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AURKEZPENA-PRESENTACIÓN 
 
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 Mª Olga Macías doktorearen ekarpena 

daukagu. Macías 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. Mª Olga Macías 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 Marítimo sigue apostando muy seriamente por la 

línea iniciada en 2014, fecha en la que publica el primer volumen de la 
Colección Especializada de Estudios Marítimos Maritimidades - Itsas Gaien 

Ikerketarako Bilduma Espezializatua. Es una apuesta decidida por la inves-

tigación 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 Colección.  

Fiel a esta línea el Museo, publica ahora el cuarto volumen de la 
Colección cumpliendo con los objetivos marcados en cuanto a la perio-
dicidad anual y el nivel de calidad científica de los temas publicados. En 
esta ocasión contamos con la aportación de la historiadora de la Univer-

sidad del País Vasco/Euskal Herriko Unibertsitatea, la Dra. Mª Olga Macías 

quien desde un punto de vista histórico y social, nos ayuda a comprender 
la importancia del desarrollo portuario en función del desenvolvimiento 
de las vías ferroviarias en el entorno de la Ría 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 irán cobrando una importancia fundamental, to-
mando protagonismo paulatinamente, en función de las necesidades del 
desarrollo industrial y portuario que tuvo lugar a lo largo de ambas már-
genes de la Ría de Bilbao durante el siglo XIX y los principios del XX. 
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Al mismo tiempo los ferrocarriles servirán como medio de locomo-
ción y comunicación a una población cada vez más densa demográfica-
mente que irá creciendo a medida que se van incrementando las activi-
dades portuarias, fabriles, mineras e industriales. Pero las aportaciones 
de la autora, Mª Olga Macías, van más allá para entrar en un conjunto 
de aspectos de la vida social de esta población. Es así como podemos 

contar con un rico elenco de datos históricos referidos a la vida cotidiana 
de los hombres y mujeres que pueblan las orillas del cauce marítimo y 
fluvial de la Ría. Población, 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 histórico desarrollado se complementa con una pro-
puesta de acercamiento al patrimonio, entendido como elemento válido 
y de gran interés para el mundo de la educación. En este sentido, el pa-
trimonio, su estudio y su aplicación educativa, se brindan como una 
oportunidad muy enriquecedora que no debemos desmerecer. 

Este cuarto número de la Colección, viene a confirmar la importan-
cia de un entorno como la Ría 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 históricamente y que sigue viva, diná-

mica y activa. Merece la pena seguir acercándonos a estas realidades y 
continuar estudiándolas. Desde esta consideración el Mueso Marítimo 
sigue optado por difundir los conocimientos que nos van aportando al 
respecto los distintos especialistas. 
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LA RÍA DE BILBAO. 
TRANSFORMACIONES PORTUARIAS  
EN EL PERÍODO DE LA MODERNIZACIÓN 

ECONÓMICA 

 
MANUEL MONTERO 
 

Historiador 
Universidad del País Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea 

 

 

 
  

 

ESTE libro estudia el paisaje humano que se formó en torno a la Ría de 

Bilbao, cómo se desenvolvió: qué redes de comunicaciones se trazaron, 

cómo funcionaron, la gente que vivió en este entorno, sus trabajos, cuál 
fue su ocio… 

Y, en medio, la Ría, que ha constituido históricamente el eje eco-
nómico de Bilbao y de su entorno; también el de su desarrollo urbano. 
Evocaremos aquí su historia durante el periodo contemporáneo. 

El Consulado de Bilbao había tenido durante la Edad Moderna la 
autoridad sobre todo el cauce del Nervión, unos doce kilómetros, desde 
la villa hasta la desembocadura. Su jurisdicción incluía el Abra, que era 
puerto de refugio y también acceso al puerto, cuyos muelles estaban en 
Bilbao, pues hasta las postrimerías del siglo XIX no hubo otras instala-
ciones de este tipo que tuviesen algún interés comercial. La Ría y el puer-
to de Bilbao estaban concebidos como una unidad económica. 

En el último cuarto del XIX comenzó la modernización 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 navegación, de los requerimientos empresariales y de las funcio-
nes económicas y urbanas a las que el puerto debió servir. La responsabi-
lidad de tales transformaciones recayó fundamentalmente en la Junta de 
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Obra del Puerto de Bilbao, un organismo público en la que estaban repre-
sentadas las principales fuerzas empresariales e institucionales de la villa. 
La modernización del puerto del Nervión estuvo entre los principales 
hitos del desarrollo de Bilbao y su comarca. Fue fruto de decisiones co-
lectivas, que tenían en cuenta las perspectivas de futuro y que estuvieron 
condicionadas por las disponibilidades económicas. 

Hubo dos momentos claves en el proceso de modernización: el que 
se inició en 1878, con los primeros proyectos de la Junta de Obras del 
Puerto; y el que comenzó a mediados de los años veinte, que venía per-
geñándose 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 
tráfico marítimo. Influyeron decisivamente en todo el ámbito económico 
que tenía a Bilbao como ciudad de referencia. 

El primer ímpetu modernizador, iniciado en 1878-1880, buscó so-
bre todo potenciar el desarrollo minero e industrial. El que arrancó 
hacia 1925-1927 tuvo el propósito de desarrollar actividades comercia-
les e indirectamente industriales, con menor vinculación a la minería 
y la siderurgia que en la etapa anterior. Pretendía cierta diversifica-

ción económica. 
La empresa portuaria tuvo grandes dimensiones, incluso desde la 

perspectiva económica. 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 ceñimos estrictamente a las que tenían como 
objeto la mejora y el mantenimiento de la actividad portuaria. En éste 
incluimos los gastos de dragado, pues el puerto de Bilbao exigía que fue-
se constante, según se previó al proyectar las instalaciones. En 1918 la 
draga había absorbido más de 10 millones de pesetas, sin cuyo desembol-
so no hubiese sido posible un tráfico marítimo del volumen que se alcanzó. 

