para dar llegada a los trenes largos de mercancias de un modo directo
al puerto y a otras estaciones de mercancias situadas a lo largo de la Ria.

En el plan se recogian varias soluciones, sin que se optase por nin-
guna de ellas. Entre estas destacaba la propuesta de Norte, que exigia
mayores obras que la propuesta por la Comision de Enlaces, de menor
recorrido, pero de mayor desembolso para la compaifiia'.

5.1.1.3. La estacion de clasificacion de Basauri

Esta era una solucién nueva, pero que ya habia sido ideada y pro-
yectada por la Compariia del Norte en los anos 1924 y 1925, quien la inclu-
yoO en su plan de obras y mejoras para una nueva organizacion de sus
servicios. Se habia discutido el emplazamiento de esta estacion, o bien en
Ordufia, o en Basauri, pero al final, se mantuvo la tesis de Basauri, punto
de enlace entre con las lineas de Santander y Vascongados antes de entrar

en Bilbao, y recibi6 el apoyo de la Comision de Enlaces Ferroviarios'#.

5.1.1.4. La nueva estacidén central

Este era el principal escollo de las negociaciones entre la Compaiiia
del Norte y la Comision de Enlaces Ferroviarios. La compaiia acusaba a
la comisiodn de falta de rigor en sus estudios, basados en la emision de un
dictamen que no tenia otra base técnica que la elaboracion de un boceto.
Al mismo tiempo, la comision exigia de la compaiiia la elaboracion de
los proyectos necesarios para la reorganizacion de la estacion, y se reser-
vaba el derecho de modificarlo si las condiciones de los mismos no aten-
dian los preceptos fijados por el Plan de Enlaces Ferroviarios.

3 Idem.

1447, de Ucelay, "Enlaces ferroviarios", Revista Informacién, XX, 473, 29 de julio de 1933,
pp. 517-519.

145 R. BASTIDA, op. cit., pp. 17-22.

146 Idem.
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El litigio entre compafiia y comision se centrd en tres frentes: Norte
pretendia conservar todos los servicios en la nueva estacidén (clasifica-
cion, mercancias de pequefia velocidad...), al mismo tiempo que fijaba
una longitud de los andenes menor de la que la comisién consideraba
como valida, y se negaba a pagar las obras exigidas por la comisién!*’,

De los proyectos presentados por la Comisién de Enlaces, la Com-
paiiia del Norte no ponia inconvenientes en abordar aquellas obras que
implicasen una inversion rentable a corto plazo y cuya ejecucion era
inevitable para la compaifiia, como el ramal de enlace entre Norte y Portu-
galete, y la estacidon de clasificacion de Basauri. Pero, si esos proyectos
perseguian unos objetivos que no se adecuaban por completo a los de la
compaiiia, como en el caso de la estacion de mercancias de la vega de
San Mamés y de la remodelacién de la estacion central de Abando, la
compaiia se negaba a abordar por cuenta propia aquellas obras cuya
ejecucion exigia grandes desembolsos, y cuya rentabilidad se daria a
largo plazo, con el fantasma de la reversion de las lineas planeando sobre
la concesion de los empréstitos necesarios para la realizacion de las
obras.

5.1.2. COMPANiA DEL FERROCARRIL DE PORTUGALETE

El trazado de las lineas que explotaba la Compaiiia de Portugalete no
se vio afectado por el plan, tan solo la estacion. En 1928, esta compaiiia
vendio a la Junta de Obras del Puerto la parte de la linea que discurria
desde el Arenal hasta Olabeaga por cinco millones, dentro del contrato
de compra se incluyo el nuevo trayecto que recorreria la linea de Portu-
galete hasta Olabeaga, sin que éste fuese reconocido por el Plan de Enla-
ces de Bilbao de 1933. Sin embargo, este plan si reconocia el cambio del
emplazamiento de la estacion de Portugalete.

Como consecuencia del nuevo proyecto de la estacion del Norte,
ésta ocuparia los terrenos en los que estaba situada la estacién de Por-
tugalete, por lo que se hacia necesario el traslado de ésta ultima hacia
el centro del Ensanche de Bilbao, en la interseccion de las calles Hur-
tado de Amézaga y Bailén, con el puente de la Merced. De este mo-
do, se acortaba la distancia entre el Casco Viejo, Bilbao la Vieja y el
Ensanche. La compafiia de Portugalete no acepto la modificacion del

Y Idem.
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enclave de su estacion, puesto que consideraba que éste era el mas
adecuado para sus intereses!*S,

5.2. ViA ESTRECHA

Aunque el Plan de Enlaces de Bilbao se centraba en la resolucion de
los problemas planteados por las lineas de via ancha, no dejaba a des-
mano la continuidad de estas lineas a través de las principales lineas de
via estrecha, con la aproximacién de las estaciones de éstas hacia la esta-
cion central de Norte en Abando, centralizando las estaciones de Norte,
Portugalete, Santander y Vascongados en una sola. La estacion de Santander
estaba situada en terrenos de la Concordia en Bailén, y se proyectaba el
traslado de esta estacion hasta la calle Hurtado de Amézaga, frente a la
proyectada nueva estacion de Portugalete’. Del mismo modo, el plan
recogia el proyecto de trasladar la estacion de Vascongados en Atxuri has-
ta el muelle de La Naja el servicio de mercancias, mientras que el servi-
cio de viajeros se realizaria en la estacion central del Norte'.

De este modo, las estaciones terminales de ambas compaiias se
acercarian al Ensanche de Bilbao. Gracias a este plan, se lograrian im-
portantes mejoras en la explotacion de las distintas compaiias, al estar
mas cercanas al eje del trafico ferroviario de via ancha, y al evitar con el
traslado de sus estaciones la competencia de otros servicios de transporte
fluviales y terrestres.

Cabe resefiar, que mientras que los proyectos de reorganizacion de
las lineas de via ancha ya habian sido estudiados con anterioridad por las
mismas compaiiias ferroviarias interesadas, y refrendados por la Comi-
sion de Enlaces, las soluciones propuestas para la mejora de los accesos a
Bilbao de las lineas de via estrecha, no habian sido abordado por las
compaifiias implicadas, y la comision se dedico a hacer un breve bosque-
jo de estas soluciones, sin aportar unos proyectos avalados por un estu-
dio técnico coherente. Tampoco se tuvo noticias oficiales de la acogida
de las Compariiias de Santander y Vascongados de este proyecto, a pesar de
la invitacion de la comision a hacer publica su opinion.

18 Idem.

9 Idem.

150 1bid. Esta solucion planteaba la apertura de calles, ampliacion de Hurtado de Améza-
ga y del paso de Rekaldeberri.
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6. L0OS ECOS DEL PROYECTO

En el trasfondo de este plan de reorganizacion ferroviaria de Bilbao,
estaba el objetivo planteado por el Ministerio de Obras Publicas de pa-
liar, en parte, la aguda crisis del sector ferroviario vizcaino. Esta crisis
también afectaba a todo el sector ferroviario espafiol y europeo, y obede-
cia a unas causas generales, inherentes a la situacion econémica mun-
dial, y que se vieron agudizadas por diversos factores locales.

En el caso espaiol, y concretamente en el Pais Vasco, a factores co-
mo el incremento de los combustibles, y la competencia del transporte por
carretera, se afladieron los problemas planteados por las regulaciones so-
ciales de los obreros ferroviarios, la inadecuacion de las estructuras ferro-
viarias a las nuevas necesidades de mercado, la préxima reversion de las
lineas al Estado, y por tltimo, la aguda crisis de la economia vizcaina.

Por lo tanto, la clave de la ordenacion ferroviaria de Bilbao era una
cuestion economica que afectaba a las cuatro grandes empresas ferrovia-
rias que desarrollaban la mayor parte del trafico ferroviario de Bilbao,
Norte, Portugalete, Santander'y Vascongados. El objetivo del Plan de Enlaces
Ferroviarios de Bilbao era crear las bases que solventasen los problemas
econdmicos de estas empresas, pero, jcuales eran estos problemas y co-
mo afectaron en su aceptacion del Plan de Ordenacién Ferroviaria de
Bilbao?

En cuanto a las finanzas de las compaiiias ferroviarias que explota-
ban las lineas de via ancha, la situacion de Norte era, segin palabras de la
misma compaiia, angustiosa como consecuencia del incremento de los
precios de las materias necesarios para la explotacion de sus lineas, poli-
tica obrera del gobierno y continuas inversiones para la mejora del par-
que movil e instalaciones fijas. La cercania de la reversion de las conce-
siones le imposibilitaba acceder a empréstitos que le permitiesen abordar
las obras necesarias para la mejora de sus instalaciones'.

Es en este punto donde se presentaron los intereses encontrados en-
tre el Estado y las compaiias. La Compariia del Norte aducia la imposibi-
lidad de abordar las obras exigidas por el plan, ni ain con la ampliacién
de la deuda ferroviaria que tenia contraida con el Estado. Para la com-
pania, puesto que el Estado era el que promovia las obras por su utilidad
publica, tanto en beneficio de la nacién como en el suyo propio, ampa-
randose bajo el precepto legal de que éste era, en definitiva, el propietario

151 Compatfifas de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia y MZA, Las compaiiias
ferroviarias espafiolas ante el problema ferroviario, Madrid, 1934.
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de las lineas, debia de ser éste el que atendiese las instalaciones que en
plazo contractual habian de pasar a su propiedad'>>.

Frente a esta postura, la Compariia de Bilbao a Portugalete, que conta-
ba con una explotacion saneada de sus lineas, habia llegado a un acuer-
do con la Junta de Obras del Puerto de Bilbao para la realizacion de las
obras de enlace de sus lineas con las de Norte, sin que ello gravase su
presupuesto para la reforma de sus instalaciones'>.

Por lo que se refiere a la situacién econémica de las compaiiias de
via estrecha de Santander y Vascongados, era apurada como consecuencia
directa de la competencia entablada por el transporte por carretera y del
continuo incremento de los gastos de explotacion de sus lineas. A esta
situacion, habia que afiadir las desavenencias existentes entre ambas
compaiias como consecuencia del uso de las vias de una por los vagones
de otra, y que dificultaba cualquier acuerdo entre ellas'>*.

Para solventar la grave situacion de las compafiias ferroviarias de un
metro, y dirimir las disputas existentes entre ellas, en el verano de 1933 se
inicio oficiosamente un expediente en el Ministerio de Obras Publicas, que
en enero de 1934 tomo el estado de oficial. Este expediente afectaba a las
compaifiias ferroviarias de un metro asentadas en el Pais Vasco, y los
puntos recogidos en €l eran los siguientes: otorgaba a las compaiiias la
exclusiva del transporte por carretera; éstas podian suprimir los servicios
y trazados innecesarios que establecian una competencia ruinosa; les
permitia conservar los trazados que fuesen de interés; y ante todo, se les
permitia enlazar entre si, formando una verdadera red, en la que las
compainias ferroviarias de un metro del Pais Vasco constituyesen una
nueva sociedad, y en la que tendrian representacion las Diputaciones de
Araba, Gipuzkoa, Bizkaia y Nafarroa.

Asi podrian subsistir los ferrocarriles de via estrecha, y se evitaria la
ruina que su fracaso supondria para el capital vizcaino (sobre todo para
los pequefios y medianos inversores). Del mismo modo, el Estado no
tendria que cargar con el peso de estos ferrocarriles, con el consiguiente
perjuicio para el erario publico'®.

Por otra parte, la centralizacion de las estaciones de via estrecha
propuesta por el Plan de Enlaces de Bilbao entroncaba con el espiritu de
este expediente, y suponia una coordinacion de los servicios, al igual que

152 R. BASTIDA, op. cit., pp. 25-28.
153 Idem.
154 Idem.
55 Idem.
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una economia de los gastos que solucionaria los problemas planteados
por la angustiosa situacién en la que se encontraban las compafiias'.

El Plan de Enlaces de Bilbao no conté con una respuesta de las
compaiias ferroviarias de via estrecha, aunque, si bien, la Compaiiia de
Santander colabord con la Comision de Enlaces. Estas compaiias, al
igual que sus compaiferas de via ancha, temian que este plan gravase las
cargas financieras que pesaban sobre las ellas, y que se habian incremen-
tado en los dltimos afios con el aumento de los subsidios reintegrables y
con las medidas laborales de la IT Republica.

Frente a la postura de las compaifiias, partidarias de acometer aque-
llas obras indispensables y que estaban en concordancia con su situacion
financiera, el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao contd con una exce-
lente acogida por parte de las altas esferas oficiales, favorecida por la
intervencion del gobernador civil de Bizkaia, Angel Velarde. Esta acogi-
da se vio refrendada con la promesa por parte del Ministerio, Dipu-
tacion, Ayuntamiento, Junta de Obras del Puerto, Camara de Comercio
y otras instituciones econOmicas que se adhirieron al plan, de prestar
todo el apoyo econdmico necesario por las siguientes razones: la mejoras
recogidas por el plan eran convenientes para el porvenir de Bilbao y su
vida comercial; el Estado debia de fomentar con estas obras la riqueza y
mejorar los servicios ferroviarias de los que era propietario; y, era apre-
miante la necesidad de aminorar la aguda crisis econdémica que atravesa-
ba Bizkaia promoviendo obras publicas de interés general'*’.

Se daba la visién de que las compaiiias ferroviarias y el resto de las
entidades financieras estaban divididas con respecto al Plan de Enlaces,
aflorando incluso un matiz antisocial en el comportamiento de las com-
panias que fue criticado por la Comision de Enlaces!. Al mismo tiem-
po, las compaiias aducian que si bien, las entidades politicas y financie-
ras aseguraban su ayuda para la ejecucion del plan, y mantenian el carac-
ter social del mismo, no establecian la cuantia de esos subsidios, ni el
modo de como se realizarian.

En este momento, la situacion de las compaifiias ferroviarias no era
la mas propicia para embarcarse en unas obras que aunque mejorasen
sus instalaciones, los beneficios de estas obras no serian disfrutados en su
plenitud por la reversién de las lineas al Estado. La cercania del final de
las concesiones afectaba negativamente a la iniciativa de las compaiiias,

156 Idem.
57 Ibid, p. 28.
155 Thid. p. 30.
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puesto que el Estado prohibia que se les otorgase empréstitos que rebasa-
sen los plazos de concesion de las lineas.

A esta situacion, se afiadian los bajos rendimientos de las compaiiias
como consecuencia de la politica seguida por el Estado en materia de
combustibles y en cuestiones laborales, y que suponian una pesada carga
para las explotaciones de las compafiias que iba en continuo aumento'*,
En esta cuestion financiera es donde tanto compaiiias ferroviarias, como
entidades politicas y econdmicas llegaron a la misma conclusién y solici-
tud: puesto que este plan habia sido iniciado y promovido por el Estado,
era éste el que debia de financiarlo ya que era él, en definitiva, el propie-
tario de los ferrocarriles'®.

En este Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao, confluian los aspec-
tos mas caracteristicos que marcaron la politica ferroviaria del Gobierno
y de las instituciones publicas frente a la postura de las compaiiias ferro-
viarias. En contraposicion al ferrocarril como bien publico, elemento
vertebrador de las economias y generador de la paz social, se alzaba el
ferrocarril como elemento de transporte privado sujeto a las fluctuacio-
nes de la oferta y de la demanda.

Frente a la racionalizacion tedrica de la explotacion ferroviaria se
alzaba la realidad de un sector en crisis que se queria utilizar como tram-
polin para el relanzamiento de la economia vizcaina, eso si, con el apoyo
de las instituciones politicas locales, pero con el dinero del Estado. Las
bases de este plan perseguian unos objetivos que iban mas alla de la
misma mejora ferroviaria, sin embargo, los mismos cimientos de este
plan se hundian por su propio peso, al abordar un aspecto parcial de la
explotacion ferroviaria de las compafiias como era la integracion de las
estaciones de las cuatro grandes compafiias ferroviarias en una sola, sin
aportar un estudio sistematico de este proyecto, y fundandose en proyec-
tos ya planteados con anterioridad por algunas de las compaiiias.

En teoria, este plan se presentaba como la solucién a los problemas
de ordenacion viaria y urbanistica de Bilbao, aunque se hiciese hincapié
en su caracter estrictamente ferroviario. De haber pervivido este caracter

159 La politica del Gobierno seguida en materia de combustible, que incremento las tarifas
de importacion de carbones extranjeros, obligaba a las compafiias a consumir el carbon
nacional, mas barato, pero de peor calidad, lo que provocaba un mayor consumo de
toneladas y un mayor deterioro del material tractor. En materia laboral, la implantacion
de la jornada de ocho horas y de distintos subsidios obligaron a las compaifiias a aumen-
tar los gastos de salarios y de contribuciones en virtud de asistencias sociales.

160 R. BASTIDA, op. cit., pp. 30-32.
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en su totalidad, se podria haber precisado que la mejora de los enlaces
ferroviarios no era la panacea para los problemas viarios y urbanisticos
de Bilbao, ni tampoco para los de la explotacion de las companias.

Si bien, la integracidn de las estaciones, y racionalizacién del servi-
cio de mercancias podia ayudar a la mejora viaria de Bilbao y del trafico
las companias ferroviarias, habia otras cuestiones, inherentes al mismo
sector ferroviario, que afectaban de un modo mas grave a las explotacio-
nes ferroviarias y que sin su resolucion dificilmente se podria superar la
crisis en las que estaban inmersas. Con los primero planes de ordenaciéon
ferroviaria de 1941, se abordaron algunos de los proyectos recogidos por
este Plan de Enlaces de Bilbao, en particular, aquellos que recogian la
racionalizacion de aquellas lineas que fueron estatalizadas, es decir, las
lineas de via ancha explotadas por las Compardiias de Norte y de Portugalete.

7. LOS FERROCARRILES Y EL PUERTO DE BILBAO

La combinacion del trafico ferroviario con el trafico portuario hizo
que se aunaran los esfuerzos de las distintas compaiiias ferroviarias,
Junta de Obras del Puerto y entidades econémicas vizcainas por conse-
guir una integracion y continuidad de ambos sistemas de transporte. En
1893 se inauguro el Ferrocarril de Tudela a Bilbao por Miranda, construido
en virtud del criterio de los comerciantes bilbainos, que eran los princi-
pales inversionistas de esta compafiia, y cuyo principal objetivo era
potenciar el trafico de mercancias entre el interior de la peninsula y el
puerto de Bilbao.

La terminal de esta linea, situada junto a la Ria, en Abando, permi-
tia la combinacién del trafico ferroviario y portuario de mercancias. Con
los cambios de actividades econdmicas regidos por la explotacién minera
y por la elaboracion siderometalargica, surgio la necesidad de ampliar
los estrechos lazos que unian al ferrocarril con el trafico portuario. De
este modo, se ampli6 a lo largo de ambas margenes de la Ria del Ner-
vion el transporte ferroviario en combinacién con el acondicionamiento
de las darsenas, hasta la culminacion de todo este proceso con la cons-
truccion del puerto exterior. Particular mencion merece la actuacion de
la Compariia del Norte, que se centrd en controlar, en un principio, el acce-
so de sus lineas hacia las zonas de embarque del mineral y puntos de
asentamiento de la gran siderurgia, para abordar con posterioridad, la
ampliacién de sus lineas hasta el puerto exterior.
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7.1. LOS FERROCARRILES DE VIA NORMAL

Se busco la conexidn con el transporte maritimo cuya proyeccion
era la Ria. En 1864, con la inauguracion de la linea de Tudela a Bilbao,
se instalo el servicio portuario desde el puente de Cantalojas a Ripa, y el
muelle de atraque que existia entre el puente del Arenal y el puente Gira-
torio'®'. Con posterioridad, ampliada la linea de Tudela por el Ferrocarril
de Bilbao a Portugalete, éste paso a servir el trafico ferroviario a lo largo de
toda la Ria por la margen izquierda hasta Portugalete.

Ilustracion 7. Junta de Obras del Puerto de Bilbao.
Plano general del Abra y Ria de Bilbao. 1934

Esta situacion suponia el control de la Compariia del Ferrocarril de Bil-
bao a Portugalete de la conexién del trafico ferroviario con el maritimo,
ante lo cual, en 1908, la Junta de Obras del Puerto de Bilbao acordo la
necesidad de contar con un ferrocarril propio para los servicios del puer-
to, con el proposito de mejorarlos y abaratarlos. Con este propésito, la
Junta decidi6 gestionar la compra del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete,
puesto que con algunas reformas podria servir a los intereses que tenia de

161 T. DE ROTAECHE, op. cit., pp. 23-31.
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integrar el trafico ferroviario y maritimo a lo largo de la Ria, y controlar
de este modo los accesos portuarios'®?. La falta de acuerdo entre la com-
paifiia ferroviaria y la Junta, impidi6é un entendimiento entre ambas entidades.

Ante esta situacion, la Junta desarrolld un proyecto ferroviario que
recorriese todo el puerto de Bilbao, desde el corazéon mismo de la villa,
hasta el puerto exterior y que, por lo tanto, englobaba todos los puntos
de expedicién de mercancias de Bilbao y de la margen izquierda. El di-
rector de la Junta, el ingeniero Valentin Gorbefa, redactd y presentd un
anteproyecto de ferrocarril para el servicio del puerto, que tenia su origen
en la estacion de Abando, y que por un tinel salia a un muelle cerca de
Olabeaga, para seguir posteriormente por la margen izquierda, junto al
corte de la Ria, hasta el puerto exterior, cruzando los rios Kadagua y
Galindo y la dérsena de Sestao. El alto costo de esta linea, similar al que
supondria la compra del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete hizo inviable el
proyecto'®.

Construido el Ferrocarril de Portugalete al Puerto exterior, cuya propie-
taria era la Junta de Obras del Puerto'®, en 1928 se lleg6 a un convenio
entre esta entidad y la Compariia del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete para
la compra de las vias comprendidas entre el puente del Arenal y la esta-
cion de Olabeaga. Al mismo tiempo, la Junta habia proyectado la esta-
cion portuaria de la vega de San Mamés, cuyo proyecto ya se habia
aprobado'®.

De este modo, la Junta disponia de un ferrocarril de uso exclusivo
del puerto, y que junto al proyecto de la vega de San Mamés y la reorga-
nizacion de la estacion de Olabeaga crearia un nudo ferroviario en el que
enlazarian las lineas provenientes de Ripa y las de la estacion de la Vega
de San Mamés. Las prolongaciones de la via normal a la margen dere-
cha, darsenas de la ria de Asua y zona industrial de este valle, quedarian

162 Idem.

163 Idem.

164 "Bl Ferrocarril del Puerto Exterior", Revista Informacion, VII, 187, 29 de agosto de
1921, pp. 499-501. El primer proyecto presentado por la Compariia del Ferrocarril de Bilbao
a Portugalete fue aprobado por Real Orden de 1919. Por Real Orden del 29 de abril de
1919 se autorizd su ejecucidn por sistema de administracion, es decir, directamente con la
Junta de Obras del Puerto de Bilbao. La Compariia de Portugalete se disponia a construir el
ramal segun el proyecto primitivo, pero ante el alto coste de las obras decidid que la
Junta de Obras del Puerto de Bilbao se hiciese cargo de la concesion, y solicitase la modi-
ficacion del trazado. Las obras comenzaron en febrero de 1921 y quedaron inauguradas
en 1922.

165 1. DE ROTAECHE, op. cit., pp. 23-31.
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facilitadas por este nudo ferroviario'®®. Parte de este proyecto estaba re-
cogido por el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao, que dentro de su
interés por coordinar y racionalizar el trafico ferroviario de Bilbao, no
podia desligarlo del trafico portuario.

7.2. LOS FERROCARRILES DE ViA ESTRECHA

La conexion ferroviaria con el puerto de Bilbao no era exclusiva de
las lineas de via ancha, las lineas de La Robla, Santander y Vascongados
también contaban con sus muelles enclavados en la Ria. El Ferrocarril de
La Robla llegaba hasta Lutxana, y poseia un muelle privado sobre el
Kadagua con un uso exclusivo para el transporte de carbén. Cerca de
este embarcadero, el ferrocarril de Santander a Bilbao, llegaba desde
Zorrotza al muelle de atraque de servicio general situado en este tér-
mino, y que era la conexién portuaria de los ferrocarriles de via de de un
metro que servian la zona oeste de Bilbao.

Cauce arriba de la Ria, la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados,
que realizaba un importante trafico con la mayor parte de Bizkaia,
Gipuzkoa y las zonas industriales del Ibaizabal y valles contiguos, tenia
una reducidisima estacién maritima en Atxuri. Este embarcadero reunia
unas malas condiciones para el acceso de las gabarras, inicas embarca-
ciones que hasta alli podian llegar, por hallarse fuera del tramo de Ria
navegable para los buques de transporte maritimo'®’.

Esto suponia un aislamiento casi completo de las zonas servidas por
estas lineas con el puerto. Para paliar estas deficiencias, se proyect6 el
anteriormente citado Ramal del Paseo de los Druidas al muelle de La Naja,
recogido por el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao. De este modo,
las lineas de Vascongados seguirian por los muelles de Ripa, Uribitarte y
Abando, enlazando con las lineas de este ancho viario que recorrian la
margen derecha de la Ria'®®,

Estas lineas de la margen derecha, pertenecientes a la Compariia de
Santander, contaban en Lamiako, en Axpe y en Lutxana con sus fondea-
deros mas importantes, sin que llegaran a alcanzar la importancia de los
muelles enclavados en la otra margen, puesto que no tenian el fondo
suficiente para acoger a buques de mediano calado.

166 Idem.

167 Idem.

168 Ibid. Este ramal arrancaba del paseo de los Cafios, cruzaba el Ibaizabal, pasaba por el
tinel bajo Miravilla, y desembocaba aguas abajo del puerto de la Merced.
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Por lo tanto, el enlace existente entre los muelles de servicio general
del puerto con los ferrocarriles de via de un metro era solamente el de
Zorrotza. Se podia llegar a este punto desde los ferrocarriles de la mar-
gen derecha por la linea Azbarren-Basurto, sin embargo, por dificultades
de explotacion y tarificacion de esta linea, era mas conveniente, en la
mayor parte de los casos el transporte por gabarras a Atxuri. Esta situa-
cion, se mantuvo durante el periodo de nuestro estudio, en el que tam-
bién se mantuvo la falta de coordinacion de las compaiias ferroviarias de
via estrecha en sus conexiones con el trafico maritimo, en detrimento de
un trafico que se veia desviado por otros medios de transporte.

En lineas generales, se puede establecer que la adecuacién de las 1i-
neas ferroviarias al trafico portuario de Bilbao estuvo en funcion del tipo
de trafico que desarrollaban, y también, segin la capacidad de las compa-
filas para suplir la deficiencia que podrian tener en su acceso hacia la Ria,
utilizando otro medio de enlaces ferroviarios o medios de transporte.

En el caso de las Compariias del Norte y Portugalete, explotaban un
mismo conjunto de lineas, con un fin comercial muy especifico, y estre-
chamente vinculado con las actividades portuarias de Bilbao. Con ex-
cepcidn de los fondeaderos de las compaiiias ferroviarias mineras, entre
las que hay que encuadrar el Ferrocarril de la Robla, y del muelle de atra-
que de la Compariiia de Santander, situado en Zorrotza, el grupo inversio-
nista propietario de las Compaisiias de Norte y Portugalete dominaba los
accesos ferroviarios en toda la margen izquierda de la Ria, hasta el puer-
to exterior.

Frente al monopolio del trafico portuario de mayor calado, situado
en la margen izquierda, ejercido por las compafiias que explotaban las
lineas de via ancha, la Compariia de Santander acaparaba las salidas de las
lineas de via estrecha hacia la Ria en sus dos margenes. Este tipo de tra-
fico, de menor volumen, tanto en cuantia de toneladas transportadas,
como por su naturaleza, contaba con otra posibilidad de acceder a los
principales fondeaderos de la Ria, mediante el transbordo en los puntos
de conexidn con las principales lineas de via ancha. Con las deficiencias
propias de la estructura ferroviaria que recorria ambas margenes de la
Ria, se habia creado una red que permitia compaginar el trafico portua-
rio con el ferroviario, en sus mas diversas vertientes.
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BILBAO Y LA RIA:
EXPECTATIVAS DE FUTURO

BILBAO, como consecuencia de su situacién geografica y también de su
desarrollo econémico, se convirtio en la terminal de distintos sistemas de
transporte. Al auge portuario propiciado por el comercio tradicional y la
mejora de la red de carreteras se anadieron los ferrocarriles y tranvias,
signo de la modernidad de los nuevos tiempos. La interconexién de estos
medios de transporte, propici6 un modelo econdmico y de relaciones
humanas en el que confluian espacio industrial, urbano y de esparci-
miento. La concatenacion del desarrollismo econdmico con las necesi-
dades del factor humano que lo asistia, encontrd en los medios de trans-
porte y, en particular, en los ferrocarriles un elemento de primer orden
para jerarquizar el espacio disponible. Gracias a los ferrocarriles, la dis-
tribucion de las actividades econdmicas y sociales, encontraron una ubi-
cacion adecuada a sus necesidades, dentro de las limitaciones que su
entorno geografico le imponia.

1. LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA DE BILBAO (1845-1936)

La primera gran construccion ferroviaria que recorrid el Pais Vasco
dej6 a Bilbao de lado, nos referimos al Ferrocarril de Madrid a Iriun por
Alsasua. Los inversionistas bilbainos no se podian permitir perder el tren
del progreso que para ellos significaba aquella linea ferroviaria. De este
modo, pronto se plantearon y construyeron un ramal que enlazase esta
linea con Bilbao. Asi, surgi6 el Ferrocarril de Tudela a Bilbao, cuya ter-
minal estaba situada en la parte izquierda de la Ria, enfrente del casco
viejo de la ciudad'®. Ademas, esta estacion se encontraba en las inme-

169 M. GONZALEZ PORTILLA et al., Ferrocarriles y Desarrollo. Red y mercados en el Pais
Vasco, 1856-1914, Servicio Editorial Universidad del Pais Vasco, Leioa, 1995; M2, O.
Macias MuNoz, Ferrocarriles y desarrollo econémico en el Pais Vasco (1914-1936),
Servicio Editorial Universidad del Pais Vasco, Leioa, 1994.
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diaciones de Bilbao la Vieja, que fue el primer salto de esta villa a la otra
vertiente de la Ria y, también, se localizaba esta terminal cerca de lo que
seria el Ensanche de Bilbao. Por lo tanto, la estacion terminal de la tinica
linea que enlazaba en ancho viario normal de Bilbao con el resto de Es-
paina contaba con un emplazamiento céntrico dentro de la poblacion, lo
que permitia su inmediato acceso desde cualquier punto de la misma.
Ademas, en la plaza del Arenal, dispuesta en frente de esta estacion, se
ubicaba la terminal de los coches y carruajes que prestaban sus servicios
hacia toda la provincia'”’.

Una vez cubiertas las necesidades generales del transporte ferrovia-
rio de Bilbao y al amparo del desarrollismo que estaba cobrando esta
ciudad, surgieron una serie de iniciativas ferroviarias que convirtieron a
esta villa en la terminal de una red ferroviaria de via estrecha. De este
modo, Bilbao contaba con una dualidad del tendido ferroviario. Pero
vayamos por partes. A la terminal del Ferrocarril de Tudela a Bilbao, cons-
truido en via ancha, se afiadieron poco a poco un conjunto de estaciones
de ferrocarriles de via estrecha. La ejecucion de estas estaciones termina-
les obedecio a las necesidades que surgieron en el momento de la cons-
truccion de cada ferrocarril y, ante todo, en virtud del capital que se po-
dia aportar para las obras. Por lo tanto, y a pesar de su proximidad, cada
compaiiia ferroviaria contaba con su propia estacion, sin que se diese el
caso de la explotacion conjunta de alguna de estas estaciones.

Por una parte, las estaciones del Ferrocarril del Norte, de los Ferrocarri-
les de Bilbao a Santander y del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, estaban
practicamente situadas las tres juntas en el Ensanche de Bilbao, en la
zona del muelle de La Naja. Mientras, en la otra margen de la Ria se
encontraban las estaciones de los Ferrocarriles Vascongados, del Ferrocarril
de Bilbao a Lezama y del Ferrocarril de Bilbao a Plencia. Estas tres ultimas
estaban enclavadas en el casco viejo de la villa y a escasa distancia una
de otra. Con excepcién de la Compariia del Ferrocarril de Bilbao a Lezama,
el resto de las compafiias contaban con un acceso directo a la Ria gracias
a los muelles que ellas mismas habian construido. De este modo, la falta
de integracion entre las estaciones de las distintas compaifiias estaba
compensada por el factor de la continuidad en el transporte que suponia
la Ria de Bilbao.

170V, REPARAZ, Vizcaya a la mano. Completo y verdadero anuario-guia de toda la pro-
vincia para 1899, Bilbao, 1899.
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A pesar de las conexiones portuarias de la mayor parte de las com-
panias ferroviarias, este nexo de union no era suficiente y los problemas
por la falta de una estacion que centralizase todo o parte del trafico fe-
rroviario en Bilbao afectaban negativamente tanto a las compafias como
a los usuarios!”!. Esta situacion se mantuvo con la excepcion de la tem-
prana reorganizacion de la estacién de la Compaiiia de los Ferrocarriles
Vascongados en el barrio de Atxuri. Esta renovacién no tuvo otra conse-
cuencia que el incremento de la capacidad de dicha estacion para el al-
macenaje de mercancias y la ampliacion de las vias, sin que se pensara
en variar su enclave o en su conexion con las estaciones de otras empre-
sas ferroviarias.

En 1922 Ricardo Bastida, arquitecto asesor del Ayuntamiento de
Bilbao, recibi6 el encargo del presidente de la Diputacion, Ramoén de la
Sota y Aburto, de buscar un remedio al problema urbanistico de Bilbao.
Para Bastida, la solucion arquitectonica de Bilbao pasaba por la solucion
de los problemas planteados por la falta de adecuacion de las estaciones
ferroviarias a las necesidades de la villa. Eran dos las cuestiones ferrovia-
rias que habia que atender en Bilbao. El principal problema a considerar
era la reorganizacion de las estaciones de la Compariiia del Ferrocarril del
Norte y de la Compariia del Ferrocarril de Bilbao a Santander, ademas, habia
que renovar el trazado de la linea de esta ultima compaiiia hasta Olabea-
ga'”?. De este modo, se aliviaria el problema del trafico viario de la zona
de la estacion del Norte en Abando, al diversificarse las estaciones de
viajeros y las de mercancias, al mismo tiempo que se ampliaba la zona
de muelles de Bilbao a lo largo de toda la margen izquierda de la Ria.

Estos estudios dieron su fruto en 1924 y 1925 cuando la Compaiiia del
Norte se planted la mejora de su estacion de mercancias en Bilbao y se
elaboraron los primeros proyectos de la estacion monumental de Aban-
do. Se entendia que ambos proyectos eran la solucidén a los problemas
viarios de esta villa y se contaba con el apoyo de la Junta de Obras del
Puerto de Bilbao.

La primera fase de este programa consistia en concentrar todos los
servicios de via ancha en una sola estacion central. De este modo, se
descongestionaba el servicio de la estacidon de Abando, al mismo tiempo

7l La conexion entre las distintas compafiias ferroviarias se podia realizar en ruta. Por
ejemplo, desde las lineas de Vascongados, se podia acceder a las lineas de Norte y San-
tander en Dos Caminos y Azbarren respectivamente.

172 R. BASTIDA, op. cit, p. 6. El autor de este folleto fue nombrado por Indalecio Prieto
presidente de la Comisién de Enlaces de Bilbao.
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que se daba toda clase de facilidades al publico para que no utilizase las
lineas regulares de autobuses que prestaban su servicio por ambos mar-
genes de la Ria y que hacian una dura competencia al ferrocarril'’?.

El permiso para realizar las obras de la estacién de Abando fue con-
cedido, pero las obras avanzaban con lentitud. En 1933 Ricardo Bastida
acusaba a la Compaiiia del Norte de esta falta de incentivos para abordar
las reformas de la estacion como consecuencia de la cercana absorcion
de la compaiiia por el Estado'™. En este mismo afo, el 22 marzo, tuvo
lugar una reunion en la Diputacion de Vizcaya en la que el aquel enton-
ces ministro de Obras Publicas, Indalecio Prieto, informoé a las distintas
entidades vizcainas sobre el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao que
habia desarrollado su ministerio'”.

De los nuevos objetivos, el que contd con mayores cortapisas fue el
de la nueva estacion central, ante el elevado desembolso de capitales que
suponia la remodelacion de esta terminal'’®. De los proyectos presenta-
dos por la Comision de Enlaces, la Compariia del Norte no ponia inconve-
nientes en abordar aquellas obras que implicasen una inversion rentable
a corto plazo y cuya ejecucion era inevitable para ella. Pero, si esos pro-
yectos perseguian unos objetivos que no se adecuaban por completo a los
de esta empresa, como era el caso de la remodelacion de la estacion cen-
tral de Abando, ésta se negaba a abordarlos por cuenta propia. Para la
compaiia, estos trabajos exigian elevados desembolsos, cuya rentabili-
dad se daria a largo plazo, ademas el fantasma de la reversion de las li-
neas planeaba sobre la concesion de los empréstitos necesarios para la
realizacion de estas obras.

Aunque el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao se centraba en la
resolucion de los problemas planteados por las lineas de via ancha, tam-
bién abordaba la continuidad y coordinacion del trafico ferroviario de
via ancha con el de via estrecha. Para ello, recogia la aproximacion de
las estaciones terminales de los ferrocarriles de via estrecha hacia la esta-
cion central de Norte en Abando. Se pretendia centralizar las estaciones

173 LEONTINO, op. cit., pp. 399-402. LEONTINO, 1925, pp. 237-241.

174 R. BASTIDA, op. cit., pp. 15-17.

175 Indalecio Prieto Tuero habia desarrollado los cargos de diputado provincial, concejal
del Ayuntamiento de Bilbao y representante en Cortes también de esta villa por el Parti-
do Socialista Obrero Espafiol. Esta sucesion de cargos vinculados a Bilbao, como se ido
mencionando anteriormente, hacia de él un buen conocedor de la situacion urbanistica
de este Ayuntamiento.

176 R. BASTIDA, op. cit., pp. 17-22.
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de Norte, Portugalete, Santander y Vascongados en una sola'’’. En cuanto a

los objetivos fijados para las red ferroviaria de via estrecha y, en particu-
lar, la centralizacion de sus estaciones terminales quedaron en el olvido,
al menos por el momento.

2. LA INFLUENCIA DE LOS FERROCARRILES EN LA ORGANIZACION
ESPACIAL: INDUSTRIA Y DEMOGRAFIA

Los ferrocarriles jugaron un papel esencial a la hora de organizar el
espacio industrial y demografico del area comprendida por Bilbao y por
su entorno. Al mismo tiempo que éstos favorecieron el desarrollo indus-
trial, potenciaron la creacion de importantes concentraciones urbanas.
Ambos procesos, industrial y crecimiento urbano, se disputaban el mis-
mo area de expansion, el drea del Bajo Nervidn, concretamente el espa-
cio comprendido entre la desembocadura de la Ria y Basauri'’. El puerto
de Bilbao habia sido un punto de intercambio comercial desde la época
moderna'”. Con el desarrollo de la mineria vizcaina, a partir del segundo
tercio del siglo XIX, se sentaron las bases del desarrollo espacial de la in-
dustrializacion vizcaina y por extension de su proyeccion urbana. Una vez
constituida la gran industria siderdrgica en los margenes del Nervion, el
efecto de arrastre para la creacion de nuevas empresas y el asentamiento
demografico fue fulminante hasta 1917. De este modo, se ramifico el asen-
tamiento industrial desde su origen en la orilla izquierda de la Ria, hasta
configurar lo que se ha dado en llamar el area del Gran Bilbao.

La mayor concentracion industrial y demografica del Pais Vasco
hasta 1930 tuvo lugar en la zona que recorrian las lineas de Tudela (Cas-
tejon) a Bilbao y de Bilbao a Portugalete, desde el municipio de Basauri
hasta la desembocadura de la Ria. Estas lineas, construidas en via ancha,
estaban inscritas dentro de la red general de los ferrocarriles espafioles y
ponian en contacto las producciones vascas con los centros de consumo,
al mismo tiempo que permitian el abastecimiento de las materias primas
necesarias para el desarrollo industrial y urbano de Bilbao y su drea de
influencia mas directa. Ademas, Bilbao era la terminal del trafico de has-
ta nueve compaiias ferroviarias, lo que le conferia un cardcter de centro

177 Esta solucion planteaba la apertura de calles, ampliaciéon de Hurtado de Amézaga y
del paso de Rekaldeberri.

178 M. GONZALEZ PORTILLA, op. cit., 1981; M. MONTERO, op. cit., 1990.

179 T. GUIARD, Historia del Consulado de Bilbao, La Editorial Vizcaina, Bilbao, 1914.
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reorganizador del trafico ferroviario tanto a nivel provincial como estatal
con destino al exterior.

En cuanto al asentamiento industrial del area de influencia de Bil-
bao, hay que hacer dos claras diferenciaciones. En primer lugar, las
grandes siderurgias estaban ubicadas en las afueras del perimetro de Bil-
bao, en el area directa de las lineas ferroviarias de via ancha. De este
modo, una de las grandes siderurgias vizcainas, La Basconia, se encon-
traba instalada en Basauri y habria que recorrer todo Bilbao hasta casi la
desembocadura de la Ria para hallar el grueso de este tipo de industria,
concretamente en Barakaldo, Sestao y Santurtzi'®. Estas empresas, que
eran tributarias directas del mineral de hierro procedente de las minas
vizcainas, transportado a través de los distintos ferrocarriles mineros y de
la Ria, buscaron la ubicacion mas idonea que les permitiese abastecerse
sin problemas del carbon del que Bizkaia carecia'®!.

Ademas de esta gran siderurgia, Bilbao y su entorno contaban con
un asentamiento industrial muy diversificado. Esto obedecia a dos facto-
res que se combinaban con el desarrollo minero y siderturgico de la zona.
Bilbao, ademas de ser un importante nudo de comunicaciones terrestres
y maritimas, constituia una de las mayores concentraciones urbanas de
Espafia. Esta aglomeracion de gentes motivo el surgimiento de empresas
destinadas al abastecimiento de esta poblacion.

La metalurgia era el sector que dominaba el panorama industrial
bilbaino en la época de nuestro estudio. Durante los primeros afios del
siglo XX contd con una hegemonia que no perdi6 a pesar del desarrollo
de otros sectores industriales. Las grandes siderurgias y talleres de trans-
formaciones metdlicas estaban enclavados en el perimetro de Bilbao, en
las zonas de Bolueta, Deusto, Erandio, Olabeaga y Zorrotza. Estas fabri-
cas se encontraban ubicadas en las proximidades de los medios de trans-
porte que podian abastecerlas de las materias primas y de la mano de
obra necesaria para su produccion, al mismo tiempo que facilitaban la
puesta de sus productos en los circuitos comerciales, provinciales, espa-
fioles e internacionales'®’. Por ultimo, en la zona comprendida entre

180 Consejo Provincial de Fomento de Vizcaya, Estadistica industrial de la provincia.
Afios 1900 y 1907.

181 F] abastecimiento de carbon a través del puerto de Bilbao, sujeto a las fluctuaciones
del comercio internacional, fue simultaneado con la llegada de carbon leonés y palentino
a través de la linea de La Robla, que tenia su terminal en Lutxana-Barakaldo.

182 De estas zonas, Bolueta, junto a la Ria de Bilbao, era tributaria directa de las lineas de
Tudela a Bilbao y de Bilbao a San Sebastian, ejes directos de proyeccién hacia el puerto
de Bilbao, Madrid y Gipuzkoa en dos sistemas de ancho viario diferente. Por su parte,
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Deusto y Zorrotza se situaban los grandes astilleros vizcainos, que se
abastecian de la siderurgia asentada en las margenes de la Ria.

Un factor fundamental para la agilizacion de las relaciones humanas
entre los centros industriales y de asentamiento urbano era la periodiza-
cion del transporte ferroviario. Asi, por ejemplo, en 1899 el Ferrocarril de
Bilbao a Portugalete contaba en invierno con un servicio cada media hora,
desde las seis de la mafiana hasta las siete y media de la tarde. En 1911,
este horario se ampli6 con la misma periodizacién desde las 5,20 de la
mafiana hasta las 9 de la noche. En 1922, se mantenia el mismo horario,
con la inclusion de trenes cada cuarto de hora en las horas punta, y en
1930 la frecuencia entre los trenes se redujo a veinte minutos, desde las
6,50 hasta las 21,3033,

Por lo tanto, los ferrocarriles permitieron una articulacion del espa-
cio industrial y urbano del area de Bilbao y de su zona de influencia. De
este modo, la jerarquia ocupacional del espacio estuvo subordinada a la
periodizacion de los medios de transporte, en particular del ferrocarril.
Este hecho permiti6 el rapido acceso de la mano de obra desde sus luga-
res de vivienda hasta las fabricas, lo que terminé por configurar un espa-
cio mixto de asentamiento con una continuidad en la que la cabeza rec-
tora de todo este engranaje era Bilbao.