En cuarenta años el puerto había supuesto una inversión muy 
superior al capital que juntos reunían en 1914 Altos Hornos de Viz-
caya (32,75 millones), Banco de Bilbao (15), Banco de Vizcaya (8,5), 
por entonces las tres sociedades más representativas. Era la principal 
actividad colectiva de Bilbao, solo comparable a la inversión ferro-
viaria del XIX, en particular la que se realizó cuando se formó la 
compañía del Ferrocarril Tudela-Bilbao. 

La responsabilidad de la inversión portuaria, decisiva para el 
desarrollo minero e industrial del País Vasco, no correspondió a la 
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empresa privada, sino a un organismo de naturaleza pública, la Jun-
ta de Obras del Puerto de Bilbao. Se financió fundamentalmente por 
la vía de los impuestos que le había cedido el Estado, y que eran los 
que generaba el tráfico bilbaino. 

Los recursos provenían básicamente del impuesto que gravaba la 
carga y descarga de mercancías, pues el de embarque y desembarque de 

pasajeros no se introdujo hasta los años veinte. Hubo algunas subven-
ciones del Estado, para obras y conservación, por unos 10 millones. 
También contribuyeron, para las obras del puerto exterior, la Diputación 
de Vizcaya –cerca de 2,5 millones– y el Ayuntamiento de Bilbao, por un 
millón. 

El principal ingreso fue el impuesto de carga y descarga, que era un 
tanto fijo para cada tipo de mercancía, sin cambios a lo largo de las pri-
meras cuatro décadas de la Junta de Obras del Puerto de Bilbao (JOPB). 
El ingreso reproducía por tanto la marcha del tráfico, en general sin 
cambios bruscos anuales. Se fijaba sobre el volumen de las mercancías, 
por lo no le repercutían otras variaciones del mercado, como los precios. 
Por ejemplo, los muy rentables negocios marítimos de los años de la 
Primera Guerra Mundial no se saldaron con mayores ingresos de la Jun-
ta sino con descensos, pues disminuyó el tráfico aunque se disparara su 

valor. La inflación hacía disminuir los ingresos reales y el impuesto tenía 
una repercusión menor en el precio del producto que se comercializaba. 

La modernización del puerto bilbaino comenzó tras la última Gue-
rra Carlista, cuando se constituyó definitivamente la Junta de Obras del 
Puerto de Bilbao, en 1878, y su ingeniero director, Evaristo de Churruca, 
planificó las obras a realizar. 

Al margen de las deficientes condiciones que presentaba la Ría para 
la navegación, el puerto de Bilbao se enfrentaba por entonces a un pro-
blema estructural, como todos los puertos comerciales. Llegaba la nave-
gación a vapor y los nuevos buques tenían dimensiones mucho mayores 
que los de vela. Resultaba imprescindible, por tanto, construir muelles de 
mayor tamaño. De no modernizarse, cualquier puerto perdería posicio-
nes en el tráfico internacional. La nueva problemática se planteó en los 
puertos del Atlántico hacia los años setenta del XIX. En Bilbao llegó 
asociada a la demanda exterior del mineral de hierro vizcaino. 

El puerto de Bilbao era interior, con los muelles a doce kilómetros 
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-
zación portuaria exigía mejorar los accesos al Nervión, aumentar la pro-
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fundidad del cauce y mantenerla, levantar muelles en la Ría y construir 
lugares para un mayor trasiego mercantil. Además, en su cauce se pro-
ducía el flujo y reflujo de las mareas, lo que incrementaba la sedimenta-
ción. En estas condiciones las labores de dragado serían siempre una 
necesidad imperiosa. 

En vísperas de la Guerra Carlista la Ría presentaba deficiencias in-

cluso para la navegación a vela. Estaba conceptuado como un mal puer-
to, de los peores del Cantábrico. 

Su problema más 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 podían cruzarla buques con 
una carga de más 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 navegación se interrumpía durante 
tiempo, como sucedió entre noviembre de 1875 y febrero de 1876: ningún 
barco pudo cruzar la barra. Resultaba así imposible un tráfico regular. 
Por lo común los barcos salían en las pleamares de las mareas vivas. A la 
espera, a veces había hasta doscientos buques, que intentaban salir apro-
vechando las aguas altas, de lo que se derivaban accidentes. En estas 
condiciones no cabía una economía industrial, incompatible con dificul-

tades de este tipo, que impedían tráficos estables.  
Tras pasar la barra, llegar a Bilbao planteaba también problemas pa-

ra la navegación. Las márgenes tenían playas en algunos lugares. Que-
daban al descubierto en bajamar y provocaban a veces que los barcos 
encallasen. El cauce tenía también algunas curvas muy cerradas, solo 
aptas para navegantes experimentados. En la curva de Axpe, además, 
existía un peligroso bajo de roca, El Fraile. La de Elorrieta impedía acce-

der a la parte superior de la Ría a buques de un calado superior a tres 
metros. No terminaban ahí los problemas. Aguas arriba, frente a Deusto, 
había un tramo de un kilómetro con altos fondos, los churros, una masa 

de cantos rodados, que quedaba al descubierto en la bajamar. La mayo-
ría de los barcos fondeaban en Olabeaga y las mercancías se llevaban a 
Bilbao en gabarras. 

Los empresarios bilbainos eran conscientes de las deficiencias 

que presentaba la Ría, máxime cuando aumentaba el tamaño de los 
barcos y la modernización ferroviaria cambiaba las condiciones del 
comercio, que requería un tráfico más regular. El Consulado de Bil-
bao había desaparecido en 1844. Entre esta fecha y 1872 las competen-
cias sobre la Ría correspondieron a la Junta de Comercio. En este 
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periodo no se acometió ninguna transformación radical del puerto, 
pero sí 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 aún la importancia de la 
explotación minera. Buscaban mejorar la entrada en la Ría y conseguir 
que los barcos pudiesen llegar a Bilbao. No había cambios sustanciales 

respecto a los tradicionales objetivos del Consulado de Bilbao, los que 
había 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, 
Concepción y Sendeja). La principal preocupación era la navegabilidad 
en la cercanía de Bilbao. 

A finales de los años cincuenta hubo un cambio en la forma en que 
se percibían los problemas portuarios de Bilbao, por la construcción del 
Ferrocarril Tudela-Bilbao. Desde que se proyectó se suponía que iba a au-

mentar el tráfico portuario, pues uno de sus objetivos explícitos era cana-
lizar a través del Nervión el tráfico del cereal castellano, que España 
exportaba desde los años cuarenta. Hubo dos proyectos portuarios: en 
1859, cuando estaba construyéndose el ferrocarril, la Junta propuso que 
se construyese una dársena al pie de San Mamés, a donde se llevaría un 

ramal del Tudela-Bilbao; y en 1863, cuando se terminaba el tendido de 
las vías. Carlos Vignoles, ingeniero del ferrocarril, planteó que se crease 
un gran puerto de refugio en el Abra y que se llevase allí un ramal de la 
línea. Las propuestas sugerían una transformación del puerto en función 
de los tráficos que generase el Tudela-Bilbao. Subyacía una planificación 
integral de las comunicaciones. La primera afectaba solo a las inmedia-
ciones de Bilbao y la segunda implicaba una nueva concepción, 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 atisbó 
una novedosa función del puerto, derivada de la explotación minera. Los 
siguientes proyectos proponían actuaciones sobre toda la Ría, no solo 
sobre la desembocadura y los muelles bilbainos. De 1871 data el proyecto 
de Pablo de Alzola, que influyó 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 Ría, desde San Mamés hasta 
la desembocadura, donde se instalaría la estación 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 márgenes–, y rectificar la curva 
de Elorrieta, la principal dificultad para el tráfico aguas arriba. 

En vísperas de la guerra se produjo una novedad importantísima: la 
privatización de algunas partes de la Ría para su explotación portuaria. 
Por entonces se estaban comenzando a construir los ferrocarriles mine-
ros. En 1872 la compañía Orconera Iron Ore, que además de trabajar mi-

nas levantó un ferrocarril, recibió 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 privatización continuó, con la concesión 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 estación de Olabeaga y construir un 

nuevo muelle. Así, se confiaron a las compañías privadas, para su en-
cauzamiento y explotación, 1.377 metros de la orilla izquierda. 

En 1872 se creó la Junta de Obras del Puerto de Bilbao, que tendría 
capacidad financiera propia y que se haría cargo de las obras de la Ría, 
salvo los tramos privatizados. No llegó a constituirse, por la guerra, por 
lo que volvió a fundarse en 1877. Sus competencias eran amplísimas, si 
bien el Decreto fundacional incluyó una previsión que condicionó sus 

primeras decisiones. Ordenaba que se efectuase la reforma de la curva de 
Elorrieta, como había indicado Alzola. A ello se tuvo que adecuar la 
Junta. 

El hombre clave en la nueva situación fue Evaristo de Churruca. 
Fue el principal artífice de la modernización de la Ría de Bilbao, el im-
pulsor del Nervión como la creación 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 históricos iban en otra línea; la adaptación de los proyectos a 
las disponibilidades de la Junta, relegando a veces la mejor alternativa 
para acometer la que era viable; y la comprensión de las necesidades 
económicas, a las que adecuó la planificación portuaria. 

La minería necesitaba urgentemente unas instalaciones portuarias 
que permitieran la sistemática exportación de hierro y tal necesidad se 

atendió con inusitada rapidez. 
Desde sus primeros años de gestión Evaristo de Churruca manejó 

diversos diseños del puerto, no solo el que finalmente se desarrolló. Eli-
gió este por el análisis de las prioridades empresariales, con preferencia a 
las concepciones históricas de la Ría o a las soluciones que entendía 
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ideales. Churruca consideraba preferible, desde el punto de vista técnico, 
que el cauce de la parte inferior de la Ría estuviese 400 metros a la dere-
cha del que se construyó. Desechó tal posibilidad porque podía dificultar 
el desarrollo industrial y minero. Además, la secuencia de las obras se 
adaptó de forma precisa a las necesidades más perentorias. 

Sorprende la rapidez y eficacia con las que atendió a estos requeri-

mientos, pese a que afrontaba problemas de gran envergadura para los 
que hasta entonces no se habían encontrado soluciones. En 1878-1879 la 
carga media de los barcos que cruzaban la Ría era de 436,11 toneladas; 
diez años después había llegado a 1.028,49 toneladas. Alcanzó en poco 
tiempo unas capacidades de navegación muy superiores a las que el Ner-
vión había tenido históricamente. 

Estaba naciendo un nuevo puerto de Bilbao, según se construía una 
nueva Ría, y lo hacía en pocos años, al mismo tiempo que se transfor-
maba la margen izquierda. En los años ochenta se construían las tres 
siderurgias de la margen izquierda, fundadas en 1878 y 1882, y se inició 
la exportación sistemática de hierro. 

 El paso decisivo de la modernización portuaria fue el arreglo de la 
entrada a la Ría. Para Churuca las obras de la parte superior de la Ría 
eran convenientes, pero las de la barra y parte minera e industrial resul-

taban imprescindibles. En los nuevos tiempos la mayoría de los barcos, 
que venían a por hierro, no llegaban a los fondeaderos de Olabeaga. 

Churruca tuvo que acometer la rectificación de la curva de Elorrieta, 
pues lo disponía 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 Ría, donde era necesario “en-
cauzar mejor el agua y construir dársenas por afluir a ella todos los ferro-
carriles mineros”.  