3. LOS FERROCARRILES Y LA SEGREGACION URBANA DE BILBAO

Bilbao, como centro rector del desarrollo econdmico que surgio a fi-
nales del siglo XIX a lo largo de la Ria del Nervion, sufri6 los avatares de
una villa de caracter comercial que acabd por convertirse en una de las

Deusto y Erandio, situadas en la margen derecha de la Ria, contaban con la presencia de
importantes darsenas, prolegdmenos del puerto exterior. Por ultimo, Deusto y Erandio
eran las zonas peor atendidas por el ferrocarril, puesto que estaban servidas por la linea
de Bilbao a Plentzia, que tenia en Lutxana-Erandio el punto de partida de la linea de
Lutxana a Mungia, ambas construidas en ancho viario de un metro. Por tltimo, la zona
de Olabeaga y Zorrotza constituia el area que poseia una mejor conexion con los merca-
dos espafioles e internacionales. Estaba atravesada por la linea de Bilbao a Portugalete,
ademas, en Zorrotza enlazaba el Ferrocarril de La Robla con las lineas de Zorrotza a Bal-
maseda y de Zorrotza a Bilbao, explotadas por la Compariiia de los Ferrocarriles de Santander
a Bilbao, sin olvidar sus importantes fondeaderos en la Ria.

183 V. REPARAZ, op. cit.; V. REPARAZ, Vizcaya en la mano. Completo y exacto anuario-
guia de toda la provincia para 1911, Bilbao, 1911; V. REPARAZ, Vizcaya en la mano.
Anuario Comercial, Industrial, Profesional y Corporativo de Vizcaya y Comercial e
Industrial de Guipazcoa, 1922. Bilbao, 1922; V. REPARAZ, Vizcaya y Guiptzcoa en la
mano. Anuario general de toda la provincia, 1930, Bilbao, 1930.
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mayores metropolis espafnolas. En este proceso, la segregacién urbana
fue una de las pautas que marcaron la evolucién de esta ciudad, de la que
no fueron ajenos los medios de transporte y, en particular, el ferrocarril.

El periodo intersecular comprendido entre los afios 1890 y 1905, fue
un momento de transicidén en cuanto a la organizacion social y funcional
de Bilbao. Los distritos de rentas mas bajas eran: Bilbao la Vieja, San
Francisco, Las Cortes, el distrito del Hospital y del Mercado. Mientras,
los distritos de Santiago, San Nicolas y Tivoli, contaban con una pobla-
cion mas diversificada. En cuanto a la alta burguesia, se concentraba en
los distritos de Santiago, San Nicolas y Ensanche, al mismo tiempo, los
profesionales se agrupaban alrededor del Casco Viejo, en los distritos de
Santiago y Mercado'®.

Esta division social del espacio urbano estaba vinculada con la je-
rarquizacion de este espacio por los medios de transporte. Los distritos
ocupados por las clases menos favorecidas eran los mas alejados de las
estaciones de ferrocarril, y a medida que nos acercamos a estas termina-
les las rentas comienzan a subir. La alta burguesia se concentraba en las
inmediaciones de la estacion del Norte en Abando, mientras que lo que
podriamos llamar la clase acomodada buscaba su asentamiento en las
cercanias de las terminales de aquellas lineas de via estrecha que conec-
taban Bilbao con las comarcas y provincias adyacentes.

Entre 1905 y 1930, el incesante aporte de emigrantes buscé vivienda
en los distritos tradicionales de rentas mas bajas. A los antiguos arraba-
les, como el barrio de San Nicolas, Atxuri, Bilbao la Vieja, San Francis-
co y Las Cortes, se anadieron nuevas areas suburbiales, como las zonas
de Iturribide, el Cristo y Zamakola. El asentamiento de estos emigrantes
obedecid a un criterio selectivo, puesto que los grupos de procedencia
rural vizcaina y guipuzcoana tendieron a asentarse en el Casco Viejo,
mientras que los naturales del resto del Estado, ocuparon las zonas de
San Francisco, Las Cortes y Bilbao la Vieja. En este periodo, el Ensan-
che se convirtié en el habitat de la clase media acomodada de Bilbao,
mientras que la alta burguesia prefirid buscar su residencia en la zona de

Las Arenas (Areeta) en el cercano municipio de Getxo'®’.

188 M. GONZALEZ PORTILLA, Bilbao en la Formacion del Pais Vasco Contempordneo (Econo-
mia, poblacién y ciudad), Fundacion BBV, Bilbao, 1955. pp. 380-399. La mayor concentra-
cion de la alta burguesia se daba en el Campo Volantin, Ensanche de Albia, Gran Via,
calle Estacion, Plaza Circular, primer tramo de Alameda de Urquijo, calle Estufa y alre-
dedores de la Plaza Nueva.

185 Ibid., pp. 411-427.
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De nuevo, las pautas de asentamiento obedecian a la relacion inver-
samente proporcional entre rentas y distancia de las terminales ferrovia-
rias. Es decir, las zonas ocupadas por las rentas mas bajas, tanto de ocu-
pacién tradicional, como de reciente asentamiento, eran las mas alejadas
de las estaciones. Lo que llama la atencion es que los emigrantes prove-
nientes del resto de Bizkaia y de Gipuzkoa prefiriesen establecerse en el
Casco Viejo, donde convergian la totalidad de las lineas ferroviarias que
se adentraban en estas dos provincias. Del mismo modo, es indicativo
que los originarios del resto del Estado se instalasen en los barrios mar-
ginales de la otra margen de la Ria, como si la salida natural de los de-
sembarcados de la linea del Norte fuese tirar calle arriba de la Estacion y
quedarse en estas zonas, sin atreverse a dar el paso a la otra orilla.

Es significativo también, el proceso de degradacion social sufrido
por la demarcacién del Ensanche. En este periodo de tiempo dejé de ser
la residencia de la alta burguesia bilbaina, para consolidarse en la zona
de vivienda de la clase media acomodada, que ademas de contar con la
proximidad de la estacion del Norte, pronto se sumo a los nuevos me-
dios de transporte, nos referimos al automovil. La aparicion de éste, su-
puso una desvinculacién de las actividades urbanas que habian girado en
torno al ferrocarril. De este modo, la expansion urbana de Bilbao contd
con nuevos alicientes que permitieron su crecimiento hacia nuevas areas.

Por otra parte, Bilbao pasd de ser un centro administrativo provin-
cial a convertirse en el eje de un emporio econémico de primer orden.
Todas las actividades administrativas estaban centralizadas en el Casco
Viejo'®, Hasta la Guerra Civil, la mayor parte del comercio, el mejor
mercado de abastos, los mas representativos centros de la vida social,
economica y administrativa de Bilbao se encontraban instalados en el
Casco Viejo. Igualmente, en este marco se encontraban las terminales de
un conjunto de lineas ferroviarias de via estrecha, que ademas de enlazar
Bilbao con su entorno mas inmediato, la proyectaban hacia el resto de
Bizkaia y, también, hacia Gipuzkoa. Con el desarrollo econémico de
Bilbao, los centros de actividades comerciales, administrativas y finan-
cieras dieron el salto hacia el Ensanche, sin embargo, las terminales fe-
rroviarias de via estrecha, no variaron su enclave. La competencia del
transporte por carretera habia herido gravemente las compaiiias ferrovia-
rias, que no pudieron adaptarse a las necesidades de una urbe en expansion.

186 Ipid,, p. 418.
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4.1L0S FERROCARRILES Y EL OCIO DE LAS Y LOS BILBAINOS

Al mismo tiempo que Bilbao era un centro financiero, industrial y
urbano de primer orden, esta villa ofrecia las necesidades de esparci-
miento que sus habitantes requerian. Dentro de estas actividades de ocio,
se reflejaba la diferenciacion social de los bilbainos. Las clases populares,
por asi decirlo, buscaban un espacio de ocio que raras veces era compar-
tido por las clases mas pudientes. Por ejemplo, no era lo mismo los bailes
que al son de distintas bandas de musica se organizaban en el parque del
Arenal, que aquellas veladas que se celebraban en los distintos centros y
clubes sociales de Bilbao. Lo que en este apartado nos interesa reflejar es
de qué modo los ferrocarriles sirvieron a la organizacién del ocio de los
bilbainos y, también, de los foraneos de la villa. Para ello, hemos anali-
zado el papel que jugaron los ferrocarriles en la organizacion y desarrollo
de aquellas actividades ludicas que se desarrollaban tanto fuera como
dentro de Bilbao.

4.1. LAS DIVERSIONES FUERA DE BILBAO

En este punto hemos abordado aquellas actividades que movian a
los bilbainos a buscar el esparcimiento fuera de su villa. Bilbao, como
ciudad, ofrecia pocos lugares donde solazarse dentro de un entorno bu-
colico. Con excepcion de los paseos por el corte de la Ria, poco mas se
podia encontrar. Asi pues, los bilbainos buscaron desde épocas tempra-
nas una salida hacia aquellos parajes con los que comulgar con la natura-
leza. Esta conexion se podia hacer, o bien, con la intercesion de vaco en
la multitud de fiestas y romerias que se sucedian en periodo estival en las
cercanias de Bilbao, o bien, solazandose con la merluza frita o el bacalao
a la vizcaina que se servian en la multitud de los chacolies que pululaban
en el perimetro de la villa. Pero no todo era alegrar el cuerpo con comi-
da, bebida y bailes. Pasar el dia en la playa o irse de excursion a lugares
mas o menos proximos eran actividades que pronto desarrollaron tam-
bién los bilbainos.

Sin duda alguna, las fiestas y romerias que se desarrollaban en los
pueblos de Bizkaia y, también, fuera de ella fueron un aliciente para que
los residentes en Bilbao saliesen de esta villa en busqueda de diversion.
La temporada de fiestas y romerias comenzaba en territorio vizcaino a
mediados de abril con las fiestas de Miraflores y finalizaba con las fiestas
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de San Fausto a mediados de octubre!®’. Ambos lugares estaban situados

en el entorno de Bilbao y llegar a ellos era relativamente facil.

Pero los bilbainos también acudian a aquellas fiestas cuyo acceso
les facilitaba un transporte rapido y barato como el ferrocarril. Desde la
puesta en explotacidn del Ferrocarril de Tudela a Bilbao, pronto se pusie-
ron trenes especiales con destino a aquellas fiestas y romerias que se
desarrollaban en aquellos pueblos que la linea recorria. En 1876 se ofre-
cian servicios especiales para las romerias de Miravalles, Arrigorriaga y
Basauri, al afio siguiente la oferta se ampliaba a Orozko, en 1890 a esta
propuesta se afiadia la de Ordufia y en 1895 la de Laudio'®®.

Desde un primer momento, la Compariiia del Ferrocarril de Tudela a
Bilbao en combinacion con la Compaiiia del Norte y, posteriormente, esta
segunda después de absorber a la primera, ofrecieron trenes especiales a
precios reducidos entre aquellas ciudades que recorrian sus lineas con
aquellas en las que se celebraban fiestas y ferias. De este modo, en la
temprana fecha de 1876, se establecian servicios especiales a menor
precio entre Bilbao y otros puntos de la linea para acudir a las fiestas de
San Isidro en Madrid. En 1877, con la situacion politica normalizada,
esta oferta se amplio a San Sebastian, Logrofio y Zaragoza. En 1879, se
afia-dia Vitoria y también Madrid, con motivo de celebrarse en esta
ultima ciudad las fiestas por los esponsales del rey. En 1885, la oferta se
incrementaba con Pamplona y Santiago de Compostela y cinco afios
mas tarde, con la ciudad riojana de Haro'®.

Por lo tanto, la Compariiia del Norte fue ampliando sus servicios po-
co a poco, tanto fuera como dentro de Bizkaia. Dentro de este territo-
rio, y a medida que el servicio fue mejorando, pronto se fueron afia-
diendo a los pueblos inmediatos a Bilbao localidades cada vez mas
alejadas de esta villa. Por otra parte, la misma dinamica se observa en
la politica de esta compafiia destinada a propiciar el viaje de los usua-
rios a aquellas ciudades enclavadas en sus lineas y en las que se cele-
braban sus fiestas patronales.

87 EI Noticiero Bilbaino,17 de octubre de 1876; 16 de septiembre de 1877; 15 de abril de
1879.

188 E] Noticiero Bilbaino, 20 de abril de 1876; 22 de julio de 1876; 25 de julio de 1876; 28 de
septiembre de 1876; 30 de septiembre de 1876; 1 de octubre de 1876; 3 de septiembre de
1877; 30 de abril de 1890; 2 de mayo de 1890 y 6 de junio de 1895.

189 EI Noticiero Bilbaino, 7 de mayo de 1876; 5 de septiembre de 1877; 16 de septiembre de
1877; 5 de octubre de 1877; 9 de octubre de 1877; 2 de septiembre de 1879; 25 de no-
viembre de 1879; 4 de julio de 1885; 22 de julio de 1885 y 27 de mayo de 1890.
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Del mismo modo, a medida que se fueron construyeron los ferroca-
rriles de via estrecha en el Pais Vasco, en particular aquellos que tenian
en Bilbao sus terminales, la accesibilidad de esta villa hacia otros puntos
festivos fue cada vez mayor. En el caso del Ferrocarril Central de Vizcaya,
llama la atencion el temprano interés de los organizadores de las rome-
rias de San Juan en Urkiola (Durango) por la rapida construccion de este
ferrocarril. En 1883, se alababa la labor de la empresa por facilitar la lle-
gada de los cientos de romeros que acudian hasta Durango, ténica que se
mantuvo en los afios posteriores'*.

El Ferrocarril Central y sus ampliaciones, agrupadas en 1907 en la
Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados, no solo facilitaban el transporte
de los romeros hasta Urkiola, sino que también disponian de servicios
especiales, entre otros puntos, para las romerias de Galdakao, Amorebie-
ta, Elorrio y Eibar. En el caso de Amorebieta, a la oferta de este ferroca-
rril se afiadia la del Ferrocarril de Amorebieta a Guernica y Pedernales''.

En cuanto a ambas margenes de la Ria, a la labor del ferrocarril que
facilitaba el traslado de los romeros desde Bilbao a los puntos de diver-
sion, hubo que afiadir los servicios prestados por los tranvias de sendas
orillas. En la margen derecha, desde Deusto hasta Algorta, el tranvia fue
el primero que puso coches especiales para las romerias de Deusto, La-
miako, Ondiz (Leioa) y Algorta. En esta etapa, no faltaron incluso los
vaporcitos que se unieron a este tipo de trafico. Con la inauguracion del
Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas y su posterior ampliacion hasta Plentzia,
trenes y tranvias ofrecian sus servicios a los bilbainos para que pudieran
acceder a los distintos espacios festivos'®?. En la margen izquierda, los
bilbainos podian acceder desde 1881 a las fiestas de Desierto, Portugalete
y Gurutzeta (Barakaldo), tanto en tranvia como en ferrocarril'*?.

En la zona minera, los ferrocarriles mineros también ofrecian trenes
especiales para el traslado de los romeros. A veces, era necesario que el
Ferrocarril de Triano y el Ferrocaril de la Orconera se pusieran de acuerdo

190 EI Noticiero Bilbaino, 11 de junio de 1879; 19 de junio de 1881; 15 de junio de 1883; 9
de junio de 1885 y 10 de junio de 1890.

1 EI Noticiero Bilbaino, 9 de julio de 1885; 17 de julio de 1885; 24 de julio de 1885; 15 de
septiembre de 1885; 11 de julio de 1890; 15 de julio de 1890; 9 de septiembre de 1890 y 8
de febrero de 1900; EI Liberal, 25 de junio de 1907.

92 EI Noticiero Bilbaino, 29 de junio de 1877; 26 de julio de 1877; 10 de septiembre de
1877; 4 de agosto de 1881; 27 de julio de 1890; 27 de julio de 1895 y 30 de junio de 1920;
El Liberal, 30 de junio de 1902; 30 de junio de 1907 y 29 de julio de 1907.

198 EI Noticiero Bilbaino,13 de julio de 1881; 16 de junio de 1882; 22 de julio de 1884 y 20
de julio de 1885; EI Liberal, 2 de marzo de 1907.
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con el Ferrocarril de Bilbao a Portugalete para combinar sus servicios,
como en el caso de las fiestas de Ortuella, Gallarta, San Salvador del
Valle (Trapagaran) y Musquiz. Por lo demas, el Ferrocarril de la Orconera
facilitaba el acceso hasta las romerias de Barakaldo y de La Arboleda
(Matamoros) 4.

Para finalizar, el valle del Kadagua también pasé a formar parte del
espacio festivo de los bilbainos con la construccion del Ferrocarril del Ca-
dagua y del Ferrocarril de la Robla. Ambas compaiiias ofrecian servicios, a
veces combinados, para que los espiritus con ganas de fiesta, tanto del
valle del Kadagua como de Bilbao, pudieran acercarse a las romerias de
Sodupe, Balmaseda y Guefies'®”.

Por consiguiente, las compaiiias ferroviarias se preocuparon en faci-
litar el traslado hacia los espacios festivos poniendo trenes especiales y
rebajando los precios. A medida que fueron ampliando y mejorando sus
servicios, estas compailias ofrecian una mayor area de cobertura que fue,
sin duda alguna, aprovechada por los bilbainos.

Ademas de fiestas y romerias, el domingo era el dia por excelencia
que los habitantes de Bilbao dedicaban a las mas diversas actividades
ludicas. Por la mafiana, ademas del paseo por el Arenal, amenizado por
la banda de musica, podian acercarse a la Plaza del Mercado vy, si era
temporada, habia también quien se acercaba al Circo Gallistico. Por la
tarde, de nuevo los paseos de la villa y de sus alrededores se veian des-
bordados de gente, sin faltar expedicionarios que llegaban hasta las pla-
yas de Portugalete y de Las Arenas (Areeta). Si era la época de romerias,
se iba a ellas, sino, a los amantes de los bailes populares no les faltaba
distraccion en los Campos Eliseos ni en La Casilla. Ademas, los aficiona-
dos a los partidos de pelota podian gozar de este deporte en los dos fron-
tones cerrados que llegaron a construirse en Bilbao. Por la noche, las
fiestas se sucedian en las sociedades y en los circulos, ademas, los teatros
proponian una amplia oferta de representaciones.

Por lo tanto, el domingo era el dia para solazarse fuera de Bilbao.
Las noticias sobre el ingente numero de expedicionarios que tomaban el
tren o el tranvia para dirigirse a las playas cercanas son continuas. No
faltaron algunas quejas de los usuarios, como en el caso del Ferrocarril de

%4 E] Noticiero Bilbaino, 28 de julio de 1885; 14 de mayo de 1890; 11 de junio de 1890; 20
de julio de 1890; 5 de agosto de 1890 y 12 de septiembre de 1890; EI Libersl, 12 de junio
de 1902.

195 EI Noticiero Bilbaino, 8 de agosto de 1995 y 6 de agosto de 1900; EI Liberal, 13 de agosto
de 1902; 2 de abril de 1907; 23 de junio de 1907 y 10 de septiembre de 1907.
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Bilbao a Portugalete, porque las compafiias no ponian el suficiente nimero
de trenes para satisfacer la demanda de estos viajeros. Al mismo tiempo,
tanto el ayuntamiento de Getxo como el de Portugalete ofrecian festejos
que atrajesen a estos viajeros e hiciesen ma grata su estancia en las pla-
yas. Por ultimo, las companias ferroviarias potenciaban de algin modo
este transporte, variando sus horarios, ampliando el nimero de trenes y
dilatando los viajes de regreso hasta Bilbao'*.

Podemos concluir diciendo que a medida que se fue ampliando la
oferta ferroviaria en Bilbao, el espacio ludico del que podia disponer esta
villa era cada vez mayor. Los trenes facilitaron el traslado de los bilbai-
nos hacia estos lugares de esparcimiento al ofrecer una demanda ferro-
viaria cada vez mas puntual y diversificada.

4.2. BILBAO COMO LUGAR DE ESPARCIMIENTO

En Bilbao se podian encontrar los modos mas variados de diversio-
nes, desde las fiestas populares amenizadas por bandas de musica, pasan-
do por otras actividades mas selectas como el teatro, los conciertos o las
veladas en distintos clubes sociales.

Sin duda alguna, la diversibn mas popular de los bilbainos eran los
paseos. Las zonas por las que se paseaba eran el Arenal, el Campo Volan-
tin, la Plaza Nueva, el Ensanche, la subida a Begofia, Artxanda, e incluso
se acercaban hasta el muelle de Las Arenas (Areeta) en Getxo. En las zo-
nas mas céntricas de Bilbao, como la Plaza Nueva, el Arenal y la Plazuela
de San Nicolas, estos paseos estaban amenizados por bandas de musica
que con sus sones permitian marcarse mas de un baile. Estos bailes-paseos-
conciertos eran, sin duda alguna, actividades populares en las que no me-
diaba relacion contributiva por parte de sus participantes. Eso si, el ayun-
tamiento de Bilbao cuidaba siempre que el buen orden prevaleciese en este
tipo de diversiones. Se trataba de un fendmeno estrictamente urbano y no
se tiene constancia del interés de las autoridades bilbainas o de las compa-
fias ferroviarias por potenciar la participacion de foraneos en ellas'”’.

1% EI Noticiero Bilbaino, 24 de agosto de 1875; 27 de junio de 1881; 3 de febrero de 1890;
31 de marzo de 1890; 15 de julio de 1890; 26 de julio de 1890; 9 de septiembre de 1890;
19 de septiembre de 1890; 30 de septiembre de 1890; 7 de octubre de 1890; 14 de octubre
de 1890 y 25 de noviembre de 1890.

Y7 EI Noticiero Bilbaino, 6 de agosto de 1875; 14 de septiembre de 1875; 23 de septiembre
de 1875; 5 de junio de 1877; 13 de enero de 1875 y 1 de agosto de 1895; EI Liberal, 12
julio de 1902.
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Otro tanto de lo mismo, pero en distinta escala social, pasaba con
aquellos bailes que se celebraban en recintos cerrados. A estos lugares
acudia lo mas escogido de la sociedad bilbaina, aunque con el tiempo lle-
garon a popularizarse, como ocurrid con los Campos Eliseos o con los bailes
que se celebraban en La Casilla'®.

En cuanto a los Carnavales, la tonica de fendmeno urbano se repite,
pero tal vez con menos intensidad que en los casos anteriores. De este
modo, en 1877, la Compariia del Tranvia de Bilbao a Las Arenas puso un
servicio especial para que aquellos que quisieran acercarse hasta Bilbao.
Las diversiones que se podian encontrar en esta villa eran, mascaras,
comparsas, estudiantinas, bailes, circos de gallos, paseos bailables por el
Arenal y, para los mas selectos, funciones teatrales y veladas'®. Por otra
parte, los carnavales también era una excusa para que los bilbainos hicie-
ran una escapada hasta la capital del reino u otras ciudades como San
Sebastian. Con este motivo, la Compariiia del Norte ponia servicios especia-
les para Madrid y otros puntos a precios reducidos®®.

Por lo que se refiere al teatro, conciertos, Opera, zarzuela, teatro,
circo y cine, ha sido casi nula la relacion que hemos encontrado entre las
empresas de los teatros donde tenian lugar estas representaciones con las
compaiiias ferroviarias. Tan solo con motivo de la inauguracién del Nue-
vo Teatro de Bilbao, en 1890, la Compafiia del Ferrocarril de Bilbao a Portugale-
te puso en funcionamiento trenes especiales?’!. Por lo demas, las empre-
sas concesionarias de los teatros y explotadoras de tranvias llegaron des-
de temprano a un acuerdo para establecer servicios después de cada fun-
cion de teatro, lo que se aplicaba también a los conciertos, funciones de
Opera, zarzuela y, con posterioridad, a las emisiones cinematograficas
que también tenian lugar en estos recintos®”. Por lo tanto, el ambito de
accion de este tipo de representaciones rebasaba la villa de Bilbao y se
proyectaba a lo largo de todo el area de influencia de las empresas tran-

198 EI Noticiero Bilbaino, 12 agosto de 1876; 2 de diciembre de 1877; 25 de octubre de 1879;
17 de junio de 1885 y 1 de agosto de 1890.

%9 EI Noticiero Bilbaino, 2 de febrero de 1877; 9 de febrero de 1877 y 17 de febrero de 1890.
20 E] Noticiero Bilbaino, 16 de febrero de 1879; 26 de febrero de 1882 y 17 de febrero de
1890.

201 E] Noticiero Bilbaino, 25 de mayo de 1890.

22 E] Noticiero Bilbaino, 30 de agosto de 1879; 7 de octubre de 1884; 6 de septiembre de
1885; 20 de septiembre de 1885; 4 de enero de 1885; 12 de noviembre de 1885 y 30 de
septiembre de 1930; EI Liberal, 23 de marzo de 1902; 4 de septiembre de 1907 y 5 de
octubre de 1907.
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viarias por ambas riberas de la Ria, es decir, hasta Santurtzi por la mar-
gen izquierda y hasta Algorta por la margen derecha.

Sin embargo, los ferrocarriles si que jugaron un papel importante en
la organizacién de la fiesta taurina, ya fuese al permitir la llegada de los
aficionados a las corridas celebradas en Bilbao, al favorecer su traslado
hasta otras ciudades en las que se celebraban estos festejos, e incluso, al
servir de medio de transporte para los toros. Desde fechas tan tempranas
como 1876, la Compaiiia del Ferrocarril de Tudela a Bilbao establecio, de
acuerdo con la empresa concesionaria de la plaza de toros de Bilbao,
trenes especiales a precios mas baratos mientras durasen las corridas.
Esta tonica se mantuvo durante los afios posteriores. En 1890, las com-
paifiias del Ferrocarril de Triano y del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete
también establecieron trenes especiales para ir a los festejos taurinos de
Bilbao®®.

Al mismo tiempo, la Comparsiia de Tudela a Bilbao y su sucesora, la
Compaiiia del Norte, establecieron viajes especiales con destino a aquellas
ciudades de sus lineas en las que se celebraban corridas de toros. Estos
viajes a precios reducidos, eran aplicables en todas sus lineas. Asi por
ejemplo, los bilbainos podian acudir gracias a un precio modico a los
festejos taurinos que se celebraban en Logrofio, Vitoria, San Sebastian,
Valladolid y Pamplona®*.

Por ultimo, los ferrocarriles como signo de modernidad permitieron
el traslado mas rdpido de los toros. Sin embargo, la tradicion de traerlos
andando desde sus lugares de origen hasta Bilbao aun pervividé durante
algunos afos. Por ejemplo, en 1876, mientras que los toros de la ganade-
ria de Vicente Martinez fueron trasladados por ferrocarril, “debido a su
estado de robustez”, el resto de los toros que se lidiaron ese afio en Bil-
bao fueron trasladados campo a través. Este viaje constaba de varias
etapas: a mediados de julio los bichos se encontraban en los campos de
Aranda, el 15 del mes siguiente llegaron a Amurrio y tres dias después al
monte de San Roke, cerca de Bilbao, desde donde fueron trasladados
hasta la plaza de toros. La aficion taurd6maca era tal en esta villa, que la
Compadiiia del Ferrocarril de Tudela a Bilbao organizd un tren especial para
que los entusiastas pudieran acercarse hasta Amurrio para observar el
ganado. Esta dindmica pervivié durante varios anos y se establecié como

23 E] Noticiero Bilbaino, 23 de julio de 1876; 28 de julio de 1877; 25 de julio de 1879; 3 de
junio de 1885; 25 de abril de 1890 y 17 de agosto de 1890.

204 E] Noticiero Bilbaino, 15 de septiembre de 1876; 1 de septiembre de 1879; 30 de julio de
1885; 5 de agosto de 1885; 19 de octubre de 1885 y 4 de julio de 1890.
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costumbre la excursién de los bilbainos a los pastos de Amurrio para
curiosear los toros destinados a las corridas de Bilbao®®.

Para finalizar este apartado, apuntaremos que Bilbao también era un
centro de atraccion para los forasteros, particularmente en la época de
fiestas. Ademas, Bilbao era un punto de redistribucién de aquellos viaje-
ros que en el verano buscaban descanso en playas y balnearios. En ese
aspecto, aquellas compafias ferroviarias que tenian sus terminales en
Bilbao favorecieron el trasiego de turistas hacia esta villa. Dentro de su
radio de accidén, las compaiiias ferroviarias que explotaban tanto los fe-
rrocarriles de via ancha como de via estrecha, ofrecian viajes mas ade-
cuados a las necesidades de estos viajeros estacionarios®®. De este modo,
se cred un transito muy especifico de pasajeros en el que Bilbao era la
terminal ferroviaria desde donde se dirigian en otros medios de transpor-
te hasta sus lugares de descanso.

5. LA REORGANIZACION FERROVIARIA DE BILBAO Y SU AREA DE
INFLUENCIA (1937-2000)

La Guerra Civil Espafiola supuso una quiebra total y una involucion
de aquellas actividades que estaban encaminadas a mejorar las infraes-
tructuras de transporte. Bilbao, capital de una de las provincias acusadas
por el régimen franquista de traidoras, sufrid6 un agudo ostracismo en
cuanto a los pilares que sustentaban su libertad de actuacion en cuestion
de presupuestos y obras publicas. Con la abolicion del Estatuto de Auto-
nomia y anulacion del Concierto Econémico en 1937, la Diputacién de
Vizcaya se vio sumida en un proceso de descapitalizacion que dificil-
mente le permitiria abordar las obras de mantenimiento de carreteras y
ferrocarriles.

En los afios de la Autarquia (1939-1959) poco se pudo hacer para pa-
liar las ingentes pérdidas materiales causadas por la Guerra Civil en las
infraestructuras ferroviarias de Bizkaia. La Camara de Comercio, Indus-
tria y Navegacion de Bilbao promovid una campafia encaminada a paliar
estas deficiencias. Pretendia crear una completa red integral de transpor-
tes que ayudara a potenciar el Puerto de Bilbao. Esta iniciativa no contd

25 E] Noticiero Bilbaino, 10 de julio de 1876; 3 de agosto de 1876; 5 de agosto de 1876; 10
de agosto de 1876; 12 de agosto de 1876; 18 de agosto de 1876; 19 de agosto de 1876 y 18
de agosto de 1883.

26 E] Noticiero Bilbaino, 4 de agosto de 1876; 11 de julio de 1877; 28 de agosto de 1877; 9
de agosto de 1879; 18 de agosto de 1883; 19 de agosto de 1890 y 22 de junio de 1910.
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con el beneplacito del Gobierno, a pesar las importantes sumas que éste
recaudaba en esta provincia a través de los impuestos®”’.

La politica ferroviaria auspiciada en estos afios por las entidades
vizcainas y canalizada a través de la Camara de Comercio de Bilbao, se
centralizd basicamente en contemplar el ferrocarril como un elemento
dinamizador de la economia vizcaina, cuyo eje fundamental era el puer-
to de Bilbao. Entre estos proyectos destacaban, la construccién de una
estacion maritima en la vega de San Mamés, la reorganizacion de las
estaciones de Abando y Amezola y, por ultimo, un ramal directo hasta el
puerto. También, se vislumbraba la necesidad de remodelar el entrama-
do ferroviario en el perimetro urbano de Bilbao. Se propuso la conexién
de las terminales de los ferrocarriles de distinto ancho viario y, también,
de aquellos que recorrian ambas margenes de la Ria de Bilbao. Sin duda
alguna, sobre estas ideas planeaba la integracion espacial del area urbana
de Bilbao y de su entorno mediante una infraestructura ferroviaria ade-
cuada a sus necesidades®®,

Con el Plan de Estabilizacién de 1959 se abrid la puerta para que las
aspiraciones ferroviarias de Bilbao tomasen carta de naturaleza. Ademas
de las mejoras de los enlaces ferroviarios de Bilbao con su puerto y, tam-
bién, con la meseta y el valle del Ebro, comenzé a plantearse desde los
afios cincuenta la construccion de un ferrocarril metropolitano que aten-
diese el area de influencia de la capital vizcaina®®.

En 1967 la Camara de Comercio de Bilbao remitié al Ministerio de
Obras Publicas y Transportes un informe por el que solicitaba la elabora-
cion de un proyecto de ferrocarril metropolitano para Bilbao y su en-
torno. En 1974 el MOPU aprob6 un plan por etapas para la construccion
del Metro de Bilbao y, en diciembre de 1976, se constituyo el Consorcio
de Transportes encargado de su materializacion y puesta en marcha. En
1985 todavia no se habia dado comienzo a las obras. Con el traspaso de
trasferencias al Gobierno Vasco, seria esta entidad la que se hizo cargo
de las infraestructuras de las comunicaciones en la Comunidad Auténo-
ma Vasca. En este momento, el objetivo primordial era el de organizar
una red que integrase los distintos medios de transporte que confluian en
Bilbao y su comarca en un ambito de actuacion encuadrado dentro de la

27 Camara de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao, De la Autarquia al Mercado
Unico a través de la Camara de Comercio, Industria y Navegaciéon de Bilbao, Bilbao,
1990, pp. 27-28.

298 Ihid. pp. 27-32.

2 Ibid. pp. 62-63.
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propia Comunidad Auténoma, Espafia y el Mercado Unico Europeo?'®. Con
posterioridad, esta idea fue desarrollada en el Plan Territorial Sectorial de la
Red Ferroviaria en la Comunidad Autonoma del Pais Vasco de 199821

6. EL PLAN TERRITORIAL SECTORIAL DE LA RED FERROVIARIA EN LA
COMUNIDAD AUTONOMA DEL PAIS VASCO

Este Plan Territorial Sectorial recogia el proyecto mas importante de
infraestructura de transporte para la Comunidad Auténoma Vasca. No
contemplaba solamente la construccion de un ferrocarril de largo reco-
rrido y de alta velocidad, que facilitase una conexién directa entre las tres
capitales vascas. Era, asimismo, una sintesis del conjunto de las redes
ferroviarias de toda la comunidad, un sistema ferroviario que englobaba,
ademas, el metro de Bilbao, la red de Eusko Trenbideak/Ferrocarriles
Vascos, los diversos sistemas de metro ligero que estaban en proyecto, el
acceso ferroviario al puerto de Bilbao y la llamada Solucion Sur de San
Sebastian. Este plan era la respuesta a la demanda actual de la Comuni-
dad Auténoma Vasca, en la que el ferrocarril era un elemento mas de los
que conformaban el estado de bienestar, ademas de que permitia conec-
tar con todas la realidades econdmicas. Por ultimo, no hay que olvidar
que este plan concito el apoyo de todas las instituciones implicadas, des-
de las locales, hasta las europeas pasando por las autondmicas y por las
estatales.

Las competencias de la Comunidad Autéonoma Vasca para la for-
mulacion del presente Plan Territorial Sectorial de Red Ferroviaria esta-
ban recogidas en los apartados correspondientes que hacian referencia a
la ordenacion del territorio tanto en la Constitucién Espafiola como en el
Estatuto de Autonomia del Pais Vasco. Segin la Ley 4/1990 de 31 de
mayo de Orientacion del Territorio del Pais Vasco, en este plan deberia
prevalecer el respeto al caracter integrador y predominante de las Direc-
trices de la Ordenacion Territorial. Por su parte, estas Directrices, apro-
badas mediante Decreto 28/1997 de 11 de febrero, sefialaban que el sis-
tema de transporte previsto se habia disefiado para optimizar las posibi-
lidades de conexién exterior e interior de los nucleos de la Comunidad
Autonoma Vasca. Por lo tanto, asumian importantes planes y proyectos

210 Ibid. pp. 62, 122, 124 y 168.

41 Gobierno Vasco. Departamento de Transportes y Obras Publicas. Direccién de Infra-
estructura del Transporte, Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria en la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco. Aprobacion inicial, Vitoria-Gasteiz, 1998.
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en marcha, al mismo tiempo que se proponia un conjunto variado de
acciones complementarias para integrar el sistema vasco de ciudades en
Europa, interconectar las tres capitales de la Comunidad Auténoma
Vasca, mallar la red de ciudades de tamafio medio, lograr una mejor
estructuracion territorial interna de las diferentes areas funcionales y
propiciar un mayor equilibrio y complementariedad territorial®'?.

El objetivo y justificacién del Plan Territorial Sectorial de la Red Fe-
rroviaria de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco era el siguiente:
integrar en la Ordenacion del Territorio la nueva infraestructura de
transporte que incorporase el ancho de via europeo y posibilitase la im-
plantacion de la Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco. Asi mismo, y
de forma paralela, se trataba de integrar y coordinar el resto de actuacio-
nes que se planteasen en las redes ferroviarias existentes. Esta nueva in-
fraestructura quedaba enmarcada dentro de una politica global de orde-
nacidn del territorio, al mismo tiempo que se buscaba la coordinacion y
cooperacion entre el Ministerio de Fomento y RENFE (que eran los que
tenian las competencias en materia relativa a esta gran infraestructura) y
la Comunidad Autéonoma Vasca (que tenia competencia exclusiva en
materia de ordenacion del territorio).

Por su parte, las Directrices de Ordenacion Territorial, ya fijaban los
criterios y orientaciones basicas para la implantacion de esta nueva in-
fraestructura ferroviaria. Al mismo tiempo, de acuerdo con la vigente
Ley de Ordenacion del Territorio, este plan analizaba las distintas dispo-
siciones que se formulaban dentro de la nueva ordenacion territorial que
se estaba redactando, entre las que se incluia el Avance del Plan Territo-
rial Parcial de Bilbao Metropolitano®.

Por lo tanto, la cooperacion y la integracion de la infraestructura fe-
rroviaria en la ordenacion del territorio son las dos razones fundamenta-
les que justificaron la redaccién del Plan Territorial Sectorial. Su objetivo
basico era el de acomodar el régimen urbanistico del suelo y el nuevo
trazado ferroviario. En definitiva, se consideraba el establecimiento de la
Nueva Red Ferroviaria junto con el resto de la red ferroviaria existente
en el Pais Vasco e incluirlas dentro del ambito del Plan Territorial. El
Plan Territorial de la Red Ferroviaria en la Comunidad Autéonoma del
Pais Vasco se concebia como un instrumento ordenador de un aspecto

22 Ipid,, p. 11.
23 Ipid,, p. 19.
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sectorial, la infraestructura ferroviaria, que incidia en la organizacion
territorial®'*,

Los aspectos generales del Plan Territorial Sectorial se resumian en
las siguientes lineas fundamentales. Ya se ha indicado con anterioridad
que el objetivo principal de este plan era el de coordinar la ordenacion
territorial con una doble red ferroviaria. Un primer trazado ferroviario
quedaria incluido dentro del eje europeo de alta velocidad, al mismo
tiempo que se organizaria una segunda red al servicio interno de la co-
munidad vasca. Dentro de esta dinamica, se trataba de integrar y coordi-
nar el resto de actuaciones que se planteaban en las redes ferroviarias
existentes, de manera que se realizase una propuesta integrada y global
del sistema ferroviario en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco®'”.

En cuanto a la red de cercanias se proponia: reconstruir las infraes-
tructuras e instalaciones existentes; ampliar y mejorar el servicio ferro-
viario; solventar los conflictos urbanisticos como consecuencia de inade-
cuaciones ferroviarias; y, por ultimo, potenciar los corredores ferrovia-
rios de cercanias®'.

Dentro de este Plan Territorial Sectorial, el llamado Sistema Metro
(lineas I y II) se presentaba como el medio mas adecuado para las cone-
xiones internas en el Area Funcional de Bilbao Metropolitano, entre
ambas margenes de la Ria del Nervién y el Centro de Bilbao?".

Dentro del Area Funcional de Bilbao Metropolitano las propuestas
que se establecian en relacion a la infraestructura de transporte ferrovia-
rio, se encaminaban a solventar los principales problemas que se presen-
taban en este drea con respecto a esta cuestion: accesos a Bilbao y su
Puerto; interferencias entre infraestructuras de transporte y asentamien-
tos urbanos; condicionantes portuarios y de actividad industrial a lo lar-
go de la Ria; escasa conexion entre ambas margenes; y saturacion de la
red viaria. El objetivo a cubrir seria conseguir un sistema integrado desde
el Modelo Territorial planteado en el Avance del Plan Territorial Parcial
de Bilbao Metropolitano como marco de referencia territorial.

Dentro del area metropolitana de Bilbao, tanto la Ria como el ferro-
carril han sido dos escollos mutuos, al mismo tiempo que condicionaban

24 Ipid,, p. 20-25.

5 Ibid,, p. 149.

26 Ibid., p. 166. Los corredores ferroviarios de cercanias que se querian potenciar eran los
de Bilbao-Balmaseda, Bilbao-Orduiia, Bilbao-Bermeo, Bilbao-Durango, Bilbao-Lezama y
Bilbao-Muskiz.

27 Ibid,, p. 168.
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el desarrollo urbano. La Ria era una barrera fisica importante, de forma
que nunca ha existido una conexion ferroviaria entre las dos margenes.
Al mismo tiempo, el ferrocarril constituia en el centro de Bilbao un obs-
taculo reciproco para el crecimiento de una ciudad que contaba con va-
rias terminales ferroviarias que no tenian conexién entre si.

El Plan Territorial Sectorial Ferroviario planteaba desde el punto de
vista urbanistico los siguientes objetivos: recuperacion de las margenes
de la Ria; solucién de los problemas de la congestion del trafico; recupe-
racion de zonas degradadas; y por ultimo, eliminacién de barreras en el
casco urbano. La propuesta intentaba completar la oferta de transporte
publico de calidad y gran capacidad, asi como establecer la necesaria
complementariedad de las lineas, evitando la competencia entre los dis-
tintos servicios, potenciar el desarrollo de los terrenos situados en ambas
margenes de la Ria, resolver los accesos ferroviarios al puerto en el Abra
exterior y liberar los espacios que estaban ocupados por las instalaciones
ferroviarias en suelos de gran centralidad y alto valor urbanistico®'.

Las propuestas ferroviarias del Plan Territorial Sectorial Ferroviario
para el Area Funcional del Bilbao Metropolitano no eran en modo al-
guno, nuevas. Eran proyectos que venian de antes, con la salvedad de
que ahora se integraban bajo unas directrices comunes y con un solo
objetivo, confluir todos ellos bajo un unico elemento vertebrador. En
efecto, las obras de la Variante Sur de RENFE y la Estacion Intermodal
de Bilbao-Abando estaban, en mayor o menor medida, imbricadas en lo
que seria la arteria del servicio publico de transporte del area metropoli-
tana de Bilbao, nos referimos al metro de Bilbao.

6.1. LA VARIANTE SUR DE RENFE

La Variante Sur de RENFE corresponde a las necesidades de liberar
el centro de Bilbao del trafico ferroviario de mercancias y de reorganizar
el trazado ferroviario para ampliar la oferta de suelo urbanizable. Surgio
del acuerdo firmado en 1898 entre el Gobierno Vasco, la Diputacion Fo-
ral de Vizcaya, el Ayuntamiento de Bilbao, FEVE y RENFE para redactar
un anteproyecto para adecuar el tramo Olabeaga-Abando al trafico de
viajeros®’®. Tradicionalmente, este trayecto se habia utilizado para el

218 Ibid., p. 170.

29 Gobierno Vasco. Departamento de Transportes y Obras Publicas. Direccién de Infra-
estructura del Transporte, Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria. Comuni-
dad Autonoma del Pais Vasco, 2° vol., Vitoria-Gasteiz, 1997, pp. 125-127.

172



Bilbao y la Ria: expectativas de futuro

acarreo de mercancias entre las darsenas de la Ria y las estaciones desti-
nadas a este género de transporte enclavadas en el centro de Bilbao. Este
trazado ferroviario constituia una barrera para el desarrollo arquitectoni-
co de Bilbao, al mismo tiempo que presentaba unas infraestructuras fe-
rroviarias obsoletas que necesitaban una urgente remodelacion. El
acuerdo de 1898 se materializd en 1991 con los consiguientes proyectos
ferroviarios y el proyecto de urbanizacién de la nueva Avenida del Fe-
rrocarril. En 1994, Bilbao Ria-2000 S.A. se encargd del proyecto de la
variante de FEVE en La Casilla y de los proyectos de la Variante Sur. En
1995 se dio comienzo a las obras.

La Variante Sur consistia en remodelar y adaptar al trafico de viaje-
ros el trazado de Bilbao-Abando y Olabeaga. Al mismo tiempo, se enla-
zaria este trazado con la red de cercanias ya existente y otros sistemas de
transporte. En la estaciéon de Olabeaga se conectaria con la linea de Bil-
bao La Naja-Santurtzi. En la estacién de Abando, situada en pleno cen-
tro de Bilbao, combinaria con las lineas de largo recorrido y algunas de
cercanias explotadas por RENFE, ademas de con el metro de Bilbao y
con las lineas de autobuses que paran en la Plaza Circular, a la salida de
la estacion. Por ultimo, en la estacion de San Mamés, se pondria de nue-
Vo en conexion con el metro y con la estacion para autobuses de largo
recorrido de Garellano en Basurto. En La Casilla se construy6 una esta-
ciéon comun para RENFE y FEVE. De este modo, se crearon cuatro nue-
vas estaciones (Zabalburu, Amezola, Autonomia y San Mamés) y se
remodelaron las de Abando y Olabeaga.