En el planeamiento de Churruca los problemas de la barra solo se 
resolverían definitivamente con la construcción de un rompeolas, en lo 
que años después sería el puerto exterior, pero de momento resultaba 
inalcanzable por razones económicas. El arreglo de la barra fue la obra 
más importante y la de mayores consecuencias a corto plazo. Dio con 
una solución que no figuraba en los estudios previos: construir un muelle 
en la margen izquierda, que protegería a la barra del flujo marítimo. Las 
corrientes y dragas harían que el cauce se profundizase. Fue el muelle de 
hierro de Portugalete, cuya construcción tuvo rápidos y espectaculares 
resultados. Comenzó a salir al mar en 1881 y en junio del siguiente año, 
cuando solo se habían 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 lo hizo con una carga 

de 3.300 toneladas. Nunca se había conocido en Bilbao un buque de se-
mejante tamaño. 

Hubo otras obras en la parte inferior de la Ría: la rectificación de la 
curva de Axpe, convertida en una dársena que serviría de fondeadero 

para los barcos a la espera del turno de carga; y, sobre todo, las labores 
de draga. A la altura de 1888 podían fondear en esta parte de la Ría hasta 
200 buques sin obstaculizar el tráfico. Otra novedad: se instaló en la zona 
alumbrado eléctrico, imitando al puerto del Havre. Fue la primera elec-
tricidad que se utilizó en España y permitía aprovechar las instalaciones 
portuarias durante la marea nocturna. 

En su primera década la JOPB reestructuró el puerto y Ría 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: atracó en la villa el Karonla, con 

2.100 toneladas de trigo, cebada y maíz, que descargaron en el ferrocarril. 
La modernización llegaba a todo el cauce navegable y el puerto bilbaino 
alcanzó en solo diez años una capacidad nunca conocida. Podía mante-
ner su privilegiada posición en el Cantábrico. 

Los resultados de las primeras obras fueron espectaculares. Si en 
1878-1879 el tráfico portuario era de 1,3 millones de toneladas, entre 1886 
y 1889 se movió 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 había expresado al hacerse cargo de 
la dirección. Tras adecuar la zona minera de la Ría, el grueso de las 
obras se dirigió a construir el puerto exterior: “la embocadura de la ría 
continúa siendo peligrosa cuando la mar está picada, a causa de los 
rompientes que en ella se forman”. El puerto exterior no lo aconsejaban 
razones económicas sino técnicas. Sin embargo, no se retomó la idea de 
los años sesenta, cuando se había pensado en convertir el Abra en un 
área dedicada al tráfico de mercancías, para las que se seguía confiando 
en los muelles de la zona de Bilbao. De momento no se planificaron ins-
talaciones para la explotación comercial del puerto exterior. 

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

Era un proyecto de envergadura. Incluía el rompeolas, cuyo tendido 
tenía 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 podría 

trabajarse más de cuatro meses al año. En total, se preveía una inversión 
de casi 31 millones de pesetas, la mayor inversión vizcaina de la época. 

La construcción exigió técnicas novedosas para trasladar grandes 
bloques en las difíciles condiciones de una zona batida por el mar. Su-
frieron, además, 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 levantó más atrás. 

El proyecto del rompeolas fue aprobado en 1888. Se acabó en 1905. 
El contramuelle comenzó cuando ya avanzaban las obras del rompeolas 
y actuaban como protección: el proyecto definitivo fue de 1893 y la obra, 
menos compleja, se terminó en 1903. De las obras se encargó la casa Coi-
seau, Couvreux fils y Félix Allard, una empresa parisina que por aque-
llos años construyó también el puerto de Montevideo, contrata que logró 
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-
dió con los años en los que se disparaba la demanda del mineral de hie-
rro y propició un tráfico 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 años después (1886-1887) superaba los cuatro, 
para llegar al máximo histórico en 1899, por encima de seis millones. Fue 
un crecimiento sostenido y espectacular, que siguió el mismo ritmo en 
los ingresos de la Junta de Obras: en 1879-1879 llegaba a 600.000 ptas. y 
en 1899-1900 superó los 3.000.000. Su imagen era la de una institución 
pujante, capaz de acometer iniciativas importantes sin endeudarse gra-
vemente.  

La primera modernización del puerto de Bilbao consiguió adaptarlo 
a su uso por buques de vapor, si bien los tamaños que podía acoger eran 
limitados, pues los muelles eran interiores y estaban condicionados por 
los calados que ésta admitía, decrecientes aguas arriba. No acogió gran-
des trasatlánticos, sino barcos de fondo relativamente plano, cuya carga 
guardaba relación con la pleamar en la que podría pasar la barra. 
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En conjunto, cabe coincidir con las opiniones de la época: fueron un 
diseño y una realización brillantes, con acertadas soluciones técnicas y la 
rápida actuación que permitió la inmediata mejoría de los ingresos. Una 
caracterización más precisa indica que se construyó una Ría y un puerto 
para la exportación de mineral de hierro. Lo llevó a cabo de forma efi-
caz, pero la primera modernización portuaria tuvo sus limitaciones. La 

JOPB descuidó la posibilidad de vincular el puerto a otros tráficos. No 
los propició pero tampoco hubo una demanda efectiva en este sentido y 
sí de los sectores vinculados al hierro, mineros o industriales. Durante 
siglos la Ría se había gestionado en función de los intereses mercantiles 
de Bilbao. Cuando por fin se acometió la renovación de la Ría, esta se 
ajustó a intereses distintos a los tradicionales. 

Una Ría para el hierro, tal fue el diseño del nuevo puerto bilbaino. 
La explotación de la margen izquierda fue privatizada y quedó a cargo 
de los ferrocarriles mineros y de las siderurgias. Las tareas públicas, las 
de la JOPB, consistieron en eliminar la barra, canalizar la Ría –creando 
dársenas para la estancia de vapores–, el dragado y la construcción de un 
puerto de refugio que mejorase el acceso a la Ría. Durante este periodo 
no hubo proyectos de calado que afectasen a la parte superior. En todo 
caso, los que hubo tuvieron efectos drásticos para el acceso marítimo a 

Bilbao, mejoraron el tráfico 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 años veinte. 

Quedó así definido el modelo portuario de Bilbao. Tenía un magní-
fico puerto exterior, pero sin explotación comercial. Los muelles serían 
los de la Ría, con las funciones bien delimitadas: la parte media e inferior 
de la Ría, para el hierro; las demás transacciones mercantiles, para Bil-
bao. Se reservó la explotación a la margen izquierda, con la excepción 
del muelle del Arenal, mientras la derecha quedaba para dársenas, inclu-
so aguas arriba, en la Salve. 

Se desecharon otras alternativas, como la de muelles para mercan-
cías en el Abra, aprovechando el puerto exterior y llevando hasta allí el 
ferrocarril de vía ancha, el que conectaba con el mercado interior. Éste 
solo llegó 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, carbón). En 1911 la 
“carga general” alcanzó un volumen de 383.000 toneladas, menos del 
10 % del tráfico. No presentaba de momento un nítido ascenso. Contra 
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los planteamientos de mediados del XIX, el principal tráfico de este tipo 
no era con puertos extranjeros, sino navegación de cabotaje. Desde este 
punto de vista, la función básica del puerto de Bilbao consistía en el co-
mercio de productos locales o de su hinterland con otros puertos españo-

les. La importación de carga general resultaba exigua, 144.000 toneladas. 
Resultaba escaso el volumen por el que Bilbao podía ser intermediario 

entre la exportación y el mercado interior, su función histórica tradicio-
nal. En la nueva configuración del transporte, Bilbao quedaba como un 
puerto especializado en el hierro y, desde el punto de vista de las mer-
cancías, dedicado sobre todo a la conexión marítima de su economía y la 
de su entorno con el resto de España.  

El puerto de Bilbao se construyó para la saca del mineral de hierro, 
pero su futuro estaba en el tráfico de productos siderúrgicos y de carga 
general. En la primera década del XX se veía aún lejana tal reconversión, 
pero había comenzado a decrecer la exportación de hierro. En lo que 
afecta al puerto, resultaba necesario que acogiesen otros tráficos mercantiles. 

Las memorias de la JOPB muestran pronto esta inquietud, pero no 
hubo una decidida toma de postura hasta los años veinte. Hasta el quin-
quenio 1916-1920 los recursos de la JOPB se dedicaban fundamentalmen-
te a la parte inferior de la Ría, no a la dedicada al comercio, pese a que 

desde dos décadas antes resultaba obvio que de él dependía el futuro 
económico. 

Algunas circunstancias contribuyeron a la relativa paralización de 
las primeras décadas del siglo en las obras portuarias. El mantenimiento 
del puerto resultó más caro que lo previsto, en particular por las necesi-
dades del dragado. Al diseñarse las obras, Churruca calculó que el man-
tenimiento de la profundidad exigiría, cómo máximo, la draga anual de 
180.000 metros cúbicos. Estas previsiones se quedaron muy cortas. Lo 
habitual las dos primeras décadas del XX fue el dragado entre 500.000 y 
800.00 m3. Esta circunstancia encarecía la explotación del puerto y difi-
cultaba emprender nuevas obras. 

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

De otro lado, los ingresos de la JOPB disminuyeron a medida que lo 
hacía el volumen de hierro transportado: el impuesto sobre la carga del mi-
neral había sido la principal fuente de ingresos y su aportación se fue redu-
ciendo. En 1917, cuando se exportaban dos millones de toneladas de hierro, 

un tercio de veinte años antes, suponían aún el 47% de los ingresos. 
La reducción de los ingresos generados por el mineral gravitaba se-

riamente sobre las capacidades de la Junta para acometer nuevos proyec-
tos. Se produjo, además, una circunstancia peculiar. La Junta se finan-
ciaba fundamentalmente mediante impuestos sobre la carga y descarga. 
Suponía una sólida 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 inflación. Durante la Primera Guerra Mundial se produje-
ron los más extraordinarios negocios basados en el tráfico marítimo, 
pero ese boom marítimo no repercutió sobre los ingresos portuarios, que 

paradójicamente se redujeron, al disminuir el volumen de mercancías. 
La evolución negativa de las disponibilidades influyó en su retracción a 
la hora de plantearse nuevos proyectos. 

A partir de 1921 el desarrollo de la carga general, que devengaba 
más ingresos que la exportación minera, y sobre todo la introducción 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 ocupación de fondeaderos, el alquiler de grúas, el uso de 
la zona de servicios (tinglados y muelles), etcétera. 

El futuro de la economía vizcaina dejaría de depender de la exporta-
ción minera y las actividades industriales y mercantiles eran las que po-
dían asegurar el futuro económico. Desde el punto de vista de la JOPB se 
trataba sobre todo de reconvertir la Ría fortaleciendo las áreas de uso 
comercial, pues la mayor parte de las industriales –vinculadas a la side-
rurgia y metalurgia– estaban en la parte inferior de la Ría y los muelles 
eran explotados por la propias fábricas. 

La JOPB llevó a cabo algunas inversiones en la parte superior de la Ría, 
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 básicamente 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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había tenido importancia el de Zorrotza, por el trasvase de mercancías a 
gabarras, pero la había perdido, si bien acogía 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 canalización. En 1915 se planificó la construcción de un muelle en 
Abando. También de este año fue el primer proyecto del muelle longitu-

dinal de Zorrotza, pero su construcción no supuso grandes inversiones 
hasta 1919. En 1924 se decidió construir un almacén general en Uribitarte 
y al año siguiente un muelle de hormigón, para sustituir al de madera. Y 
se realzaban los muelles del Arenal, se levantaban grúas eléctricas, etc. 