La Linea Sur de Cercanias de RENFE se inaugur6 en marzo de 1999
y da una solucién de continuidad al trafico ferroviario de cercanias de la
margen izquierda hasta el interior de Bilbao, con la posibilidad de enla-
zar con otros tipos de servicios de transporte publico a nivel comarcal,
provincial e incluso estatal.

6.2. LA ESTACION INTERMODAL DE BILBAO-ABANDO

En la propuesta presentada en el Avance del Plan Territorial Secto-
rial de la Red Ferroviaria de 1997, se muestra la Estacion Intermodal de
Abando como un nudo de comunicaciones entre Bilbao, las poblaciones
de Bizkaia y las ciudades con mayor transito de pasajeros®?’. Para ello, se
planteod la interconexion de los distintos sistemas de transporte, urbanos

20 Ibid., pp. 133.
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e interurbanos, en un complejo multifuncional. Se consideraba la unifi-
cacién de las lineas férreas y de autobuses, al mismo tiempo que se pro-
po-nia la integracion de los servicios ferroviarios de cercanias y de largo
recorrido, sin olvidar tampoco el enlace con el metro.

Sin lugar a dudas, el proyecto de la Estacién Intermodal de Abando
constituye una de las iniciativas mas destacadas en la ordenacion del
transporte publico del area metropolitana de Bilbao. A pesar de ello, la
génesis de este proyecto ha sido ardua. En 1984, la Diputacion de Vizca-
ya, dentro de un estudio encaminado a reorganizar la vialidad de Bilbao,
indico la conveniencia de crear un importante centro de transportes de
viajeros en los terrenos de la estacion ferroviaria de Abando. En esta
estacion concurrian las lineas de RENFE (largo recorrido y cercanias),
FEVE, metro, autobuses y taxis.

El Ayuntamiento de Bilbao recogio el testigo y particip6 en los pri-
meros disefios de lo que pasaria a llamarse Estacion de Autobuses In-
termodal de Abando. El arquitecto inglés James Stirling se encargd del
anteproyecto en el que también colaboré Michael Wilford. En esos mo-
mentos se estaba redactando el Plan General de Ordenacién Metropoli-
tana, en el que se incluyd este proyecto, y con el respaldo del Gobierno
Vasco se decidio encargar el proyecto definitivo al equipo de arquitectos
anteriormente citado.

Con la creacion en 1992 de la sociedad andénima Bilbao Ria 2000, en
la que estaban representadas las empresas publicas del Estado e institu-
ciones vascas, y con el apoyo del Departamento de Transportes del Go-
bierno Vasco, se consigui6é dar un nuevo impulso a este proyecto®!. La
Estacion Intermodal se presentd entonces como un nudo de intercambio
de transportes para trenes de alta velocidad, cercanias y largo recorrido,
autobuses, metro y aparcamiento para automoviles, que se complemen-
taria con otros elementos para uso residencial y terciario.

Ante la demora de la construccién de la Estacién Intermodal, en
1992 el ayuntamiento de Bilbao decidié concentrar en Basurto, en el ex-
trarradio de la villa, todas las lineas de autobuses que hacian sus servi-

21 J. Ruiz, Josu Bergara. El reto de las infraestructuras, Bilbao, 1995, pp. 55-57. Bilbao Ria
2000 es una sociedad anénima de capital publico que se cred el 19 de noviembre de 1992.
Esta constituida a partes iguales por la administracién central del Estado a través del
Ministerio de Fomento y empresas dependientes del mismo (SEPES -Sociedad Estatal de
Promocién y Equipamiento del Suelo-, Autoridad portuaria de Bilbao, RENFE y FEVE,
asi como por las administraciones vascas (Gobierno Vasco, Diputacion Foral de Vizcaya,
y los ayuntamientos de Bilbao y Barakaldo).
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cios fuera de la provincia. A pesar de las reticencias de las compaiiias, la
construccién en San Mamés, junto a Basurto, de una estacion de Metro
Bilbao y otra de la Variante Sur de RENFE propicié que la decision del
ayuntamiento siguiese adelante. El 20 de diciembre de 1995 se convocé el
concurso para la gestién y explotacién de la Terminal provisional de
Autobuses de Garellano en Basurto, llamada Termibus. En 1996, se inau-
gurd esta nueva estacion tanto para autobuses interurbanos como para
los urbanos y que combinaba con las estaciones del metro y de RENFE

en San Mamés??.

6.3. EL METRO DE BILBAO

El proceso de construccion del metro de Bilbao concité los esfuerzos
de todas las entidades econdmicas y politicas que estaban interesadas en
dotar a Bilbao y su area de influencia de un medio de transporte rapido,
seguro, econdmico y ecologico. Este medio de transporte deberia ser
capaz de solucionar los graves problemas que afectaban al transporte
publico que servia al area metropolitana de Bilbao. Esta es una zona con
un elevado indice poblacional, aglutinado en una superficie con una
complejidad urbana distribuida a lo largo de ambos margenes de la Ria.
La oferta de transporte publico era variada, pero incapaz de solucionar
los problemas que originaba la saturacion de la red viaria.

La solucion pasaba por encontrar un transporte publico que no so-
brecargase las redes viarias, que ofreciese un acceso directo a los centros
de los nucleos urbanos, que actuase como eje vertebrador de todos los
sistemas de transporte publico y que fuese capaz de ofrecer un servicio
rapido, seguro y de calidad??’. El metro constituiria la base de actuacion
para la creacion de un sistema integrado y coordinado de transporte, del
que ademas seria el eje central. Se trataba, en definitiva, de armonizar la
relacion entre transporte publico y privado, potenciando el primero en
eficacia y calidad®**.

Para el Consorcio de Transportes de Vizcaya, la solucion mas ren-
table socialmente era la construccion del metro. Si bien, no la considera-
ban como la solucion total, puesto que el metro estaba limitado en su
recorrido y no llegaba a todas las partes. A pesar de ello, el metro era el

222 B. CAVA MESA, M. MARTIN ZURIMENDI, Breve Historia del Transporte Urbano de Bilbao,
Bilbao, 2000, pp. 136-141.

22 Metro Bilbao, Consorcio de Transportes de Vizcaya, Bilbao, 1996, p. 8.

24 Ibid., pp. 27-30.
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unico medio de transporte publico que podia cumplir la funcién de ser la
columna vertebral del sistema integrado de transportes que se proyectaba
en el area metropolitana de Bilbao y su zona de influencia. En torno al
metro se coordinarian y organizarian todas las lineas de transporte ferro-
viario que actuasen en la comarca: RENFE, FEVE y Eusko Trenbideak.
Por lo tanto, la puesta en marcha del metro vendria a significar la acep-
tacion definitiva de la planificacién del transporte a escala inevitable-
mente metropolitana, en un area urbana en donde las actividades coti-
dianas son la causa de los desplazamientos que afectan al conjunto de
esa poblacion y de ese territorio®.

La construccion del metro de Bilbao se encuadraba dentro de una
serie de proyectos que sobrepasaban el marco de Bilbao y se movilizaban
en torno a su comarca, tal como eran el Plan Integral de Saneamiento de
aguas, el Superpuerto, la Estacién Intermodal, el Museo Guggenheim, el
Palacio de Congresos de Euskalduna, la ampliacion del aeropuerto y los
diversos proyectos de remodelacion urbana en torno a la Ria. Sin duda
alguna, el metro venia a ser el catalizador de todas estas iniciativas y se
concebia como el elemento dinamizador de toda la comarca. El metro
era el sinébnimo de calidad de vida, de modulador de espacios, en defini-
tiva, era la sefia de identidad de las grandes metropolis. Se vendia la idea
del metro como la del elemento que dotaria a Bilbao de una dimension
de infraestructuras de servicios acorde con su potencial econémico e
industrial, como plaza financiera y naviera?.

Los avatares de la construccion del metro de Bilbao se dilataron du-
rante 25 afios desde la creacion de la Comisiéon de Comunicaciones de
Vizcaya en 1971 hasta la inauguracion de su primera linea en 1995:

1971. Se crea la Comision de Comunicaciones de Vizcaya.

1974. Se publica el Estudio coordinado de transportes urbanos colectivos
de Bilbao y su zona de influencia.

1976. Se constituye el Consorcio de Transportes de Vizcaya.

1977. Se aprueba un primer Plan de Construccion de la Red del Ferroca-
rril Metropolitano de Bilbao.

1978. Se encarga la redaccién del Estudio Complementario.

1981. Se presenta el Informe de Sintesis del Estudio Complementario.

1983. Se encarga el Estudio sobre el transporte publico en el Bajo Nervion.

25 pid, pp. 30-38.
26 Ibid., pp. 48-54; Metro de Bilbao. Informe de Situacion, Consorcio de Transportes de
Bizkaia, 1993, pp. 2-6.
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1985. Se redacta un Nuevo Plan de Construccion.

1987. Se comienza la redaccion de proyectos constructivos de la linea 1.

1988. Se comienzan las obras en Erandio.

1989. Se comienzan las obras en Bilbao.

1995. Se inaugura la primera linea el 11 de noviembre (San Martin) de
de Plentzia hasta el Casco Viejo.

1997. Se inaugura la prolongacién de la primera linea hasta Bolueta

1997. Se inician las obras de la linea 2 en Barakaldo®’.

La ejecucion de las obras de infraestructura del metro son compe-
tencia del Gobierno Vasco, a través de su Departamento de Transportes
y Obras Publicas, siendo el Consorcio de Transportes de Vizcaya el
competente en las de superestructura y aportacion del material movil*%.
Independientemente de la ingente obra de ingenieria que supuso la cons-
truccion del metro de Bilbao en su tramo subterraneo, cabe destacar la
ruptura psicoldgica que supuso el paso de la Ria a través de los taneles
que unieron ambas margenes. Fue sin duda alguna un paso mas dentro
de la integracion espacial del Bilbao sesgado secularmente por la Ria.

En cuanto a la vertiente financiera de la construccion del metro de
Bilbao, los antecedentes nos remontan a 1975 con la creaciéon del Con-
sorcio de Transportes de Vizcaya, aunque su constitucion definitiva no
se realizo hasta 1976. Este consorcio, al amparo de la legislacion del go-
bierno espafiol, tenia competencias para participar en la financiacion de
las obras de infraestructuras del Ferrocarril Metropolitano de Bilbao, reci-
biéndolas del Estado una vez ejecutadas y también para llevar a cabo los
correspondientes proyectos y obras de superestructura y equipamiento
general del mismo. Este consorcio también gestionaria el servicio publico
del transporte a prestar por el metro, por un sistema de gestion directa
mediante constitucion de una sociedad privada con capital del consorcio.
Posteriormente, se traspasaron a la Comunidad Auténoma Vasca las
competencias del Estado y a partir de 1980, la configuracién del consor-
cio para la participacion en la financiacion del Ferrocarril Metropolitano de

227 Metro Bilbao, Consorcio de Transportes de Vizcaya, Bilbao, 1996, p. 60; Jornadas Técni-
cas IMEBISA. Diez anos del Proyecto Metro Bilbao, Bilbao, 1999.

28 Metro de Bilbao. Informe de Situacion, Consorcio de Transportes de Bizkaia, Bilbao,
1993, p. 6. El Consorcio de Transportes de Bizkaia ostentaba la competencia de gestion
directa del servicio publico de transportes, a prestar por el Ferrocarril Metropolitano de
Bilbao, mediante la constituciéon de una sociedad anénima cuyo capital pertenece inte-
gramente al Consorcio de Transportes de Bizkaia. En 1993 se procedi6 a la constituciéon
de la citada sociedad, con la denominacion Metro Bilbao S.A.
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Bilbao quedd de la siguiente forma: 50% el Gobierno Vasco, 25% la Dipu-
tacion Foral de Vizcaya y 25% los ayuntamientos consorciados. En 1986
la Diputacion se subrogd en las obligaciones de los ayuntamientos ante
la imposibilidad de asumir éstos ultimos los gastos de las obras. Enton-
ces, la Diputacion llegd en 1992 a un acuerdo con el Gobierno Vasco
para financiar entre ambos el 50 % de la Linea I, que se hizo extensivo
también en su prolongacién hasta Bolueta®’.

Entrando en cuestiones técnicas, el trazado del metro esta compues-
to por una red en forma de "Y" que consta de dos lineas principales: la
Linea I, Plencia-Basauri, de 31 kilometros de longitud; y la linea 2, San-
turtzi-Basauri, de 20 kilémetros, con un tramo comun de San Ignacio a
Basauri. Este trazado se disefid para facilitar la conexion con los distin-
tos modos de transporte que operan en la comarca (RENFE, FEVE, Eus-
ko Trenbideak y autobuses urbanos, suburbanos e interurbanos)®*°.

Las estaciones del metro de Bilbao son quizas su expresion mas ge-
nuina. Cuando se convoco en 1987 el concurso para la adjudicacion de
sus obras, ya se planteaba la idea de que una obra publica de las dimen-
siones del metro de Bilbao necesitaba unos elementos que ademas de
captar unas sefas de identidad propias, dotaran al conjunto de unas cua-
lidades estéticas. Se adjudico al equipo de Norman Foster Associates la de-
finicion de la imagen general y los criterios basicos de disefio y los pro-
yectos de arquitectura de las estaciones del area central de Bilbao, en
especial de las incluidas en la primera fase del metro?*!. Las estructuras y
los materiales utilizados, hormigén, acero y cristal son un claro ejemplo
de como la ingenieria se puso a disposicion de la arquitectura. La inte-
gracion de las estaciones en el ambito urbano, dentro de una simbiosis en
la que se entretejen los elementos constructivos, refleja un marco en el
que ciudad y metro coexisten sin fisuras. L.a imagen mas amable del me-
tro son los llamados fosteritos, en honor a su diseflador, que no son otra
cosa que las marquesinas de entrada a las estaciones. Su disefio innova-
dor y rupturista, a la vez que complementario con el mobiliario urbano
de Bilbao, les ha dotado de un carisma propio que dificilmente podria
desligarse a estas alturas del sentir popular de la villa. Por ultimo, hay

2 Ibid., p. 28.

0 Ibid,, p. 7.

Bl Ibid., p. 11-16; D. NELSON, Un metro nuevo, Bilbao, en Gobierno Vasco. Departa-
mento de Transportes y Obras Publicas. Direcciéon de Transportes, Seminario de arqui-
tectura del transporte, San Sebastian, 29 y 30 de noviembre y 1 de diciembre de 1989,
San Sebastian, 1991, pp. 179-193.
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que hacer una breve alusion al logotipo del metro de Bilbao. Obra del
disefiador grafico Otl Aicher, quiso dotar a este emblema del dinamismo
y sencillez que querian imprimir al metro aquellos que lo promovieron y
proyectaron.

En la actualidad, el metro de Bilbao se haya inmerso en la construc-
cion de la segunda linea que recorrera los municipios de Barakaldo, Ses-
tao, Portugalete y Santurtzi. Todo este tramo es subterraneo y se prevé
su puesta en explotacion para el afio 2006, coincidiendo con la amplia-
cién del tronco comun de la red, entre Bolueta y Etxebarri®*?.

Por el momento, las espectativas creadas por la construccion del me-
tro de Bilbao se han visto cubiertas con creces, fuera de toda espectativa
y calculo de trafico de viajeros. Con su puesta en explotacion se dio paso
a la reorganizacion de las lineas de autobuses que actuaban en Bilbao
(Bilbobus) y en Bizkaia (Bizkaibus). La interconexién con las lineas de
RENFE y FEVE ha permitido la reduccion de los tiempos de viaje, a la
vez que facilita un acceso mas directo de los usuarios hacia sus destinos.
Cuando se abra al servicio la linea 2 del metro, se dara el paso definitivo
para la integracion de ambas margenes de la Ria en la red de servicio de
transporte publico regido por el metro de Bilbao.

Como conclusion del prente capitulo, podemos establecer que los fe-
rrocarriles han jugado un papel, sino fundamental, si esencial en el desa-
rrollo econémico, urbano, social y cultural de Bilbao. Esta villa, ademas
de ser a finales del siglo XIX la terminal de una compleja infraestructura
de transporte ferroviario, fue el escenario de un sorprendente progreso en
todos los aspectos del que el ferrocarril no fue ajeno. Este medio de
transporte, en combinacion con el trafico maritimo, favorecio6 la estruc-
turacion del espacio industrial y urbano, no solo de Bilbao, sino también
de su entorno. De este modo, surgio el drea metropolitana de Bilbao, en la
que los centros financieros, econémico y de asentamiento humano se
fueron organizando en funcion de la accesibilidad y fluidez de intercam-
bios que permitian los medios de transporte y, en particular, el ferroca-
rril. Al mismo tiempo, el ferrocarril propicié la articulacion del espacio
de asueto para los habitantes de esta gran conurbacion en la que se esta-
ba convirtiendo Bilbao y sus municipios cercanos. Con el desarrollismo
industrial de la década de los sesenta, las nuevas necesidades de Bilbao y
de su area de influencia animaron a que las entidades politicas y econé-
micas locales abordasen diversos proyectos ferroviarios en los que ya se

22 Jornadas Técnicas IMEBISA, op. cit., pp 150-152.
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presagiaban los futuros planes de integracion del transporte publico en el
area del Gran Bilbao. La cooperacion de los distintos organismos estata-
les, autonomos, forales y comarcales permitié la remodelaciéon de la red
ferroviaria y su vertebracion en torno al simbolo dinamizador de la me-
tropoli bilbaina, el metro de Bilbao. Esta nueva red de transporte metro-
politano esta todavia en construccion y su actuacién queda encuadrada
dentro de un ambito mas amplio que recoge la reorganizacion espacial,
sectorial y cultural de un Bilbao que mira mas alla de los limites siempre
presentes de la Ria y su entorno.
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LA GRAN GIRA CIVICO-FESTIVA
JUNTO AL CAUCE MARITIMO
DE LA RiA DE BILBAO

EN EL SEGUNDO bloque de esta obra hemos agrupado aquellos aspectos
vinculados con la organizacion y con las actividades sociales que se han
visto condicionadas por la influencia de la Ria de Bilbao bajo los mas
dispares aspectos. Como en una gran gira civico-festiva junto al cauce
maritimo de la Ria las relaciones humanas se impregnaron de los condi-
cionantes geograficos pergefiados por la presencia de la maritimidad y
unicidad que les conferia esta avenida fluvial y maritima. La Ria arras-
traba consigo nuevos paradigmas econdémicos y sociales que imbuian
cualquier tipo de actividad humana. Asi es, las actividades que tenian a
la Ria como un marco de actuacién entretejieron un complejo entrama-
do de relaciones sociales en el que confluian tareas como las econdmicas,
sociales, gastronomicas y de ocio.

Con los cambios de modelos econémicos surgian nuevas relaciones
de fuerza vinculadas con las nuevas estructuras politicas y sindicales en
torno a los muelles de Bilbao. La marginalidad propia de clases sociales
que se movian dentro de una precariedad econdémica se reflejaba en las
mismas estructuras laborales que se desarrollaban en los muelles. El tra-
bajo femenino no era ajeno de estas diatribas laborales que se debatian a
caballo entre las viejas organizaciones gremiales y las nuevas estructuras
sindicales. El trabajo de las cargueras y de las sirgueras es un claro ejem-
plo de ello. La prostitucién femenina en torno al puerto de Bilbao era
otro tipo de actividad que no se puede pasar por alto.

Dentro de esta gira civico-festiva no podemos dejar de lado la con-
solidacion de una nueva cultura culinaria en la que la geografia, el abas-
tecimiento y los nuevos habitos de vida consolidaron un paradigma culi-
nario aun hoy presente y que ha sido y sigue siendo ejemplo para cocine-
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ros foraneos. A Bilbao le llamaban la bien abastecida y era conocida por la
calidad y variedad de los productos que se vendian en su plaza de abas-
tos. A estos factores se afiadieron también el buen hacer de las cocineras,
el surgimiento de una nueva clase popular avida del buen comer en res-
taurantes frecuentados también por la burguesia bilbaina. Con todo este
caldo de cultivo surgié una cultura culinaria impregnada por la mariti-
midad de la Ria de la que somos herederos.

Las actividades ludicas no se pueden separar de las actividades hu-
manas y el entorno de la Ria es un claro ejemplo de ello. Para finalizar
este segundo bloque nos adentraremos en la interacciéon de las personas
con la Ria y su uso patrimonial para las diferentes actividades de ocio
tanto nauticas como aquellas que se celebraban en sus riberas. Los bafios
de mar, el veraneo en la Ria, los ferrocarriles y la democratizacion del
ocio al favorecer el acceso de las clases populares a nuevos espacios de
descanso y diversion, sin obviar el traslado de los forofos a disfrutar de
los entrenamientos y partidos del Athletic de Bilbao en su campo situado
en la vega de Lamiako configuraron un entorno lddico marcado por la
influencia directa de la Ria de Bilbao.

1. LOS MUELLES DE BILBAO, MARGINALIDAD Y BANCO DE PRUEBAS
DE UNA DE SOCIEDAD (1876-1910)

Hablar de los muelles de Bilbao en la transicion del siglo XIX al si-
glo XX, es hablar de un espacio en el que marginalidad y nuevos elemen-
tos de cohesion social se dieron cita. Los puertos eran la puerta de entra-
da y de salida de personas y mercancias y conferian un matiz especial a
las ciudades en las que estaban enclavados. Bilbao, puerto de importan-
cia en el Cantabrico desde tiempos inmemoriales, contaba con una am-
plia zona de muelles, que desde Olabeaga se dirigian hasta el Arenal.
Esta villa no puede concebirse sin este trafico maritimo, puesto que tra-
dicionalmente el comercio bilbaino se venia nutriendo a través de los
muelles de aquellos productos necesarios para su buen desenvolvimien-
to. De este modo, los muelles de Bilbao eran un pulular de buques, gaba-
rras y trabajadores al que se unia el trasiego de géneros que actuaban
como reclamo para los amantes de lo ajeno. Para pillos y raterillos, la
zona portuaria era algo més que un espacio de correrias, se trataba de un
lugar de aprendizaje en otras artes de la vida que no se impartian en la
instruccion primaria. Al mismo tiempo, los muelles reunian a un nutrido
y variado numero de trabajadores. El rudo trabajo de carga y descarga de
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los buques, desarrollado en gran parte por mujeres, quienes también se
dedicaban al arrastre de las gabarras, y el surgimiento de nuevas corrien-
tes de concienciacion obrera, hicieron posible que los muelles de Bilbao
se convirtieran en un crisol en el que surgirian nuevos elementos de con-
figuracion social.

Tlustracion 8
Vista de los muelles del Arenal y de 1a Ripa®®

En todo momento las autoridades bilbainas y provinciales llevaron a
cabo la politica de dotar al puerto de Bilbao de las infraestructuras nece-
sarias para su buen funcionamiento. Se fueron mejorando los muelles a
lo largo de la Ria y se les equipaba de un rapido acceso con carreteras,
tranvias y ferrocarriles. Las vias terrestres se compaginaban con el trans-
porte maritimo proporcionandole la continuidad necesaria para el buen
desenvolvimiento de las actividades economicas de Bilbao y, por ende,
de Bizkaia. Aun asi, las quejas por el mal estado de los muelles era una

23 Fondo fotografico del Laboratorio de Microfilmaciéon de Departamento de Historia
Contemporanea. Universidad del Pais Vasco- Euskal Herriko Unbertistatea.
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constante en aquellos rotativos que expresaban la voz del comercio de
Bilbao. De este modo, en enero de 1881, se lamentaban de que como
consecuencia del temporal reinante, las pertinaces lluvias dificultaban el
transporte de las mercancias, a lo que habia que afiadir el mal estado de
los muelles en los puntos de descarga. Los muelles, decian, eran un loda-
zal en el que los géneros se averiaban, por lo que urgia un remedio, como
la construccion de un deposito para las mercancias que permitiese también

mantener a cubierto las gabarras mientras se realizaba la descarga®*.

Tlustracion 9
Muelle de Ripa®®

Por el momento nada se hizo al respecto, a pesar de que los mue-
lles eran un terreno en el que confluian los intereses econdmicos tanto
del Ayuntamiento como de la Diputacion. En efecto, ambas institu-
ciones debian recaudar los impuestos que les correspondian por el
trasiego de mercancias en el puerto y en 1910, después de arduas
disputas, se consiguid unificar el punto de recaudaciéon fuera del mue-

234 E] Noticiero Bilbaino, “Estado de los muelles”, 16 de enero de 1881.
25 Fondo fotogréfico del Laboratorio de Microfilmaciéon de Departamento de Historia
Contemporanea. Universidad del Pais Vasco- Euskal Herriko Unbertistatea.
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lle de los Astilleros, en un intento de agilizar la tributaciéon y no en-
torpecer la actividad portuaria®.

Lo que a simple vista podia parecer un lugar asistido por el buen ha-
cer de las instituciones publicas y por los comerciantes bilbainos, nada
quedaba mas lejos de la realidad. Una cosa era mantener el escenario de
las actividades econdmicas y fuente de riqueza dentro de un orden que
no entorpeciera su buen funcionamiento, y otra cosa era como se llegaba
a este objetivo. Para comenzar, los muelles eran un territorio de nadie en
el que las medidas de seguridad brillaban por su ausencia, mas que nada,
porque no habia habido necesidad de ellas. Las mercancias se agolpaban
en espera de ser reexpedidas para otros puntos sin que consignatarios o
comerciantes tuvieran que custodiarlas. Sin embargo, en 1879 se lanz6 la
primera voz de alarma en torno a la habitual tranquilidad de los muelles
de Bilbao*’.

En Ia prensa se decia que lo que estaba pasando en los muelles de
Bilbao con una turba de pilluelos de ambos sexos que merodeaban en
ellos era insufrible, puesto que las autoridades no ponian remedio a tal
mal, al mismo tiempo que quedaba en entredicho el crédito de probidad
y buen gobierno de que gozaba Bilbao. A la par, se manifestaba que en
los muelles se educaba para la holgazaneria y el crimen a una muche-
dumbre de nifios y nifias, que de seguir asi seria un ejemplo de vergiienza
para la familia y la sociedad. Se recordaba que hasta el comienzo de la
ultima Guerra Carlista, apenas si se necesitaba guardia para las mercan-
cias y los efectos de los buques atracados en los muelles. Sin embargo,
esa seguridad habia desaparecido y la vigilancia puesta no era suficiente
para hacer frente a la pilleria, que pululaba a todas horas por los muelles
y cuya audacia parecia no tener fin. Sorprendidos en su latrocinio, estos
imberbes malhechores huian de los guardas, esperando una mejor ocasion.

Las fechorias de estos pilluelos no se reducian solamente a los mue-
lles, sino que los hortelanos y labradores de las cercanias de Bilbao se
quejaban de que bandadas de ladronzuelos haraposos, desvergonzados y
audaces salian a todas las horas de la villa con el decidido animo de apo-
derarse de lo ajeno. La solucidn al problema pasaba por hacer obligatoria
la primera ensefianza y valerse de todos los medios que permitia la ley
para obligar a asistir a las escuelas a todos los nifios del distrito munici-
pal. Se suponia que con la ocupacion y la ensefianza literaria y moral,

26 E] Noticiero Bilbaino, “El muelle de los Astilleros”, 13 de julio de 1910.
37 E] Noticiero Bilbaino, “Escuela de perdicién”, 1 de octubre de 1879.
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dejaria de ser la rapifna y la holganza la tinica ocupacién de tantos nifios
que deambulaban por los muelles, calles y suburbios de Bilbao, y cuyos
padres cometian, cuanto menos, el crimen de no avergonzarse de ellos.

A pesar de las continuas quejas de la prensa bilbaina, portavoz de
los intereses comerciales de la villa, las raterias continuaban en los mue-
lles, y raro era el dia que no tuviese lugar robo alguno. Para muestra, un
ejemplo de lo que podia dar de si un dia para estos pilluelos en los mue-
lles del Arenal. El 23 de febrero de 1885 desaparecié de dichos muelles un
lingote de estafio, a lo que se afiadidé una nube de chiquillos que dejaron
de ir a la escuela por estar entretenidos en irse apoderando descarada-
mente de casi toda una partida de cocos que habia llegado para una fa-
brica de jabon y al dia siguiente, dos mozalbetes sustrajeron cuatro pares
de alpargatas de un fardo. De los autores de estos robos tan solo uno de
los que robaron las alpargatas cayo en poder de la autoridad®®.

A lo que no se daba tanta publicidad, al menos en lo que en aquel
entonces se denominaba como prensa burguesa, era a otro tipo de activi-
dades no licitas que tenian lugar en las calles préximas a los muelles de
Bilbao y, en particular, en torno al de Uribitarte. Los rotativos de ideolo-
gia obrera lanzaban alguna que otra puya sobre el tema, pero siempre
dentro de una parquedad que induce a pensar en aquello de que a buen
entendedor con pocas palabras basta®®. Se hablaba de actos inmorales y de
lugares que en teoria transitaban pocos burgueses, aun asi, se corria un
tupido velo sobre el tema.

Si la vertiente social de los muelles como escuela de perdicion de las
nuevas generaciones de bilbainos se bandeaba entre la marginalidad, las
quejas de los comerciantes y el dejar hacer de las autoridades, en el plano
laboral se entraba de lleno en el dejar pasar de todos los implicados en el
asunto, desde las casas consignatarias, pasando por los comerciantes e
incluso hasta de los propios obreros de los muelles. La actividad de carga
de y descarga de los buques en los muelles de Bilbao se realizaba en bue-
na medida por mujeres, especialmente en los muelles de Olabeaga y, mas
en particular, en la descarga de carbon. La eleccion del trabajo femenino
obedecia a que era mas barato y mas décil. En este tipo de actividades
las desgracias eran continuas, por cuanto las cargueras se veian obligadas
a utilizar una simple tabla para el paso de tierra al buque, con el peligro
que entrafiaba de caidas con graves consecuencias®?’. De este modo, infi-

238 EI Noticiero Bilbaino, “Gacetilla”, 25 de febrero de 1885.
2 La Lucha de Clases, “En el Ayuntamiento”, 10 de agosto de 1895.
20 B Noticiero Bilbaino, “A quien corresponda”, 25 de septiembre de 1881.
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nidad de mujeres ponian en peligro sus vidas a diario por un misero jor-
nal con el que atender al sustento de sus familias. En un halo de huma-
nidad, se hablaba de reformar las planchas que se usaban para el paso en
las cargas y descargas de buques, pero aun asi, estas suplicas parecian no
llegar a los que podian remediar esta situacion.

Para las cargas mas pesadas y actividades que exigian un mayor es-
fuerzo fisico, se empleaba mano de obra masculina, y sus condiciones de
trabajo no eran mejores que las de las mujeres. En condiciones laborales
extremas, la primera huelga que surgio en los muelles de Bilbao tuvo
lugar en 1894 como reaccién a la orden de un capataz de la casa Arana e
Hijos que queria hacer acarrear a los trabajadores tablones de un peso
desproporcionado para cualquier persona. Ante los problemas plantea-
dos para la contratacion, cuantia de los jornales y siniestralidad en el
trabajo, los cargadores decidieron organizar en 1895 la Sociedad de Obreros
Cargadores del Muelle de Bilbao. Esta sociedad dirigio circulares a todas las
casas consignatarias de buques ofreciendo sus servicios. Algunas de ellas,
aunque no la mayoria, aceptaron esta propuesta desde un primer mo-
mento. Esta sociedad, que solo admitia hombres entres sus afiliados, no
se libr6 de las criticas de la prensa obrera, por su actitud condescendiente
ante los abusos que se cometian con las mujeres y hombres de cierta
edad por parte de algunos capataces y contratistas®!.

Como contrapartida a la sindicacion de los cargadores del muelle,
los consignatarios crearon en 1900 su propia sociedad, llamada Trabajos
del muelle, con el exclusivo objeto de que en todo tiempo no faltasen
obreros que se ocupasen en la carga y descarga de los buques?*?. Forma-
ban parte de la comision gestora de esta sociedad los representantes de
las principales casas consignatarias de Bilbao, y un inequivoco sintoma
de la inestabilidad de contratacidn laboral que se vivia en los muelles, fue
el hecho de que esta comision recibiese, desde los primeros dias de su
constitucion, infinidad de solicitudes de obreros pidiendo un puesto en
las cuadrillas que se organizaban para los trabajos.

21 La Lucha de Clases, “De aqui y de alli”, 7 de octubre de 1894, “De aqui y de alli”, 1 de
junio de 1895; “Burguesadas”, 3 de agosto de 1895.
22 E] Noticiero Bilbaino, “Nueva sociedad”, 23 de mayo de 1900.
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Tlustracion 10
Muelles de Bilbao®*

Pero, ;qué pasaba con las actividades de las mujeres en los muelles?
A pesar del peso especifico que tenian en la carga y descarga de los bu-
ques, la pertenencia de las mujeres a las organizaciones sindicales no fue
tan generalizada como la de sus compafieros masculinos. Adn asi, no
faltaron diversas iniciativas de sindicaciéon que culminaron con la crea-
cion en 1903 de la Sociedad de Trabajadoras del Muelle. Tampoco se libra-
ron las asociadas de este sindicato del boicot de otras compafieras suyas,
vinculadas con los grupos de cargueras que tradicionalmente habian
controlado los trabajos femeninos en los muelles de Bilbao. No dej6 de
ser curioso, en cierto modo, la adhesién de la Junta local de Reformas So-
ciales de Bilbao al escrito de su homonima santanderina en el que se pre-
tendia sacar a las mujeres de los trabajos de los muelles en todo el litoral
Cantabrico. Se insistia en lo pernicioso que era para éstas este tipo de
actividades laborales, tanto desde el aspecto econdémico, pero, sobre to-

2 Fondo fotogréfico del Laboratorio de Microfilmaciéon de Departamento de Historia
Contemporanea. Universidad del Pais Vasco- Euskal Herriko Unbertistatea.
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do, desde el moral e higiénico, por lo que se instaba a la inmediata su-
presion del trabajo de las mujeres en los puertos cantabricos. Estas labo-
res pasarian a ser realizadas por los hombres, muchos de ellos sin trabajo
alguno como consecuencia de la competencia laboral de la mujer que
aceptaba salarios mas bajos y en peores condiciones?**. Ni que decir tiene
que estas propuestas cayeron, por el momento, en saco roto y que las
mujeres siguieron siendo un pilar importante de los trabajos realizados
en los muelles de Bilbao.

A pesar de las campanas de la prensa bilbaina por suavizar la imagen
que ofrecian los muelles de Bilbao, y habida cuenta la importancia que
estaba adquiriendo esta villa, constantemente visitada por extranjeros
que se escandalizaban por los espectaculos que observaban, la vida en los
muelles siguidé desenvolviéndose dentro de su cotidianidad. Pilluelos y
cargueras fueron durante mucho tiempo sinonimo de esta villa y de su
puerto.

2. CARGUERAS Y SIRGUERAS DE BILBAO

La Ria de Bilbao contaba a finales del siglo XIX con 14 kilémetros
habiles de muelles y diques desde el Abra en su desembocadura hasta el
Arenal bilbaino. A lo largo de esta estrecha franja de tierra se agolpaban
las actividades portuarias, entre las que se incluian la carga y descarga de
buques, trasbordo de las mercancias de éstos a las gabarras y, también, el
arrastre de estas ultimas hasta los puntos de descarga en las inmediacio-
nes de los almacenes comerciales. Es ineludible asociar la figura de las
cargueras y de las sirgueras a estas actividades. Ambos colectivos feme-
ninos constituian un desbastador ejemplo del penoso trabajo realizado
por estas mujeres, mas cercano al de bestias de carga que a los principios
de equidad laboral que se estaban abriendo paso por toda la sociedad
finisecular. Tanto cargueras como sirgueras constituian dos elementos
basicos del engranaje portuario de Bilbao. Desde el punto de vista eco-
nomico, realizaban labores que serian mas costosas para las casas con-
signatarias si tuviesen que ser realizadas por los hombres o por animales
de tiro. El desamparo sindical en el que trabajaban estas mujeres no ha-
cia mas que ahondar mas, aun si cabe, sus duras condiciones de trabajo
llegando a extremos hoy en dia inimaginables y sin comparacién posible

24 La Lucha de Clases, “El trabajo de la mujer en los muelles”, 8 de julio de 1905.
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con las actividades reglamentadas de sus compafieros varones a través de
las sociedades de cargadores y trabajadores de los muelles de Bilbao.

Las cargueras constituian segun el cronista Argos una de las carreras
especiales cuyos estudios se hacian Unicamente en las plazas y calles de
Bilbao?®. Este titulo se alcanzaba, a juicio de este articulista, a fuerza de
sudores y de zurriagazos, y a cambio de no pocos arafiazos y de medio
mofio en las lides de un trabajo que era un gran recurso para las pobreci-
tas mujeres que no poseian mas bienes muebles que una cesta. Proverbia-
les eran las reyertas entre dos 0 mas cargueras por conseguir un viaje de
més o de menos o con ello unos céntimos mas para su exiguo jornal.
Argos recordaba que habia visto como luchaban a brazo partido y mano puer-
ca, y se arrancaban el morio, se cascaban las liendres, y se acariciaban con otros
desaguisados, dos o mds de aquellas bravas amazonas. Dejando a un lado las
literaturas, el trabajo de carguera habia sido tradicional en un Bilbao en
el que la Ria y las actividades portuarias vinculadas con el comercio de
la villa eran fundamentales para su devenir econémico. Dentro de una
jerarquia gremial, en torno a 1860, las cargueras estaban divididas en tres
categorias, aquellas que tan solo se encargaban de llevar el dinero de las
transacciones comerciales, las que se dedicaban al transporte del bacalao
y, por ultimo, las que se afanaban de la carga de mineral y arena.

En efecto, las cargueras de la primera clase eran aquellas mujeres de
entera y probada confianza del comercio de Bilbao que tenian bajo su
responsabilidad la de llevar el metdlico procedente de las transacciones
entre los barqueros y los comerciantes. Las habia que también ampliaban
sus haberes con la limpieza y barrido de los escritorios y de los almace-
nes. Se les pagaba por cada entrega de dinero un real de treinta y cuatro
maravedies y por el barrido y limpieza de los escritorios, veinte reales
mensuales. Estos precios eran fijos y no habia necesidad de convenio
alguno ni ajuste para su pago. Entre las mas escogidas de esta aristocra-
cia de las cargueras, las habia que también actuaban como figurantes en
las representaciones teatrales de Bilbao. En comedias como La Romeria
de San Rogue, Un inglés en Olaveaga y otras compuestas ad hoc, actuaban
Francisca la buena moza, Paula la salada y Pucheritos, entre otras.

La segunda clase de cargueras estaba compuesta por aquellas que se
dedicaban exclusivamente al transporte del bacalao, desde el muelle a los
almacenes, a las que se les abonaba cuatro maravedies por viaje de cua-
tro arrobas, siempre que el trayecto no pasara de Barrencalle. Entre estas

25 E] Noticiero Bilbaino, “Las Cargueras”, 25 de abril de 1881.
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cargueras las disputas por hacer mas viajes eran habituales, y no faltaban
las que por amistad o cosa asi con el capataz embalador o encargado de la
cuadrilla hacian mas viajes que las demas sin necesidad de guardar
turno. Antes de que llegara el gabarrén al muelle una hilera de cestas
esperaban a que llegara el turno de sus duenas para trabajar. Los abusos
por parte de los capataces no se cefiian exclusivamente a zurriagazos
dados a diestro y siniestro, el peor castigo que podia sufrir una carguera
era que el encargado arrojara su cesta a la Ria, dejandola sin trabajar
mientras conseguia otra. Mientras, las recomendadas de los capataces
hacian sus viajes de ida y vuelta sin tener que guardar turno alguno, por
eso se les llamaba las joan eta etorri, e incluso, llegaban a tener amigas que
hacian sus veces (ordecoac). Sin embargo, el cargo de capataz no era ex-
clusivamente masculino, hubo famosas capatazas que contaban con una
reconocida autoridad y respeto en los muelles, tanto por los consignata-
rios, como por sus subordinados. Algunos nombres nos han llegado has-
ta nuestros dias: la Sasiuda, Maria la Caporala, Pepa Sapur, Siete-delantales,
Marilumo, la Sefiorita Caramelo, la Gallarda y Ojo de Perdiz. Para terminar,
la dltima clase de cargueras, casi postergadas del gremio, eran las vena-
queras, aquellas que se dedicaban a la carga de mineral y arena desde la
gabarra al muelle y cuyas condiciones de trabajo presagiaban lo que seria
en un futuro no muy lejano la situacion generalizada de las cargueras de
los muelles de Bilbao.

Efectivamente, 1986 la situacioén de las cargueras se habia deteriora-
do de tal manera que algunos forasteros enviaban comunicados a los
periodicos bilbainos mostrando la mala impresion que les habia causado
ver en un pais tan culto afanarse en la descarga del carbén de un vapor
anclado en los muelles de la Sendeja de un hormiguero de mujeres, unas
embarazadas, otras ancianas, algunas madres que dejaban a sus hijos de
pecho envueltos entre guifiapos acostadas sobre unas piedras que en la
rampa habia y que hacian las veces de cuna?¢. A pesar de ello, constata-
ba el forastero que hacia estas afirmaciones que, aunque estas mujeres no
estarian bien alimentadas, el buen humor las sobraba, porque se desgaiii-
taban cantando. Afiadia, que bastante de esto ocurria también en Ingla-
terra, pais donde abundaban las sociedades protectoras de animales. Este
matiz farisaico también aparecia reflejado en la prensa obrera de la épo-
ca. Cuando se hablaba de los cargaderos de mineral de Basurto y del
trabajo que alli realizaban las mujeres se abria la veda a todo tipo de con-

26 I.a Lucha de Clases, “Por los muelles de Bilbao”, 4 de julio de 1892.
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sideraciones sobre las llamadas cargadoras del muelle*’. Para los gacetille-
ros de La Lucha de Clases estas mujeres ponian de manifiesto la gran co-
rrupcion moral que imperaba en la sociedad del momento. Desdichadas
mugeres, pobres seres femeninos, desventuradas obreras, eran algunos de los
epitetos que se les adjudicaban a las cargueras,

...que con sus cantes indecorosos y dicharacheria libre, vestidas con in-
mundos harapos, degradadas hasta lo sumo, sin pudor, sin vergiienza,
mugeres inmoralmente hombrunas, de formas extravagantes, de aspec-
tos grotescos, que rien y charlan y gesticulan y blasfeman, acometen la
rudisima tarea que ha matado en ellas en flor todas la nobles afecciones
inherentes al bello sexo.

Se completaba este atroz retrato aseverando que muchas de estas
mujeres no eran madres ni esposas, porque la dura vida que llevaban les
habia incapacitado para ello, sin olvidar, por supuesto, las lacras del al-
cohol y del vicio.

Sin llegar a una descripcion tan cruda, en un articulo que aparecio
en E] Liberal de Bilbao sobre los trabajos de la mujer en el muelle se hacia
un analisis mas cercano a la realidad social de este colectivo*®. Se prolo-
gaba este escrito con una breve resefia de la labor de la mujer en los puer-
tos pesqueros, cuya tradicion continu6 en los trabajos que realizaba en
los muelles de Bilbao. Acostumbradas a andar desde pequefias por los
muelles, casadas con trabajadores del puerto, hechas a trabajar sin des-
cansar, sabian bien cual era su obligacion y la cumplian sin vacilar y sin
formular la menor protesta. La escena habitual era ver a una media de
setenta mujeres descargando un vapor, con un cesto sobre la cabeza lle-
vando cuatro arrobas de carbon o de mineral.

Con la cara sucia, pafiuelo raido a la cabeza, sayas remangadas has-
ta media pierna, calzado amplio, tipos desgarbados y aspectos famélicos,
invocaban compasion. Trabajaban, hiciera lluvia o sol de justicia, de seis
de la manana a seis de la tarde, con un jornal de diez reales al dia, a cin-
co céntimos el viaje. Este salario era inferior que el de los hombres, y sus
exigencias también. La descarga del bacalao se realizaba a destajo, y
cada mujer recibia por cada viaje una chapa que equivalia a cinco cénti-
mos, por llevar una carga de cuatro arrobas. Llegaban a ganar de 16 a 18

7 La Lucha de Clases, “jPobres mujeres!...”, 22 de mayo de 1897.
28 F] Liberal, “La mujer en el muelle”, 21 de noviembre de 1902.
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reales diarios y algunas hasta 20. No tenian horario fijo, y acudian al
muelle segin sus obligaciones domésticas les reclamasen.

Una de las figuras mas emblematicas de los muelles de Bilbao era
Trini la Safiuda®®®. Capataza de la descarga de los barcos de bacalao, era
una mujer muy conocida en la villa. De gran prestigio, dirigia este tipo
de trabajos con gran habilidad y pericia, muchos hombres se inclinaban
ante ella. Participd varias veces en politica como representante de Cha-
varri. Se decia de ella que era conservadora... de sus caudales, y no era
chufla porque se habia enriquecido gracias a su trabajo. En época de
elecciones se presentaba como candidata por uno de los distritos que
mayores atenciones y peligros ofrecia para el partido conservador, y en el
que los prohombres bilbainos invertian elevadas sumas de dinero que la
Trini se encargaba de administrar en la busqueda del ansiado voto. Su
participacion en importantes mitines fue muy comentada, si bien, dejé la
politica activa y se volvi6 a su trabajo en los muelles.