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

En 1922 se produjo un cambio histórico. Por vez primera la recau-
dación de la JOPB por “importación” superó a la que generaba la “expor-
tación”, tradicionalmente la más importante, por la salida de mineral. 

Para atisbar la demanda portuaria que motivaba los nuevos proyec-
tos de la JOPB hemos analizado los tráficos que hubo en 1929, cuando 

concluía la expansión de los años 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 exportación de mineral a los puertos europeos e im-
portación de carbón. Supusieron, respectivamente, 1.767.000 toneladas y 
426.000 toneladas. Prácticamente toda la exportación que salía de Bilbao 
era mineral (el resto de las mercancías solo supuso 16 toneladas, una 
cantidad residual). El carbón suponía el 52 % de las importaciones. 

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

De Europa llegaba el 79% de estas importaciones. Incluían 65.000 

toneladas de chatarra, sin duda con destino a los altos hornos, y era un 
comercio diverso, pero en el que tenían un alto peso los artículos fabri-
cados y los semielaborados. Destacaban también los materiales para la 
construcción y los que se utilizaban para el abonado, incluyendo los fos-
fatos de cal. La madera para papel y los combustibles (petróleos, benzol 
y gasolina) alcanzaban también cifras significativas.  

Los datos de la navegación trasatlántica, que prácticamente no tenía 
embarque de retorno, completan la imagen de las importaciones que se 
realizaban a través del puerto de Bilbao. Adquirían importancia los ce-
reales (93.000 toneladas), que se traían de América, y otros productos 
alimenticios, como garbanzos y legumbres secas. La importación de 
abonos y combustibles completaban la imagen, en la que tenían su peso 
los productos fabricados y semielaborados, aunque menor que los que 
llegaban de Europa.  

Sin el carbón y el hierro, el tráfico que llegaba a Bilbao procedente 
de otros puertos españoles era considerablemente menor. Era de 131.000 
toneladas, en los que las remesas más importantes eran los productos 
fabricados (44.000 toneladas) y semifabricados (41.000 toneladas), pero en 
la que tenían importancia los vinos, los aceites de oliva y la sal común. 

Las mercancías que se embarcaban en el puerto de Bilbao –salvo el 
mineral de hierro– lo hacían sobre todo con destino a puertos españoles. 
Presentan un nítido perfil. Eran productos metalúrgicos, elaborados o 
semielaborados –el epígrafe más 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, tenían importan-
cia los “materiales térreos para construcción”, quizás reenvíos de lo im-
portado por este concepto, el mismo caso en el que verosímilmente se 
encontrarían los envíos de “abonos minerales y orgánicos”.  

La imagen que proporciona el tráfico que en 1929 se movía en el 
puerto de Bilbao es la siguiente: además del tradicional comercio del 
hierro –exportación de mineral, importación de carbón–, que describía 
su propio circuito, Bilbao embarcaba con destino a puertos españoles 
productos de hierro fabricados o semielaborados. Resulta verosímil que 
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las llegadas de carbón nacional sirviesen para abaratar los fletes, función 
que también pudieron cumplir las remesas de mineral de hierro. Pese al 
desarrollo de la carga general lo fundamental del tráfico marítimo bil-
baino estaba vinculado a la industria. Tenían tal carácter también la ma-
quinaria y material semielaborado que llegaba de Europa. 

Para los muelles de la parte superior de la Ría, los de Zorrotza, 

Abando, Uribitarte y el Arenal, quedaba un comercio de interés: la im-
portación desde los puertos europeos y americanos de manufacturas o 
semielaborados, de los que algunos desembarcarían en los muelles side-
rúrgicos, y el tráfico de cereales, garbanzos, legumbres, materiales para 
construcción, los fosfatos y abonos, así como la sal, los vinos o aceites 
que llegaban de otros puertos nacionales. El tráfico marítimo de Bilbao 
se estaba diversificando. El mayor peso correspondía a los artículos rela-
cionados con la industria, pero había otros tráficos, relacionados con el 
mercado interior o con los consumos de Bilbao y su área de influencia. 

Los tráficos de 1929 señalan las tendencias del comercio desde los 
años veinte y permiten entender los proyectos más importantes que a lo 
largo de la década concibió la Junta de Obras del Puerto de Bilbao. 

Estuvieron precedidos de diversas propuestas –la más importante 
fue la de 1918– de los que prescindiremos aquí, pues no tuvieron gran 

envergadura ni se desarrollaron por completo. A partir de 1921-1922 la 
Junta de Obras comenzó a tener una mayor actividad, con iniciativas 
que afectaban a espacios que no estaban dentro de su jurisdicción direc-
ta. Se construyó, así, a partir de 1925, la prolongación del Ferrocarril Bil-

bao-Portugalete hasta Santurtzi, para comunicar el tren de vía ancha con 

el Depósito Franco que se había construido junto al rompeolas. Por vez 
primera se planteaba la explotación del puerto exterior, habilitando una 
dársena interior, apta para trasatlánticos; allí se instaló un depósito para 
petróleo. También por vez primera la Junta buscaba la conexión ferro-
viaria directa con alguna instalación portuaria, pues en su día las de los 
ferrocarriles mineros y la conexión con las industrias habían sido inicia-
tiva de compañías privadas. Por lo demás, las vías que se levantaron en 
los muelles de Bilbao que estaban cercanos al nuevo almacén de Uribi-
tarte eran para el traslado de bultos y mercancía en vagones que tiraban 

máquinas tractoras, no ferroviarias. En realidad, estos muelles no esta-
ban conectados con el ferrocarril. 