Una de las realidades mas duras de la zona portuaria de Bilbao era
el trabajo de las mujeres que trabajaban en la sirga. Este trabajo consistia
en una cuadrilla de mujeres que arrastraban en hilera las gabarras me-
diante unas maromas que llevaban cefiidas al cuerpo con un tirante. En
toda la prensa bilbaina, del signo que fuera, se clamaba en contra de este
trabajo. A veces se trataba de disculpar este trabajo buscando en la tradi-
cion del trabajo femenino en las provincias del norte a la par del realiza-
do por el hombre?°. Es mas se hablaba de que en este pais la muger, y sobre
todo la madre de familia ejerce en la vida doméstica un predominio frecuentemen-
te excesivo por cuanto se sobrepone al del marido. En efecto, se afirmaba que
en estas provincias mas bien pecaba de sobra que de falta la influencia en el
hogar el sexo femenino, pero si tomaba parte en los trabajos mas rudos y
penosos del hombre era porque participaba del habito del trabajo que era
general a ambos sexos. A pesar de estas afirmaciones, el trabajo de las
sirgueras lo calificaban de repugnante por su rudeza y por sus condicio-
nes antihigiénicas.

Otra disculpa mas que se planteaba cuando se hablaba del trabajo de
la sirga era su necesidad para el comercio de Bilbao. Los buques de cier-
to calado no podian pasar de Olabeaga por lo que era necesario trasladar
las mercancias en gabarras desde este punto hasta los muelles de los al-
macenes que estaban situados a lo largo de Bilbao. Desde el mismo Noti-

2 La Lucha de Clases, “Las elecciones del domingo”, 18 de mayo de 1895.
20 E] Noticiero Bilbaino, “Capitulo de brutalidades”, 14 de marzo de 1879.

195



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ria. .. Macias Mugioz, M“O

ciero Bilbaino 6rgano de expresion de los comerciantes de la villa se alza-
ban voces con el proposito de prohibirse este tipo de trabajo®!. Se consi-
deraba que las mujeres debian de ser sustituidas por yuntas de bueyes, si
bien, reconocian que en algunos tramos se deberian alternar ambas fuer-
zas, femeninas y animal. Huelga cualquier comentario al respecto.

En 1905 la situacion seguia siendo igual para las sirgueras, y en su
especial por el primero de mayo el rotativo La Lucha de Clases dedicd un
articulo a estas mujeres®?. Para muestra el siguiente retrato que de ellas
se hacia:

...pelo enmarafiado y sucia la cara y las manos y hasta las pantorrillas,
mal cubiertas por los jirones del pingo con pretensiones de falda, que llevan
pendiente de la cintura. Muchas carecen de domicilio. Comen donde y lo
que pueden. Dormir... Alld en un tugurio de los barrios altos. ;Ropas? Se
acuestan vestidas.

Este ha sido a grandes rasgos el perfil de cargueras y sirgueras,
ejemplo de una realidad que por muy denunciada que fuera reflejaba las
contradicciones internas de una sociedad que se movia entre las ocupa-
ciones tradicionales y los avances de los nuevos tiempos.

3. LAS MUJERES NON SANCTAS DE BILBAO (1877-1903)

Y ;jcudl es mds de culpar,
aunque cualquiera mal haga,
la que peca por la paga

o el que paga por pecar?

Sor Isabel de la Cruz?>?

Rameras, callejeras, sefioritas non sanctas, mujeres de mal vivir, mu-
jeres de vida alegre, mujeres de vida airada, mujeres publicas, queridas,
mancebas, pupilas... tantos modos de llamar para definir una realidad
que no por ello dejaba de estar menos presente en la sociedad bilbaina de
finales del siglo XIX y principios del siglo XX. Por estas fechas la prosti-
tucién se presentaba en Bilbao con toda la crudeza y en todas sus varian-
tes. Desde las callejeras de bajo vuelo que recorrian ciertas calles de Bilbao

B! E] Noticiero Bilbaino, “La Sirga”, 2 de abril de 1881.
22 La Lucha de Clases, “La sirga”, 1 de mayo de 1905.
23 La Lucha de Clases, “La prostitucién”, 15 de junio de 1897.
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a altas horas de la noche, pasando por las pupilas de las casas de lenoci-
nio ubicadas en la calle de Miravilla, hasta llegar a las mantenidas con
casa puesta por sus protectores. Este tipo de comercio, requeria de otros
personajes que actuaban con la aquiescencia de elementos presentes en
todos los ordenes de la sociedad bilbaina. Corredoras y alcahuetas, que
para el caso eran lo mismo, las propietarias de las mancebias, chulos,
clientes y protectores formaban parte de este engranaje, que tampoco
estaba exento de las duras criticas vertidas desde los angulos mas dispa-
res del Bilbao decimononico. Desde la prensa conservadora de la villa se
atacaba la prostitucion siempre y cuando ésta se mostraba a los pudicos
ojos de la buena sociedad bilbaina y pudiese enturbiar su buena imagen e
integra moral. La prensa de signo contrario criticaba esta actitud que
calificaba de Aipdcrita, y vertia sobre sus paginas continuas denuncias de
una situacion que, lejos de mejorar, entraba en una dinamica cada vez
mas espinosa y problemadtica que requirio la intervencion tajante de las
autoridades.

La vision mas realista de la prostitucion en Bilbao la presentaba el
rotativo La Lucha de Clases. Este periddico, portavoz de la Agrupacion
Socialista de Bilbao, presentaba un desgarrador panorama, no exento de
duras criticas hacia la buena sociedad bilbaina a la que tildaba de mojigata,
hipocrita y redomada®*. Este semanario consideraba que la prostitucion
en Bilbao era un asunto peligroso, bastante peliagudo y que pasaba de
castafio oscuro. Describia la prostitucion reglamentada, aquella que para
el redactor no tenia importancia puesto que no servia para medir el vicio
del pueblo de Bilbao. Este tipo de prostitucion oficial, contaba en esta
villa con mas de treinta casas abiertas de distintas categorias. Aun no
siendo Bilbao una de las ciudades que menor nimero de este tipo de
establecimientos mantenia, el numero de prostitutas matriculadas que
ejercian sus actividades en las llamadas casas de lenocinio era mucho me-
nor que el de las que ejercian esta profesion en privado, burlando la ley,
gracias a los burgueses empingorotados de la capital de Bizkaia. Consideraba
el periodista que la prostitucién oficial era una prostitucion de desecho,
sobras de la otra prostitucion de buen tono, la que ejercia la alta clase. A
pesar de estas afirmaciones, la prostitucion reglamentada contaba con
una clientela saneada que permitia su buen desenvolvimiento dentro de
un sutil equilibrio entre la legalidad y la marginalidad. Las principales
mancebias se encontraban situadas en las calles de Miravilla, Las Cortes y

24 g Lucha de Clases, “Bilbao inmoral”, 4 de noviembre de 1894.
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en torno a la Plaza de La Cantera, en la confluencia del Ensanche de
Bilbao, residencia de las clases acomodadas bilbainas; del distrito de
Bilbao la Vieja, receptaculo de lo mas variado del populacho bilbaino; y
de las estaciones ferroviarias y paradas de carruajes de punto, cercanas a
los muelles de embarque de pasajeros del Arenal®”.

El otro tipo de prostitucion tradicional, la callejera, apenas si era re-
cogida por la prensa bilbaina. Si se hacia eco de los problemas plantea-
dos por este tipo de prostitucion era a través de pequefias noticias en las
que se clamaba la intervencion de las autoridades para frenar el indeco-
roso espectaculo que ofrecian estas mujeres a ciertas horas y en ciertos
lugares para deshonra de un pueblo tan decoroso e integro como Bilbao.
Las zonas por las que se movian aquellas prostitutas que trabajaban la
calle eran: Bilbao la Vieja, Altamira y el Arenal, y en particular las calles
de Urazurrutia, la Naja, Bailén, ciertas callejuelas que daban a los mue-
lles de Uribitarte y, también, los puentes de Bilbao?*.

Sin embargo, para los rotativos obreros bilbainos, la prostitucion
mas sangrante que estaba teniendo lugar en esta villa era aquella que
contaba con su arsenal en el enjambre de modistillas, planchadoras,
sombrereras, cigarreras y tantas otras mas obreras que atraidas, unas por
las palabras de sefioritos desvergonzados, otras por el deseo de vestir con
elegancia y, muchas, quizas las mas, buscando un suplemento al salario
del padre o del hermano, formaban el paseo mujeril nocturno en la calle del
Correo®’. El rotativo La Lucha de Clases acusaba abiertamente a la buena
sociedad bilbaina de proteger este tipo de prostitucion oculta, de la que
decia que en Bilbao estaba tan desarrollada como quizas en ninguna otra
poblacién. Se contaban escabrosas historias de violaciones y otros atro-
pellos cometidos por ciertos personajes engalanados con los cargos mds pre-
eminentes, eso si, de las que no se tenian pruebas. Claro, la cuestion que
se planteaba ante tales desmanes era como en Bilbao, un pueblo de mar-
cada religiosidad, al parecer de rigidas costumbres, que se quejaba por
las ligerezas de ciertas representaciones teatrales, se podia permitir estos
desmanes. La contestacion era simple, fodo eso era pura hipocresia, claro,
que también habia excepciones. Se hablaba de moralistas de pega, que

35 El Noticiero Bilbaino, “Gacetilla”, 12 de marzo de 1890; “Gacetilla”, 29 de abril de
1890; “Gacetilla”, 7 de octubre de 1890; La Lucha de Clases, “Desde Zabalvide”, 2 de
octubre de 1897.

26 EI Noticiero Bilbaino, “Gacetilla”, 20 de agosto de 1885; “Gacetilla”, 20 de septiembre
de 1885; “Gacetilla”, 4 de abril de 1890; y “Gacetilla”, 14 de octubre de 1890.

57 La Lucha de Clases, “Bilbao inmoral”, 4 de noviembre de 1894.
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después de salir de sus escritorios o de sus establecimientos, cruzaban los
puentes de Bilbao en direccion de los barrios altos, donde tenian a sus
mancebas, instaladas en pisos que ellos pagaban. Incluso, se llegaba a
afirmar que en Bilbao no habia burgués que poseyese dos pesetas que no
tuviera su arrimo correspondiente.

El modo de reclutar a las victimas de este comercio era el llamado
ojeo. En un articulo de La Lucha de Clases de 1895 y que titularon Los ricos
y el vicio, se hacia un minucioso analisis de este proceso?®. No era un
secreto que este tipo de prostitucion encubierta la fomentaban mas los
hombres maduros y aun ancianos que los jovenes, que la mayoria de las
muchachas caian en esta degradacion empujadas por sus madres u otras
alcahuetas, en virtud de contrato con algin sefiorén mas o menos rico.
Adun asi estas muchachas bien sabian donde se metian y lejos de idealizar
una situacioén con carga sentimentaloide o de deseo por articulos refina-
dos, la cruda realidad no era otra que la de conseguir unos ingresos ma-
yores que los que podrian ganar desempefiando otro tipo de actividades
laborales. Se hacia hincapié en que habia un buen numero de respetables
caballeros, de gran viso y significacion, que se dedicaban al ojeo de mucha-
chas pobres. Es mas, se denunciaba que habia calles en Bilbao donde una
casa si y otra también estaban habitadas por las queridas de los persona-
jes bilbainos mas respetables y conspicuos. Estos, ojeaban a una mucha-
cha y la compraban, con frecuencia a su madre. Pero, aqui es donde sur-
gia la paradoja, retiradas del camino de degradacion, o recogidas en casas o
conventos, éstas recibian los consejos y exhortaciones de las mujeres de
aquellos que las corrompieron. Se denunciaba el ojeo, por la calle todo el
mundo sefialaba a los principales mantenedores de este comercio, quie-
nes se defendian aludiendo a su derecho a preservar su vida privada.
Nada se hacia para paliar esta situacion. Los unos por envidia, los otros
por aquiescencia, y los mas lo excusaban y justificaban, ante el halo de
respetabilidad e influjo que estos corruptores emanaban.

Cuando se hablaba de las prostitutas, toda la demagogia y carga so-
cial rezumaba por los articulos de la prensa bilbaina. Tipicos y topicos
afloraban lejos de una realidad que se hacia mas pragmatica. Desde la
famosa afirmacion la prostitucion es la salvaguardia de la familia, se hablaba
de mal social en contraposiciOn con personas honradas y mujeres decentes. La
prostituta aparecia como aquel ser degradado, la desdichada mujer, que se

28 La Lucha de Clases, “Bilbao por dentro. Los ricos y el vicio”, 7 de diciembre de 1895.
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entregaba al goce por temperamento, por vicio o por capricho*’. Se regu-
16 su situacion, se le impuso una legislacion especial con lo que se hizo
de ellas una casta aparte dentro de la sociedad. Su reinsercién no era
facil, ;Quién la iba a admitir en la servidumbre de una casa, junto a se-
fioras de intachable moral y nifios a los que educar por el buen camino?
En Bilbao habia instituciones que se dedicaban a intentar paliar la situa-
cion de aquellas muchachas que Aabian caido en desgracia. Conocidas eran
las actividades de Los Angeles Custodios, fundado por Rafaela de Ibarra y
también destacaba en éste ambito el convento de recogidas de Begona.
Aun asi el porvenir que les esperaba a las prostitutas era una vejez pre-
matura y la cama de un hospital sufragada por la caridad de aquella so-
ciedad que les relegaba a un infimo plano.

En Bilbao, las prostitutas eran recogidas en una sala especial para
mugeres publicas del Hospital Civil de esta villa. Durante el primer tercio
del afio 1890 el incremento de las ingresadas en estas salas fue espectacu-
lar*®®. El 9 de enero de dicho afio ingresaron 39 mujeres en el Hospital y
los ingresos, lejos de descender, fueron en aumento. Tal situacion llevo
al alcalde de Bilbao a llamar la atencion del ayuntamiento acerca del
considerable aumento que habian sufrido los gastos de la sala de mujeres
publicas del Hospital Civil, a consecuencia del elevado numero que in-
gresaban. El alcalde suplico a la comision de Gobernacion que, unida al
meédico higienista, buscase la manera de evitar tanto gasto, procurando el
menor ingreso posible de enfermas.

Dentro de esta vertiente sanitaria de la prostitucion, las autoridades
estipulaban la periodicidad de unos reconocimientos médicos que tenian
que cumplir todas aquellas prostitutas que estuviesen registradas en Bil-
bao?'. El centro destinado a reconocimiento de las prostitutas bilbainas
se encontraba enclavado en la calle de Las Cortes. Hubo quejas por parte
de particulares y vecinos, ademas, se hacia necesario dotar al dispensario
de mayor amplitud. En marzo de 1890 en pleno del Ayuntamiento de
Bilbao se propuso que se trasladase el reconocimiento, con caracter pro-
visional, a uno de los barracones de Mena. La propuesta fue fallida y en
septiembre del mismo afio se aprobd su mudanza al antiguo Hospital de

» La Lucha de Clases, “Las plagas sociales. La prostituta”, 27 de julio de 1895; EI Noticiero
Bilbaino, “La mayor llaga social”, 23 de febrero de 1880.

260 E1 Noticiero Bilbaino, “Gacetilla”, 10 de enero de 1890; “Ayuntamiento de Bilbao”, 10
de abril de 1890.

261 E] Noticiero Bilbaino, “Gacetilla”, 6 de marzo de 1890; “Ayuntamiento de Bilbao”, 16
de septiembre de 1890; y “Gacetilla”, 7 de noviembre de 1891.
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Abando. Este cambio soliviant6 los escrupulos de los vecinos del antiguo
hospital, para quienes era un escandalo ver presentarse a las prostitutas,
bien solas, bien en parejas o, bien en grupos al reconocimiento semanal.
Consideraban que no era un cuadro que se recomendase por su cultura y
tampoco hablaba muy alto a favor de la moralidad publica.

Una de las vertientes mas oscuras de la prostitucién en Bilbao era la
industria que se genero en torno a ella y que consistia en fabricar y vender
abortivos. El hecho fue descubierto como resultado del fallecimiento de
una prostituta a consecuencia de haber tomado uno de esos abortivos.
Cleta, que era como se llamaba esta mujer, se dedicaba de nifia a la ven-
ta de perejil en la plaza del mercado de la Ribera, joven de afamada ele-
gancia, después de una ignominiosa seduccidén por parte de un sesiorito,
pasd como meretriz a los salones de baile de las sociedades mas encope-
tadas de Bilbao®®. Su fallecimiento destap6 una red de parteras que se
dedicaban a realizar abortos clandestinos y que suministraban aquellos
productos que posibilitaran las interrupciones de aquellos embarazos no
deseados. El peso de la justicia calldé sobre los incriminados, pero la re-
presion de las autoridades no habia que buscarla solamente cuando uno
de estos escandalos azotaba la sociedad bilbaina. Las quejas desde la
prensa conservadora de Bilbao eran continuas siempre y cuando la pros-
titucion afloraba a los buenos ojos de la sociedad bilbaina. Cuando se
pedia medidas contra las prostitutas y se les multaba o detenia, era por-
que andaban por lugares transitados por la buena sociedad a primeras
horas de la noche; formaban corrillos junto a las ventanas de la sala de
mujeres publicas del Hospital Civil, para hablar con las enfermas o pa-
sarles comida y ropas, cosas todas ellas que estaban terminantemente
prohibidas; y, también, porque montaban escandalos en plena calle.
Ademas, se les detenia por robos efectuados a sus clientes e incluso ante
la sospecha de que podia ser una prostituta por insinuarse a cualquier
hombre?®,

No faltaban voces que acusaban de conveniencia de las autoridades
de Bilbao con aquellos que fomentaba la prostitucion. Desde La Lucha de
Clases se llegd a denunciar los arreglos que algunos integrantes de la
Guardia Municipal llegaban a tener con alcahuetas para reclutar a chicas

262 I.a Lucha de Clases, “Croniquilla local”, 13 de octubre de 1906.

263 E] Noticiero Bilbaino, “Gacetilla”, 11 de abril de 1877; “Gacetilla”, 4 de noviembre de
1879; “Gacetilla”, 12 de noviembre de 1879; “Gacetilla”, 21 de septiembre de 1885;
“Gacetilla”, 29 de abril de 1890; “Gacetilla”, 2 de abril de 1890; “Gacetilla”, 7 de no-
viembre de 1890; y “Gacetilla”, 14 de mayo de 1891.
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para los prostibulos de Bilbao®. A pesar de todas estas denuncias, la
prostitucion siguiod siendo una de las lacras sociales que azotaban Bilbao.
A los decretos generales contra la trata de blancas, cuyo fin no era otro
que encauzar la prostitucion bajo la supervision de Patronatos integrados
por Juntas de sefioras de integra probidad, autoridades civiles y eclesias-
ticas, se anadieron algunos conatos fallidos de controlar a las prostitutas
por parte del Gobierno Civil y de las autoridades municipales. Se llego al
extremo, en enero de 1903, de prohibir a estas mujeres la salida de sus
domicilios antes de la una de la mafiana para evitar el escandalo que con
su sola presencia fomentaban en la sociedad bilbaina®®®. La medida tuvo
que ser retirada y la prostitucidon en sus mas diversas variantes siguid
siendo pasto de escarnio para los redactores de la prensa bilbaina.

4. LA ALIMENTACION Y LAS COSTUMBRES GASTRONOMICAS

La situacion del Pais Vasco a orillas del Golfo de Bizkaia le confiere
unas caracteristicas peculiares en cuanto al abastecimiento continuo de
productos marinos y también como punto de paso de las rutas que tras-
ladaban los productos del interior de la meseta hacia los puertos de la
costa. Entre estos puertos vascos hay dos que cobraron especial protago-
nismo a finales del siglo XIX como consecuencia del proceso de cambios
econdmicos y sociales que trajo consigo la industrializacion. En efecto,
tanto Bilbao como San Sebastian se consolidaron durante este periodo de
tiempo como importantes nucleos urbanos en los que se ensayaron y
arraigaron nuevas modas y costumbres culinarias. Al amparo de una
burguesia emergente y gracias a una economia prospera los cambios en
el ambito gastronémico no se hicieron esperar. A remolque de la atrac-
cion de esta burguesia y con la consolidacion de una nueva clase media
los habitos sociales cambiaron y con ellos el hecho de comer. La alimen-
tacion de los obreros de Bilbao y por extension de los mineros de Triano
aborda otra cara mas a este prisma dentro de la alimentacién cotidiana
de las clases populares a la que se une también el campo de las reivindi-
caciones laborales.

A lo largo de la peregrinacidn culinaria que vamos a realizar por el
Bilbao de finales del siglo XIX partiremos de las grandes celebraciones
hasta llegar a los fogones de las casas, pasando por los restaurantes y los

264 L.a Lucha de Clases, “Burguesadas”, 24 de agosto de 1895.
265 EI Liberal, “Trata de blancas”, 2 de junio de 1902; La Lucha de Clases, “Crueldades”, 3
de enero de 1903.

202



La gran gira civico-festiva junto al cauce maritimo de la Ria de Bilbao

chacolies. En todos los pasos que vamos a dar nos encontraremos con
una serie de elementos comunes, todos ellos referentes a la sobriedad de
la cocina bilbaina, reflejo a la sazoén de la cocina de Bizkaia, y que no
estaba refiida ni con su variedad ni tampoco con su calidad. Ya fuese en
los grandes banquetes, en las casas de comidas o en los hogares, se man-
tenian platos de toda la vida, sin que por ello se recurriera a afectaciones
de ningun tipo. Al mismo tiempo, se daba el fendmeno contrario, en
particular por parte de la burguesia emergente bilbaina. Sin desdefiar lo
autdctono, adoptaron el gusto por las corrientes gastrondmicas europeas,
en especial la francesa. Esto desembocd en una simbiosis culinaria que
no era otra cosa que el claro reflejo de una sociedad que, sin querer olvi-
dar sus origenes, miraba mas alla de los estrechos margenes de la villa de
Bilbao y que poco a poco iba arraigando en todo el Pais Vasco.

4.1. LA GEOGRAFIA Y EL ABASTECIMIENTO DE ALIMENTOS

Recibe el nombre de Golfo de Bizkaia la parte oriental del mar can-
tabrico comprendido entre las constas gallegas y bretonas. Desde tiem-
pos inmemoriales ha sido una importante zona de transito maritimo en
la que confluia el transporte de cabotaje entre los diferentes puertos del
litoral cantabrico y también entre el norte europeo y América. Los puer-
tos de Bilbao y de Pasaia han destacado siempre dentro de este movi-
miento comercial, al igual que los puertos de Bermeo, Ondarroa y Geta-
ria dentro del ambito de las transacciones pesqueras.

Este tipo de actividades econdmicas siempre han condicionado en
mayor o en menor medida las costumbres culinarias de los pueblos asen-
tados en las orillas del Golfo de Bizkaia. Tradicionalmente, la costa vas-
ca y, en particular, los puertos de Bilbao, San Sebastian y Pasaia, habian
sido los puntos de intercambio comercial entre Castilla, Navarra, La
Rioja y Aragon con el exterior. Al mismo tiempo, gracias al comercio de
cabotaje, se redistribuian desde estos puertos los productos del interior de
la peninsula por toda la costa cantabrica. Se habia organizado una red de
intercambios en la que aquellos arrieros que transportaban sus productos
(cereales, vinos y lanas) desde el interior de la peninsula, regresaban a
sus puntos de partida transportando aquellos productos que desde el
exterior llegaban a los puertos del Golfo de Bizkaia. A los productos
elaborados del norte de Europa (telas, herramientas...) se afadia el baca-
lao proveniente de las pesquerias atlanticas y, también, el pescado captu-
rado por la flota vasca.
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Por lo que respecta al abastecimiento de pescado, desde la Baja
Edad Media las grandes ciudades castellanas del interior se surtian del
pescado que llegaba proveniente de la costa cantabrica. Este pescado
podia llegar en fresco, espolvoreado con sal o rociado con limén, o so-
metido a diversas técnicas de conservacion. Entre éstas altimas, destaca-
ba el secado, la salazon y el escabechado. También hay que tener en
consideracion que esta demanda de pescado fresco también se centraba
en aquellos grandes nucleos de poblacion vascos que, a su vez, actuaban
como distribuidores de esta produccion pesquera dentro de su area de
influencia.

Mientras que el pescado fresco, como consecuencia de su caracter
perecedero y de su coste, tan solo llegaba a las mesas de las clases con
mayor poder adquisitivo de las ciudades, el pescado seco, salado o en
escabeche, formaba parte de la dieta de los menos pudientes tanto en los
centros urbanos como en el campo. Tampoco hay que olvidar que Espa-
fia era un pais catoélico en el que el dogma se hacia fe y prueba de ello era
que durante la Cuaresma el consumo de pescado entraba dentro de los
preceptos de la Santa Madre Iglesia. No se puede generalizar ni decir que
a finales del siglo XIX y durante el primer cuarto del siglo XIX el pescado
fuese de consumo habitual, pero si que formaba parte de una dieta y de
una cultura que requeria su comercializacion. Este era un producto pere-
cedero cuyo transporte estaba limitado a aquellas épocas del afio en las
que la climatologia lo permitia, ya fuese por el mal estado de los cami-
nos, o bien, por el calor que aceleraba su descomposicion. Desde los
puertos vascos se daba salida al pescado con dos mercados bien diferen-
ciados, el local o regional y el peninsular. La comercializaciéon a nivel
local 1a llevaban a cabo por lo general mujeres que partian de los diferen-
tes puertos con sus cargas desde bien entrada la madrugada para llegar a
los mercados urbanos a primera hora de la mafiana. Con la llegada del
ferrocarril y posteriormente del motor de explosion fue cambiando este
modo de distribucion del pescado hacia los mercados urbanos.

El pescado era uno mas de los muchos productos que podiamos en-
contrar a finales del siglo XIX en las plazas de abasto de las ciudades
vascas. A esto hay que afiadir, circunscribiéndonos al ambito bilbaino,
que por esta época la cocina de los hogares bilbainos estaba imbuida de
los cambios socioecondmicos que estaban teniendo lugar en esta villa. A
los tradicionales contactos con los mercados europeos y americano, se
ampli6 la efectividad de las relaciones comerciales con las comarcas y
territorios limitrofes. Este enriquecimiento del suministro alimenticio de
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Bilbao se vio reflejado en la oferta que podia encontrarse no solo en sus
bien surtidos mercados de abastos, sino también en la llegada diaria de
muchos aldeanos de las areas cercanas que traian productos perecederos
como leche, verduras u hortalizas y que vendian por las casas a una
clientela fija. Bilbao contaba con dos mercados de abastos, el de la Ribe-
ra y el del Ensanche. En ambos se podia encontrar una gran variedad de
productos, que dificilmente podrian hallarse en otros puntos de Bizkaia.

S ey |

Tlustracion 11
Mercado de la Ribera de Bilbao antes de la construccion del edificio actual®®

A la gran diversidad de géneros foraneos se afladian aquellos proce-
dentes de las huertas y corrales cercanos a la villa, al igual que el ganado
proveniente de las comarcas vecinas y, también, de las provincias cerca-
nas. Tampoco hay que olvidar la caza menor y la pesca de rio que, desde

266 http://memoriasclubdeportivodebilbao.blogspot.com.es/2011/09/el-bilbao-del-siglo-
xix-segunda-parte.html
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los entornos de Bilbao, llegaba hasta sus mercados. Por lo tanto, la plura-
lidad de articulos con los que se contaba en los mercados bilbainos per-
mitia el acceso de las clases populares de esta villa a una alimentacién
variada a unos precios mas asequibles que en el resto del territorio.

El principal punto de abastecimiento de Bilbao era el Mercado de la
Ribera, situado al lado de la Iglesia de San Anton, en la llamada Plaza
Vieja o Mayor. Su situacion junto a la Ria, con muelles de acceso directo
a las embarcaciones, le conferia un abastecimiento constante de todo
tipo de mercancias. Se constata su existencia desde el siglo XIV y segin
el erudito Emiliano Arriaga a partir de 1870 los puestos de este mercado
ya eran estables, cubiertos con una tejavana. Hubo que esperar al afio
1929 para que se diera paso al proyecto del edificio que actualmente co-
nocemos.

Tlustracion 12
Mercado de la Ribera. Bilbao?’

267 http:/ /tusfotos.elcorreo.com/vizcaya/fotos-Andres/mercado-ribera-487305. html
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El otro gran mercado de abastos de Bilbao era el Mercado del En-
sanche, situado en esta nueva prolongacion de la Villa, en la plaza del
mismo nombre. Mientras que el Mercado de la Ribera era mas populista
con unos precios mas asequibles, en el Mercado del Ensanche nos en-
contrabamos con una oferta mas sibarita, acorde con los gustos de la
burguesia de las clases acomodadas que se estaban asentando en la mo-
derna prolongacion de Bilbao.
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Tlustracion 13
Mercado del Ensanche. Abando, Bilbao®%®

A estos grandes mercados estables se unian los mercados y mercadi-
llos que se realizaban ciertos dias de la semana en diferentes punto de
Bilbao, al igual que las tiendas de ultramarinos o coloniales y la venta
ambulante y a domicilio. Entre la venta ambulante destaca la del pesca-
do por parte de aquellas mujeres que traian sus productos desde la costa

268 http://colaboracionsinanimodelucro.blogspot.com.es/2013/04/mercado-y-plaza-
del-ensanche-bilbao.html
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y en cuanto a la venta a domicilio se centraba basicamente en el suminis-
tro de leche.

No contamos de datos estadisticos del consumo general de alimen-
tos en Bilbao a finales del siglo XIX. Las unicas referencias son aquellas
que reseflan el consumo de carne en 1897 al igual que los datos sobre su
inspeccién sanitaria. De este afio también provienen los datos aportados
por el laboratorio municipal en cuanto a la calidad de las muestras de los
alimentos recogidos en los diferentes puntos de venta de la villa.

Tlustracion 14

Mercdo de tocinos y chorizos celebrado el Sabado de Gloria. 1912
(Foto Aufiamendi)®®

La relacion de aquellos alimentos que se analizaban en el laborato-
rio municipal nos da una idea de la naturaleza de la alimentacion de los
bilbainos a finales del siglo XIX. Las partidas que se analizaban eran las
siguientes: aceite y vinagre, achicoria, café, azafran, azdcar, café, té,

26 http://www.euskonews.com/0167zbk/gaial6702es.html
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conservas, chocolate, fideos, gaseosas, leche, manteca y grasas, pan,
pastas y harina, pimentdn, pimiento, vino y licores. En esta relacion no se
incluye la carne que formaba parte de una partida diferente. Tampoco se
reflejaban las inspecciones esporadicas que se realizaban sobre la venta del
pescado.

Afios 1897-1900

Total de partidas alteradas o falsificadas

1897 1900
54  Vino y licores 69 Vino y licores
14 Leche 35 Aceite-vinagre
5 Manteca-grasas 25 Fideos
4  Aceite- vinagre 18 Gaseosas
2 Azuacar 10 Azucar
2  Chocolate 9 Chocolate
1 Pastas-harinas 9 Té
0  Achicoria 5 Café
0  Achicoria-café 4  Achicoria
0 Azafran 3 Azafran
0 Café 3 Leche
0 Caféyté 1 Pastasy harina
0  Conservas 1 Pimiento
0  Fideos 0 Achicoria y café
0  Gaseosas 0 Caféyté
0 Pan 0 Conservas
0  Piment6on 0 Manteca y grasas
0  Pimiento 0 Pan
0 Te 0 Pimentén
Tabla 3

Inspeccion sanitaria. Total de partidas alteradas o falsificadas
Fuente: elaboracion propia a partir de Boletin de Estadistica de Bilbao

Tal y como podemos observar en la relacién de los alimentos inspec-
cionados por el laboratorio bilbaino, la variedad de los productos nos remite
a unos gustos sencillos y, a falta de cifras sobre su consumo, lo que si que es
indicativo es la picaresca en cuanto al fraude alimenticio. Mientras que en
1897 las infracciones se centraban basicamente en torno a los vinos y
los licores, seguido de lejos por la leche y las mantecas, grasas, aceites y
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vinagres, para 1900 las infracciones aumentan exponencialmente. En este
afio las mayores alteraciones se centraban también en los vinos y licores,
seguido por los aceites y vinagres, fideos, gaseosas, azucar, chocolate, té,
café, achicoria, azafran y leche. Es decir, se pasd a adulterar los productos
de consumo diario lo que puede ser un sintoma del margen de beneficio que
podian dejar estas infracciones como consecuencia del significativo volu-
men de consumo de estos alimentos.

Consumo de carnes.
Aiios 1897-1900
Género 1897 1900

Cabezas  Kilogramos Cabezas  Kilogramos
Bueyes, vacas y toros 8.000 3.175.795 8.914 3.726.337

Novillos y terneras 5.576 945.532 7.471 1.255.634
Cerdos 7.002 934.242 7.975 1.053.794
Carneros y castrones 1.792 0 628 18.924
Cabras y ovejas 3.199 0 7.004 178.350
Corderos y cabritos 56.336 0 61.408 0
Toros de lidia 91 0 123 0
Carnes de ganado 0 98.370 0 650.117

vacuno-cerda, proce-
dentes de fuera

Cerdos sacrificados 0 0 0 0
en domicilios particu-
lares

Tabla 4

Consumo de carnes. Aiios 1897 y 1900.
Fuente: elaboracion propia a partir del Boletin de Estadistica de Bilbao.

Por lo que se refiere al consumo de carnes con destino al consumo hu-
mano en la villa de Bilbao, los listados ofrecidos por el ayuntamiento son
una buena muestra del tipo de carne que los bilbainos consumian en torno a
1897. Se comia carne procedente de ganada vacuno, lanar, cabrio y de cer-
da. En cuanto a kilos consumido, el protagonismo lo llevaba el ganado va-
cuno (bueyes, vacas, toros, novillos y terneras), seguido de cerdos. En 1897
tan solo se resefian las cabezas de ganado lanar y cabrio que se consumia en
Bilbao. Destaca el elevado consumo de corderos y cabritos, seguido muy de
lejos cabras, ovejas, carneros y castrones. En 1900 nos encontramos con una
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cadencia similar dentro del consumo de la carne de Bilbao, dentro de la que
destaca el elevado incremento del consumo de cabras y ovejas en detrimen-
to del consumo de carneros y castrones.

En cuanto a la inspeccién sanitaria de las carnes con destino al consumo
humano en la villa de Bilbao, los puntos de reconocimiento no eran solo los
lugares destinados a su venta sino que también en los puntos de cobro de los
mmpuestos (fielatos), en los de almacenaje para su posterior comercializacién y
también en los domicilios particulares se realizaban las inspecciones sanitarias.
En 1897 la partida que sufti6 una mayor incautacion fue la que se referia a las
visceras, carne y fetos de ganado vacuno, seguida a continuacion de las reses
lanares y cabrias rechazadas o inutilizadas por enfermedad. En tercer lugar de
los decomisos se encuentran las visceras, carne y fetos del ganado de cerda.

Inspeccion sanitaria. Inutilizacion de carnes. Afio 1897

Unidades
1.416,5 Inutilizacion parcial de visceras, carne, fetos, etc., en el

ganado vacuno

857,5 Reses lanares y cabrias rechazadas o inutilizadas por
enfermedad u otras causas

286,0 Inutilizacion parcial de visceras, carne, fetos, etc., en el
ganado de cerda

89,0 Reses de cerda rechazadas en vida por enfermedad

contagiosa

81,0 Reses vacunas rechazadas en vida por enfermedad no
contagiosa

37,0 Reses vacunas muertas inutilizadas por enfermedad
contagiosa

37,0 Carnes inutilizadas en los puestos de venta
19,0 Reses de cerda rechazadas en vida por enfermedad no

contagiosa
10,0 Reses vacunas muertas inutilizadas por enfermedad no
contagiosa
8,0 Reses vacunas rechazadas en vida por enfermedad
contagiosa

0,0 Inutilizacion parcial de visceras, carne, etc., en el ganado
lanar y cabrio

0,0 Reses de cerda muertas inutilizadas por enfermedad conta-
giosa

Tabla 5
Inspeccion sanitaria. Inutilizacion de carnes. Afios 1897 y 1900
Fuente: elaboracion propia a partir del Boletin de Estadistica de Bilbao
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Para 1900 el mayor nimero de decomisos de carne se realizaron en los
puestos de venta, sin indicar su naturaleza, seguido por la inutilizacion par-
cial de visceras, carnes y fetos de ganado vacuno, de cerda y reses lanares y
cabrias. Estas cifras concuerdan con el género del producto consumido. Lo
que si que llama la atencién es el consumo de visceras tanto de ganado va-
cuno como porcino. Es lo que en términos culinario se denomina casqueria,
es decir las visceras, entresijos o asaduras de un animal, ademas de lo que
también se consideraban como despojos: morro, careta, orejas, lengua, ma-
nos, sangre, etcétera. Estas partes eran mas baratas que las partes magras del
animal y su consumo estaba muy difundido entre la poblacion.

Por tltimo, hay que indicar que tampoco existen para la época de nues-
tro estudio datos referentes al consumo de pescado en Bilbao. Sin embargo,
si nos atenemos a los recetarios de la época, la variedad de especies con-
cuerda con la naturaleza de esta villa como eje econdmico regional y bien
conectada con los principales puertos pesqueros del oriente cantabrico. Mu-
chos pescadores cuyas lanchas estaban matriculadas en puertos pesqueros
vizcainos, guipuzcoanos y cantabros solian traer las capturas para su venta a
Bilbao sin pasar previamente por sus puertos matrices. El acceso a través de
la Ria a las principales vias de comunicacion terrestres (caminos, carreteras y
ferrocarriles) favorecia el transporte del pescado hacia diferentes puntos de con-
sumo del interior de Bizkaia y de las provincias castellanas limitrofes. Tampoco
era dificil encontrar en Madrid pescado proveniente de estas latitudes.

Ademas, como ya se ha indicado con anterioridad, el principal eje del
comercio bilbaino, la plaza del Mercado de la Ribera, constaba con muelles
que daban a la Ria lo que facilitaba la venta del pescado a unos precios mas
baratos que en otras plazas comerciales y, se supone, que con una calidad en
cuanto a su frescura que dificilmente se podria encontrar en los mercados
interiores. En este punto también hay que hacer referencia al consumo del
bacalao, las grandes casas importadoras bilbainas también utilizaban los
muelles de este mercado para dar salida a sus partidas para los minoristas
que se dedicaban a su venta.

5. NUEVOS HABITOS DE VIDA Y COSTUMBRES GASTRONOMICAS A FINALES
DEL SIGLO XIX

El ultimo tercio del siglo XIX supuso un revulsivo en todos los aspectos
de la sociedad vasca. Con la revolucion industrial y la bonanza econémica
nuevos habitos y costumbres alimenticias irrumpieron sin dejar por ello
de lado una tradicidén gastronémica basada en la sencillez gastrondmica.
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La burguesia emergente avida de copiar los modos y costumbres de las
altas clases de otros paises encontraron dentro de la gastronomia un pun-
to donde potenciar sus gustos sibaritas. Como efecto de arrastre, el refi-
namiento general de la sociedad trajo consigo el gusto por las celebracio-
nes y las reuniones sociales en establecimientos que estuviesen acorde
con el estatus de una clientela refinada. Banquetes, festejos y homenajes
culinarios, sin olvidar los agasajos de bodas y comuniones pasaron a
formar parte de una prospera industria de restauracion que ofrecia sus
servicios a un amplio espectro social.

5.1. BILBAO A FINALES DEL SIGLO XIX, SIBARITISMO Y SENCILLEZ
GASTRONOMICA

Decia la Marquesa de Parabere en su enciclopedia culinaria dedica-
da a la confiteria y a la reposteria, que su tierra, Bilbao, era el pueblo siba-
rita por excelencia. Y razdn no le faltaba a esta insigne cocinera. A Bilbao
también le llamaban /a bien abastecida. Gregorio Marafidon en su prologo a
la obra de otra no menos afamada cocinera bilbaina, Nicolasa Pradera,
citaba las palabras de Pedro de Medina que en 1549 describia a Bilbao
como pueblo noble, rico, abastado y de mucha calidad, porque en esta villa prin-
cipalmente se hallan tres cosas con que un pueblo es noblecido, que son: asiento de
tierra, abundancia de mantenimiento y trato de gentes y mercaderias. En efecto,
tal y como se ha indicado anteriormente, Bilbao se encontraba profusa-
mente abastecido no solamente por las huertas de las anteiglesias veci-
nas, sino que también a esta plaza llegaban productos del resto de Biz-
kaia. Ademas, como puerto comercial de primer orden que era Bilbao, el
consiguiente trasiego de mercancias también influia en mayor o menor
medida en la alimentacién de los habitantes de esta villa.

Por lo tanto, la base material para el desarrollo de una cocina de ca-
lidad ya venia dada por los condicionamientos geoestratégicos de Bilbao
y por sus actividades econdémicas. A esto habia que afadir la vertiente
humana, el saber hacer de generaciones entre los fogones. Habla-
ba Gregorio Marafién, en su prélogo de La cocina de Nicolasa, de la tradi-
cion centenaria en una cocina cuidada y sapiente en las provincias vascas,
desarrollada y conservada particularmente por las mujeres vizcainas,
guipuzcoanas y navarras. En el caso que nos ocupa, Bilbao, a la activi-
dad silenciosa entre los fogones de sus mujeres, le siguid a finales del
siglo XIX una explosion de cocineras que perfeccionaron y amalgamaron
sus conocimientos con las influencias de otras culturas culinarias. Tres
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ejemplos de ello son, ademas de las citadas Marquesa de Parabere y
de Nicolasa Pradera, las duenas del restaurante E/ Amparo de Bilbao, las
hermanas Ursula, Sira y Vicenta de Azcaray y Eguileor de las que mas
adelante hablaremos.

Al margen de los restaurantes de alto copete, el sibaritismo de los
bilbainos por la comida surgia en cualquier momento y en cualquier lu-
gar. Igual de deliciosa podia ser una merluza albardada en casa, que un
buen trozo de bacalao en salsa comido en cualquiera de los muchos cha-
colies que circundaban Bilbao.

A finales del siglo XIX, la alimentacion del bilbaino se regia, al igual
que en otros pueblos en los que la religion marcaba el calendario culina-
rio, por los ciclos de continencia o desenfreno establecidos por la exigida
abstinencia de un determinado alimento. Dos eran las fechas clave den-
tro de esta cosmologia gastrondmica culinaria tutelada por los preceptos
de la Iglesia Catolica. Mientras que por una parte la cuaresma y la sema-
na santa requerian evitar los productos carnicos y exigian la moderacion
en la gula, la navidad y las celebraciones de las fiestas patronales se con-
virtieron en todo lo contrario, espejo de todas las contradicciones de una
sociedad capitalista emergente en la que la abundancia abocaba a los
mayores despilfarros.

Pero, si bien, estos ritmos gastronémicos regulaban el calendario de
los bilbainos, no todo el afio era continencia o dispendio. En 1883 se
indicaba en el rotativo E/ Noticiero Bilbaino que los bilbainos comian
arroz con leche, esparragos y merluza frita, ademas de tomar su café y
sus copas de gogorra. Por el contrario, aquellos que bajaban a la capital
vizcaina a trabajar no se deleitaban con tanta exquisitez y tenian que
contentarse con las babas chiquitas que les preparaban sus patronas, es
decir, el sempiterno cocido de alubias, que no por ello era un alimento de
peor calidad nutricional.

Con la llegada de la cuaresma y de la semana santa la carne desapa-
recia del menu de los bilbainos, para llenarse éste de purrusalda, potajes,
abadejo, bacalao a la vizcaina y otras verduras, legumbres y pescados
Como si de un paréntesis para el deleite de los sentidos se tratara en este
periodo de abstinencia, el 19 de marzo, celebridad de San José, los bil-
bainos ademas de regalar dulces a aquellos que cumplian ese dia su
onomastica tampoco se privaban de su consumo en un dia tan sefialado.
Finalizada la cuaresma se celebraba en pleno Arenal bilbaino el Mercado
de Tocinos. Hay que tener presente que en la alimentacidn tradicional de
las clases populares, el tocino era la mayoria de las veces el unico pro-
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ducto carnico que consumian y con el que basicamente amenizaban el
diario puchero de alubias.

Cuando llegaba el buen tiempo comenzaban las romerias y las ver-
benas en los pueblos cercanos a Bilbao. En los recintos feriales y en las
verbenas se podian degustar morcillas, chorizos, sardinas viejas o pollos
de gallegos, acompanados de musica y de buen vino. Durante el otofio la
gula veraniega entraba en letargo para despertarse con la llegada del
mercado de Santo Tomas en las visperas de navidad. Con motivo de esta
festividad se podia encontrar una amplia y variada oferta de alimentos
que los caseros provenientes de toda Bizkaia exponian en el Arenal. Si a
esto afiadimos los productos de las huertas y de los corrales y que en las
plazas de abastos de la villa se podia encontrar una gran variedad de
pescado y de mariscos, sin olvidar para los mas sibaritas las angulas y las
ostras, no tenia excusa alguna quien se lo pudiese permitir para no delei-
tarse con una cocina variada y de buena calidad durante las navidades.

En cuanto al consumo de pescado, tres eran las variedades de pes-
cado mas apreciados por los bilbainos, la merluza, el bacalao y las angu-
las. Dentro de la tradiciéon culinaria bilbaina, la merluza era el pescado
que mayor nimero de partidarios tenia. La versatilidad de este pescado
blanco le permitia gran variedad de preparaciones, pero las mas habitua-
les en Bilbao eran la merluza en salsa verde, con aceite, harina, perejil y ajo,
y la merluza albardada®”.

No se puede hablar de la gastronomia bilbaina sin hacer referencia al
bacalao. Sobre el gusto de los bilbainos por el bacalao, la leyenda nos remite
al afio 1836. Hasta este afio, el bacalao era un articulo de consumo mas en-
tre la poblacion bilbaina, pero en el citado 1836, durante el segundo asedio
carlista a la villa, un hombre de negocios vizcaino, Siméon Gurtubay, cam-
bi6 el devenir gastrondmico del bacalao en Bilbao. Este comerciante solicitd
a su proveedor que le enviara 100 6 120 bacaladas, a lo que el proveedor
entendié que le debia de remitir 1.000.120 piezas de este producto y asi lo
hizo. Semejante error de percepcion podria haber sido fatal en otras circuns-
tancias, pero ante la escasez de alimentos en pleno asedio, esta remesa de
bacalao ayudo a paliar la dificil situacion de los bilbainos.

Pero, (fue realmente este episodio el desencadenante del gusto de los bil-
bainos por el bacalao? Lo cierto es que resulta un poco contradictorio que en

20 Albardar, en términos culinarios es dejar algo cociendo en aceite, pero los bilbainos,
aun hoy en dia, utilizan este término para designar el proceso por el que se enharina la
merluza hecha rodajas, se pasan por huevo batido y luego se frien. Técnicamente, se-
ria rebozar con huevo la merluza.
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una plaza tan bien abastecida de pescado fresco como lo era Bilbao, se man-
tuviese este gusto por un pescado en salazon después de que las transacciones
comerciales volvieran a la normalidad, finalizado el conflicto bélico.

Tlustracién 15
Desembarco de bacalao en Bilbao a finales del siglo XIX>"!

También se puede indicar a favor de la generalizacion del uso del
bacalao su baratura frente al pescado fresco y que, por lo tanto, fuese
mas asequible al cada vez mayor nimero de trabajadores que se asenta-
ban en la villa. Lo cierto es que no se puede uno imaginar la mesa bil-
baina sin el bacalao a la vizcaina o el bacalao al pil-pil. En todo caso y en
cualquiera de estas variedades de bacalao, resalta la sencillez de los in-
gredientes al igual que la de su elaboracion, santo y sefia de la cocina
bilbaina.

No podemos finalizar este breve recorrido por los manjares bilbai-
nos sin hacer referencia a otro ejemplo de la sencillez hecha arte para el

21 http://pequenoldn.librodenotas.com/conlascosasdecomer/268/ el-extrano-caso-del-
bacalao-y-los-numeros

216


http://pequenoldn.librodenotas.com/conlascosasdecomer/268/el-extrano-caso-del-bacalao-y-los-numeros
http://pequenoldn.librodenotas.com/conlascosasdecomer/268/el-extrano-caso-del-bacalao-y-los-numeros

La gran gira civico-festiva junto al cauce maritimo de la Ria de Bilbao

gusto de los mas sibaritas, las angulas. Ya en las navidades de 1879 en EI
Noticiero Bilbaino, se hacia referencia a la aficiéon que habia en Bilbao a
las angulas y del elevado numero de compradores en los puntos de venta.

5.2. PASTELERIAS Y CONFITERIAS EN BILBAO (1877-1900)

El gusto de los bilbainos por los dulces, extensivo al resto de los ha-
bitantes de Bizkaia, ha sido siempre objeto de los comentarios de propios
y extrafios. Ya en el ultimo cuarto del siglo XIX se reunian en el Casco
Viejo algunas de las confiterias y pastelerias de reconocido prestigio.
Esta labor dulcera no se puede desvincular de una serie de factores inhe-
rentes al propio devenir de la poblacion de la villa y a su cultura culina-
ria. La reposteria que desde siempre se ha podido degustar este territorio,
ha sido muy variada, comenzando desde los mismos hogares. La cuaja-
da, la intxaursaltsa, las manzanas asadas o en compota, las peras al vino,
el arroz con leche, las natillas y el flan, han sido postres habituales en las
casas vizcainas. Dentro de una preparacion mas sofisticada, pero no por
ello sin dejar su sencillez, los canutillos de Bilbao a la crema y los citados
pasteles de arroz y bollos de mantequilla constituian una delicatesen para
los paladares mas refinados. Para degustarlos, nada mas que acercarse a
cualquiera de las pastelerias que jalonaban el Casco Viejo y el Ensanche
bilbaino.

Esta variada relacion de dulces, que no desmerecia en nada de aque-
llos que se podrian encontrar en la carta de los mejores restaurantes, te-
nia como sefia de identidad la sencillez tanto en sus materias primas
como en su elaboracién. En la base de esta reposteria se encontraban los
productos lacteos y sus derivados, de los que Bilbao contaba con un buen
suministro, tanto en calidad como en cantidad, y que provenia de las
mismas lecherias situadas en la villa o en las comarcas cercanas. Otro
tanto pasaba con los huevos, y en cuanto a las harinas y los azdcares
necesarios para elaborar estos manjares, tampoco faltaban en Bilbao de
una buena calidad y a unos precios relativamente asequibles. Sea como
fuese, la proverbial fama de la pasteleria bilbaina fue extendiéndose vy,
con ella, la aficién no ya solo de sus habitantes, sino también de sus visi-
tantes, por deleitarse de una rica variedad de dulces que, a decir de los
entendidos, no se daba en ninguna otra ciudad del norte de Espaiia.

El cronista bilbaino Antonio Trueba indicaba que a principios del si-
glo XIX ya habia cafés en Bilbao, generalmente regentados por italianos 6
suizos. Un francés de origen italiano, apellidado Rovina, abrié uno de
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estos establecimientos antes de la Guerra de la Independencia en la calle
del Correo. En 1814 le traspaso el local a un suizo de apellido Bélti que, a
su vez, se lo traspasé al afio siguiente a dos compatriotas suyos, llamados
Francisco Matossi y Pedro Franconi. Ambos socios decidieron dar el
nombre de Café Suizo a su local. Este establecimiento era una mezcla de
café y pasteleria, modelo que copiaron otros industriales bilbainos y que
pervive hoy en dia con el nombre de degustacién. En opinidn de algunos los
bilbainos le debemos a Matossi y a Franconi uno de los emblemas de la
reposteria bilbaina, los bollos de mantequilla. Su origen estaria en los bollos
suizos que se elaboraban en este establecimiento, a los que a alguien se le
ocurrio abrirlos por la mitad y untarlos con crema de mantequilla.

SN PUESOSOSSS o
HSERERERTE T W W et e S S

Tlustracion 16
Establecimiento de Matossi y Compaiiia. Bilbao®”

Ademas del Café Suizo, otra de las primeras pastelerias de las que se
tiene noticia en Bilbao era la de Las Delicias, situada también en el Casco
Viejo. En 1877 con motivo de los carnavales, esta confiteria anunciaba

272 http:/ /www .biscayenne.com/2012/11/bollos-de-mantequilla-de-bilbao-el. html
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que se pondria a la venta la riguisima crema para tostadas y ademas se faci-
litaban prospectos para que se pudiesen confeccionar las tostadas con
mas facilidad y mejor acierto.

En Bilbao, el gusto por lo dulce se iba refinando a la par que se iban
abriendo nuevos establecimientos que ofrecian una esmerada variedad
de productos. En 1884, la pasteleria La Palma Bilbaina, hacia saber a su
clientela, que ademas de hallarse surtida de todo cuanto abarcaba el ra-
mo de la confiteria, pasteleria y reposteria, encontrarian en esta casa una
amplia variedad de pasteles cuyos nombres no dejaban indiferente a nin-
gun goloso: Milasone, Solferinos al moscatel, Alfonsinos, Severines al marras-
quino, Libros de hojaldre, Pios nonos, Mantecadas de Astorga y Vizcainos de
avellana. Ademas, también se elaboraban novedades en pasteles de hojal-
dre y de cualquier clase que se le encargase.

En el afio 1890, con motivo de la festividad de San José, la Confiteria
de la Gran Via, situada en la calle de dicho nombre en el Ensanche bil-
baino, comunicaba a sus clientes que ademas de los torteles a la Suiza ela-
borados para la fiesta de San José, también ponian a disposicion de sus
clientes las exquisitas empanadas a la mallorquina y otros nuevos pasteles
que, a juicio del pastelero, habrian de tener, seguramente, gran acepta-
cion. Con la llegada del dia de Todos los Santos, las pastelerias y confite-
rias de Bilbao, aumentaban la produccion de sus obradores para hacer
frente a la demanda de los busiuelos de viento, cuyo consumo era obligado
en esta indicada festividad.

Se acercaban las navidades del afio 1890 y las pastelerias de Bilbao
arreciaban su publicidad a cuenta de la costumbre que habia entre los
bilbainos de regalar dulces con motivo de estas fiestas, tal y como se es-
taba poniendo de moda en otras poblaciones de Europa. La citada Confi-
teria de la Gran Via, anunciaba su inmenso surtido en turrones de sabroso
mazapan, anguilas, caprichos, cajas de todos los tamafios e infinidad de
articulos variados propios de esa temporada. Comunicaba también su
especialidad en turrones de guirlache y de gramua, y también panecitos
pequenos de turron, de nieve, miel, etcétera, etcétera.

5.3. BANQUETES, FESTEJOS Y HOMENAJES CULINARIOS

Dentro de las afirmaciones populares sobre los vascos, y en particu-
lar sobre los bilbainos, esta el aserto de que éstos festejan con banquetes
todo aquello que sea digno de celebracion. En efecto, en cierto modo no
les falta razon a los que dicen esto, puesto que a la tradicional fama que
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también se les atribuye a los habitantes de Bilbao sobre su gusto y ten-
dencia a deleitarse con los manjares culinarios, éstos encontraban en los
banquetes un modo de aunar esta predisposicion con el deseo de celebrar
cualquier acontecimiento. Desde luego, ni que decir tiene que en Bilbao
se podia comer bien dentro de un amplio espectro de locales mas o me-
nos refinados y mas o menos populares. A las fondas, restaurantes y ho-
teles de cierta categoria, se unian chacolies y tabernas que ofertaban unos
menuds mas asequibles. Dentro de gustos mas distinguidos, las distintas
sociedades recreativas de la villa podian ofrecer sus salones para organi-
zar banquetes servidos por los mejores cocineros. Sin duda alguna, los
banquetes eran una muestra de los anhelos de una sociedad que estaba
sufriendo profundos cambios en su seno. Por lo tanto, la rex culinaria no
podia sustraerse de estas transformaciones y llegd a conjugar las inquie-
tudes de los diferentes agentes que componian el marco social del Bilbao
de finales del siglo XIX.

Hay que hacer hincapié que, independientemente de los suculentos
menus que conformaban estos banquetes, los brindis que se realizaban al
final de la comida, contaban con un especial protagonismo. Repletos de
buenas intenciones, los oradores brindaban por los homenajeados y
deseaban toda clase de parabienes. Dentro de esta dinamica de banquetes-
brindis-discursos hay que encuadrar los tan criticados banquetes que los
republicanos de Bilbao organizaban. Aquellos que desde un plano politi-
co no comulgaban con ellos, les achacaban su desmedido gusto por cele-
brar cualquier hecho que considerasen significativo para la causa repu-
blicana, por muy nimio que fuese, con el consiguiente banquete acom-
pafiado de los interminables brindis de rigor por parte de toda la ejecuti-
va del partido y militantes mas significativos. Cuando en septiembre de
1890 en el Hotel Ventura de Portugalete se homenajed con el correspon-
diente banquete al curtido militante republicano Rafael Cervera, nada se
dijo del agape en si mismo, centrandose los periodistas en toda la carga
de posicionamiento politico que se podia filtrar de los interminables dis-
cursos que conformaron los brindis, reproduciendo letra a letra los mas
significativos. Los periddicos mas radicales se tomaban a chanza estos
habituales devaneos gastrondémico-politicos de los republicanos, que a
todo esto, venian a salir a cinco pesetas el cubierto, un auténtico dispen-
dio cuando el jornal medio de trabajador era de 3,5 pesetas diarias.

Las bodas, al igual que los bautizos, han sido siempre dos de las ce-
remonias que mejor reflejan la tradicion y los nuevos gustos surgidos por
los cambios inherentes a toda sociedad. Bilbao no pudo sustraerse de
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estas transformaciones y buena prueba de ello son las novedades que se
fueron introduciendo en unas ceremonias a la vez, tan sujetas a ritos
atavicos, como susceptibles de aquellas innovaciones sociales que mar-
can la modernidad de los tiempos. Por ejemplo, las bodas constituian un
claro ejemplo de reafirmacion social de los contrayentes y de sus fami-
lias, por lo que no era lo mismo, la francachela de las bodas, podriamos
llamar populares, que la pomposidad y boato de los enlaces protagoniza-
dos por la buena sociedad.

Cuando el 25 de abril de 1875 contrajeron sagrado matrimonio en la
anteiglesia de Deusto la simpdtica sefiorita de Ibarrondo con el joven y apre-
ciable procurador Sr. Garate, todavia se podia apreciar en este evento so-
cial las pautas que la tradicion marcaba. Contrayentes, familias y demas
invitados se reunieron en el templo donde iba a tener lugar el enlace.
Finalizada la ceremonia, la numerosa comitiva, compuesta por cerca de
cien invitados, se acerco en varios carruajes hasta la Fonda de Aguirre
Sarasua para dar buena cuenta de una suculenta comida que se comple-
ment6 con una no menos exquisita cena. Durante todo este peri-
plo gastrondmico-festivo, reind una diversidn y una algazara sin limites, lo
que no era de extrafiar, conocida la buena pasta, segiin decian, de los con-
trayentes y de los invitados.

Dos afios mas tarde, en febrero de 1877, se anunciaba el acuerdo en-
tre dos empresarios hosteleros de Bilbao para ofrecer un esmerado servi-
cio para la celebracion de bodas y bautizos. Efectivamente, en este Bil-
bao que comenzaba a despuntar hacia nuevos cambios sociales, se echa-
ba en falta y hasta se hacia necesario, un establecimiento que, reuniendo
en si todas las condiciones que debia reunir un restaurante, al mismo
tiempo que las de una pasteleria, se encargase de servir con prontitud y
economia los convites con los que siempre se festejaban los dos actos
mas solemnes de la vida: los casamientos y los bautizos. En la publicidad
de este nuevo servicio se decia que este vacio lo habian venido a llenar el
dueno del acreditado establecimiento de Las Delicias enclavado en la calle
del Victor, seiior Echave, y el de la fonda denominada de Bernardino,
emplazada en Bidebarrieta. Ambos hombres de negocios habian llegado
a un convenio para servir, con buena vajilla, cuantos encargos se le confi-
riese para celebraciones de bodas y bautizos, por un precio modico y con
gran prontitud, no solo al rico propietario y acaudalado capitalista, sino
también al modesto trabajador cuyos recursos le sefalaban un limite
para tales actos.
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Pero el convite era un paso mas de un proceso del que no eran so-
lamente participes los novios, familias y convidados. Como muestra,
valga el relato que el corresponsal de EI Noticiero Bilbaino en Barakaldo
hizo en el ano 1880 de una boda que tuvo lugar en un barrio de este pue-
blo. Por esta época, las bodas estaban circunscritas a un periodo del afo
determinado, que coincidia con la conjuncién del otofio con el invierno.
Las bodas generalmente se celebraban en sabado, aunque la vispera se
daba conocimiento del evento al vecindario del barrio de la novia me-
diante cohetes y chupinazos que continuaban al dia siguiente antes de la
ceremonia. Finalizada la ceremonia se daba paso al baile que duraba en
torno a una hora, momento llegado para que novios y allegados se retira-
sen a festejar la ceremonia con el correspondiente convite ya fuese en las
casas particulares, en casas de comidas o en restaurantes de mas postin.

5.4. BURGUESIA Y CLASE MEDIA: GRANDES CELEBRACIONES Y RES-
TAURANTES

El Bilbao de finales del siglo XIX estaba inmerso en un profundo
proceso de cambios socioecondmicos que tuvieron un buen reflejo en las
actividades gastrondmicas que se estaban dando en la villa. Con el des-
pegue industrial que tuvo lugar a finales del siglo XIX, la estructura so-
cial de la villa se renové con una burguesia emergente y una nueva clase
acomodada que hicieron de la cuestion gastronémica uno de sus baluar-
tes mas preciados.

El estallido de prosperidad que tuvo lugar durante el ultimo tercio
del siglo XIX en Bilbao se vio reflejado en el alto grado de refinamiento
que alcanzaron los grupos mas influyentes de la sociedad bilbaina. Los
contactos de la nueva burguesia con los paises europeos no se cifieron
solamente a cuestiones econdmicas sino que también se imbuyeron en el
gusto por otros aspectos mas bien ludicos y que no dudaron en aclimatar
a la idiosincrasia bilbaina. A esto hay que afiadir que la burguesia bilbai-
na adapto a su gusto la antiquisima costumbre culinaria de los grandes
banquetes, simbolo y escaparate de su estatus econdmico. La emergente
clase media no dudd en copiar los gustos refinados de la burguesia y de
este modo teatros, cafés, centros sociales y restaurantes comenzaron a
florecer en la villa con un toque de modernidad basado en lo gusto por lo
foréneo.

En Bilbao, siempre se habia dado la inclinacidn por las grandes co-
midas y esta costumbre aiin se mantenia a finales del siglo XIX. Cual-
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quier pretexto era valido para amenizarlo con un excelente banquete. Tal
vez el caso mas significativo de estos eventos gastronomico-festivos fue
el que se organizo dentro de las celebraciones que acompafiaron a la
botadura del Crucero Infanta M*® Teresa el 30 de agosto de 1890. Todo lo
que roded la botadura de este buque, construido en los Astilleros del
Nervion (propiedad de José M®* Martinez Rivas), fue un claro ejemplo
del alto desarrollo industrial y refinamiento social que habia alcanzado la
villa bilbaina. Se invit6 a la Reina Maria Cristina a que hiciese las veces
de madrina y todo lo mas granado de la politica y de la sociedad de Bil-
bao estaria presente.

Una vez que la soberana cort6 la cinta de lanzamiento y el casco del
crucero se deslizd hacia la Ria se dio paso a la recepcion real y a conti-
nuacion, como broche de oro a tan magno acontecimiento, tuvo lugar un
banquete como nunca se habia tenido noticias en la villa. Este banquete
estuvo preparado para 500 comensales y tuvo lugar en la nave central de
la fabrica de cafiones de los astilleros. Servido por la famosa Casa Lhardy,
el menu constd de los siguientes platos: entremeses variados, bacalao
fresco con mayonesa, roastbeef a la inglesa, galantinas de capon trufa-
das, jamoén de York a la espafiola, helados variados, mantecados y fresas,
savarin con frutas y postres variados. Se acompafié con los siguientes
vinos y licores: Marqués de Riscal, Jeréz, Moét et Chandon, Veuve Clic-
quot, G. Goulet Martell y Benneasp. Por supuesto, en el mayor rasgo de
refinamiento, el ment ademas de incluir en su mayoria platos de la coci-
na francesa, estaba redactado en lengua gala, tal y como lo publicaron
los periddicos de la época. Entre los vinos cabe destacar, ademas del
marcado protagonismo de los caldos franceses, la presencia del vino pro-
veniente de las bodegas del Marqués de Riscal de La Rioja, precedente
de la industria vitivinicola riojana que fue impulsada por capitales bil-
bainos. La comida se celebr6 con el mayor agrado por parte de todos los
asistentes y no fue mas que la muestra del refinadisimo nivel gastrono-
mico al que se habia llegado en la villa, acorde con los gustos de la época
y el encumbramiento de una burguesia que no escatimaba esfuerzos a la
hora de exhibir su poderio econdémico.

Otro ejemplo de esta megalomania culinaria fue el homenaje que se
realiz6 en julio de 1894 a Victor Chavarri, donde ya los gustos locales se
mezclaban con platos de otros ambitos geograficos. A los entremeses, le
siguieron paella valenciana, bacalao a la vizcaina, lengua escarlata, ja-
moén en dulce, capones asados, tarta de hojaldre y postres variados,
acompanado todo ellos, como no, por vino Marqués de Riscal.

223



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ria. .. Macias Muioz, M*O

Tlustracion 17
El emblematico restaurante El Amparo. Bilbao*”

Los restaurantes fueron en el Bilbao de finales del siglo XIX otro lu-
gar de encuentro gastrondmico para las clases acomodadas de la villa.
Tradicion, modernidad y buen hacer fueron las pautas que marcaron esta
faceta gastrondémica bilbaina. Eran tres los restaurantes mas emblemati-
cos por aquellos momentos, El Amparo, La Prusianay Torrontegui. Ade-
mas, se decia: "Para comer bien a E1 Amparo y para comer en cantidad a
Torrontegui". En efecto, EI Amparo era el restaurante que gozaba de ma-
yor prestigio culinario en todo Bilbao. Situado en el barrio de Mena,
abrid sus puertas en 1886 como taberna y con el tiempo se convirtio en el
restaurante mas emblematico de la villa, clausurandose en 1918. Su fama
se debe a la labor de las tres hijas de sus propietarios, las hermanas Vi-
centa, Ursula y Sira Azcaray, quienes aplicaron los conocimientos que
adquirieron durante sus estudios en Francia a la rica tradicién gastrono-
mica bilbaina. Su legado nos ha llegado gracias a la meticulosa recopila-
cion que estas mujeres realizaron de aquellas recetas que elaboraban en

23 http://loquecomadonmanuel.com/2012/05/25/el-amparo-y-el-bacalao-a-la-vizcaina-
un-recetario-de-cocina-en-rojiblanco/
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su restaurante y que en 1930 fueron donadas por su sobrino a la Casa de
Misericordia de Bilbao para que fuesen publicadas.

Las hermanas Azcaray fueron las pioneras de un grupo de cocineras
vascas que supieron captar la esencia de la tradicién culinaria, aprendida
de sus madres o maestras, a la que anadieron toques de modernidad de
otras cocinas foraneas. A esta lista hay que afadir a la también bilbaina
Maria Mestafier, alias la Marquesa de Parabere, y a la marquinesa asenta-
da en San Sebastian Nicolasa Pradera. Estas dos ultimas cocineras desa-
rrollaron su labor gastronémica durante la primera mitad del siglo XX.
El mayor mérito de todas estas mujeres fue el saber fusionar la cultura
gastronomica tradicional con un toque de sibaritismo muy del gusto de
la sociedad del momento. Asi es, al mismo tiempo que aligeraron una
cocina ancestral tan contundente como excesiva, introdujeron nuevas
técnicas y gustos que aprendieron durante sus etapas de formacién en el
extranjero. De este modo, sentaron lo que serian las bases de la cocina
vasca actual.

Volviendo a las hermanas Vicenta, Ursula y Sira Azcaray, estas mu-
jeres nacieron en Bilbao, en los afios 1866, 1870 y 1870 respectivamente.
Hijas del subdirector del Banco de Bilbao, sus padres transformaron en
1886 un primitivo local en una taberna o txakoli. Las buenas artes de la
madre en la cocina les llevo a crear el restaurante EL AMPARO, quUE S€ CON-
virtio en un referente ineludible de la cocina bilbaina. Con prevision de
futuro, las hermanas Azcaray fueron enviadas por sus padres a Francia
para que aprendiesen los principios de la gastronomia de este pais, tan en
boga por aquellos momentos entre la burguesia?’.

Por lo tanto, al aprendizaje en los fogones con la madre, se afnadio
la base tedrica de la cocina francesa, y fue precisamente en esta fusion en
donde radico el éxito del restaurante que regentaban. En efecto, en la
carta de este local se ofertaba a la par que los platos mas emblematicos y
elaborados de la cocina francesa, una cocina vizcaina renovada. Esta
cocina de fusién, que tan de moda esta hoy en dia, pronto llamo la aten-
cion de los bilbainos. El éxito de los platos de las hermanas Azcaray fue
tal, que sus clientes no cejaban en el empefio de pedirles una y otra vez
que publicasen sus recetas. Asi se hizo aunque hubo que esperar hasta
1930 para que saliera a la luz el libro EL Amparo, sus 685 platos cldsicos.

274 J. LLONA LARRAURI (ed.), EI Amparo, sus platos cldsicos. Ursula, Sira y Vicenta de Azcaray
y Eguileor, La Gran Enciclopedia Vasca, Bilbao, 2001. Ediciéon a cargo de Jesus Llona
Larrauri, Premio Nacional de Gastronomia.
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En la presentacién que Jesus Llona Larrauri de la edicion del 2001
de esta obra, define este trabajo como un compendio de la buena cocina de
aquella época. Ademas cataloga a las tres hermanas como las precursoras
de la buena cocina bilbaina, que junto a platos de la mejor cocina interna-
cional ofrecian otros platos que bien se podian encontrar en la mesa de
cualquier casa bilbaina. Las mismas hermanas Azcaray indicaban que la
novedad de todas estas elaboraciones no estaba en sus ingredientes sino
en una elaboraciéon mas adecuada en cantidades y tiempo de coccidn.
Como consecuencia de todas estas innovaciones, EL Amparo se hizo
famoso por su merluza frita, por su variante en salsa verde y, también,
por su bacalao a la vizcaina. Las recetas de las hermanas Azcaray son
hoy en dia estudio de las escuelas de hosteleria y su libro manual de uso
para muchos cocinillas. Por todo ello, estas mujeres son una mencion
obligada para comprender cocina vasca de hoy en dia.

6. LAS CLASES POPULARES

El buen comer no era un prerrogativa de las clases adineradas vas-
cas. La cocina casera daba buena muestra de ello tanto por su versatili-
dad como por su factura. Una prolongacion de esta cocina nos la encon-
tramos también en las tabernas y en los chacolies donde los bilbainos se
reunian para solazarse con una comida contundente y de elaboracion
sencilla.

6.1. LA COCINA CASERA EN BILBAO A FINALES DEL SIGLO XIX

La cocina de los hogares bilbainos a finales del siglo XIX estaba im-
buida de los cambios socioecondmicos que estaban teniendo lugar en
esta villa. A los tradicionales contactos con los mercados europeos y
americano, se amplio la efectividad de las relaciones comerciales con las
comarcas y territorios limitrofes. Este enriquecimiento del suministro
alimenticio de Bilbao se vio reflejado en la oferta que podia encontrarse
no solo en sus bien surtidos mercados de abastos, sino también en la
llegada diaria de muchos aldeanos de las areas cercanas que traian pro-
ductos perecederos como leche, verduras u hortalizas y que vendian por
las casas a una clientela fija. Tal y como hemos indicados anteriormente,
en los mercados de abastos de Bilbao se podia encontrar una gran varie-
dad de productos, que dificilmente podrian hallarse en otros puntos de
Bizkaia. A la gran diversidad de géneros fordneos se afiadian aquellos
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procedentes de las huertas y corrales cercanos a la villa, al igual que el
ganado proveniente de las comarcas vecinas y, también, de las provincias
cercanas. Tampoco hay que olvidar la caza menor y la pesca de rio que,
desde los entornos de Bilbao, llegaba hasta sus mercados. Por ultimo,
esta poblacion también se abastecia de la pesca conducida desde los dis-
tintos puertos pesqueros de la costa cantdbrica. Por lo tanto, la plurali-
dad de articulos con los que se contaba en los mercados bilbainos permi-
tia el acceso de las clases populares de esta villa a una alimentacion va-
riada a unos precios mas asequibles que en el resto del territorio.

Tlustracion 18
Cocina econémica®”

Al mismo tiempo, en el recorrido social por los fogones bilbainos
hay que tener en cuenta que, dentro de su vertiente cotidiana, la tradi-
cion jugaba un papel importante. El saber culinario pasaba de madres a
hijas, aunque los nuevos aires de modernizacién también se dejaron sen-
tir dentro de la labor diaria entre pucheros y sartenes.

25 http://elcuadernodelmundo.blogspot.com.es/2012/11/inventos_24.html
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Para acercarnos al hacer doméstico en cuestiones gastronomicas de
Bilbao, hemos utilizado como fuente el libro publicado en 1903 titula-
do Libro de cocina a propdsito para la mesa vizcaina®’®. Su autora, que firma
con las iniciales D.V. de U., era Dolores Vedia y Goossens, viuda de
Manuel Antonio de Uhagon y Olea, miembro de una eminente familia
de banqueros bilbainos. La autora de este libro nacié en Bilbao aunque
vivio muchos afios primero en Portugalete para pasar posteriormente a
Las Arenas (Areeta). Aunque el origen burgués de esta autora nos podria
hacer pensar en que su obra se centra en recetas de alto postin, nada re-
sulta mas alejado de la realidad. En efecto, en su obra se recoge de una
forma basica un conjunto de recetas que se caracterizan por su sencillez
tanto en los materiales utilizados como en su posterior elaboracion. Se
trataba de la comida habitual de los hogares bilbainos, con platos basicos
que no conocian de clases sociales.

Las grandes divisiones establecidas por la autora en su obra a la ho-
ra de agrupar los distintos tipos de platos son las siguientes: caldos y so-
pas, los cocidos, pescados, carnes, aves, caza, verduras, despojos, huevos
y tortillas, fritos (croquetas), patatas y platos de los restos de un convite.
A esta distribucion, se afiaden las secciones de pasteleria, conservas de
dulce, dulces en almibar, matanza, conservacion de frutas secas y, por
ultimo, dedica un breve apartado a la higiene a través de la comida. Es
por lo tanto este libro, no solo una guia de como elaborar los platos del
dia y de como aprovechar los ingredientes y las sobras, sino también, un
manual de como conservar los alimentos, parte fundamental de la eco-
nomia doméstica de la época.

En cuanto a las recetas de lo que la autora denomina Arte de la coci-
na, titulo mas que significativo para estas cuestiones culinarias, no se
permite grandes alardes ni florituras en su preparacion. Después de un
detallado analisis de como se debe de elaborar el caldo limpio, se pasa a
las recetas para elaborar las sopas. La sopa de arroz, de pan, a la Julien-
ne, de fideos, de pescado, eran platos habituales en cualquier hogar tanto
por su economia como por su sencilla preparacion. Otro plato que no
faltaba en los hogares era el cocido. Elaborado con verdura o con habas,
era imprescindible que contase con muy buen tocino, chorizo y longaniza.

En lo tocante a las verduras, los productos de las huertas de la villa y
su entorno estan presentes en la mayoria de las recetas. Las menestras de

26 D. VEDIA DE UHAGON, Libro de cocina a propdsito para la mesa vizcaina, Bilbao,
1903.
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guisantes o de judias verdes, las espinacas, los calabacines, las pencas o
cogollos de acelgas y el pisto son un ejemplo de la utilizacién de aquello
que les era mas cercano. No podemos olvidarnos tampoco de las patatas,
base de guisos y guarniciones. Por ultimo, dentro de la cocina bilbaina
eran muy utilizadas las yerbas agrias que se cocinaban como cualquier
verdura, incluso en revueltos con huevo.

Relativo a los huevos y tortillas, no hay mucha variedad: yerbas
agrias con huevos, revuelto de huevos, huevos rellenos, tortilla hueca y
tortilla babosa. Llama la atencion este escaso numero de recetas sobre un
alimento tan socorrido en todos los hogares.

Respecto a las recetas de pescado, comienza explicando como cocer
el pescado y acompafarlo con distintas salsas (salsa blanca, inglesa, pi-
cante y mayonesa), después sigue exponiendo cémo freirlo, para pasar a
continuacion a mostrarnos algunas de las recetas mas tipicas de la cocina
bilbaina: el bacalao a la vizcaina o en salsa blanca, los jibiones (a los que
también llama chipirones y calamares), la merluza en salsa o asada, la
anguila también en salsa y, por ultimo, las sardinas frescas a la asturiana
o rellenas. Estos platos formaban parte del repertorio culinario habitual
en los fogones de la villa.

Acerca de las preparaciones de carne, la autora nos introduce en el
modo de disponerla para que se conservase bien antes de su utilizacion:
el adobo con sal fina y aceite francés, ponerlas entre carbon una vez en-
vueltas en ortigas o papel encerado, o guardarlas en una vasija de Tala-
vera con tapa. A continuacion, hace toda una declaracion de economia
doméstica, puesto que indica que era indispensable que la cocinera sepa cor-
tar y distribuir bien la carne para aprovechar hasta el ultimo trozo para
cualquier tipo de preparacion y, en particular, para realizar el jugo de la
salsa pues con un buen jugo no hay salsa mala. Tocante a la carne de vaca,
aplica la siguiente regla general: La vaca bien cocida y mal asada. En su
conjunto, en las recetas de carne se hace referencia a la utilizacién de
ternera o de buey, aunque también la carne de cordero hace su aparicion.
La preparacion de estos tipos de carne, bien guisada, asada o en salsa, no
ofrece mayores dificultades. Ademads, entre las preparaciones de carne
cabe mencionar: los pimientos rellenos, los rellenos de carne y ternera,
las albondiguillas de carne y, también, la lengua de buey o ternera y la
lengua albardada.

Las aves, tanto de corral como de caza ocupan otro apartado impor-
tante dentro de la obra que analizamos. Al igual que con la carne, la
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autora nos introduce en el modo de preparacion de las aves para su pos-
terior elaboracion.

Las aves necesitan estar muertas tres dias antes en invierno y uno en verano [...] y
cuidando de desplumarilas con mucho esmero. La gallina es dura, y por consi-
guiente el mejor guiso es cocida.

De este modo, nos explica la manera de cocinar la gallina deshuesa-
da, en gelatina o con arroz. Con relacion a las aves de caza, nos indica
como cocinar la perdiz, la codorniz y la sorda. Respecto a la caza de
pelo, se aborda la elaboracién de la liebre, proceso que también podia
aplicarse al jabali.

Los despojos de carnes y aves también se aprovechaban, de este
modo nos encontramos con recetas como el pastel de mollejas, las molle-
jas en ahuja o en salsa, los sesos huecos, los higadillos de gallina o pollo,
el riidn de ternera o cerdo y, también las croquetas de sesos. Con refe-
rencia a las croquetas, su elaboracion también daba juego a la utilizacion
de las sobras de otras comidas. Pero sobre este ultimo punto, la autora
del libro nos sugiere diversos modos de cocinar platos con los restos de
un convite, ya fuese restos de aves o de carne cocida. Una leccion mas de
economia doméstica.

En cuanto a la seccidn de reposteria, la autora nos ofrece un reperto-
rio de recetas sencillas que seria la delicia de cualquier goloso: bufiuelos
de leche, escarapelas, frutas en sartén, rosquillas, mantecados de Astor-
ga, bizcochos para el chocolate, tostadas de crema, tostadas de pan, coli-
neta, crema sencilla, crema de café, pastel de leche, pastel de arroz, puré
de manzanas, pastel de guindas, mostachones y merengues. Para la ela-
boracion de las tartas se recurre al hojaldre, lo tnico que varia es el re-
lleno de éstas: almendra, nata o fruta en almibar.

No podemos terminar el recorrido que estamos haciendo por este li-
bro sin detenernos en el apartado que la autora tituld Modo de gobernar el
cerdo y conservarlo todo el ario. En esta seccidon se indica la elaboracién de
las morcillas, salchichas, chorizo, longanizas, jamones, tocino y mante-
ca. La importancia de los productos de la matanza para la economia
doméstica de finales del siglo XIX era fundamental, sin olvidar la rituali-
zacion que conllevaba este acontecimiento.

Por lo tanto, a través de estas recetas hemos podido observar como
el buen hacer no estaba refiido con la sencillez ni con la economia. La
variedad de ingredientes era una muestra el bien surtido abastecimiento
de la villa. Verduras provenientes de las huertas cercanas, aves de los
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corrales de zona, caza de los montes proximos y carne y pescado que
llegaban al mercado de abastos componian la base argumental de un
hacer culinario que se compaginaba con una elaboraciéon que no buscaba
grandes complejidades.

6.2. EL PUEBLO COME Y SE DIVIERTE: CAFES, TABERNAS, CHACOLIES...

Hemos comentado con anterioridad cuando hemos abordado las
pastelerias de Bilbao el surgimiento del Café Suizo. Sin embargo, aunque
no todos los cafés que a finales del siglo XIX se abrieron en esta villa con-
taban con un repertorio tan variado de reposteria, en todos ellos siempre
habia algo dulce para comer. En Bilbao, también florecieron otro tipo de
establecimientos que recibian el nombre de cafés concierto donde deleita-
ban a su clientela con revistas y zarzuelas. En estos establecimientos el
servicio de café y de licores estaba asegurado, si bien no tenemos cons-
tancia de que se acompafiasen con reposteria. En 1877 se constata la exis-
tencia del Café Concierto, en la calle de la Ribera y en abril de 1879 se
abrio el Café Cantante de la Victoria en la calle de los Fueros. Fue a partir
de la segunda mitad de la década de 1880 cuando comenzaron a genera-
lizarse por Bilbao una clase de locales con una dotacion artistica mas
sencilla que la del tipo anteriormente citado. Las revistas y zarzuelas
fueron sustituidas por orquestinas de bandurrias y guitarras. Dentro de
este tipo de establecimiento nos encontramos con el café de EI Aragonés,
el Café de la Marina o el Café del Brillante.

En 1890 el cosmopolitismo de Bilbao habia alcanzado tal enverga-
dura que dentro de la variedad de locales que recibian el sobrenombre
de café, se le buscd una nueva vuelta y se dio paso a la apertura de los
llamados café-restaurant, dotados de las comodidades y adelantos que los
nuevos tiempos exigian. Tanta variedad de cafés llevaba implicita la
complejidad social que se estaba gestado en el Bilbao de finales del siglo
XIX. Mientras que a los cafés de opereta y sainete se les acusaba de ser
locales donde se jugaba a los prohibidos, a los cafés de tertulia se les tilda-
ba de aristocrdticos por ejercer su derecho de admisiéon denegando la
entrada a obreros. Dentro esta pugna social, los representantes de cafés y
restaurantes de Bilbao se quejaron en repetidas ocasiones al alcalde de la
villa por lo que consideraban la desigual competencia de las tabernas-
restaurante. Estos ultimos locales, ademas de ofrecer sus servicios mas bara-
tos, mantenian las puertas abiertas hasta la una de la madrugada. Para los
cafeteros y restauradores estos establecimientos eran un foco de vicio y co-
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rrupcion, al que acudian muchos obreros y de los que habian salido rifias y
pendencias que habia dado origen a no pocas causas criminales.

Tlustracion 19
Chacoli de Bilbao a finales del siglo XIX?"’

Al margen de estos establecimientos donde la gastronomia estaba
presente en sus mas diversas variedades, existian otros centros en la peri-
feria de Bilbao donde acudir los dias de fiesta a solazarse con una cocina
sencilla. En las postrimerias del siglo XIX, como se ha indicado con ante-
rioridad, Bilbao se habia convertido en un importante centro financiero e
industrial. Este desarrollo econdémico vino acompafiado de un fuerte

27 http:/ /www.euskonews.com/0168zbk/gaial 6803es.html
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incremento poblacional de la villa, en la que las clases populares fueron
asentandose en los barrios periféricos de la misma. Este nuevo grupo
social, que a la par que se estaba consolidando iba forjando sus sefias de
identidad, buscaba modos y lugares alternativos de esparcimiento. Mien-
tras que plazas, parques, paseos, tabernas, fondas y cantinas recogian los
momentos de asueto diario, los dias de descanso bien por ser domingo o
fiesta de guardar, permitian a los bilbainos alejarse del perimetro urbano
de Bilbao.

En las cercanias de Bilbao, en los aledafios de los montes que le ro-
deaban, se encontraban los chacolies, centros de encuentro gastronomico
donde se ponia de manifiesto el caracter bilbaino dado al buen comer y
también al buen beber. A veces, chacolies y tabernas se venian a confun-
dir, en especial dentro del término urbano de Bilbao. Por definicién, los
chacolies*”® eran aquellos lugares en los que ademas de degustar la varie-
dad de vino que les daba nombre, el txakoli, se acompafiaba esta bebida
con una no muy variada pero si suculenta comida. La produccion de este
tipo de vino se centraba basicamente en Bizkaia y su principal centro de
consumo era Bilbao, que por algo a los naturales de esta villa se les lla-
maba chimbos y txakolineros a la vez.

En efecto, el txakoli era el vino vizcaino por excelencia y se producia
en Baquio, Busturia, Las Encartaciones, Deusto y Begofia. Los txakoli de
Baquio y de Busturia eran de una excelente calidad y sus productores,
después de una esmerada elaboracion, los embotellaban y envasaban en
pequefios barriles para venderlo a buen precio a los particulares de Bil-
bao. En Las Encartaciones se producia el txakoli ojo de gallo que era con-
siderado de una categoria excepcional. La mayor parte de esta cosecha la
guardaban para si sus propios recolectores que eran casi todos ellos in-
dianos que habian regresado de las Américas. Por ultimo, el txakoli pro-
cedente de Deusto y Begorfia era el que se destinaba para el consumo en
los chacolies de Bilbao. Abundaban los cosecheros de este caldo en las
dos anteiglesias anteriormente citadas: "Satarninchu, Trauco, Tutulu, Caba-
lluco, Matico, Domingochu, Patillas, Cuatrero, Zurbaran, Isidro, Carizar, Paste-
la y Atalandio" eran algunos de los nombres de un elevado nimero de
productores que se afanaban en abastecer la cada vez mayor demanda
por parte de los chacolineros bilbainos.

278 En algunas fuentes también aparece la palabra chacolines para nombrar a estos estable-
cimientos.
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Los chacolies de Bilbao, ademas de ser un punto de encuentro para los
naturales de esta villa, formaban parte de la cultura popular. Habia una can-
cioncilla que resume toda la esencia de estos lugares y que decia asi:

Los bilbainitos
en el verano
txakoli gorri?”
suelen beber;
bajo la parra
merluza frita
macallao®® salsa
suelen comer.

Por lo general, los bilbainos se acercaban a los chacolies los domin-
gos y dias de fiesta, cuando los rigores del tiempo remitian y se podia
estar al raso de la noche deleitandose con una magnifica cena acompa-
fiada con una no menos exquisita bebida. Los chacolies se ubicaban en el
entorno de Bilbao, en Begofia, Deusto y Albia, y entre los mas conocidos
se encontraban: El Amparo chiquito y El Amparo grande, Pulcha, Muifiagorri,
Chaquilante, Leguina, La puerta roja y Luqui. El programa festivo transcurria
del siguiente modo: por la mafiana, después de misa, se acudia a los cha-
colies, donde chistus y atabales amenizaban las romerias que se organi-
zaban en las campas de los caserios. Se comia y se bebia, y de nuevo se
entregaban los chakolineros a la danza hasta la hora de la merienda, en
la que otra vez se hacia acopio de fuerzas.

Las cazuelas de merlusita o de cordero constituian la base culinaria
de tales eventos gastrondmico-festivos. La merluza, en salsa con gui-
santes (arbejas) y esparragos haciendo fil-fil, y también albardada (frita),
era la reina culinaria de los chacolies. Ademas, la carta gastrondémica
se po-dia diversificar con bacalao con aceite o con un substancioso
guiso con patatas. Esta sencillez culinaria no reducia el encanto que
sentian los bilbainos por los chacolies y, de este modo, surgio la figura
popular de los txakolineros, auténticos expertos en txakoli y entre los
que surgieron tipos tan famosos que crearon una fauna urbana de
imborrable recuerdo.

6.3. LOS OBREROS INDUSTRIALES Y LOS MINEROS

2 Txakoli tinto
280 Bacalao

234



La gran gira civico-festiva junto al cauce maritimo de la Ria de Bilbao

En el Bilbao de finales del siglo XIX se estaba articulando una nueva
sociedad en la que los distintos grupos de organizacion obrera buscaban el
modo de aglutinar al cada vez mayor nimero de trabajadores que se agol-
paban en esta villa y su zona de influencia directa. Dentro de su ambito de
actuacion, una de las bazas esgrimidas por estas asociaciones para canalizar
la movilizacion obrera fue la cuestion de la alimentacion.

Tlustracion 20
Obreros de Bilbao a finales del siglo XIX%*!

Desde el punto de vista ideoldgico, la nutricién del obrero era un ele-
mento cohesionador de ideas, puesto que reflejaba el grado de mejora de su
situacion dentro de una escala de valores basicos. Dentro de este orden de
cosas, el hambre como consecuencia de la mala alimentacion era esgrimida
como un catalizador de las emociones frente a unas situaciones que propi-
ciaban la irregularidad del abastecimiento de los recursos, ya fuese por su
escasez, carestia 0 monopolio.