Tienen interés dos proyectos, que no se llevaron a la práctica pero 
que ocuparon años de gestiones. De un lado, la JOPB propuso que se 
desplazase la estación del Ferrocarril Bilbao-Portugalete; según su criterio 



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ría… Macías Muñoz, MªO 

 
 

30 
 

debía 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 permitiría mejorar su explotación. Por lo mismos 
años concibió 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-

figuración urbana de Bilbao. 
Mayor envergadura tuvo el proyecto que se denominó “de canal de 

desviación de la ría por la vega de Deusto”, que implicaba lo que prome-
tía el título y, además, otras transformaciones. Fue la planificación de 
mayor alcance que emprendió la Junta en la primera mitad del siglo XX, 
de envergadura comparable a los proyectos de fines del XIX, los que 
construyeron la nueva Ría y puerto, incluyendo el puerto exterior. 

A juzgar por la rapidez con la que se forjó una opinión, probable-
mente ideas de este tipo rondaban entre los dirigentes de la vida econó-
mica bilbaina. El desarrollo industrial había sido fruto de la concurrencia 
de diversas iniciativas privadas, pero en la nueva coyuntura determina-
dos diseños económicos requerían la dirección de organismos públicos, 
que no habían jugado tal papel en las décadas precedentes. El proyecto al 
que nos referimos, cuyas implicaciones desbordaban las estrictamente 

portuarias, jugó este papel. 
Su punto de partida fue una propuesta de la Diputación de Vizcaya, 

tras una moción de Ramón de la Sota, “relativa a la necesidad de estu-
diar la habilitación general, en todos los órdenes de toda la extensión del 
valle bajo del Nervión, comprendido entre Arrigorriaga y el mar, y más 
especialmente los accesos a Bilbao”. La propuesta fue de octubre de 1922 
y al año siguiente la comisión que se formó al respecto formuló un “plan 
que consideramos muy favorable al puerto”. Fue el que la Junta manejó 
los siguientes años. No detallaremos aquí las idas y venidas del proyecto, 
nacido la propuesta de un diputado nacionalista y que sería aprobado 
durante la dictadura de Primo de Rivera. Nos ceñiremos al plan, tal y 
como lo esbozó la memoria de 1927, y que fue estudiado por una Comi-
sión Mixta formada por representantes del Ayuntamiento de Bilbao y de 
la Junta de Obras del Puerto. 

Era un proyecto de largo alcance, que quería cambiar radicalmente 
el puerto en la parte superior de la Ría y que, al mismo tiempo, implica-
ba una reestructuración económica y urbana. 

En lo que al puerto se refiere, el elemento clave consistía en abrir un  
nuevo cauce para la Ría, lo que después se llamó “canal de Deusto”, que 
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en realidad cambiaría el trayecto del Nervión en este tramo, unos 2.500 
metros, eliminando la curva de Zorrotza y construyendo un cauce recti-
líneo entre la dársena de Axpe y los Astilleros Euskalduna. Se pretendía 
un cauce de cien metros de ancho, con un calado de 7 metros en la ba-
jamar equinoccial y posibilidades de navegación para buques con carga 
de 10.000 toneladas, una cifra altísima que abriría el puerto interior a 

barcos de gran porte. 
En lo que se refiere a la Ría, el cauce antiguo, que se pretendía cerrar 

en la parte superior, en Olabeaga, serviría como “dársena industrial y de 
almacenamiento de gabarras, deseo unánimemente sentido”. Al otro 
lado de la Ría, en la margen derecha, se instalarían los servicios comer-
ciales. Cambiaría la fisonomía económica de Deusto, por entonces in-
corporado a Bilbao, que pasaría a jugar un papel central en la explota-
ción portuaria. 

El proyecto incluía, además, el trazado de un ferrocarril de vía ancha 
que cruzase la Ría y se dirigiese a la margen derecha. Lo fundamental era 
que comunicaría con la ría de Asua, cuyo cauce se quería ampliar, cons-
truyendo dársenas en cuyas riberas se pretendía que surgiesen nuevas ins-
talaciones industriales. La margen derecha se incorporaría así a estas acti-
vidades y el ferrocarril de vía ancha conectaría todas las instalaciones por-

tuarias, que a su vez quedarían bien comunicadas con los mercados. 
El proyecto de 1927 implicaba, por tanto, el impulso de los nuevos 

tráficos europeos y trasatlánticos 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 concibió como la apertura de una nueva época. 
El puerto y Ría de Bilbao serían de nuevo el eje y motor del desarrollo 
industrial y su modernización se identificaba con la de toda la platafor-
ma industrial. 

La propuesta fue un fracaso rotundo. Influyeron las circunstancias 
económicas y políticas. A partir de 1930, como consecuencia de la crisis, 
el hundimiento del tráfico mercantil mermó las disponibilidades econó-
micas. Después, la Guerra Civil, la posguerra y el colapso económico 
que les acompañó retrasaron las propuestas. El plan se había 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 había abandonado la idea de construir un ferrocarril de vía ancha y de 
impulsar industrialmente la ría de Asua. Se había quedado en el canal de 
Deusto, la rectificación del cauce de la Ría. Ni siquiera esto se concluyó. 
Las obras resultaron más costosas de lo que se había previsto. Se dieron 
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por concluidas en 1968 sin haberse rematado: no hubo nuevo cauce de la 
Ría, sino que el canal de Deusto sirvió en lo sucesivo como una dársena 
interior, muy lejos de lo que se había ambicionado. 

No terminó ahí la modernización del puerto de Bilbao, puesto que 
por entonces se acometía el superpuerto, pero los que hemos expuesto 
fueron los acontecimientos más importantes en la adaptación de la Ría a 

las sucesivas necesidades de la economía industrial. En cierto sentido, la 
historia de las obras portuarias, que había comenzado de forma brillante, 
terminó con un fracaso, por la incapacidad de concluir unos proyectos 
que hubiesen dado una dimensión distinta al desarrollo bilbaino de la 
segunda mitad del XX, así como al tejido urbano del entorno de la Ría. 