281 http://estudiodelaemancipacion.blogspot.com.es/2010/08/ventana-social-primeros-
pasos-en-la.html
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Tlustracion 21
Obrero sidertirgico bilbaino de finales del siglo XTX?®

Como consecuencia de estas actitudes surgieron diferentes iniciati-
vas que se encaminaron a mejorar la alimentacion del obrero. El primer
paso estaba orientado a garantizar las necesidades basicas de esta ali-
mentacion, en particular la calidad de los alimentos. En segundo lugar,
el frente se abrid en torno al control del precio de aquellos alimentos
basicos que se llamaban las sussistencias. Asi pues, surgieron diferentes
iniciativas para crear una fabla reguladora de la carne que, dependiente del
Ayuntamiento, expendiera este alimento a unos precios asequibles para
las clases mas modestas de la villa. Otro tanto paso con la venta del pan,
para lo que se intentd crear una tahona municipal. Del mismo modo, en

282 http://www.oficiostradicionales.net/es/mineria/aereos/
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un intento de controlar los precios, la calidad y otros fraudes en la venta
de aquellos alimentos basicos se crearon diferentes cooperativas obreras
de consumo.

La cuestion de la alimentacion ha sido un tema recurrente en el dis-
curso programatico de las organizaciones obreras. Lo que algunos auto-
res llegaron a considerar el problema de la nutricién era una pieza clave
dentro de la ideologia obrera, puesto que como cuestion vital llevaba
implicita la resolucion de toda reivindicacion primaria, es decir, el dere-
cho a alimentarse, en definitiva, el derecho a vivir. Desde época tempra-
na el asunto de la nutriciéon del hombre fue reflejado en la prensa obrera
de Bilbao. En diversos articulos se reflejaban los principios basicos que el
ideario obrero recalcaria una y otra vez en su movilizacién por conseguir
la mejora de su alimentacion. Miseria, hambre Y dignidad eran y serian los
términos mas utilizados para concitar los animos de los trabajadores,
tanto como para concienciarlos de la situacion que padecian, como para
incitarlos en la unién de sus intereses contra aquellos que entorpecian
una mejor distribucion de los alimentos.

Para acercarnos a la realidad social que suponia la alimentacion de
las clases trabajadoras de Bilbao, en un articulo de E! Noticiero Bilbaino
fechado en 1884 nos hacen un bosquejo de la alimentacion de los traba-
jadores de Bilbao a finales del siglo XIX. Este articulo se publico con la
intencién de popularizar entre los obreros de Bilbao el consumo de fasajo
argentino, es decir de la carne seca de ganado vacuno. A través de los
promotores del fasajo, sabemos que en la alimentacion de las clases traba-
jadoras, la carne fresca de vaca entraba en escasas proporciones porque
ademas de ser cara, no era siempre buena, puesto que las reses que se
destinaban a las carnicerias eran viejas y flacas y, ain asi, no era posible
adquirirla siempre en todas las partes. Como consecuencia de esto, el
tocino y el bacalao eran los alimentos proteicos mas consumidos por los
trabajadores bilbainos, si bien, la calidad de ambos productos también
dejaba bastante que desear. El tocino, procedente en su mayor parte de
los Estados Unidos, se encontraba frecuentemente en mal estado de con-
servacion, mientras que el bacalao destinado al consumo de los trabaja-
dores era de infima clase y rara era la vez que no estaba mas o menos
averiado, que en el lenguaje de la época era sinonimo de no ser apto para
el consumo humano.

En general, las quejas por la mala alimentacién de los trabajadores
fue una constante en las reivindicaciones de las asociaciones y partidos
politicos obreros durante la transicion del siglo XIX al siglo XX. Desde
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sus origenes, la prensa societaria de Bilbao se hizo eco de la miseria en la
que vivian los obreros de esta villa, y sus quejas son validas en cuanto
reflejaban en mayor o menor grado la situacion de de estos trabajadores.
A menudo, aparecian noticias y articulos de opinion sobre lo contradic-
torio que resultaba que en una ciudad tan prospera como ésta, la gente se
muriese por inanicion en la calle. Le daban una explicacion sencilla a este
hecho. Con el comienzo de la industrializacién los salarios eran de tipo
razonable, suficientes para cubrir las necesidades de una familia jornalera.
Sin embargo, al fomentar la emigracion para conseguir una mano de obra
mas barata, los salarios decrecieron y el equilibrio jornal/necesidades basi-
cas se rompid. Como consecuencia de ello, el proletario vizcaino se encon-
traba en la miseria mas espantosa, en una situacion verdaderamente insos-
tenible, que llegd a su cenit con la crisis de 1895.

En 1898 la situacion de la clase trabajadora de Bilbao era tan calami-
tosa, que para la prensa societaria, independientemente de la alta morta-
lidad causada por las enfermedades contagiosas como consecuencia de la
falta de higiene, la causa principal de la enorme mortalidad y de la cre-
ciente miseria de la clase obrera era la mala alimentacidn, es decir, la
falta de alimento. Los salarios de los obreros no daban para acceder al
tipo de alimentacion adecuada, con lo que las enfermedades contagiosas
se cebaban en cuerpos debilitados por la falta de alimento y de aseo. Para
los ediles socialistas del Ayuntamiento de Bilbao, al grito ;jPan e higiene es
lo que hace falta!, la solucidén a esta situacién pasaba por la creacion de
cantinas escolares y por establecer bafos publicos.

En 1899 la situacién critica del proletariado bilbaino se agravo, se
hablaba ya sin ambages de pauperismo en una villa donde la mendicidad
alcanzaba proporciones desconocidas y donde las familias obreras se
veian obligadas a demandar la caridad publica o privada, sin que con
ello llegasen a satisfacer sus necesidades mas primarias. De este modo,
en los conventos de Bilbao se habia vuelto a dar la sopa tradicional, al
mismo tiempo que se criticaba la pasividad de la burguesia de la villa,
quien inmersa en sus negocios dejaba en manos de instituciones desacre-
ditadas entretener el hambre de los desgraciados. El cuadro no podia ser mas
desolador: la prostitucion habia alcanzado limites inconcebibles; la mor-
talidad llegaba a cifras aterradoras; el trabajo era escaso y los salarios
bajaban; y, como consecuencia de todo ello, el hambre se agrandaba y
eso que todavia quedaba por llegar el invierno.
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Tlustracion 22

Gallarta en el siglo XIX:
bocaminas y tranvias aéreos para el transporte del mineral®

Las irregularidades sobre el abastecimiento de los alimentos basicos
para la alimentacion, tanto en su calidad como en los precios, al mismo
tiempo que la actividad impositiva de las instituciones espafolas, dipu-
taciones y ayuntamientos sobre los productos de primera necesidad con-
dujeron inevitablemente al descontento de los trabajadores de Bilbao. Se
acusaba de desidia a las instituciones provinciales y locales frente al ele-
vado precio de la carne, las irregularidades del peso del pan o la vista
gorda en las inspecciones de mercados y tiendas. A todo esto, habia que
afiadir la propia naturaleza del impuesto sobre los consumos que gravitaba
basicamente, a juicio de las organizaciones societarias, sobre las clases
obreras, ya de por si sujetas a jornales de miseria. Ante esta situacion
aparecieron distintas iniciativas de los representantes de los partidos
obreros para mejorar el abastecimiento alimenticio de los trabajadores y
asegurar la calidad de su sustento. Tahonas municipales, tablas regula-

28 http://www.oficiostradicionales.net/es/mineria/aereos/
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doras de la carne, supresion o rebaja de los impuestos sobre las subsis-
tencias, comedores econdmicos y cooperativas de consumo fueron un
ejemplo de estas actividades.

La alimentacién de los mineros de Triano no era mejor. Las pecu-
liaridades del abastecimiento de esta zona, a través de cantinas provistas
y regidas por los propietarios de las minas, a lo que habia que afiadir el
tipo de alimentos que consumian, generalmente de escasa variedad y
valor nutricional, trajeron consigo unas consecuencias que fueron mas
alla del ambito meramente alimenticio. En efecto, el problema de las
subsistencias era una clamor continuo en todas las reivindicaciones de
los mineros e, incluso, llegd a constituir un elemento si no primordial, si
basico para aglutinar adhesiones al incipiente movimiento obrero.

Tanto los barracones en los que estaban obligados a vivir los mineros,
como la comida que también estaban forzados a comprar en las cantinas y
tiendas propiedad de sus patronos, eran fruto de las mas acidas y corrosi-
vas criticas. Asi, por ejemplo, en 1930 el articulista, escritor, ensayista y
también edil socialista del Ayuntamiento de Bilbao Julidn Zugazagoitia,
describia de este modo las condiciones de vida de los mineros en torno a
1880: Los mineros no tenian casa; se albergaban en los barracones de los capataces,
en cubiles que los cerdos rechazarian, alli comian o se surtian de los géneros averia-
dos y podridos de la cantina, adquiridos a precios que el capataz imponia.

La descripcion no puede ser mas grafica, ni menos veraz tampoco, a
tenor de lo que en abril de 1882 se resefiaba el rotativo EI Noticiero Bilbaino.
No sin cierta chacota, el corresponsal de este periddico en Gallarta, indica-
ba que en la alimentacion de los mineros POR EVITAR ENOJOSAS DIGESTIONES, 1O
figuraban los exquisitos platos de principios, bistec, postres y demas exqui-
siteces que adornaban las cartas de dos de las mas prestigiosas fondas bil-
bainas, la de dofia Brigida y la de la Prusiana. La variada alimentacion de
estos obreros, llena de infinidad de baterias de pucheros, se componia de alu-
bias, habas y garbanzos, de una infima raciéon de buen tocino americano,
todo a ello a un precio desorbitado. Se calculaba que un minero gastaria a
diario de 3,5 a 4 reales diarios en su alimentacion, cuando los jornales va-
riaban de 10 reales minimo hasta 17 reales, maximo.

La cantinela de la carestia de los articulos de primera necesidad fue
algo constante en todas las referencias al tema de la alimentacion de los
mineros de Triano y la escasa variedad y pésima calidad de estos articulos
también. La verdad es que los jornales no daban para mas. Si al elevado
desembolso que suponia la alimentacion se afiadia el coste no ya de la
vivienda, sino del lugar donde dormir, los mineros tampoco tenian mucho
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margen donde escoger una dieta variada, acorde con sus necesidades nu-
tricionales, aunque los proveedores se hubiesen esforzado en hacer llegar
mayor seleccion y mejor calidad de alimentos hasta las cantinas.

Por lo tanto, la dieta del minero estuvo sujeta desde el comienzo de
las explotaciones mineras de Triano, reglamentadas por los patronos
mineros, a los imperativos que éstos establecian en torno a las cantinas
de uso obligatorio. Las legumbres por su baratura eran el plato estrella,
por no decir monocorde de la dieta del minero, puesto que si no propor-
cionaban la energia necesaria para reponer las fuerzas, si que lo hacian
para continuar la dura faena. Aun asi, las legumbres por si solas no
compensaban las necesidades proteinicas de los mineros y para solventar
este déficit, se les afiadia tocino que con su alto valor energético paliaba
en cierta medida esta carencia. Si a este menu se afiadia un cuartillo de
vino, mal que bien, se completaba la pitanza del minero, hasta la proxi-
ma comida, en la que generalmente se repetian los mismos manjares.

La solucion a este problema, segiin las asociaciones obreras pasaba
por eliminar el sistema de venta exclusiva en la zona minera y dar paso al
libre comercio. Por su parte, los representantes de la patronal minera reco-
nocian la carestia de los articulos de primera necesidad pero negaban en
rotundo las acusaciones en cuanto a la mala calidad de los alimentos,
puesto que los continuos controles y reconocimientos diarios de leche, pan
y otros articulos en las tiendas exclusivas de la zona minera realizados por
las autoridades avalaban, decian, la buena calidad de estos productos.

Uno de los lemas de la huelga minera de 1890 fue el de jFuera las
tiendas obligatorias! que se unia a otras consignas contra la explotacion
laboral y a favor de la jornada de ocho horas. Este dato mostraba clara-
mente la capacidad de cohesion que el hecho alimenticio pergefié al mo-
vimiento societario desde sus origenes, siendo una de las reivindicacio-
nes mas repetidas y mas utilizadas. Aunque la huelga minera de 1890 se
saldo con la abolicion de los cuarteles y tiendas obligatorias y los de la
patronal decian, no sin cierto cinismo, que el conflicto alimenticio patro-
nos-mineros habia sido conjurado, nada estaba mas lejos de la realidad.
En la practica los capataces se las idearon para que esta obligatoriedad
continuara. Bajo la coaccion del despido, los mineros recibian las reco-
mendaciones por parte de los capataces de que compraran en las cantinas
que estos ultimos regentaban.

Las quejas ante la mala calidad de los comestibles era una constante
y la Comisién nombrada el primero de mayo de 1896 en el frontén de
Gallarta a la que se sumaron los Comités Socialistas de Bilbao, la Arbo-
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leda y Gallarta, publicaron un manifiesto dirigido a los trabajadores de
Bizkaia en el que se encaraba abiertamente este asunto. En este escrito
una vez mas se indicaba que los géneros que se expendian en las cantinas
y tiendas mineras eran de malisima calidad, lo peor de cada clase. Al pare-
cer, decian, todo era bueno para los mineros. Hay que tener en cuenta que el
abastecimiento de las tiendas de la zona minera se basaba en un mono-
polio por el que el concesionario pagaba una renta anual a los patronos
mineros. Desde luego, las minas no eran para nada un mercado desde-
fiable, habida cuenta su cuantiosa poblacidén que oscilaba entre los 25.000
y 27.000 trabajadores. Por si fuera poco, a los precios abusivos y a la ven-
ta de productos adulterados y en mal estado, se afiadian las quejas por
las irregularidades en pesos y medidas.

En 1899 las asociaciones obreras consideraban que la zona minera
era el sumidero donde iban a parar todos los géneros podridos del co-
mercio de Bilbao, y como a los mineros no se les vendia otra cosa, no les
quedaba mas remedio que comérselos. Un ejemplo, en septiembre de
este afio, la Direccién de Sanidad del Puerto de Bilbao inutilizé 2.660
kilos de bacalao y 126 cajas de tocino que se hallaban en putrefaccion y
cuyo destino eran las minas de Triano. Los patronos mineros utilizaban
todos los medios posibles para defenderse de estos ataques. Uno de ellos,
el sefior Alonso Allende, también concejal del Ayuntamiento de Bilbao,
decia textualmente en un pleno de este consistorio: Los mineros (patronos)
no explotan a los obreros, al contrario, lo que hacen es darles de comer. Indigna-
dos por estas declaraciones, algunos concejales calificaron las palabras
de Allende como una desvergiienza. Consideraban estos ultimos que
ninguna explotacion era tan odiosa como la de las minas, puesto que los
atropellos laborales, la cuestion de las tiendas obligatorias y los altos
precios y mala calidad de los comestibles que expedian, conducian a los
mineros a llevar una vida de esclavos. Todavia quedaba camino para que
los mineros consiguiesen la ansiada libertad de comercio a precios ase-
quibles y el acceso a unos géneros cuya calidad no se pusiese quedar en
entredicho.
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EL USO PATRIMONIAL DE LA RiA

PARA EL OCIO DE LOS BILBAINOS
(1879-1936)

CUANDO hablamos de la Ria de Bilbao nos viene a la cabeza su pasado
como arteria comercial y eje vertebrador de los cambios econémicos y
sociales que han tenido lugar a lo largo de sus margenes desde finales del
siglo XIX hasta nuestros dias. A este legado industrial se suma una ver-
tiente menos conocida vinculada con el patrimonio cultural, nos referi-
mos al uso que hicieron los bilbainos de la Ria como ambito de expan-
sion para el uso y disfrute de las mas diversas actividades de ocio. Desde
los veraneos en Portugalete a finales del siglo XIX, marcados por la pre-
sencia de una emergente burguesia bilbaina, pasando por los dias de
asueto en las playas de ambas margenes y el trajin que supuso el ferroca-
rril para que las clases populares pudiesen acceder a las romerias y bailes
que se organizaban en los pueblos riberefios durante el primer tercio del
siglo XX, los diversos usos patrimoniales de la Ria nos remiten a su im-
portancia como elemento canalizador del ocio de los bilbainos.

En la linea temporal en las que estas actividades se enmarcan, ob-
servamos la democratizacion y popularizacion del espacio del ocio en
funcion de diferentes premisas, tales como la mejora de los medios de
transporte que atendian ambas margenes de la Ria o como el mejor nivel
de vida de las clases asalariadas. No hay que olvidar tampoco un factor
de cohesion social que aglutinaba desde sus inicios a las multitudes, in-
dependientemente de clases sociales, nos referimos al futbol. Los bilbai-
nos acudian en tropel hacia el campo de fatbol de Lamiako, en la mar-
gen derecha de la Ria, para ver entrenar y jugar a su equipo, el Athletic
de Bilbao. Por lo tanto, a través de este trabajo haremos un estudio del
uso patrimonial de la Ria por los bilbainos dentro de sus habitos de ocio
y que se enmarco dentro de un proceso de modernizacién social cuyo
legado perdura hoy en dia.
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1. BILBAO YLA RiA

La Ria de Bilbao ha supuesto siempre el eje que ha articulado la vi-
da de Bilbao. Desde sus origenes como una pequeia poblacion en la
margen izquierda de un recodo protegido de ataques de los piratas y con
la Ria como espina dorsal de sus actividades econdmicas, Bilbao ha sido
y es tributaria de la desembocadura que forma el sistema de los rios Ner-
vidn e Ibaizabal y de sus afluentes. La Ria ha supuesto no solamente un
camino de salida y entrada para el comercio tradicional entre el interior
de la meseta y los paises del norte de Europa, ademas, la Ria se convirtid
en el eje estructural de un capitalismo del que formaba parte inherente de
un sistema de producciéon que condicionaba todos los ambitos de la vida
cotidiana. El ocio era uno mas de estos aspectos y del que los bilbainos
no recelaban y buena muestra de ello ha sido el uso patrimonial que con
fines de esparcimiento han hecho de la Ria y de sus margenes.

La Ria recorre por su margen derecha los términos de Bilbao, Eran-
dio, Leioa y Getxo, este ultimo con los barrios de Neguri y Las Arenas
(Areeta). En la margen izquierda ademas dentro del término de Bilbao
nos encontramos con las zonas de Abando, Indautxu y Zorrotza para
dar paso a los municipios de Barakaldo, Sestao, Portugalete, Santurtzi y
Zierbena. Todos estos municipios configuran hoy una gran metropoli
caracterizada por la segregacion espacial que supone la Ria. Margen
izquierda obrera y margen derecha burguesa, ese es el legado que nos
dejo las dos grandes oleadas de industrializacién y que aun hoy en dia
perduran en el imaginario popular a pesar de los cambios sociales que
han tenido lugar desde la década de los 80 del siglo XX. Este proceso de
compartimentacion social también se vio dentro del uso que los bilbai-
nos, en un principio, y con posterioridad aquellas gentes que se fueron
asentando a lo largo de ambas margenes, hicieron de la Ria para la reali-
zacion de diferentes actividades de ocio.

Por otra parte también hay que referenciar qué entendemos por uso
patrimonial para el ocio de un espacio, en el caso que nos ocupa, el de la
Ria de Bilbao. Como desembocadura de una confluencia de rios y
afluentes que se encuentra a merced de la subida y la bajada de las ma-
reas que suben hasta La Pefia, la Ria de por si, ofrece un ambito ndutico
que ha desplegado un sinfin de oportunidades para el uso y disfrute de
aquellos que vivian en sus orillas. Hasta que como consecuencia de la
contaminacion desaforada de la Ria a finales del siglo XIX al convertirse
en la cloaca y sumidero y la creciente industria y poblacion, la Ria ofre-
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cia un lugar de asueto donde solazarse dando paseos por sus orillas, ba-
fiarse y también pescando o marisqueando. No se trataba de actividades
para nada institucionalizadas, sin embargo, si que han quedado en la
memoria de generaciones pasadas como algo intrinseco a sus vivencias y
que no dudaban en reivindicar como parte de su propio legado a genera-
ciones futuras. En un plano mas institucionalizado y en una época previa
a la industrializacion de finales del siglo XIX, la burguesia tradicional
bilbaina hacia uso de la parte inferior izquierda de la Ria como un lugar
de veraneo a imagen y semejanza de lo que ocurria en otras zonas coste-
ras como Biarritz. El uso diferencial de la Ria, por un sustrato de pobla-
cion muy determinada, y dirigido hacia un tipo de actividad de la que
muy poca gente podia disfrutar nos remite a la jerarquizacion del espacio
dedicado al ocio dentro de la Ria. Ni que decir tiene que este tipo de
actividades eran reivindicadas y difundidas por sus participes como un
legado intrinseco a un estatus y a unos valores sociales.

Con el tiempo, los cambios econdmicos y, por ende, los sociales,
trajeron consigo una democratizacién del uso patrimonial de la Ria. Se
abrian nuevos caminos, tranvias y ferrocarriles que acercaban Bilbao por
sus margenes hacia las playas interiores y alli iban los bilbainos a pasar el
dia. Si los ayuntamientos organizaban diversos tipos de actividades, des-
de bailes hasta disputas de traineras, por poner un ejemplo, alli se presen-
taban también los bilbainos avidos de diversioén. Todo este tipo de activi-
dades quedan dentro de nuestra memoria colectiva como un legado que
forma parte de nuestra cultura y de nuestra idiosincrasia como pueblo.

2. EL VERANEO EN LA RiA DE BILBAO

Aunque hoy nos pueda parecer chocante, la Ria contaba con diver-
sos arenales a lo largo de sus orillas. Lugar de disfrute de generaciones y
generaciones, no fue hasta la segunda mitad del siglo XIX cuando se
pusieron de moda los bafios de mar con fines medicinales. Esta moda, a
remolque del fenomeno de los balnearios interiores, trajo consigo el tu-
rismo costero. Los origenes de este turismo costero hunden sus raices en
la moda de los bafios de mar que se populariz6 a lo largo de todo el lito-
ral cantdbrico. Aunque en un principio este fendmeno se restringid basi-
camente a las ciudades de San Sebastidn y de Biarritz, pronto se difundio
por las localidades costeras vascas. Zarautz, Lekeitio, Getxo, Portugalete
y Santurtzi son algunas de estas villas en las que los bafios de mar, con la
afluencia de banistas, propiciaron el resurgir de sus a veces renqueantes
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economias. En 1863 ya se decia en el rotativo bilbaino Irurak bat que las
playas rebosaban de baiiistas, en particular las de Portugalete y Santurtzi.
En este articulo veremos como la moda de los bafios de mar arraigd en la
villa de Portugalete y como esta localidad se convirtié en uno de los refe-
rentes inexcusables del veraneo de la costa cantabrica.

2.1. LOS BANOS DE MAR Y LA SALUD

La utilizacién de las aguas con fines medicinales no era algo nuevo.
En efecto, los bafios de mar eran la vertiente marina de aquellas termas
que ya utilizaban los romanos y que, con el paso del tiempo, derivaron
en los balnearios. En Euskal Herria contamos con infinidad de estos
centros, cuyas bien ponderadas virtudes atraian cada vez a un mayor
numero de usuarios. Con los cambios sociales surgidos a mediados del
siglo XIX y con las nuevas directrices de la medicina moderna, los bal-
nearios se convirtieron en el foco de atraccion de un primigenio turismo,
cuyos protagonistas conformaban lo mas granado de una sociedad avida
de nuevos entretenimientos.

De los balnearios de aguas medicinales del interior al uso de los ba-
fios de mar no hubo mas que un pequefio paso. Los médicos comenza-
ron a alabar las bondades del agua del mar, cuya utilidad médica no da-
ba lugar a dudas. Por de pronto, los médicos sefialaban que los bafos en
las aguas salitrosas del mar, no solo limpiaban el cuerpo, sino que ade-
mas abrian el apetito y facilitaban la circulaciéon sanguinea. Para la toma
de estos bafios los galenos daban una serie de consejos, tales como que al
meterse en el agua uno se debia de echar de cabeza, puesto que si se en-
traba poco a poco en el liquido elemento se podrian coger pulmo-nias y
congestiones. Es mas, los bafios de mar se tomaban por prescripcion
facultativa. Como si del ritual de una novena a la virgen o al santo de
nuestra devocion se tratase, 1o corriente era tomar nueve banos, uno al
dia, durante nueve dias seguidos. En este caso, la Iglesia no veia con
malos ojos disfrutar de tales mandatos médicos, si bien, desde los pulpi-
tos se aconsejaba persignarse antes de zambullirse en el agua.

2.2. LOS ORIGENES: PORTUGALETE COMO PUERTO DE BANOS (1852-
1877)

Esta nueva moda de los bafios de mar pronto se expandidé rapida-
mente entre la burguesia bilbaina. Para 1852, Portugalete ya gozaba de
una excelente reputacion de villa veraniega como consecuencia de los
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muchos bilbainos que se acercaban hasta esta localidad para tomar los
bafios de mar. Eran tiempos en los que todavia no se habian construido las
carreteras que desde Bilbao recorrerian las dos margenes de la Ria, y el
viaje hasta Portugalete debia de hacerse por esta via de navegacién en
unos lanchones o vaporcitos a los que se les llamaba carrozas. Ademas de
la colonia veraniega estable que pasaba la temporada de verano en Portu-
galete, también acudian a esta villa expedicionarios de diario con el propo-
sito de solazarse de la brisa marina y de las grandiosas vistas que ofrecia la
desembocadura del Nervion. Por aquel entonces, pasar el dia en Portuga-
lete era de lo mas agradable y estaba a disposicion de aquellos que no po-
dian permitirse el dispendio de pagarse una temporada de veraneo.

Tlustracion 23
Veraneo en la playa de Portugalete: década de 1880

El poeta y cronista Adolfo Aguirre relata en su obra Excursiones y Re-
cuerdos que, por aquel entonces, el viaje desde Bilbao hasta Portugalete
en las llamadas carrozas duraba, segin la marea, de tres a cuatro horas de
ida y otras tantas de vuelta?. Como consecuencia de ello, los expedicio-
narios que iban a pasar el dia a los bafilos de mar se veian obligados a
madrugar. A eso de las seis o de las siete de la mafana los hombres que
tripulaban las carrozas se encargaban de recorrer las casas de sus viajeros
despertandolos a base de aldabonazos. A las ocho de la mafiana, después

24 Cuadernos Portugalujos, 5.
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de haber oido misa, ya que siempre se hacian estas expediciones en dias
festivos, se embarcaba. Cerca del mediodia se llegaba a Portugalete y
acto seguido se iba a la punta del muelle para observar el mar. Con el
hambre azuzando, los visitantes se iban a comer y precipitaban la comida
para volver a tiempo a la carroza.

Por aquellos tiempos no habia casetas en la playa, por lo que las se-
fioras se cambiaban entre las rocas, y los hombres, donde y como bue-
namente podian. Estos excursionistas también se quejaban de la falta de
fondas en la villa portugaluja y de que el baile tan solo se reducia al tam-
boril de la plaza, todo un atraso para la época.

En 1861, segun relata el mismo Adolfo Aguirre, la situacion cambio
de un modo bastante ostensible. Elegantes carretelas transitaban por los
caminos que se acababan de abrir en las dos orillas de la Ria y un nutrido
numero de vapores recorrian el Nervion. Como consecuencia de ello, una
muchedumbre de viajeros llegaba hasta Portugalete para tomar los bafios,
a los que las bafieras —mujeres que tenian por oficio asistir en el bafio a las
sefloras que requiriesen sus servicios, y hombres para los casos de clientela
masculina— se los rifaban tratando de conseguir mas parroquianos.

Los preparativos para la estancia habitual de quince dias de bafios
en Portugalete requerian una estrategia especial. Segun los gustos de
cada cual, se podia llevar libros, mucho papel e intenciones de escribir
algo. También se podia afiadir al equipaje la escopeta para cazar en los
abundantes bosques de la zona y artilugios para la pesca, al igual que el
baston de turista, el traje de caminante y un montén de expediciones en
proyecto. Aunque, para Adolfo Aguirre, lo mas cuerdo era apropiarse de
un buen numero de camisas y de palillos de dientes, puesto que la tnica
y verdadera ocupacién de los bafistas, sin contar con los consabidos
bafios, no era otra que la de comer.

Claro que, segun indicaba el mismo Aguirre, el plato fuerte de la es-
tancia en Portugalete era el 7 a la playa y el volver de la playa. Entre este
ir y volver, la jornada en la playa discurria aspirando la brisa marina, bus-
cando caracolillos o dejando vagar la mirada por la mar, claro, sin olvi-
darse de los bafios. Por supuesto, que para estar en la playa también se
tenia que estar a la moda, con velos flotantes, sombreritos y trajes a la
marinera. La playa era, ademas, un lugar de socializacion donde sus
usuarios se entretenian con juegos de prendas, coloquios discretos o en-
tablando amistades de temporada. Los veteranos, segun su experiencia,
aconsejaban a los recién llegados sobre la mejor hora del bafio, el mejor
modo y el mejor sitio.
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Dentro de este paisaje idilico no faltaban las propuestas mas o me-
nos fundadas de los veraneantes. En efecto, se quejaban de que ademas
de no haber modo de tomar chocolate o café en la playa, no habia tam-
poco seguridad alguna ante cualquier contingencia que pudiese ocurrir
mientras tomaban los bafios. Por lo tanto, solicitaban que se mejorasen
las casetas, que se pusiesen salvavidas a mano y que siempre estuviese
preparado un bote de socorro.

El dia transcurria apaciblemente para los baifiistas. Por la mafiana
tomaban los bafios de mar, a primeras horas de la tarde o bien descansa-
ban o bien bajaban al muelle a tomar café, todo ello animado con una
buena conversacion y vistas al mar. Al atardecer, se despedia a los que
volvian a Bilbao en vapor y se paseaba hasta la punta del muelle. Por la
noche, de nuevo se iba a la punta del muelle, se conversaba y se daba un
paseo por la plaza.

A la altura de 1864, Juan B. Delmas, periodista, escritor e impresor
del Senorio de Bizkaia, relataba como Portugalete era la villa vizcaina
que congregaba durante el periodo canicular el mayor nimero de foras-
teros® . Ademas de ser una de las localidades mas agradables para pasar
el verano, Portugalete reunia como puerto de bafios unas ventajas difici-
les de encontrar en otras poblaciones afines. Situada en la desembocadu-
ra del Nervion, esta villa ofrecia a lo largo del dia una imagen que no
tenia comparacion alguna y que era muy apreciada por los baiiistas, en
particular por los provenientes del interior. Asi era, infinidad de todo
tipo de embarcaciones recorrian la Ria y, del mismo modo, un sinnime-
ro de carruajes transitaba por sus margenes, a lo que se afiadia un gran
movimiento de gentes, tanto dedicados a sus faenas en la mar como
aquellos que disfrutaban de su ocio en las playas o paseando por los
muelles.

Consideraba Delmas que, aunque la playa de Portugalete no era muy
extensa, si era lo suficientemente comoda, con multitud de casetas dis-
puestas para el uso de los bafiistas. Ademas, a su juicio, no eran caros los
servicios que se ofrecian, puesto que por la modica cantidad de dos reales, se
podia proveer uno de un aseado traje de bano, de una sabana para secarse
y de una caseta?. Para mas comodidades, por cuatro reales se podia con-
tratar, ademas del anterior servicio, a un hombre o a una mujer que acom-
paflase al bafiista mientras tomaban su baflo. A todo esto habia que afiadir
que la playa era el punto de reunion de una sociedad cosmopolita, donde

25 Cuadernos Portugalujos, 3.
26 Idem.

249



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ria. .. Macias Muioz, M*O

desaparecia la etiqueta, se hablaba amigablemente y se improvisaban ex-
cursiones campestres, bailes y diversiones de todas clases.

Tlustracién 24
Playa de Portugalete en la década de 1880

Poco a poco, Portugalete se estaba convirtiendo en un punto de refe-
rencia inexcusable para la alta sociedad bilbaina y también para otras
personalidades espafiolas de la época. Se tiene constancia de que en 1866
el poeta Gustavo Adolfo Bécquer acudi6 a la villa portugaluja por pres-
cripcion facultativa para restablecer su quebrantada salud con los bafios
de mar. Fruto de sus estancias en Portugalete y en Getxo surgieron las
impresiones que sobre sus viajes Bécquer public6. Junto a los grabados
de su hermano, en estos apuntes se relataban las faenas de los hombres
de mar y de aquellas mujeres que recogian la pesca e iban a venderla
descalzas por la orilla de la Ria hasta Bilbao, las recordadas sardineras.

En el listado de Barios de mar y establecimientos balnearios situados en las
provincias del norte de Esparia, publicado en 1872, se decia que la playa de
Portugalete era la principal de la provincia. Podia accederse a esta playa
bien desde Las Arenas, cruzando la Ria por un precio de 0,25 reales, o
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desde Bilbao, en vapores que salian cada media hora y que tardaban en
llegar a su destino de hora y media a dos horas segun la marea. Se calcu-
laba que en plena temporada de verano acudian 1.300 forasteros y que
podia recibir cerca de 3.000%7.

Asi es, a principios de los afios setenta del siglo XIX, Portugalete era
la playa preferida por la burguesia bilbaina. De este modo, la villa jarri-
llera no era tan solo el punto de reunioén de la buena sociedad de Bilbao,
sino que también era su lugar favorito para pasar el verano y el centro
para celebrar sus fiestas. Pero, el alojamiento en Portugalete era caro,
hasta 40 reales diarios. Ante este contratiempo, siempre quedaba el re-
curso de veranear en la vecina localidad de Santurtzi, donde se podian
alojar hasta 2.000 personas durante la temporada de verano por un precio
entre diez y doce reales mas econdémico.

Hay que tener en cuenta que, todavia, no se habia dado en la cuenca
del Nervion todo el expansionismo industrial de finales del siglo X1X. Es
mas, se llegd a pensar por esta época que el turismo a las playas y bal-
nearios podia llegar a ser el porvenir econdmico de Bizkaia. Pero con el
gran boom financiero de las postrimerias del siglo XIX esta idea se dejo en
el olvido, si bien, este tipo de turismo se sigui6é potenciando en todas sus
vertientes en funcion de la demanda de ocio que reclamaba no solo la
burguesia bilbaina, sino también la cada vez mas ingente clase media de
esta ciudad.

2.3. CONSOLIDACION DE PORTUGALETE COMO CENTRO DE VERANEO
(1877-1902)

A pesar de la pugna del barrio getxotarra de Las Arenas (Areeta)
con la villa de Portugalete por acaparar la presencia de la élite social
bilbaina, la playa de Portugalete y su balneario se fueron consolidando
como un centro importante de veraneo. La Casa de Bafios de Portugalete
fue inaugurada en 1877, aunque algunos de sus servicios ya comenzaron
a prestarse el aflo anterior’®®. Con la proximidad de la apertura de este
balneario maritimo, sus propietarios orquestaron una campana de publi-
cidad en la prensa bilbaina. En los anuncios de este centro de salud se
ponderaba su arquitectura perfectamente adecuada a sus funciones sani-
tarias, ya que ademas de estar construido en madera, contaba con una

27 Cuadernos Portugalujos, ntim. 3.
288 E] Noticiario Bilbaino, 11 de agosto de 1877; 14 de agosto de 1877.
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amplia terraza corrida que daba al mar en la que tomar las vivificantes
brisas marinas. Ademas, dentro de una funciéon mas social, se decia que
en su salon de fiestas se ofertaban veladas de teatro y bailes. E incluso,
dentro de esta publicidad no se olvidaba de resaltar que en el Pabellon
Balneario se contaba con la presencia de las familias mas acomodadas de
la capital y pueblos limitrofes.

8iLBAO
PLAYA DF PORTUGALETE Y ARENAS

L A e —

Tlustracion 25
Playas de Portugalete y Las Arenas (Areeta)

Para dotar de un caracter mas cientifico a la estancia de los bafistas
en el balneario de Portugalete, el mismo afio en que comenzd su servicio
este centro, el médico cirujano de esta villa, Tomas de Ibarrondo, justifi-
caba la bondad de estos bafios de mar, puesto que, a su juicio, tenian
unas extraordinarias virtudes terapéuticas. Indicaba este galeno que,
aunque la playa de Portugalete no era tan grande como hubiesen preferi-
do la mayoria de los baiistas, tenia sus atractivos. Entre estos incentivos
se encontraban sus aguas didfanas y la posibilidad de coger un velero y
dar un paseo por la mar. Ademas, era una playa patriarcal, donde no se
veia el lujo exagerado y costoso que hacia abandonar otras playas, en
clara alusion a sus competidoras de Biarritz o San Sebastian.
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Para este médico, tomar un bafio de mar era toda una ciencia y exi-
gia regular el tiempo de inmersién en el agua, segin el género, edad y
salud del baiiista. Convenia bafiarse desde mayo a noviembre, de ocho a
once de la mafiana o al atardecer. Eso si, nunca debia de tomarse un
bafio en marea baja, puesto que en ese periodo se acumulaban en el agua
sustancias poco higiénicas.

En cuanto a la moda de bafio, el sefior Ibarrondo detallaba exhaus-
tivamente también cual era el atuendo mas apropiado en virtud de si los
baiiistas eran nifios, hombres, mujeres adultas o mujeres jovenes y, por
lo tanto, qué partes del cuerpo debian o no de cubrirse. De todos modos,
hacia particular hincapié en que toda vestimenta playera debia de estar
confeccionada en lana de color oscuro.

Era tal el contingente de bilbainos que iban a pasar el verano a Por-
tugalete que, en septiembre de 1875, el Noticiero Bilbaino recogia la noticia
del regreso a Bilbao de un buen numero de familias que se hallaban de
temporada en el inmediato puerto de Portugalete®. Pero, no era solo este tipo
de noticias de las que se hacia eco la prensa bilbaina sobre la colonia que
veraneaba en la villa jarrillera. Cualquier actividad que realizasen sus
componentes, por muy nimia que pudiese parecernos, se veia reflejada
en los rotativos. Por ejemplo, en 1876 se narraba como la colonia de ba-
fiistas que se albergaba temporalmente en Portugalete improvisé una
fiesta. Para su celebracion, solicitaron que se les permitiera preparar un
baile en la galeria del pabellon balneario, pidieron faroles venecianos por
telégrafo a Bilbao, y consiguieron que los jefes de la guarnicion militar
permitiesen tocar a la banda militar. Es mas, pudieron atraer a una esco-
gida concurrencia sin ningun esfuerzo. Dado el buen resultado de Ia fiesta,
se acordo repetirla todos los jueves y domingos®°.

A medida que se acercaba la estacion estival, los periddicos bilbai-
nos se veian a rebosar de cartas escritas por sus corresponsales de las
villas costeras. Todo ellos reclamaban la bondad de sus respectivas loca-
lidades por lo que se referia a la categoria de sus bafios de mar, bonanza
del clima y parajes embriagadores. Los ayuntamientos no eran ajenos a
esta propaganda, puesto que potenciaban las excursiones diarias desde
Bilbao a sus respectivas villas con motivos de lo mas dispares. Por ejem-
plo, pasar el dia en la playa ya no era el unico reclamo para salir de Bil-
bao, sino que también se proponian como sefiuelo otro tipo de activida-

2 Ibid., 11 de septiembre de 1875.
0 Ipid., 12 de agosto de 1876.
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des ladicas, tales como verbenas, pruebas de regatas, toros y partidos de
pelota. Cualquier incentivo era valido para atraer visitantes que gastasen
su dinero para beneficio de la comunidad.

El ayuntamiento de Portugalete no era ajeno a esta dinamica y, en
1879, el corresponsal en el municipio de EIl Noticiero Bilbaino, alababa las
bondades de esta villa y la actuacion de su consistorio en su mejora®'.
Para este reportero, Portugalete contaba con una inmejorable situacion
sobre la Ria de Bilbao, a la entrada del puerto con el mayor movimiento
de buques de Espafia. Asi era, a los bafistas de la época les resultaba
muy de su agrado ver el trajin diario de los buques, en especial por la
noche completamente iluminados. Ademas, en esta villa se contaba con
una temperatura benigna gracias a las diarias y vivificantes brisas. A esto
se sumaba que los bafios de mar se tomaban en una bonita playa total-
mente segura y que el pabellon balneario era uno de los mejores de toda
la costa vizcaina, elegante, comodo y bien surtido.

Por si esto no fuese poco, la ubicacién de Portugalete permitia a los
bafiistas dar pintorescos paseos a la orilla del mar y por las accidentadas
cercanias, recorridas por los ferrocarriles mineros y tranvias aéreos.
Ademas, los paseos en las tibias y despejadas noches de verano por el
muelle nuevo eran, para el corresponsal portugalujo, como pasearse por
el Edén. A estos grandes atractivos de Portugalete habia que afadir, en
términos mas prosaicos, su cercania de Bilbao, lo que le permitia un
buen abastecimiento de todo tipo de géneros.

Ademas de estas condiciones naturales, el ayuntamiento de Portuga-
lete se encargaba de organizar una serie de fiestas y diversiones para entre-
tener a los forasteros de todas clases sociales que se albergaban durante el
verano en esta villa, sin olvidar, claro esta, de entretener también al vecin-
dario. En cuanto al coste de estos eventos, se indicaba que el consistorio
nunca habia omitido gastos para quedar en un buen lugar en este particu-
lar. Por ejemplo, en el verano de 1879, el ayuntamiento organizé una serie
de fiestas y de diversiones que, a su juicio, iban a dejar atras a las de los
aflos anteriores®”. Para ese afio se organizaron novillos y musica por las
tardes, ademas fogatas por las noches, que eran amenizadas los dias festi-
vos por la banda de musica del Batallon de Barbastro. En los descansos de
la citada banda, se marcaban aurresku al compas del tamboril.

#1 Ibid., 26 de junio de 1879; 23 de agosto de 1879; 17 de octubre de 1879.
2 Ibid., 28 de junio de 1879.
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En efecto, la musica era, en aquel entonces, algo primordial para el
entretenimiento y, a falta de técnica que la reprodujese artificialmente,
era necesaria la actuacién de los musiqueros en vivo. Era tan de gusto oir
musica mientras se paseaba o se estaba sentado en la plaza, que los mis-
mos veraneantes solicitaban estas actuaciones. De este modo, el ayun-
tamiento de Portugalete decidiod, en 1879, que habria musica en la plaza
todos los domingos y festivos en sesiones de tarde y noche, a lo que se
afiadia el baile que se organizaba todos los jueves por la noche en la gale-
ria del pabellon balneario.

En 1880 la situacién no habia cambiado con respecto a la propagan-
da que se hacia en la prensa bilbaina de las bondades de las localidades
costeras. De nuevo, el corresponsal de Portugalete de EI Noticiero Bilbaino
cantaba las inigualables condiciones de esta villa para disfrutar de sus
bafios de mar, ya fuese durante una estancia mas o menos prolongada o
tan solo para pasar el dia. Gracias a la notable mejora de los medios de
transporte, surgieron nuevas pautas de ocio destinadas a un espectro
social cada vez mas amplio. Por ejemplo, con la puesta en explotacién
del tranvia que unia Bilbao con Portugalete, multitud de bilbainos se
aproximaban hasta la villa jarrillera para pasar en ella dos o tres horas
por las tardes. A veces, estas estancias se prolongaban mas, merced a los
distintos eventos que organizaba el ayuntamiento para atraer y entrete-
ner a sus visitantes*?,

En 1882, la prensa de Bilbao se hacia eco de la numerosa poblacion
flotante que veraneaba en Portugalete’®. Efectivamente, era sobre todo
en los meses estivales cuando se notaba esa mayor afluencia de foraste-
ros, y como consecuencia de ello, se hacia ver también la Iabor del ayun-
tamiento encaminada a lograr aumentar esta llegada. Ademas de acome-
ter obras de infraestructuras urbanas y reformas sociales, el consistorio
portugalujo llevo a efecto una politica destinada a mejorar el aspecto de
la villa para atraer a los forasteros durante el verano. Por ejemplo, ador-
no el paseo, construy6 una nueva casa consistorial, se erigié un elegante
quiosco para la banda de musica en el centro de la plaza, se arreglaron
cloacas y cafierias, y se abrieron pozos para gozar de un suministro de
agua abundante.

23 Ibid., 31 de julio de 1880.
24 Ibid., 6 de junio de 1882.
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Tlustracion 26
Vista de Portugalete y de Las Arenas (Areeta) anterior a la construccion
del Puente Colgante

Dentro de todas estas medidas, el ayuntamiento también decidi6 or-
ganizar lo que dio en llamar las Fiestas Veraniegas®”. Independientemente
de las fiestas patronales de San Roque y de la Virgen de La Guia, el con-
sistorio quiso mostrarse galante con los que visitaban Portugalete durante
el verano. Calculaba el gran contingente de bariistas y paseantes que acudi-
rian a Portugalete atendidos de un modo eficiente por los tranvias que
recorrian ambas margenes del Nervion. Por lo tanto, acord6 agasajarles
con una serie de fiestas que darian comienzo en junio y finalizarian en
septiembre, y que tendrian lugar especialmente los jueves y domingos.
Estos festejos consistirian alternativamente en regatas maritimas, cuca-
fias de mar y de tierra, juegos de patos a nado, musica por las tardes y
por las noches, iluminaciones venecianas, fuegos artificiales y los consa-
bidos novillos. Consideraban los del ayuntamiento que estos festejos
agradarian a todos sus visitantes.

25 Ibid., 18 de agosto de 1882; 19 de agosto de 1883.
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El veraneo en Portugalete era algo que se habia institucionalizado pa-
ra 1884 entre la burguesia bilbaina y era muy dificil que este habito social
se suspendiese a pesar de la presencia de una de las mayores de las ame-
nazas sanitarias de la época. Nos referimos al célera. En 1884 esta enfer-
medad se estaba extendiendo por Europa, y a comienzos del verano Fran-
cia ya estaba infectada. A pesar de que nadie queria oir hablar de esta epi-
demia, tanto la Junta Local de Sanidad como el ayuntamiento de Portuga-
lete tomaron medidas enérgicas para evitar su aparicion. Ademas, se lle-
vaba a cabo una campafna de desinfecciones que, en conjuncién con las
medidas tomadas por la Sanidad Maritima, esperaban que tranquilizasen
a la gente. Aunque la situacion no dejaba de ser grave, no dejaron de acu-
dir ese afo los bafiistas a Portugalete, para los que la diversion era el mejor
antidoto ante la amenaza de la expansion del colera?®®.

BILBAO ‘3
MUELLE OE CHURRUCA Y PLAYA DE PORTUGALETE

Tlustracién 27
Muelle de Churruca y playa de Portugalete

Por otra parte, el desarrollo de la técnica marcoé un punto de infle-
xion en la evolucidon del turismo que hasta ese momento tenia lugar,
dando comienzo a lo que hoy conocemos como turismo de masas. En

26 Ibid., 12 de julio de 1884; 22 de agosto de 1884.
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1887 se inauguro el Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas y, al afio siguiente se
puso en explotacién el ferrocarril que unia la capital vizcaina con Portu-
galete?”’. Desde el mismo momento en que se abrieron ambas lineas fé-
rreas, tuvo lugar la intensificacién de la moda de ir a tomar los bafos de
mar. Ya no era solo una élite la que podia acceder a este tipo de ocio,
sino que, con unos medios de transporte mas rapidos y baratos, el ir a
pasar el dia a los puertos de bafios de la costa vizcaina se fue extendien-
do cada vez a mayores capas de la sociedad.

En 1887, gracias a los avances técnicos, también se realiz6 el Muelle
de Hierro en Portugalete, bajo la direcciéon de Evaristo Churruca, y en
1889 se finalizaron las obras del puerto exterior de Bilbao, con lo que se
dio fin a la barra que se formaba en la bocana del puerto e impedia la
normal navegacion de los buques. La apertura del nuevo puerto también
puso en peligro las playas de ambas margenes de la Ria, en particular la
de Las Arenas (Areeta). Este barrio de Getxo estaba situado enfrente de
Portugalete y debe su nombre a Las Arenas de Portugalete. Este arenal se
habia creado enfrente de esta villa, en la ribera de Getxo y sus arenas
provenian de las acumulaciones naturales, como consecuencia de las
mareas de la Ria. Con la fiebre de los bafios de mar, también se instald a
la orilla de estas arenas otro balneario que competia con el de Portugale-
te por atraer a una exclusiva clientela.

Pero esta competencia no fue en modo alguno negativa para Portu-
galete, puesto que favorecio la construccion de otro hito de la técnica de
la época, nos referimos al Puente de Bizkaia. Inaugurado en 1893, surgio
ante la necesidad de unir los balnearios existentes en ambas margenes de
la Ria. Nombrado en el 2006 Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO,
es en la actualidad el puente-trasbordador en servicio mas antiguo del
mundo®®. En la barquilla original de este trasbordador, teniendo en
cuenta el tipo de viajeros que haria uso de él, se reservaba una zona para
pasajeros de primera, que disfrutaban de tres filas de bancos cubiertos,
mientras que los pasajeros de segunda tenian que acomodarse en la parte
central descubierta y compartirla con carruajes, mercancias y ganado.

Para 1895, todos estos adelantos técnicos habian convertido a Portu-
galete en la perla de la desembocadura del Nervidn, y el ayuntamiento seguia
con su politica de amenizar la estancia de sus visitantes veraniegos, tanto
estacionales como diarios. Los paseos por el nuevo muelle de Churruca

7 EI Noticiario Bilbaino, 25 de noviembre de 1888; Revista de Obras Publicas, 1892.
28 Cuadernos Portugalujos, 3.

258



El uso patrimonial de la Ria para el ocio de los bilbainos (1879-1936)

ofrecian un grandioso espectaculo no solo en los dias festivos, sino tam-
bién en los laborales. Un inmenso gentio lo recorria para apreciar el abra
del puerto con su espacioso horizonte, y los buques entrando y saliendo
del puerto a todo vapor. Ademas, este muelle contaba con luz eléctrica, y
la compaiiia La Electra del Nervion ofrecia gratuitamente vistosos juegos
de luces. A todo esto, las Fiestas Veraniegas se seguian organizando sin
escatimar gastos en fuegos artificiales, regatas de lanchas y traineras,
elevacion de globos grotescos y luminosos, ademas de toros de fuego. El
ayuntamiento esperaba que tanto la empresa del Ferrocarril de Bilbao a
Portugalete, como la del trasbordador, diesen un servicio extraordinario
los dias que se organizaban estos eventos®”’.
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Tlustracion 28
Playa de Portugalete

En 1902, el turismo veraniego en Portugalete era algo plenamente
institucionalizado. A juicio de la prensa bilbaina nunca se habia dado
mayor afluencia de forasteros, atraidos en parte por el extraordinario
programa de festejos. El plato fuerte de estas celebraciones eran las ilu-

2 El Noticiario Bilbaino, 3 de junio de 1895; 10 de julio de 1895.

259



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ria. .. Macias Mugioz, M“O

minaciones venecianas y los fuegos artificiales, que tenian lugar por las
noches y que atraian una numerosa concurrencia de los pueblos comar-
canos. A pesar de la aglomeracion de gente en estos eventos festivos, las
autoridades recalcaban una y otra vez que en Portugalete no se registraba
ningun contratiempo desagradable, dato bastante tranquilizador, puesto
que era muy rara la localidad en la que no se cometiese algin delito en
dia de romeria o de celebracion®®,

Tlustracion 29
Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas con Altos Hornos al fondo

Con el tiempo, varias de las familias que veraneaban en Portugalete,
se construyeron en esta villa pequefios palacetes en los que pasar la etapa
estival. Otra solucion era la de alojarse en el Hotel Portugalete, cuya lista
de clientes recogia lo mas granado de la alta sociedad bilbaina y también
importantes a familias de Madrid. Ademas de las consabidas Fiestas Ve-
raniegas, el ayuntamiento seguia organizando otros entretenimientos
destinados tanto a esta colonia veraniega como para aquellos que, pu-
diendo coger el tren, se acercaban hasta Portugalete a pasar el rato. Con-
ciertos, concursos de corales y orfeones, toros, partidos de pelota y rega-
tas de traineras eran algunos de estos eventos que hacian rebosar a la

300 1bid., 18 de agosto de 1902.
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villa de gente*®!. Sin embargo, los héabitos de ocio fueron cambiando, la
industrializacidn marco su impronta en el paisaje y de aquellos tiempos
de esplendor quedan hoy en dia tan solo algunas reliquias arquitecténi-
cas que atestiguan un pasado no muy lejano.

3. TRANSPORTE FERROVIARIO Y DEMOCRATIZACION DEL OCIO

Al mismo tiempo que Bilbao era un centro financiero, industrial y ur-
bano de primer orden, esta villa ofrecia las necesidades de esparcimiento
que sus habitantes requerian. Dentro de estas actividades de ocio, se refle-
jaba la diferenciacion social de los bilbainos.

Tlustracion 30
Vista de la estacion de La Canilla en Portugalete, con el Puente Colgante
y Las Arenas (Areeta) al fondo

Las clases populares, por asi decirlo, buscaban un espacio de ocio que
raras veces era compartido por las clases mas pudientes. Por ejemplo, no
eran lo mismo los bailes que al son de distintas bandas de musica se orga-

301 E] Liberal, 9 de agosto de 1932.
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nizaban en el parque del Arenal, que aquellas veladas que se celebraban en
los distintos centros y clubes sociales de Bilbao y esta compartimentacion
también transcendia al uso de los margenes de la Ria con destino a dife-
rentes tipos de esparcimiento.

A medida que se fueron desarrollaron los medios de transporte que
recorrian ambas margenes de la Ria, cada vez mas bilbainos buscaban
nuevas zonas de asueto. Por lo que se refiere a ambas margenes de la
Ria, ferrocarriles y tranvias se aunaban para facilitar el traslado de los
romeros desde Bilbao a los puntos de diversion. En mayor o menor me-
dida el ferrocarril fue una pieza clave para la articulacion del espacio de
asueto por parte de los habitantes de esta gran conurbacion en la que se
estaba convirtiendo Bilbao y sus municipios cercanos. El abaratamiento
de los costos del transporte supuso en cierta medida una democratiza-
cion de usos y costumbres que poco a poco iban calando en el acerbo
popular.

4. EL ATHLETIC DE BILBAO Y SU CAMPO DE LAMIAKO

El Athletic de Bilbao ha acumulado a lo largo de su historia un bri-
llante palmarés: ocho campeonatos y siete subcampeonatos de la Liga;
veinticuatro campeonatos y once subcampeonatos de la Copa; un cam-
peonato y un subcampeonato de la Supercopa de Espafia; y por ultimo
un subcampeonato de la UEFA. Nacido en 1898 con el nombre de Athle-
tic Club, se constituyo definitivamente el 5 de septiembre de 1901 y al aflo
siguiente consiguié el primer campeonato de Espafa, inaugurando de
este modo la galeria de galardones que jalonan la amplia trayectoria de-
portiva de este club. ;Qué tiene que ver el Athletic con la Ria? A los que
vivimos la acogida que se le dio a los jugadores de este equipo cuando
ganaron en mayo de 1983 el campeonato de Liga por séptima vez, nos
viene a la memoria el paseo triunfal que se les dio por la Ria en la gaba-
rra. Sin embargo, la vinculacion del Athletic con la Ria viene desde sus
origenes cuando contaba con su campo de fatbol en Lamiako, barrio del
municipio de Leioa. El campo de futbol estaba situado entre el rio Gobe-
las y la Ria, en frente de la fabrica de Altos Hornos enclavada en Sestao.

El terreno de juego formaba parte del recinto del hipédromo que es-
taba situado en el barrio de Lamiako. Hasta alli se desplazaban en un
sinfin de carruajes y calesas los bilbainos de bien para disfrutar del espec-
taculo ecuestre. Cuando se construyeron los tranvias y los ferrocarriles
que recorrian la margen derecha, un nuevo publico perteneciente a la
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creciente clase media bilbaina se apuntd también a este espectaculo. La
razén del emplazamiento de hipédromo en esta zona no se debia a otra
cosa que a la naturaleza del terreno, una amplia explanada llana, ganada
a los humedales de la ribera de la Ria.

Aunque el Athletic no se constituyé como club hasta 1901, se tiene
constancia de que en 1892 ya se empez0 a jugar a futbol en estos terrenos
del margen de la Ria. Fueron los britanicos que trabajaban en la zona los
que pidieron permiso para jugar en el hipédromo, a los que pronto se
unieron aficionados vizcainos. Entre ellos disputaban partidos y en 1894
se conocia el lugar como la Campa de los Ingleses o la Campa de Averly.
Cuando en 1901 se constituyo legalmente la sociedad Athletic Club, en la
misma acta de constitucion del club se recogia el ofrecimiento de la so-
ciedad para arrendar los terrenos de Lamiako a sus propietarios.

Tlustracion 31
Vista de la Campa de los Ingleses>”

El terreno estaba alambrado, las localidades eran de pie y una garita
como taquilla, en el mejor ejemplo de los campos ingleses. No habia
localidades numeradas y el que antes llegaba conseguia las mejores gra-
das. No lejos se encontraba mas que estacion, el apeadero del Ferrocarril

302 http://memoriasclubdeportivodebilbao.blogspot.com.es/2012/11/aquellos-campos-
de-futbol-historicos.html
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de Bilbao a Plentzia. Y este era precisamente el medio de transporte que
utilizaban tanto jugadores como por aficionados para acercarse al campo
de fatbol. Tal era la aficion que cuando se realizaban partidos de impor-
tancia, ademas del servicio habitual, se ponian en circulacién trenes es-
peciales que eran anunciados en los periddicos de la villa y en los tablo-
nes de avisos de las estaciones.

A decir verdad, Lamiako quedaba algo apartado de Bilbao y en 1903
los jugadores ya se quejaban de que el campo les quedaba lejos para ir a
entrenar. Aun asi el Athletic no barajaba por el momento el traslado de
su campo a otro lugar. La situacion financiera del club no era muy hala-
gliefia, como consecuencia de los gastos de las competiciones y de que
muchos de los socios no pagaban las cuotas correspondientes.

Tlustracién 32
Reproduccion del Campo de Lamiako

303

33 http://memoriasclubdeportivodebilbao.blogspot.com.es/2012/11/aquellos-campos-
de-futbol-historicos.html
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Un ejemplo de coémo se organizaba la actividad deportiva de este
club lo encontramos en la narracion de los prolegémenos del Campeona-
to de Copa de 1910. La nueva temporada futbolistica 1909-1910 dio co-
mienzo para el Athletic cuando el 22 de octubre de 1909 se presento la
alineacién provisional de los equipos que constituian sus filas. En princi-
pio, se organizaron cuatro teams, y se dejaba la posibilidad de que aque-
llos socios que no estuviesen incluidos en ellos, se presentaran en el
campo o se dirigiesen al capitan, solicitando un puesto en los equipos
que se irian formando.

Tlustracion 33
Fotografia del Campo de Lamiako®*

Todos estos jugadores eran completamente amateurs y dedicaban al
fatbol el tiempo que sus actividades cotidianas se lo permitian. Se les
solia convocar los domingos para que asistiesen al campo de Lamiako, a
las diez de la mafiana o a las tres y media de la tarde, con el objeto de
jugar dos partidos de entrenamiento. Fuera de los campeonatos oficiales
se organizaban liguillas entre varios clubes, o partidos de ida y vuelta con
otro equipo que les servian de entrenamiento ante futuras competiciones
(O. Macias, 2005). En ese afio 1909 el Athletic dejo el campo de Lamiako

34 http://memoriasclubdeportivodebilbao.blogspot.com.es/2012/11/aquellos-campos-
de-futbol-historicos.html
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para pasar al campo de Jolaseta, situado en el barrio getxotarra de Negu-
ri. En este enclave se desarrollaron los entrenamientos y partidos hasta
que en 1913 se inaugurd el estadio de lo que hoy en dia llamamos el viejo
de San Mamés*®.

A modo de conclusion, este ha sido el recorrido por los diferentes
usos patrimoniales que para el ocio de los bilbainos se ha hecho de las
margenes recorridas por la Ria. Hemos visto como de un uso exclusivo
dedicado a la burguesia tradicional bilbaina, se dio paso a la democrati-
zacion de usos y costumbres cada vez mas acordes con los nuevos tiem-
pos. Todas estas actividades forman parte del ideario popular intrinseco
a nuestra cultura y de la que debemos de actuar como celosos guardianes
sino queremos perder una parte de nuestra identidad.

305 http://www.sanmames.org/lamiako.htm; http://www leioa.net/
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BASES Y PROPUESTA TEORICA
PARA EL ESTUDIO DEL PATRIMONIO
MARITIMO, INDUSTRIAL Y URBANO
DEL PAIS VASCO

EL ESTUDIO del patrimonio maritimo, industrial y urbano ha sido obje-
to de numerosos analisis desde una 6ptica analitica destinada a su estu-
dio y conservacion. Sin embargo, a pesar de la importancia de este lega-
do para la configuracién de la sociedad en la que vivimos y de que su
tratamiento en la enseflanza formal estd mdas o menos abriéndose ca-
mino, son escasas las propuestas didacticas que enfoquen el patrimonio
como un instrumento mas de aprendizaje desde un punto de vista inte-
gral y multidisciplinar. En este estudio ofrecemos un marco tedrico y
referencial de la educacion del patrimonio en Educacion primaria, para
abordar a continuacion el interés del estudio del patrimonio maritimo,
industrial y urbano en el Pais Vasco para el conocimiento del medio so-
cial en Educacién Primaria y los aspectos metodologicos y didacticos de
su proceso de ensefianza-aprendizaje. Finalizamos este estudio con un
modelo de aplicacidn practica de este corpus tedrico.

1. MARCO TEORICO Y REFERENCIAL DE LA EDUCACION DEL PATRIMONIO

Dentro del marco teorico y referencial de la educacién del patrimo-
nio en Educacion Primaria se cuenta ya de partida con un vacio en la
legislacion general de Educacion. Si nos atenemos a la Ley Orgénica de
Educacion, LOE (3 de mayo del 2006), dentro del apartado correspon-
diente a la Educacién Primaria no aparece en ningiin momento mencion
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alguna al patrimonio. Sin embargo, dentro de los principios generales de
esta etapa, se dice que una de las finalidades de esta etapa educativa es la
de proporcionar una educacién que le permita desarrollar al alumno las
habilidades sociales, los habitos de trabajo y estudio, el sentido artistico,
la creatividad y la afectividad. Al mismo tiempo, esta ley recoge la idea
de que la accion educativa procurara durante esta etapa la integracion de
las distintas experiencias y aprendizajes del alumnado y se adaptara a sus
ritmos de trabajo.

Asi mismo, dentro de los objetivos de la educacion primaria se des-
taca que los nifilos conozcan y valoren su entorno natural, social y cultu-
ral, asi como las posibilidades de accion y cuidado del mismo. Es mas, el
Conocimiento del medio natural, social y cultural conforma una de las areas
de esta etapa educativa. A esto hay que afadir también que se indica que
aquellas areas que tengan caracter instrumental para la adquisicién de
otros conocimientos recibiran especial consideracion y, también, que en
los cursos del tercer ciclo de la etapa se incluira el area de educacion para
la ciudadania y los derechos humanos.

Para encontrar una referencia sobre el tratamiento del patrimonio en
la citada LOE, nos tenemos que remitir a los objetivos de la Educacion
Secundaria Obligatoria en los que se indica que los alumnos deberan
conocer, valorar y respetar los aspectos bdsicos de la cultura y la historia propias
de los demds, asi como el patrimonio artistico y cultural. Es decir, se habla del
patrimonio artistico y cultural vinculado con la ensefianza reglada, ;pero
como se entiende este tipo de patrimonio? ;Es un mero receptaculo de
vestigios de unos hechos culturales anecdoticos? (Es posible utilizar el
patrimonio como un medio para el conocimiento del entorno en el que
viven los alumnos de educacién primaria?

La respuesta a esta pregunta nos la da el Curriculo de la Educacion
Basica para la Comunidad Auténoma del Pais Vasco del 16 de octubre
del 2007, por el que se establece que la ensefianza del Conocimiento del
medio natural, social y cultural en Educacién Primaria tendra como fina-
lidad el logro, entre otras, de la siguiente competencia: analizar algunas
manifestaciones de la intervencion humana en el medio, valorandolas criticamen-
te desde parametros de sostenibilidad, con €l fin de adoptar un comportamiento en
la vida cotidiana de defensa y recuperacion del equilibrio ecologico y de conserva-
cion del patrimonio cultural.

Sin duda alguna, el caracter global del area del Conocimiento del
medio natural, social y cultural hace que esta asignatura contribuya en
mayor o en menor medida al desarrollo de todas las competencias basi-
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cas establecidas para esta etapa. De aqui deriva la importancia de la me-
todologia que utilicemos para alcanzar estas competencias, y el estudio
del patrimonio cultural, y en particular, del patrimonio industrial y ur-
bano permite alcanzar estos objetivos.

Si nos atenemos a la definicion que Olaia Fontal hace de patrimonio
como la herencia del pasado, dentro de un contexto terminado y a través
del que podemos observar los mecanismos de cambidén y evolucidén den-
tro de la transmision de la herencia cultural (O. Fontal, 2003), el estudio
del patrimonio nos permite analizar los mecanismos de transmision de la
herencia cultural. Y si entroncamos esta definiciéon con la vertiente di-
dactica en la que el patrimonio cultural estda comprendido como un con-
tenido conceptual, este concepto de patrimonio permite favorecer la co-
municacion de otras actitudes y procedimientos.

Si se retoma la misma idea de patrimonio cultural, y si desglosamos
este término, la cultura y su legado forman parte de la Historia, del mis-
mo modo que el patrimonio no solo esta formado por un conjunto de
bienes materiales, sino que también contempla una agrupacion de aque-
llos valores que definen una sociedad (O. Fontal, 2003). L. Zendri y J.
Arteaga atinan la vision del patrimonio cultural junto al natural, con lo
que consideran crucial el valor formativo del patrimonio dada su dimen-
sion social y humana (L. Zendri, J. Arteaga, 2002). En este entorno, M.
Ruiz y S. Tormo (2002) consideran que el patrimonio es un elemento de
socializaciéon y de arraigo en el entorno comunicativo. Es decir, el patri-
monio cultural tiene un aspecto integrador y de desarrollo social para la
comunidad. El patrimonio forma parte de la identidad propia y ayuda a
la construccion de la identidad cultural.

(Pero cuando surge el interés por la vertiente industrial y urbana del
patrimonio cultural? La Unién Europea incorpora en su primer Progra-
ma Marco a favor de la cultura, Cultura 2000, las dimensiones popular e
industrial y cotidiana de la cultura (O. Fontal, 2003). De este modo se
dio un paso cualitativo en cuanto a la misma concepcion del patrimonio,
en la que éste deja de ser un mero referente al legado de bienes materia-
les vinculados en su mayor parte con conmemoraciones de hitos histori-
cos y de obras de arte. A partir de este momento, el patrimonio cultural
toma carta de naturaleza como un contenido multidisciplinar en el que
se reflejan todas las vertientes de una sociedad y, por ende, de aquellas
diferentes vertientes que la han configurado. Es aqui cuando la defini-
cion que J. Prats y A. Hernandez (1999) hacen del patrimonio cobra todo
su sentido. Para estos autores el patrimonio es el legado que recibimos
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del pasado lo que vivimos en el presente y lo que transmitimos a las ge-
neraciones futuras.

Aun asi, la ensefianza del patrimonio cuenta con una serie de obs-
taculos (J. Estepa, 2001). Por ejemplo, es habitual una vision restrictiva
del patrimonio, que lo limita practicamente a los elementos meramente
monumentales, lo que dificulta su visidén integral. Los nuevos estudios
sobre el patrimonio apuntan precisamente a una vision integral y holisti-
ca, con una concepcion mas plural y abierta del patrimonio en el que
poblacion y naturaleza estan imbricadas. Y es aqui donde entronca nues-
tra propuesta de usar el patrimonio industrial y urbano como un instru-
mento didactico para que los alumnos de Educacion Primaria conozcan
el medio social en el que viven.

2. EL PATRIMONIO MARITIMO, INDUSTRIAL Y URBANO EN EL PAIS
VASCO

La industria ha sido el motor de los cambios sociales que han tenido
lugar durante el ultimo siglo en el Pais Vasco. Desde el punto de vista
educacional podemos analizar una empresa y con ella ver toda la urdim-
bre de relaciones economicas y sociales que generaba. Pero al mismo
tiempo, el desarrollismo industrial gener6 un fuerte incremento pobla-
cional y unas estructuras urbanas que eran el fiel reflejo de las fuerzas de
poder que protagonizaban estos cambios economicos y sociales. Por lo
tanto, no podemos desligar el patrimonio industrial del urbano, ya que la
organizacion del entramado industrial (geografico, social, econémico...)
condiciona el entorno urbano que le rodea.

El problema con el que nos encontramos al analizar aquellos ele-
mentos que configuran el legado maritimo, industrial y urbano es que
frente a construcciones monumentales, disefladas para perdurar en el
tiempo, las industrias tienen una funcionalidad propia vinculada a una
situacion economica determinada. Si las condiciones del mercado a la
que va dirigida la produccion varia, una empresa generalmente desapa-
rece. Otro tanto de lo mismo pasa con el entorno urbano, sobre todo
cuando esta altamente condicionado por la presencia de una empresa
que centraliza las actividades econdmicas de una zona determinada. A la
mente nos viene la dura etapa de reconversion sufrida por la margen
izquierda vizcaina. Hay que tener en cuenta también que el entorno ur-
bano es flexible, y se amolda a las nuevas necesidades sociales. Nuevas
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construcciones dan paso a estructuras mas arcaicas y con ello desapare-
cen las huellas de nuestro pasado.

Hemos dado una definiciéon de lo que es el patrimonio cultural, y
también hemos comentado que tanto el patrimonio industrial como el
urbano son una vertiente mas de este legado. Pero la cuestidon que surge
en este punto es determinar qué consideramos como patrimonio indus-
trial y también como patrimonio urbano, sin olvidar su vertiente didacti-
ca. La misma caracteristica transitoria de este legado hace dificil su defi-
nicion. Muchas veces, cuando se habla del patrimonio industrial, se re-
mite a la arqueologia industrial. Esta disciplina aparecié en el Reino
Unido a raiz de las transformaciones econdémicas y sociales surgidas de
la Segunda Guerra Mundial, como movimiento social para salvaguardar
edificios emblematicos relacionados con la actividad productiva desarro-
llada en la Revolucion Industrial (M. L. Gutiérrez, 2000).

Esta definicion nos es valida en cuanto a que nos permite estudiar la
historia como una construccién social que se desarrolla en un espacio,
que corresponde a un momento histérico y que a su vez, forma parte de
un discurso sobre el presente, con sus propias contrariedades, problemas,
necesidades y aspiraciones (M. L. Gutiérrez, 2002). Desde esta argumen-
tacion, la arqueologia industrial se presenta como una metodologia mul-
tidisciplinar o pluridisciplinar ya que al tener sus fundamentos en la in-
vestigacion de los restos fisicos, el emplazamiento geografico, los edifi-
cios, las maquinas, la organizacion del trabajo, la relaciéon con el en-
torno, etc., permite realizar una reconstruccioén intelectual del pasado
desde una visidon holistica de la realidad. Al mismo tiempo la arqueolo-
gia industrial ofrece la posibilidad de experimentar, previo un analisis
critico, con diversas fuentes que nos aportan una vision de un momento
histérico determinado (materiales, estructuras, planos, mapas, fuentes
escritas, estadisticas, arte, técnica, tecnologia, disefio, imagen, fuentes
orales, fuentes de energia...) (M. L. Gutiérrez, 2000a).

Por lo tanto, M. L. Gutiérrez (2000a) considera que la arqueologia
industrial es una fuente primaria que brinda a los disefiadores curricula-
res la posibilidad de una interpretacion sistémica de la realidad. Como
un nuevo procedimiento de enseflanza-aprendizaje permite descubrir a
través de los vestigios de la actividad productiva, y no solo a través de los
documentos escritos, cdmo se trabajaba y como se vivia en un lugar con-
creto de una época determinada, qué transformaciones sociales se produ-
jeron y cudles han sido sus efectos en el presente. La arqueologia indus-
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trial estimula la curiosidad del alumno, le favorece y le predispone para
una aptitud contextualizadora.

Esta vision integradora e integral de la ensefianza es algo que los au-
tores mas significativos de la didactica reclaman. M. L. Gutiérrez (2002)
recoge el término pensamiento ecologizante de la obra de Morin. Este pen-
samiento es aquel que sitda todo acontecimiento, informaciéon o conoci-
miento dentro de su relacion de inseparabilidad respecto de su entrono
cultural, social, econémico, politico y natural. Para M. L. Gutiérrez
(2002), este pensamiento ecologizante entronca con las estrategias que Lo-
pez Facal considera favorables para la construccion de un conocimiento
mas riguroso y fundamentado, el cual se puede aplicar en situaciones
diferentes a las cuales se ha adquirido.

De este modo, M. L. Gutiérrez (2002) estima que la arqueologia in-
dustrial es un instrumento eficaz para interesar al alumnado y ponerlo en
contacto directo con su entorno a través de los restos materiales de su
propia cultura. En ciertos aspectos, el alumno esta mas motivado al iden-
tificarse con el espacio del entorno en el que vive y, ademas, el estudio
del factor humano también puede ser un acicate para eliminar el desen-
canto del alumnado al trasmitirle las nociones de valor del esfuerzo y del
trabajo personal continuado que junto a una sélida formacién han con-
tribuido a la superacion personal.

El uso de la arqueologia industrial como un instrumento didactico
es una faceta mas de coémo los alumnos de primaria pueden conocer el
medio social en el que viven. El acceso a estos conocimientos puede dar-
se desde el ambito espacial de la clase o a través de las salidas de clase.
Desde este punto de vista, el Pais Vasco cuenta con una importante ofer-
ta de museos y exposiciones itinerantes que muestran, en su totalidad o
en parte, diferentes vestigios de este patrimonio industrial. Lo lamentable
del caso es que hay un patrimonio tecnoldgico, actividades econdmicas y
practicas artesanales e industriales que han desaparecido sin que en la
mayoria de los casos se haya guardado vestigio documental alguno para
su conocimiento por generaciones futuras.

Sin embargo, la arqueologia industrial es una parcela mas para el es-
tudio del patrimonio industrial. Las actuales industrias o los nuevos usos
de antiguos centros de de produccidon también pueden ofrecer a los
alumnos una vision de como se ha configurado el medio social en el que
viven. De todos modos, hay que tener en cuenta que el patrimonio in-
dustrial es muy “volatil”, es decir, los imperativos econdémicos exigen
que aquellos medios de produccidén que no cumplen con las expectativas
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de mercado den paso a otras nuevas estructuras mas rentables. De ahi
surge la pérdida de un patrimonio material y tangible del que tan solo
quedan sus huellas en archivos o en la memoria de la gente. Y es en este
punto donde lo material se funde con los recuerdos, donde la memoria
social forma una parte importante de nuestro legado cultural.

Hemos comentado que no se puede comprender el proceso de urba-
nizacion del Pais Vasco desligado del proceso de industrializacion que
tuvo su inicio a finales del siglo XIX y que rebroté de nuevo con fuerza
en la década de los 60 del siglo XX. La actual organizacién espacial con-
cretada en diferentes modelos nos remite en todo caso a una misma uni-
dad de poblacion, el término municipal. Agustin Ubieto (2007) reclama
esta unidad poblacional como una fuente primaria de estudio para los
alumnos. Este autor determina que el término municipal es la fuente y
sintesis de los que somos y de nuestra propia historia. ;Qué informaciéon
puede ofrecer el estudio de la localidad en la que viven a los alumnos de
educacion primaria? Para empezar, pueden conocer cdmo nacio6 su pue-
blo, a qué razones se debid su emplazamiento y porqué ha podido pervi-
vir en el tiempo. El conocimiento del origen de los nombres de lugar, las
relaciones del municipio con los poderes politicos durante distintas épo-
cas y los restos arqueoldgicos de su entorno, a lo que se anade los restos
de actividad industrial o agricola, las comunicaciones y, entre otros, los
lugares de culto ofrecen a los alumnos una aproximacién a su entorno
urbano.

Sin embargo, hay que entroncar este conocimiento dentro de un
proceso mas amplio, no solo como la asimilaciéon de datos anecdoéticos.
Al municipio hay que ubicarlo dentro de un espacio general geografico y
socioecondémico. Hay que indagar el porqué de su nacimiento pero en
relacion a un tipo de funciones, entre otras, comerciales, defensivas e
industriales. Todo es el resultado final de un proceso y es la comprension
de este mismo proceso el que nos interesa trasladar a los alumnos. Hay
que escrudinar el porqué de las cosas. A. Ubieto (2007) considera que el
resultado del transcurso del tiempo y de la accidén de los seres humanos
en el pasado nos han legado un cimulo de cosas dispares que nosotros
hemos sintetizado y asumido como propias. El porqué de estas acciones
sera la pregunta hay que plantear a los alumnos.

Para que esta pregunta active los mecanismos de repuesta hay que
presentar un patrén basico de trabajo. Desde el punto de las Ciencias
Sociales, los aspectos socioecondmicos se consideran esenciales para
comprender la actualidad (A. Ubieto, 2007). Es decir, conviene reunir,
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comparar y analizar los datos que nos hablan de las condiciones de vida
de nuestros antepasados y las propias (en grupo, como pueblo, como
familia) y que nos han sido transmitidas. Dentro de los aspectos econo-
micos habria que concretar las bases productivas (propiedad y explota-
cion) y su comercializacion. Dentro de la vertiente sociocultural, la ar-
queologia artesanal/industrial, las asociaciones laborales o las diferentes
profesiones nos pueden acercar al conocimiento de las fuerzas socioeco-
nomicas y de su composicion, poder y dinamismo. Al mismo tiempo nos
reportan también las pautas para comprender donde radica el poder eco-
noémico y social.

3. ASPECTOS METODOLOGICOS Y DIDACTICOS

Por lo tanto, el conocimiento del medio social a través del patrimo-
nio industrial y urbano del Pais Vasco es un buen instrumento didéctico.
A. Ubieto (2007) se plantea una serie de preguntas de porqué utilizar el
entorno como fuente de aprendizaje: ;Es importante el estudio del en-
torno para el alumno? ;Para qué sirve estudiarlo? ;Qué grado de profun-
dizacion intelectual requiere? ;Qué condiciones materiales, metodologi-
cas y didacticas requiere? ;En qué momento del proceso educativo puede
insertarse? Para este autor, todo estudio sobre el entorno parte de unas
exposiciones metodologicas, unas propuestas de programacion, la siste-
matizacion de recursos didacticos y los trabajos sobre la unidad de traba-
jo establecida por el profesor.

A. Ubieto (2007) incide en el estudio del entorno como una experien-
cia directa que rompe la inercia del /ibro-aprendizaje. Por una parte, el es-
tudio del entorno permite un contacto con este mismo entorno y/o con
los medios que facilitan su compresion. Es decir, constituye una experien-
cia directa dentro de un sistema educativo activo y solo asi el alumno puede
participar en el proceso de realizacion del trabajo. Al mismo tiempo, al
romper con la inercia /ibro-aprendizaje, es necesario modificar el plantea-
miento docente para lo que se requiere un caimulo de condiciones.

Este autor indica que para un adecuado estudio del entorno, hay
que conducir a su comprension, interpretacion, analisis de los elementos,
relaciones y principios de organizacion y valoracidén que les permita a los
alumnos emitir juicios de valor en funcidén de evidencias internas y crite-
rios externos. A todo esto, hay que tener en cuenta que el pensamiento
formal comienza a darse a los 12 afios, por lo que conviene disefiar un
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entramado 16gico de estudio y de trabajo capaz de superar los conflictos
cognitivos de los alumnos.

Por lo tanto, se requiere el disefio de un esquema conceptual previo
al estudio del alumno (A. Ubieto, 2007). Para estructurar este entramado
conceptual previo, hay que basarse en un principio de seleccion ejemplar de
los temas. Es decir, que hay que elegir los temas mas representativos, los
mas globalizadores y los que, en definitiva, encierran los conceptos fun-
damentales. Al mismo tiempo, hay que aplicar también el principio de
formacion elemental con el que se establece un plan progresivo de trabajo.
Resumiendo, el esquema conceptual previo al trabajo de campo hay que
acometerlo con una metodologia adecuada y posible de trabajo. A todo
esto hay que afiadir una serie de estrategias que estimulen y organicen el
aprendizaje. Sin embargo, estas estrategias exigen una actitud mental
abierta en la que las protagonistas sean la capacidad de plantearse y plan-
tear problemas, la capacidad de formular hipotesis de explicacion y la
capacidad de hacer comprobaciones (poner a prueba datos).

Por lo tanto nos encontramos ante un proceso de ensefianza-
aprendizaje que consta de los siguientes pasos:

1. Metodologia adecuada y apoyo del profesor/profesora.

2. Tema de estudio factible.

3. Fuentes de informacién previa.

4. Esquema previo de trabajo pactado entre profesorado y alumnado.

Dentro de este proceso los alumnos deben de ser capaces de enten-
der y desarrollar el proceso de estudio, es decir, reunir los datos analiti-
cos, sintetizarlos y valorarlos.

A. Ubieto (2007), ofrece un método para abordar el estudio genera-
lista del patrimonio que acoge un entorno. Se parte de la premisa de que
los bienes patrimoniales son infinitos, lo que dificulta disefiar un esque-
ma conceptual previo de trabajo. El punto de partida de este procedi-
miento de trabajo es una propuesta conceptual basada en el entorno. Se
trata de proporcionar coherencia al conjunto, es decir, explicar y justifi-
car el porqué de su presencia en el entramado de los contenidos. A con-
tinuacion se enumeran y valoran las principales fuentes existentes para
estudiar cada caso. Por ultimo, se ofrecen soluciones metodoldgicas para
trabajar con cada tipo de fuente: se sefialan los recursos didacticos y se
hace referencia a los bienes patrimoniales afectados. Asi, estaremos en
condiciones de realizar un catdlogo-guia de los bienes patrimoniales del
entorno bajo unos criterios metodoldgicos y cientificos. De este modo,
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podemos abordar una tarea interpretativa generalista y previa que nos
permitira pensar qué instrumentos metodologicos utilizar para la activi-
dad docente.

Desde este ambito generalista del estudio del patrimonio, el pro-
grama Vivir en las Ciudades Historicas, creado e impulsado por la Funda-
cion La Caixa (O. Fontal, 2003) nos plantea tres fases para el analisis de
los centros urbanos. Dentro de la primera fase, fase de andlisis, se plantea
como base el obtener informacion para reconocer el valor patrimonial de
la ciudad (videos, diapositivas, cartografia...). En la siguiente fase, fase de
diagndstico, se pasa a estudiar la situacion actual de la ciudad. Es decir,
interpretar el espacio urbano a través de la percepcion, observacion y
orientacion, al mismo tiempo que se detecta el estado de los edificios y
sus materiales de construccién, presencia de seres vivos, efectos de la
contaminacidén... Por ultimo, en la fase de prondstico, se promueven op-
ciones de intervencion y actuaciones de futuro en funcion de las posibili-
dades que ofrece la ciudad en cuanto a su patrimonio.

Estas propuestas metodoldgicas nos dirigen hacia una interpretacion
del patrimonio desde una serie de de planteamientos previos. Analizar el
qué, el quién, el para qué/quién, los objetivos, 1a utilizacion de los resultados y
el contexto 'y como interpretamos todos estos datos conlleva un proceso de
comunicacion en el que existe un emisor, un receptor, un canal, un céodi-
go y un contexto especifico (O. Fontal, 2003). Todo este proceso de co-
municacién hay que trasladarlo a un planteamiento educativo en el que
nos encontramos con el sujeto que ensefa, el sujeto que aprende, los
contenidos, la metodologia y el referente tedrico-metodologico. Dentro
de este planteamiento metodolédgico, la educacion patrimonial ayuda a
comprender mejor a los alumnos el lugar donde viven, trabajan y se di-
vierten y pueden contribuir a la mejora del medio ambiente y del patri-
monio fundamentando una actitud positiva hacia su conservacion (C.
Romero, 1998).

Trabajamos en el ambito de la interpretacion de un marco tedrico
que se centra en la explicacién histérica, econdmica, socioldgica o reli-
giosa y que se vincula en mayor o menor medida con el conocimiento,
emotividad (sentimiento) y actitudes (comportamiento) de los alumnos.
Los medios de interpretacién pueden ser personales (visitas, talleres,
juegos, fiestas, diferentes eventos...) y no personales (sefiales e indica-
ciones, folletos, guias/mapas). Vemos que esta informacion se sustenta
tanto en la educacion formal como en la informal. Es decir, contamos
con la conjuncién, por una parte, de una serie de procesos de ensenanza-
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aprendizaje, voluntarios y exploratorios y por otra parte, de otros proce-
sos que nos dirigen hacia un aprendizaje no coactivo comprensivo. Fren-
te a la didactica formal del aula, las salidas de clase dentro de visitas a
diferentes lugares de interés patrimonial ofrecen una experiencia cultural
despojada de la didactica académica (O. Fontal, 2003; C. Romero, 1998).

Esta interpretacion, al igual que indicaba A. Ubieto (2007), debe
apoyarse en una planificacion en la que se tenga en cuenta los recursos,
técnicas y una autoevaluacion que permita mejorar el proceso evolutivo
del alumno (J. Garcia, 2002). Debe darse dentro de un proyecto global de
comunicacion en el que hay que tener en cuenta las circunstancias del
receptor, el alumno, y plantear el proceso de emision de acuerdo con
estas circunstancias (J. Ballart y J. J. Tesserras, 2001; R. Calaf, 1998).
Dentro de la educacion patrimonial como difusion hay que tener dos
premisas basicas: qué difundir y como y porqué. Difundir es comunicar
una informacién a lo que se afiade estimular, hacer reflexionar, provocar
emociones y comprender a la sociedad para que las instituciones publicas
o privadas acerquen el patrimonio a los ciudadanos. Divulgar es dar a
conocer el patrimonio y poner los medios y los instrumentos para que
sea apreciado, respetado y disfrutado por el mayor nimero de personas.
Esta difusion educativa tiene una labor previa de detencién de los valores
culturales y la potenciacion de los mimos. Es decir, no encontramos ante
una accion educativa en la que tiene lugar una adaptacién y transmision
pedagdgica del patrimonio (O. Fontal, 2003).

Hay que diferenciar entre la difusion, transmitir conocimientos, y la
didactica, construccion del conocimiento y del significado del patrimo-
nio (I. Mattozzi, 2001). Hoy en dia se da la necesidad de una permanente
actualizacion ideologica donde prevalezcan los valores humanisticos, el
compromiso con un desarrollo que no ponga en peligro nuestra herencia
cultural. En definitiva, se plantea que las actividades que se desarrollen
en torno al patrimonio sean un factor mas del desarrollo social y econo-
mico (M. Martin, 2001; O. Fontal, 2003).

4. LINEAS BASICAS PARA UNA PROPUESTA DE TRABAJO

Hablar del patrimonio industrial y del patrimonio urbano vinculado
con ¢€l, es hablar de las actividades econdmicas que lo generaron. Por lo
tanto, la economia es un punto de partida que nos ayuda a determinar
las demas dimensiones de las relaciones que comprenden desde la di-
mension geografica hasta la dimension humana. Hablamos de lo que O.
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O. Fontal (2003) cataloga como contexto medio-ambiental, en el que
distingue, entre otros, los siguientes ambitos: fisico, geografico, urbanis-
tico, morfologico, natural, ideoldgico, filosofico, politico, religioso, eco-
némico, social (grupos humanos, relaciones humanas, accio-
nes/actitudes), educativo (formal, no formal, informal) y temporal. O.
Fontal indica que a partir de la estructura econdémica y mediante un sis-
tema de relaciones se puede llegar a comprender todas las demas dimen-
siones arriba indicadas.

Por su parte, el desarrollo territorial nos permite diagnosticar una si-
tuacion de partida. Desde esta situacion podemos contraponer una situa-
cion de llegada y ademds tenemos una situacion intermedia. Una gestion
para el desarrollo territorial debera ser siempre critica, es un instrumento
que permite transformar la opinidén en conocimiento y aproximar una
comprension de la realidad para poder actuar sobre ella (Nozica, Henri-
quez, Grizas, 2002; O. Fontal, 2003). Dicho en otras palabras, con el co-
nocimiento del pasado podemos entender el presente y al mismo tiempo
el proceso que nos ha llevado desde ese pasado hasta la actualidad.

(Como aplicar estos preceptos a un modelo basico de estudio para
los estudiantes del Conocimiento del Medio Social de Educacion Prima-
ria? Uno de los ejemplos mas sintomaticos del desarrollismo industrial y
urbano no solo de Bizkaia sino también del Pais Vasco ha sido Bilbao.
Ademas de ser el eje econoémico de la primera industrializacion de fina-
les del siglo XIX y posterior estandarte del boom econdémico de la década
de los afios 60 del siglo pasado, Bilbao presenta todo un paradigma de
asentamiento industrial y urbano propio de estas dos etapas citadas. Al
centro urbano, que algunos equiparan a la city anglosajona, como centro
financiero y residencia de los gestores econémicos, se unen una serie de
barrios periféricos con un fuerte sustrato obrero, que unas veces nacieron
y otras crecieron al amparo de diferentes industrias.

Por ejemplo, el barrio de Santutxu surgid en un terreno altamente
desfavorable, en la falda del monte que baja desde Begofia hasta Bilbao
la Vieja, a expensas de la demanda de mano obrera de las empresas si-
tuadas en Olabeaga y de los negocios que se desarrollaban en Bilbao.
Ponemos este ejemplo, pero bien se puede extrapolar a otros barrios Bil-
bainos, pero por de pronto el caso de Santutxu nos sirve para realizar
una propuesta de trabajo para los alumnos de Educacion Primaria sobre
el patrimonio industrial y urbano. Nuestros protagonistas serian los
alumnos de este populoso barrio y nuestra propuesta de trabajo seria que
estos nifios conociesen su barrio y su ciudad desde la perspectiva del
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patrimonio industrial y urbano. Para realizar esta propuesta hemos se-
guido las lineas generales planteadas por O. Fontal (2003).

Titulo

Conocer mi barrio (Santutxu) y mi ciudad (Bilbao) para comprender
el proceso industrial y urbano.

Tema y argumento

La realidad urbana de nuestro barrio obedece a unas caracteristicas
que se han ido gestando como consecuencia de distintos ambitos de ac-
tuacion. Nuestro barrio esta situado en una realidad geografica y eco-
nomica que han determinado su organizacion y crecimiento. Conocer las
caracteristicas de nuestro barrio y de la ciudad de la que forma parte nos
permite conocernos también a nosotros mismos. Nuestro barrio tiene
una tipologia urbana subyugada a las actividades industriales que tenian
lugar en la periferia de Bilbao. Conocer este tipo de actividades nos ayu-
da asi mismo a comprender por qué nuestro barrio es como es, en com-
paracién con la organizacion espacial que encontramos, por ejemplo, en
el distrito central Bilbao.

Objetivos de nuestra propuesta

1. Sensibilizar al alumno sobre la importancia del patrimonio indus-
trial y urbano a distintas escalas (barrio, ciudad).

2. Trabajar el concepto de patrimonio industrial y urbano también a
distintas escalas, desde su entorno mas cercano hasta un modelo econo-
mico mas general.

3. Generar una implicacién emotiva con el entorno patrimonial, es
decir, sensibilizar al alumno para que conozca, comprenda, respete, va-
lore, cuide y transmita su entorno patrimonial.

4. Comprender y relacionar la actualidad social y su punto de parti-
da, al mismo tiempo que comprende y analiza el proceso intermedio.

5. Desarrollar estrategias para contextualizar su realidad social a
partir del estudio del pasado industrial y urbano.

6. Desarrollar identidades colectivas, interactuar entre los compaifie-
ros en torno a su entorno patrimonial industrial y urbano.

7. Crear un modelo para el cuidado y conservacion del patrimonio
industrial y urbano mas cercano.
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Seleccion de contenidos

Macias Musioz, M°O

Conceptuales Procedimentales Actitudinales
-Patrimonio. -Generales: Receptibilidad ante
-Contexto. Conocer, comprender, lo nuevo, deseo de
-Herencia. respetar, valorar, cuidar, | cOnOcImiento, - recep-
Lesado tividad, motivacion,
I f . .'1. . -Especificos: tolerancia, aceptacion
-Industrializacion. .

Observar, percibir, sentir, del legado patrimo-
-Proceso

de urbanizacioén.

implicar simbdlicamen-
te, descubrir, contextua-

nial, apertura, dispo-
sicion, respeto, deseo

-Identidad. lizar. dlasificar. anali de conservacion, apro-
. E) ) 9 .., . ,qe
-Propiedad. interpretar, buscar pro- | Pracon simbolica.
-Transmision. piedades positivas y
-Bienes especificas, interactuar
materiales. entre compafieros, dis-
_Bienes frutar3 comunicar, expre-
inmateriales. sar, interactuar de un
modo sostenible con el
-Cultura.
e entorno.
-Sostenibilidad.

Tabla 4

Relacion de contenidos relacionados con la propuesta de trabajo

Algunas propuestas de trabajo

Propuestas de trabajo Contenidos generales

1. Nuestro patrimonio
industrial y urbano

Lluvia de ideas sobre lo que los
alumnos consideran elementos
pertenecientes al patrimonio indus-
trial y urbano de su entorno mas
cercano. Como es en la actualidad,
posibles causas de la distribucion
espacial.
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2. Origen de nuestro
patrimonio industrial

Analizar un ejemplo de empresa
cercana o restos industriales (Santa

Ana de Bolueta, Chimenea del
Parque de Etxebarria). Sus dimen-
siones productivas (materia prima
que utilizaban, mano de obra, co-
mercializacion...)

3. Origen de nuestro
patrimonio urbano

Coémo surgiod nuestro barrio, tipolo-
gia de las viviendas, infraestructu-
ras... Vinculacion con los procesos
econdmicos y productivos.

4. Visita al parque de
Etxebarria

Coémo se ha transformado la di-
mensién econdmica y urbana.
Nuevos usos de los espacios indus-
triales y urbanos.

5. Crear un modelo para la
sostenibilidad de nuestro
pa-trimonio industrial y
urbano.

Como conservar y legar dentro de
un uso sostenible nuestra herencia
patrimonial.

Tabla 5

Propuestas y contenidos
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10
PATRIMONIO EN LA RIA DE BILBAO
Y CONOCIMIENTO DEL MEDIO SOCIAL.

ALTOS HORNOS DE VIZCAYA
(1902-1996)

EL ESTUDIO del patrimonio industrial se nos ofrece como un instrumen-
to didactico de primer orden para el conocimiento del medio social den-
tro de la Ensefianza Primaria. No abundan las propuestas metodologicas
sobre este particular que aborden el estudio de nuestro patrimonio indus-
trial desde un punto de vista integral y multidisciplinar. En este apartado
proponemos un ejemplo de analisis patrimonial como elemento de
aprendizaje a partir de un modelo clasico de la industrializacion vizcai-
na, Altos Hornos de Vizcaya. Hay que tener en cuenta ademas la intrin-
seca relacion de esta empresa con la Ria de Bilbao. En efecto, esta em-
presa estaba situada en los aledafios de la Ria y utilizaba este medio nau-
tico como una via de transporte para dar entrada a sus materias primas y
dar salida a sus producciones. A partir del acercamiento didactico a esta
empresa se pretende que el alumno de primaria tome conciencia del pro-
ceso industrializador que ha tenido lugar los tltimos cien afios y de su
imbricacién con el transporte maritimo, y cuya consecuencia directa es
la configuracion del modelo econdmico y social en el que vivimos.

1. EL PATRIMONIO INDUSTRIAL E INDUSTRIAL Y SU DIDACTICA

El estudio de patrimonio industrial, a pesar de la importancia que
este legado tiene para la configuraciéon de la sociedad en la que vivimos
apenas ha sido tratado dentro del ambito de la ensefianza formal. Son
escasas las propuestas didacticas que aborden el estudio del patrimonio
industrial ya sea en su conjunto o de un solo elemento que se hayan
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desarrollado desde un punto de vista integral y multidisciplinar. No va-
mos a entrar en este trabajo a analizar la definicion de qué es patrimonio
desde una vertiente didactica, ni sobre las bases y referentes tedricos para
abordar el estudio del patrimonio en Educacion Primaria (R. Calaf, 2009;
O. Fontal, 2003; O. Macias, 2011). El objetivo de este analisis es presen-
tar un modelo de estudio que partiendo de un caso especifico y emble-
matico de actividad industrial permita a los alumnos de Educacién Pri-
maria conocer y valorar su entorno social, asi como las posibilidades de
accion y cuidado del mismo. Estos objetivos estan recogidos por la Ley
Organica de Educacion (3 de mayo del 2006), LOE, para el area de Cono-
cimiento del medio natural, social y cultural. Del mismo modo, el Curriculo de
la Educacion Basica para la Comunidad auténoma del Pais Vasco del Pais
Vasco del 16 de octubre del 2007 reconoce el caracter global del area del
Conocimiento del medio natural, social y cultural lo que hace que esta
asignatura contribuya en mayor o menor medida al desarrollo de todas las
competencias basicas establecidas para esta etapa (O. Macias, 2011).

O. Fontal indica que el estudio del patrimonio nos permite analizar
los mecanismos de transmision de la herencia cultural y que el mismo
patrimonio cultural, dentro del que esta comprendido el industrial, como
contenido conceptual, permite favorecer la comunicacion y otras actitu-
des y procedimientos dentro de una vertiente didactica (O. Fontal, 2003).
Asi mismo, M. Ruiz y S. Tormo (2002) consideran que el patrimonio es
un elemento de socializacion y de arraigo en el entorno educativo. Por lo
tanto, el patrimonio cultural tiene un aspecto integrador y de desarrollo
social para la comunidad, forma parte de la identidad propia y ayuda a la
construcciéon de la identidad cultural (O. Macias, 2011). Partiendo de
estas premisas, aplicar el conocimiento del patrimonio industrial, compren-
dido dentro del amplio abanico que abarca el patrimonio cultural, en la
Educacion Primaria desde una vision integral y holistica, con una concep-
cién plural y abierta en el que la poblacién y la naturaleza estan imbricadas,
se muestra como un instrumento didactico de primer orden para el conoci-
miento del medio social en el que los alumnos viven (J. Estepa, 2001).

Con referencia al legado industrial en el Pais Vasco, la industria ha
sido el motor de los cambios sociales que durante los ultimos cien afios
han tenido lugar en este territorio. La cuestién que se nos plantea es la
siguiente: ;cOmo acercar este legado industrial a los estudiantes de Edu-
cacion Primaria? ;Como codificarlo desde un punto de vista didactico
para su uso dentro de la educacién formal? ;Qué mecanismos debemos
de poner en marcha para que los alumnos adquieran las competencias
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establecidas por el curriculo a partir de este legado? ;Como potenciar
unos procedimientos y actitudes en los alumnos que sean utiles no solo
para ellos el dia de manana como ciudadanos activos en la sociedad en
la que viven, sino que también permitan conservar un legado material
que por su propia naturaleza esta destinado a su desaparicién?

El problema con el que nos vamos a encontrar al trabajar con los
elementos que configuran el legado industrial es que la propia naturaleza
funcional de los centros productivos les confiere una durabilidad en fun-
cion de las variables que las leyes de mercado impongan (O. Macias,
2011). En nuestro caso, Altos Hornos de Vizcaya se transformé como con-
secuencia de la necesidad de organizar el sistema productivo, dando como
resultado una nueva empresa destinada a la misma producciéon pero con
una nueva tecnologia. En otros casos, simplemente, la industria desapare-
ce. (Como trasladar el conocimiento de este legado que fisicamente ha
desaparecido a los alumnos? jPodemos hablar en estos casos en los que no
contamos con restos fisicos de patrimonio material o tangible?

Por otra parte, la misma caracteristica transitoria de este legado pa-
trimonial hace dificil su definicion. Cuando hablamos de patrimonio
industrial se nos remite a la Arqueologia industrial. Sin embargo esta
disciplina centra su metodologia en definir qué es el patrimonio indus-
trial y en su conservacion. La Arqueologia industrial surgio precisamente
en el Reino Unido con posterioridad a la Segunda Guerra Mundial como
un movimiento social para salvaguardar los edificios emblematicos rela-
cionados con la actividad productiva desarrollada en la Revolucién In-
dustrial de la segunda mitad del siglo XIX (M. L. Gutiérrez, 2002).

A pesar de esta funcidn, el patrimonio industrial constituye una
fuente de investigacion de cardcter primario que aglutina diversas disci-
plinas, historia, geografia, economia, tecnologia, arte, etc., y que nos
acerca de forma integrada a los multiples componentes de la vida coti-
diana, en un contexto espacio-temporal sin excluir su entronque con
otros contextos. Por lo tanto, a partir de la interrelacién disciplinar, el
patrimonio industrial nos permite investigar la historia como una cons-
truccion social desarrollada en un espacio, que responde a un momento
historico y que, a su vez, forma parte de un discurso sobre el presente,
con sus propias contrariedades, problemas, necesidades y aspiraciones
(M. L. Gutiérrez, 2002). Del mismo modo, el estudio del patrimonio
industrial favorece y predispone al alumno para la adquisicion de un
espiritu cientifico, critico y relativista en relacion al momento, el contex-
to y la situacion histérica del fendmeno analizado. Ante a la observacion
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directa de un elemento patrimonial, de un paisaje o de un vestigio indus-
trial, el alumno debera plantear una hipotesis cuya resolucion le ayudara
a interpretar lo que ve, es decir, por ejemplo, como cuando y por qué se
cred 0 se construyd, que aportaciones tecnologicas presentd, cuales fue-
ron sus efectos sociales y econéomicos y por qué ha desaparecido o pervi-
vido hasta nuestros dias.

M. L. Gutiérrez aboga por abordar la historia desde el patrimonio
industrial utilizando el método interdisciplinario o pluridisciplinar de la
arqueologia industrial, entendida no como una suma de saberes indivi-
duales, sino como una conjunciéon (que implica exposicion, analisis,
comparacion y discusion) de los puntos de vista de los diversos campos
del saber (M. L. Gutiérrez, 2002). Tal y como indica esta autora, la ar-
queologia industrial permite analizar los elementos materiales a dos ni-
veles, por un lado, los elementos econdmicos, demograficos, sociales,
culturales, etc., en momento determinado; y por el otro, observandolos
como un fenémeno dinamico, en constante cambio y evolucion. Ademas
esta dualidad nos permite introducir elementos comparativos que permi-
ten la compresion y facilitan las estrategias cognitivas de los alumnos (C.
A. Trepat, A. Alcoberro, 1994).

Es decir, tal y como M. L. Gutiérrez indica, mediante el uso de
fuentes de muy variada procedencia (escritas, orales, materiales, grafi-
cas...), debidamente organizadas y secuenciadas por el profesor, el
alumnado debe identificar y entender que ciertos aspectos de la econo-
mia, sociedad y politica actual son el resultado del sistema productivo y
del desarrollo econémico de otras épocas (M. L. Gutiérrez, 2002). Sin
embargo, esta autora aflade a este conocimiento material la vertiente
emocional de un aprendizaje que se genera en el entorno cercano del
alumno. De este modo se propicia el desarrollo cognitivo del escolar
mientras éste descubre su propia realidad social. Es mas, se puede esti-
mular la cultura del esfuerzo y la constancia en el trabajo del alumno,
por ejemplo, a través de los valores que en el plano laboral se desarrolla-
ba en la empresa “X”, que esta siendo objeto de estudio, dentro de una
etapa historica determinada.

Por lo tanto, M. L. Gutiérrez (2002) considera que la arqueologia
industrial es una fuente primaria que brinda a los disefiadores curricula-
res la posibilidad de una interpretacion sistematica de la realidad. Esta
autora ve a la arqueologia industrial como un nuevo procedimiento de
ensefianza-aprendizaje que permite descubrir a través de los vestigios de
la actividad productiva, y no solo a través de los documentos escritos,

288



Patrimonio en la Ria de Bilbao y conocimiento del medio social. ..

cOmo se trabajaba y como se vivia en un lugar concreto en una época
determinada, qué transformaciones sociales se produjeron y cuales han
sido sus efectos en el presente. Por lo tanto, la arqueologia industrial
estimula la curiosidad del alumno, le favorece y le predispone para una
aptitud contextualizadora. Esta vision integradora e integral de la ense-
fianza es algo que los autores mas destacados de la didactica de las cien-
cias sociales defienden. De este modo M. L. Gutiérrez se hace eco de las
ideas de Morin (2001) y de Lopez Facal (2001). Para Morin el fin didéctico
se resume en el término pensamiento ecologizante, que es aquel que sitiia
todo acontecimiento, informacion o conocimiento dentro de su relacion
de inseparabilidad respecto de su entorno cultural, social, econémico, poli-
tico y natural. Por su parte, este pensamiento ecologizante entronca con
las estrategias que Lopez Facal considera favorables para la construccion
de un conocimiento mas riguroso y fundamentado, conocimiento que se
puede aplicar en situaciones diferentes a la cuales se ha adquirido.

De este modo, teniendo en cuenta este planteamiento integral, M.
L. Gutiérrez (2002) considera que la arqueologia industrial es un instru-
mento eficaz para interesar al alumnado y ponerlo en contacto directo
con su entorno a través de los restos materiales de una cultura, su propia
cultura. Desde esta perspectiva, tal y como indica J. Prats (1999), el
alumno esta mas motivado y puede tener una mayor o mejor predisposi-
cion a identificarse con el pasado de su espacio vital, en otras palabras,
puede despertarse en él un gran interés por la historia local, no de mane-
ra aislada o univoca, sino entendida analiticamente como una muestra
de la realidad social en un espacio y un tiempo concreto y conectada con
los restantes fendmenos a nivel global.

La arqueologia industrial es un instrumento didactico mas para que
los alumnos de primaria puedan conocer el medio social en el que viven.
Por lo tanto los futuros profesores de primaria deben adquirir los cono-
cimientos basicos para familiarizarse con este tipo de fuentes. Se trata en
definitiva, de reconstruir las circunstancias y el contexto espacio-
temporal en que se cred el modelo que queremos utilizar como instru-
mento educativo (M. L. Gutiérrez, 2002). Tal es asi, que esa vision inte-
gral y holistica sobre el objeto de estudio favorece en los alumnos la
compresion de la multicausalidad y los restantes componentes del tiem-
po histdrico, simultaneidad, continuidad y cambio, etcétera.
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2. METODOLOGIA PARA EL CONOCIMIENTO PATRIMONIAL

Se ha abordado hasta ahora la vertiente didactica del patrimonio in-
dustrial desde la dptica de la arqueologia industrial. Sin embargo, la pre-
gunta que se nos plantea es cOmo tratar esta cuestion en el ambito esco-
lar de Ensefianza Primaria. La misma naturaleza de un estudio integral y
multidisciplinar exige una metodologia adecuada. Para ello el tema de
estudio ha de ser factible, con una busqueda de informacion previa y un
esquema de trabajo bien estructurado (A. Ubieto, 2007). A. Ubieto va un
paso mas de la arqueologia industrial y se plantea porqué no utilizar el
entorno del alumno como una fuente de aprendizaje. Para este autor,
todo estudio sobre el entorno parte de unas exposiciones metodologicas,
unas propuestas de programacion, la sistematizacion de recursos didacti-
cos y los trabajos sobre la modelo de analisis establecido por el profesor.
Incide este autor en que el estudio del entorno es una experiencia directa
que rompe la inercia del libro-aprendizaje. En la linea indicada por Lopez
Facal (2001), Morin (2001) y M. L. Gutiérrez (2002), A. Ubieto incide en
la idea de que el estudio del entorno permite un contacto con este mismo
entorno y/o con los medios que facilitan su comprension. Es decir, cons-
tituye una experiencia directa dentro de un sistema educativo activo, ya que
solo asi el alumno puede participar en el proceso de realizacion del traba-
jo. Este autor indica que para un adecuado estudio del entorno hay que
conducir a su comprension, interpretacion, analisis de los elementos,
relaciones y principios de organizacién y valoracion que les permita a los
alumnos emitir juicios de valor en funcion de evidencias internas y crite-
rios externos.

Por lo tanto, apunta A. Ubieto (2007), se requiere el disefio de un es-
quema conceptual previo al estudio del alumno. Para estructurar este
entramado conceptual preliminar, hay que basarse en un principio de selec-
cion ejemplar de los temas. Es decir, hay que elegir los temas mas repre-
sentativos, los mas globalizadores y los que, en definitiva, encierran los
conceptos fundamentales. Al mismo tiempo, hay que aplicar también el
principio de formacion elemental con el que se establece un plan progresivo
de trabajo. Sintetizando las ideas desarrolladas hasta ahora, el esquema
conceptual previo al trabajo de campo hay que acometerlo con una me-
todologia adecuada y posible de trabajo. A lo que hay que afiadir una
serie de estrategias que estimulen y organicen el aprendizaje. Sin embar-
g0, A. Ubieto puntualiza que estas estrategias exigen una actitud mental
abierta en la que las protagonistas sean la capacidad de plantearse y plan-
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tear problemas, la capacidad de formular hipotesis de explicacion y la
capacidad de hacer comprobaciones (poner a prueba datos).

A. Ubieto (2007) propone un método para abordar el estudio genera-
lista del patrimonio que acoge un entorno. El punto de partida de este
procedimiento de trabajo es una propuesta basada en el entorno. Se tra-
ta, en definitiva, de proporcionar coherencia al conjunto, es decir, expli-
car y justificar el porqué de su presencia en el entramado de los conteni-
dos. Se trata, en ultima instancia, de abordar una tarea interpretativa
generalista y previa que nos permita pensar qué instrumentos metodolo-
gicos utilizar para la actividad docente. Esta propuesta metodoldgica nos
dirige hacia una interpretacion del patrimonio desde una serie de plan-
teamientos previos. Analizar el qué, el quién, el para qué/quien, los objeti-
vos, la utilizacion de los resultados y el contexto y como interpretamos todos
estos datos conlleva un proceso de comunicacion en el que existe un
emisor, un receptor, un canal, un codigo y un contexto especifico (O.
Fontal, 2003). Dentro de este planteamiento metodologico, la educacion
patrimonial ayuda a que los alumnos comprendan mejor el lugar donde
viven, trabajan y se divierten, y pueden contribuir a la mejora del medio
ambiente y del patrimonio fundamentando una actitud positiva hacia su
conservacion (C. Romero, 1998).

Sin embargo, el docente se encuentra ante una navaja de doble filo
frente a la utilizacion de didactica del patrimonio industrial. Ante la di-
cotomia siempre planteada entre difundir y divulgar, 1. Mattozzi (2001)
indica que hay que diferenciar entre la difusion, es decir, transmitir cono-
cimientos, y la diddctica, que implica la construccion del conocimiento y
dotar de un significado al patrimonio. Se plantea por lo tanto, que desde
una vertiente didactica las actividades que se desarrollen en torno al pa-
trimonio sean un factor mas del desarrollo social y econémico de la so-
ciedad en la que vivimos (M. Martin, 2001, O. Fontal, 2003). En este
punto J. M. Cuenca (2003) apunta con respecto a la ensefianza del patri-
monio que el tratamiento didactico de este legado como fuente del cono-
cimiento histérico es lo que lleva consigo una mayor dinamizacion del
proceso didactico y el uso de una metodologia mas activa por parte del
profesor y el alumno. A esto se aflade que ademas del desarrollo de con-
tenidos conceptuales, hay un aumento de la atencion hacia los conteni-
dos procedimentales y, de forma secundaria, hacia los actitudinales. En
un nivel didactico superior entrariamos, segin este autor, en el trata-
miento del patrimonio totalmente integrado en los procesos educativos,
como recurso, objeto y contenido de ensefianza, lo que llevaria consigo
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el disefio de unidades didacticas innovadoras de caracter social e investi-
gativo. Consecuencia de estas pautas seria la planificacién integradora de
conceptos, procedimientos y actitudes relacionados con el patrimonio,
ademas de la consideracién del patrimonio como un contenido mas de
las ciencias sociales. Nos movemos en un campo del que pasamos de la
finalidad cultural o practica de la ensefanza del patrimonio a la finalidad
critica de la misma. Se parte, por lo tanto, de un interés conservacionista
del patrimonio, sin desarrollar actitudes criticas y comprometidas, para
llegar al fomento de actuaciones implicadas con la conservacion del pa-
trimonio.

3. PATRIMONIO MARITIMO E INDUSTRIAL Y MODELO ECONOMICO
COMO ACCION EDUCATIVA

No cabe duda de que el patrimonio industrial es el referente inme-
diato de un modelo econdémico determinado. Este modelo puede estar
vigente, haber desaparecido o haber evolucionado hacia otro modelo
distinto. En el caso que nos ocupa, nos planteamos utilizar en estudio
didactico de una empresa como Altos Hornos de Vizcaya como ejemplo
de un modelo econémico del que somos herederos. Comprender por qué
y como surgio esta industria, su evolucidén y su posterior decadencia
permite acercar a los alumnos de primaria las nociones bases del sistema
econdmico y social en el que vivimos. En este caso, las actividades eco-
nomicas nos sirven como punto de partida para determinar las demas
dimensiones de las relaciones que comprenden desde la dimension geo-
grafica hasta la dimension humana. Es lo que O. Fontal (2003) cataloga
cOmMo contexto medio-ambiental, en el que distingue los siguientes ambitos
generales: fisico, ideologico, social, educativo, politico y temporal. Esta
autora considera que a partir del estudio de la estructura o de un modelo
econémico y mediante un sistema de relaciones se puede comprender
todos estos ambitos generales.

O. Fontal (2003) se plantea tres preguntas motrices a la hora de
abordar un modelo econémico determinado: ;Cual es la fuente funda-
mental de ingresos? ;Qué sector es el dominante en la economia del con-
texto? ;Cual es la aportacién de los sectores a la economia? A partir de
estas tres cuestiones esta autora genera un organigrama de relaciones en
la que todos sus elementos estan interconectados entre si y que constitu-
yen en su conjunto las diferentes vertientes de un modelo social determi-
nado. En el caso que nos ocupa, un andlisis procedimental de una em-
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presa como Altos Hornos de Vizcaya nos sirve como un eje a través del
que diseccionar las bases economicas, sociales y politicas de una socie-
dad en un momento histérico determinado y su posterior evolucion has-
ta nuestro tiempo presente. Claro esta, que no podemos perder como
referente el desarrollo psicosocial de los alumnos a los que va destinado
esta propuesta de trabajo y para generar de este modo un discurso didac-
tico que pueda ser compresible y comprendido por estos estudiantes de
primaria.

Un esquema previo de trabajo destinado a los alumnos de Educa-
cion Primaria con respecto a la utilizacion del patrimonio industrial co-
mo instrumento didactico nos hace plantearnos las siguientes cuestiones.

Punto de partida: ;qué significo, en nuestro caso, Altos Hornos de
Vizcaya dentro del modelo econdmico y social que se gesto a finales del
siglo XIX? ;Dentro de qué contexto historico se desarrolld todo este pro-
ceso? ;Qué es lo que queremos que los alumnos aprendan de este proce-
so? ;Qué conexiones queremos que establezcan los alumnos entre este
proceso y el medio social en el que viven en la actualidad? ;Como esta-
blecer los pasos de la accion educativa?

Por lo tanto, nos encontramos con un punto de partida y unos obje-
tivos que cubrir mediante una intervencion educativa. L. Coma y J. San-
tacana (2010) abordan en su obra Como cocinar los modelos educativo-
patrimoniales, un conjunto de lo que califican menzis educativos. Ante todo,
estos autores seflalan que educar en patrimonio es educar en actitudes y
en valores, en el respeto hacia ese legado del que estamos aprendiendo.
A continuacién se presentan en una ficha general para todas las activi-
dades que se proyectan realizar. Dentro de esta ficha de consulta se rese-
fian los siguientes apartados:

Descripciodn de la actividad.

Contenidos conceptuales y procedimentales.
Destinatarios.

Tiempo aproximado de duracion de la actividad.
Espacio de la aplicacién (exterior, interior...).
Preparacion necesaria para organizar la actividad.
Material necesario.

Son muy variados y diversos los meniis educativos que presentan L.
Coma y J. Santacana en su obra: el modelo teatralizado, el modelo itine-
rario, el modelo taller, el modelo basado en la didactica del objeto, el
modelo de investigacién-accion, el modelo actividad-aula, diversos mo-
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delos ladicos (juegos de rol, juegos de pistas, juegos de mesa, juegos de
estrategia) y algunos modelos de actividades en museos y centro de in-
terpretacion. La oferta es diversa y sugestiva y nos ofrece un amplio
campo de trabajo con respecto al tratamiento del patrimonio industrial
con los alumnos de Educacién Primaria.

4. LA EMPRESA DE ALTOS HORNOS DE VIZCAYA COMO INSTRUMENTO
DIDACTICO

No estd en nuestro animo convertir a los alumnos en unos eruditos
sobre la historia de Altos Hornos de Vizcaya, sino dotarles de unas pau-
tas para comprendan el contexto en el que surgid, los cambios que se
movilizaron en torno a su explotacién, su aportacién no solo a la eco-
nomia en particular, sino también al conjunto de la sociedad. Se trata de
una vision integral de un proceso productivo que generd una serie de
cambios sociales que afectaron a toda la sociedad. Ademas Altos Hornos
de Vizcaya representa el modelo clasico de una empresa lider dentro de
la revolucién industrial que surgio a finales del siglo XIX en el Pais Vas-
co y cuyos herederos directos somos nosotros, con todas las bondades y
deficiencias del sistema. Es fundamental que los alumnos de Educacion
Primaria conozcan los preceptos basicos de la sociedad en la que viven,
tal y como queda reflejado en los diversos materiales curriculares. Por lo
tanto un estudio integral de esta empresa nos permite acercar a los alum-
nos a esta realidad.

Altos Hornos de Vizcaya nacid en 1902 de la union de tres grandes
siderurgias, Altos Hornos de Bilbao, La Vizcaya y la Iberia. Todas estas
empresas surgieron a finales del siglo XIX al calor de la demanda del
mineral de hierro procedente de la zona de Triano. Se iniciaba la hege-
monia de la siderurgia vizcaina que disponia de este tipo de mineral cer-
cano a las fabricas y que podia abastecerse de carboén por mar y mas tar-
de por ferrocarril. Estos primeros pasos serian la clave del proceso de
industrializacion vizcaino del que somos herederos directos. Poco a poco
el grupo empresarial que controlaba Altos Hornos de Vizcaya constituyo
un conglomerado industrial en el que se incluian las empresas lideres de
la economia vizcaina, tales como la Sociedad Espafiola de Construccion
Naval, el Banco de Bilbao, el Banco de Vizcaya y diversas empresas eléc-
tricas. Desde el punto de vista social, la nueva organizacion del trabajo
trajo consigo a finales del siglo XIX el surgimiento de nuevos modelos
sociales estructurados en torno a nuevas pautas de retribucidon economi-
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ca. Frente a aquellos de negocios que lideraban las grandes empresas,
surgio una clase obrera asalariada. El conflicto inherente entre estos gru-
pos sociales derivd en la creacidon de organizaciones politicas y laborales
de nuevo cufio, al que se sumaron factores ideoldgicos emergentes como
el nacionalismo. Con la aparicion de nuevos grupos sociales también
cambiaron los modos de ocio. Al mismo tiempo que se importaban de-
portes foraneos, algunos deportes tradicionales se redefinieron. El ade-
lanto técnico propicidé que surgieran modernos habitos de consumo, en-
tre ellos el cine. Al mismo tiempo, con el desarrollo de los transportes y
su abaratamiento, la movilidad era mayor hacia los novedosos centros de
ocio que surgian. Sin olvidar, tampoco, que aparecio un floreciente fe-
némeno de masas, el turismo.

A todo esto, hay que tener en cuenta que la evolucion de Altos Hor-
nos de Vizcaya ha sido un reflejo de los grandes vaivenes econémicos y
sociales del Pais Vasco. La crisis de la Primera Guerra Mundial, la época
de la Autarquia durante el franquismo, la segunda revolucion industrial
de la década de los sesenta, la crisis de la década posterior y una deca-
dencia intrinseca a un modelo de produccion desfasado dentro de la eco-
nomia global que se estaba configurando a finales del siglo XX. En 1996
esta empresa desmantel6 sus instalaciones industriales obsoletas y en su
lugar se elevd una moderna siderurgia en manos de una multinacional
sueca.

Ademas de esta organizacion econdmico-social, no hay que olvidar
que Altos Hornos de Vizcaya era un lugar de trabajo, con una serie de
oficios que también seria interesante rastrear. Dentro del imaginario co-
lectivo quedan todavia muchas referencias a estos modos de trabajo y
seria un buen referente para que los alumnos de primaria accedieran al
conocimiento de la cultura del esfuerzo que parece haber quedado rele-
gada a épocas pasadas.

A modo de resumen, podemos decir que Altos Hornos de Vizcaya
se nos muestra como un elemento didactico de primer orden para que los
alumnos de Educacién Primaria comprendan la sociedad actual en la
que viven desde una retrospectiva funcional que recoge todos los ambitos
de esta sociedad: economia, politica, sociedad, cultura... Pero claro, la
cuestion es como estructurar todo este legado para que estos alumnos
aprendan de ello aquellos contenidos conceptuales, procedimentales y
actitudinales recogidas por los diversos materiales curriculares.

Desde el punto de vista de los contenidos conceptuales, los alumnos
deben comprender, entre otras cuestiones, términos como patrimonio, el
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contexto en el que se estudia este patrimonio y la herencia que este lega-
do supone. A estos conceptos basicos se afladen los de industrializacion,
proceso de urbanizacidn, organizacién social, identidad en sus diversas ver-
tientes (local, social, politica, laboral), cultura, transmision, sostenibilidad. ..

En cuanto a los contenidos procedimentales generales, nos move-
mos con los términos de conocer, comprender, respetar, valorar, cui-
dar... para adentrarnos en contenidos mas especificos como: observar,
percibir, sentir, implicar simbolicamente, descubrir, contextualizar, clasi-
ficar, analizar, interpretar, buscar propiedades positivas y especificas,
interactuar entre compafieros, disfrutar, comunicar, expresar, interactuar
de un modo sostenible con el entorno... Como complemento a estos con-
tenidos procedimentales se deben de desarrollar también aquellos conte-
nidos actitudinales, tales como la receptibilidad ante lo nuevo, deseo de
conocimiento, motivacion, tolerancia, aceptacion del legado patrimo-
nial, apertura, disposicion, respeto, deseo de conservacidn, apropiacion
simbolica...

(Pero como canalizar el aprendizaje de estas competencias? Presen-
tamos a continuacion un esquema basico que hemos elaborado a partir
de las obras de O. Fontal (2003) y Gutiérrez (2002). Temas que podemos
tratar:

- La industrializacién en el Pais Vasco de finales del siglo XIX: ori-
gen minero, aparicion de la siderurgia, su efecto arrastre sobre otros sec-
tores productivos.

-Consolidaciéon del Estado liberal: despegue ininterrumpido del
desarrollo industrial y la consolidacion de la burguesia como clase he-
gemonica. Relacidn entre industria y estado liberal. Configuracion de un
nuevo modelo politico. Apariciéon de nuevas organizaciones sociales y
corrientes politicas. Nuevos ambitos y modelos de ocio.

-Evolucioén industrial del Pais Vasco: analisis de las crisis ciclicas del
modelo econémico surgido en la industrializacion del siglo XIX. Conse-
cuencias de la Guerra Civil Espafola. Nuevo proceso industrializador de
los afios sesenta del siglo XX y posterior crisis de los afios setenta como
consecuencia de una economia global.

-Las actividades laborales extractivas e industriales: identidad labo-
ral, modelos de trabajo y de cultura del esfuerzo. Condiciones de trabajo
obrero.

-El patrimonio industrial y su conservacion.

A tenor de estos temas que podemos plantear, surgen una serie de
peguntas motrices en torno a las que se pueden organizar las diferentes
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actividades didacticas y que hemos distribuido en cuatro grandes blo-
ques: ambito patrimonial, ambito econdmico, ambito social y ambito
cultural-educacién patrimonial.

Ambito patrimonial

(Existe un patrimonio originado por una actividad econémica de-
terminada?

(A qué factores obedece su ubicacion en un entorno geografico de-
terminado?

(Podemos hablar de una estética patrimonial?

(Le confiere este patrimonio al lugar una apariencia especifica?

[Actia como elemento de identificacion social?

(Se trata de una apariencia valorada socialmente?

(Como influye este ambito patrimonial dentro del urbanismo, la es-
tructura social y el sistema de relaciones sociales?

Ambito econémico

(Cual es la fuente fundamental de ingresos?

(Qué sector es el dominante en la economia del contexto?

({Como se relaciona con los otros sectores?

(Cual es el conjunto econdémico?

(Cual es el nivel econémico medio y especifico de la sociedad?

Ambito social:

(Como influy6 la nueva organizacién del trabajo dentro de la orga-
nizacion de la sociedad?

(Qué nuevos modelos de asociacionismo politico, laboral y cultural
surgieron?

(Como influyeron las nuevas técnicas en los modos de vida y cos-
tumbres?

Ambito cultural-educacion patrimonial

(Qué conocimiento tenemos del patrimonio industrial?

(Como valoramos este patrimonio industrial?

(Qué inquietudes e interese sociales motiva conocer y valorar este
patrimonio industrial?

(Nos muestra el patrimonio industrial un sistema particular de arte y
de cultura?

(Qué podemos hacer para el mantenimiento y sostenibilidad de
nuestro patrimonio industrial?
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Estas son algunas de las pautas que presentamos para el estudio que
planteamos de la empresa Altos Hornos de Vizcaya como instrumento
didactico para el conocimiento del medio social por parte de los alumnos
de Educacion Primaria. El abanico de posibilidades es amplio y tan solo
hemos querido reflejar los principales hilos argumentativos y conducto-
res para este estudio. La labor didactica a partir de fuentes patrimoniales
que han desaparecido fisicamente no es facil y la referencia ineludible
son aquellos restos documentales de muy diversa indole que podemos
encontrar. Aun asi, consideramos que el estudio del patrimonio indus-
trial se nos presenta como un valioso instrumento para que los alumnos
y alumnas adquieran una serie de competencias no solo conceptuales,
sino también procedimentales y actitudinales, todo ello basado en la
cultura del respeto.
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COMO indicdbamos en la introduccion de esta obra, la Ria de Bilbao ha
sido y sigue siendo la arteria que articula las actuaciones humanas del
entono que recorre. Constituye, por lo tanto, un elemento identitario del
paisaje y esta cualidad le viene dada por la presencia fisica del ser hu-
mano y los usos que ha hecho de este elemento natural. Si bien es el ser
humano el que anima con su presencia el paisaje y es la estabilidad de su
trabajo a lo largo del tiempo un factor de esa continuidad. Es la Ria de
Bilbao y su martimidad el elemento que favorece la movilidad humana y
que es uno de los primeros y fundamentales factores humanos de la mo-
dificacion del paisaje. Los transportes de materias primas, productos
elaborados y de personas generan una serie de cambios que germinan en
la creacién de un nuevo paisaje. Es la movilidad del ser humano, favore-
cida por la confluencia del transporte maritimo y terrestre a lo largo de la
Ria de Bilbao y de sus margenes el principal factor de humanizacion. Ha
sido este movimiento el que ha provocado en distinta intensidad, pero de
un modo continuo, la transformacion del paisaje. Son las caracteristicas
de estos cambios los elementos que han configurado el paisaje de la Ria
de Bilbao y de sus riberas, con la expresion de un paradigma social y
cultural.

La maritimidad de la Ria es esencial para entender este proceso.
Durante siglos ha sido el puerto de entrada y salida de materias primas y
productos elaborados. Desde épocas tempranas el puerto de Bilbao estu-
vo circunscrito a los grandes circuitos comerciales y su area de influencia
aumentaba conforme a los descubrimientos técnicos y geograficos.

A lo largo de este proceso las darsenas de la Ria, con sus actividades
portuarias, potenciaban los asentamientos urbanos, la movilidad de per-
sonas, mercancias y sociedades. Para Eugenio E. Turri (1983) los puertos
son un elemento que confiere una movilidad al conjunto de la sociedad y
potencia la aparicion de nuevas culturas, ya que considera que los puer-
tos son los focos promotores de nuevos elementos de humanizaciéon. La
Ria ha sido el camino que ha unido los asentamientos de sus margenes
con el eje rector de la economia de la zona, la villa de Bilbao. Cuando
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surgieron las primeras infraestructuras viarias a lo largo de sus margenes,
lo hicieron como complementos a las actividades de transporte que se
realizaban a lo largo de la Ria, creando un entramado en el que el eje
vertebrador era el transporte maritimo.

Dentro de esta organizacion espacial, podemos establecer que los fe-
rrocarriles han jugado un papel, sino fundamental, si esencial en el desa-
rrollo econdémico, urbano, social y cultural del area de influencia directa
de la Ria de Bilbao. Ayudaron a vertebrar ambas margenes de la Ria con
una red ferroviaria en distintos anchos viarios que, en combinacion con
el trafico maritimo, favoreci6 la estructuracion del espacio industrial y
urbano. De este modo, surgio la conurbacién de la Ria de Bilbao, en la
que los centros financiero, econémico y de asentamiento humano se
fueron organizando en funcién de la accesibilidad y fluidez de intercam-
bios que permitian los medios de transporte y, en particular, el ferroca-
rril. Al mismo tiempo, el ferrocarril propicié la articulacién del espacio
de asueto para los habitantes de esta gran area urbana en la que se estaba
convirtiendo Bilbao y sus municipios cercanos. La cooperacion de los
distintos organismos estatales, autonomos, forales y comarcales permitid
la remodelacion de la red ferroviaria y su vertebracidon en torno al simbo-
lo dinamizador de la metropoli bilbaina, el Metro de Bilbao. La constan-
te ampliacion de sus lineas permite en la actualidad recorrer ambas mar-
genes de la Ria de Bilbao siguiendo la estela marcada por la construccion
de los primigenios ferrocarriles al amparo del rebufo del trafico mariti-
mo.

Por otra parte, hablar de la Ria de Bilbao y de sus muelles en la
transicion del siglo XIX al siglo XX, es hablar de un espacio en el que
marginalidad y nuevos elementos de cohesion social se aunaron para
crear un nuevo paradigma que pergefid las bases de nuestra sociedad
actual. Bilbao no puede concebirse sin el trafico maritimo ni sus activi-
dades portuarias desarrolladas a lo largo de toda la Ria. El rudo trabajo
de carga y descarga de los buques, desarrollado en gran parte por muje-
res, quienes también se dedicaban al arrastre de las gabarras, y el surgi-
miento de nuevas corrientes de concienciacidén obrera, hicieron posible
que los muelles de Bilbao se convirtieran en un crisol en el que surgirian
nuevos elementos de configuracion y concienciacién social.

Al mismo tiempo, la situacidén del Pais Vasco a orillas del Golfo de
Bizkaia le confiere unas caracteristicas peculiares en cuanto al abasteci-
miento continuo de productos marinos y también como punto de paso
de las rutas que trasladaban los productos del interior de la meseta hacia
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los puertos de la costa. A finales del siglo XIX el puerto de Bilbao y su
Ria se consolidaron como importantes nucleos urbanos en los que se
ensayaron y arraigaron nuevas modas y costumbres culinarias todo ello
como consecuencia de la mejora del abastecimiento de alimentos. Gra-
cias a la Ria y a las mejoras técnicas de transporte y conservacion de los
alimentos, sin olvidar la remodelacion del mercado general de abastos,
que contaba con unos muelles que daban a la Ria, surgieron nuevos ha-
bitos de consumo y de elaboracion de alimentos. Estos cambios afecta-
ron a todos los niveles de la sociedad riberefia, desde las clases mas po-
pulares con el abaratamiento de los precios, hasta la gestacion de una
cultura culinaria del ocio a la que se apuntaban desde las clases popula-
res hasta la burguesia. Los hébitos sociales cambiaron y con ellos el he-
cho de comer. Es imposible cuantificar en qué medida contribuyé el
abastecimiento de alimentos por la Ria en el conjunto de los habitos cu-
linarios de los municipios que recorria. Lo que si que es indudable es que
la Ria facilitd el acceso a una variedad de alimentos y a unos precios
asequibles para las clases medias y trabajadora. Esta cultura culinaria
que se gesto a finales del siglo XIX, no exenta de la impronta maritima
de la Ria de Bilbao, esta en el origen de nuestro panorama gastrondémico
actual y ha configurado las caracteristicas esenciales de un modelo culi-
nario alabado por los grandes foros de gastronomia internacional.

Si bien es cierto que cuando hablamos de la Ria de Bilbao nos viene
a la cabeza su pasado como arteria comercial y eje vertebrador de los
cambios econdmicos y sociales que han tenido lugar a lo largo de sus
margenes desde finales del siglo XIX hasta nuestros dias, a este legado
industrial se suma una vertiente menos conocida vinculada con el patri-
monio cultural, nos referimos al uso que hicieron los bilbainos de la Ria
como ambito de expansion para el uso y disfrute de las mas diversas ac-
tividades de ocio. En la linea temporal que estas actividades se enmar-
can, observamos la democratizacion y popularizacion del espacio del
ocio en funciéon de diferentes premisas, tales como la mejora de los me-
dios de transporte —ferrocarriles y gasolinos— que atendian ambas marge-
nes de la Ria o como el mejor nivel de vida de las clases asalariadas. No
hay que olvidar tampoco un factor de cohesion social que aglutinaba
desde sus inicios a las multitudes, independientemente de clases sociales,
como ha sido el futbol.

Para finalizar, el estudio de patrimonio industrial, a pesar de la im-
portancia que este legado tiene para la configuracion de la sociedad en la
que vivimos apenas ha sido tratado dentro del ambito de la ensefianza
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formal. Son escasas las propuestas didacticas que aborden el estudio del
patrimonio industrial desde un punto de vista integral y multidisciplinar.
El estudio del patrimonio nos permite analizar los mecanismos de
transmision de la herencia cultural y el patrimonio cultural tiene un as-
pecto integrador y de desarrollo social para la comunidad, forma parte
de la identidad propia y ayuda a la construccion de la identidad cultural.
Hemos apostado en esta obra por el estudio patrimonial de la Ria de
Bilbao y de su entorno desde una vision integral y holistica, con una
concepcion plural y abierta en el que la poblacion y la naturaleza estén
imbricadas. El objetivo no ha sido otro que mostrar el estudio del patri-
monio como un recurso didactico de primer orden para el conocimiento
del medio social en el que vivimos. Nuestra propuesta entronca con la
necesidad de potenciar unos procedimientos y actitudes en los alumnos
que sean utiles no solo para ellos el dia de mafana como ciudadanos
activos en la sociedad en la que viven, sino que también permitan con-
servar un legado patrimonial que configura la misma esencia de lo que
somos, en definitiva, parte del paisaje maritimo que ha configurado la
Ria de Bilbao.
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