Actualmente se ha acometido acabar con el canal de Deusto, 
abriendo un nuevo cauce para la Ría. Han pasado noventa años desde 
que se planificara, si bien cumplirá ahora unas funciones bien distintas: 
no la de la explotación portuaria sino las derivadas de la modernización 
urbana del entorno bilbaino. Podría decirse, noventa años después, que 
es el proyecto que ha sufrido más demoras en la historia de Bilbao. 
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LA RÍA DE BILBAO Y SU ENTORNO  
FÍSICO, PAISAJE Y TERRITORIO 

LA RÍA 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 física 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 albedrío 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 climáticas locales, es de-
cir, de una serie de factores naturales a los que se añaden otros factores 

culturales. En definitiva, el paisaje surge del libre albedrío de la sensibili-
dad humana. 

No hay duda de que las características del paisaje dependen de su 
forma, colorido y presencia de vegetación, sin embargo, con el asenta-
miento urbano, aparecen nuevas morfologías dentro de un primer con-
trato de colaboración 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 más, la armonía entre la morfología y el trabajo humano, ade-
cuado a la civilización agrícola, mercantil y urbana, ha creado la ciudad. 
Las viviendas surgen como un espacio doméstico donde el mito de Nar-
ciso toma vida, la manifestación 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 básico de que la unión 
hace la fuerza, que desde un significado totalmente psicológico nos ofre-

ce la visión de cómo la relación de vecindad y de otros factores psicoló-
gicos favorecen las acciones humanas en un mundo adverso y difícil. Es, 
en definitiva, el primer hermanamiento del ser humano respecto a la 
condición del asentamiento natural. Ante la diversidad de formas de 
ocupación territorial, es la disposición unánime 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 está alienada ya que la variedad de intereses del hombre y 
mujer urbanos determina la presencia individual (E. Turri, 1983: 200-202). 

 
 

 
 

  Ilustración 1 

El Abra de la Ría de Bilbao. Año 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 Ría 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 lo 

largo de sus márgenes han surgido asentamientos urbanos que forman 
parte intrínseca de una unidad cuyo eje vertebrador es la Ría. E. Turri 
feminiza el concepto doméstico como aquella unidad de referencia ma-
terna. Nosotros también feminizamos la Ría, como una totalidad que 
ampara a sus pueblos ribereños y que les provee de su sustento. La inter-
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acción de la Ría con hombres y mujeres, con sus actividades diarias, 
económicas, sociales… todo ello ha creado un marco de referencia psico-
lógico en el que la Ría 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 Ría siempre ha estado ahí, como un símbolo de nuestra 
identidad como ribereños, como un elemento de catarsis que aglomera 
deseos y necesidades. 

 
 

 
 

Ilustración 2 

El Abra de la Ría de Bilbao. Año 1888. 

  
 

La Ría 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-
ción del paisaje. Buena muestra de ello es la civilización industrial. Los 
transportes de materias primas, productos elaborados y de personas ge-
neran una serie de cambios que germinan en la creación 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 humanización terrestre. Ha sido 
este movimiento el que ha provocado en distinta intensidad, pero de un 
modo continuo, la transformación del paisaje. Son las características de 
estos cambios los elementos que germinan en un cierto paisaje, con la 
expresión de una precisa sociedad y de una precisa cultura. 

La Ría 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 metalúrgicas, los granos 
y los vinos fueron durante siglos mercancías que se transportaban dentro 
de un importante circuito comercial que desde Europa se expandió hacia 
otros confines del mundo. El clímax de este tráfico llegaría con la Revo-
lución Industrial a finales del siglo XIX y la consolidación de la econo-
mía vizcaina en los años 60 del siglo XX. A lo largo de este proceso las 
dársenas de la Ría, con sus actividades portuarias, potenciaban los asen-
tamientos urbanos, la movilidad de personas, mercancías 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 aparición de nue-
vas culturas, ya que considera que los puertos son los focos promotores 
de nuevos elementos de humanización. La función de los puertos ha sido 
decisiva para la organización espacial, además, los puertos se convirtie-

ron en grandes focos culturales, cabeza de las grandes navegaciones. No 
solo eso, los puertos también ejercen como focos económicos de primer 
orden que irradian su influencia en las áreas circundantes y que se sitúan 
dentro de su área de influencia. Como puntos de tránsito, los puertos son 
el foco de atracción de masas de emigrantes. En definitiva, los puertos 
son el pan de una economía 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 Ría ha sido también el camino que ha unido los asentamientos 
de sus márgenes con el eje rector de la economía de la zona, la villa de 
Bilbao. Antes de construirse caminos, tranvías, ferrocarriles y carreteras 
que recorriesen sus orillas, la Ría constituía un eje de comunicación que 
durante siglos cumplía las funciones de un camino fluvial. Cuando sur-
gieron las primeras infraestructuras viarias a lo largo de sus márgenes, lo 
hicieron como complementos a las actividades de transporte que se reali-
zaban a lo largo de la Ría, creando un entramado en el que el eje verte-
brador era el transporte marítimo. Dentro de este modelo o paradigma 
de transporte, confluían con toda unicidad el transporte náutico con el 
terrestre dando origen a elementos específicos del paisaje (E. Turri, 1983: 
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206-207). La misma Ría, 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 ámbitos de una región: economía, comercio, política, cultura y 
religión. En definitiva, el camino aportó a los grupos humanos un con-
junto de intereses vitales. 

En este punto hay que resaltar la importancia de la construcción de 
los ferrocarriles a lo largo de ambos márgenes de la Ría. Estas construc-
ciones ferroviarias, de distintas naturalezas y construidas bajo diferentes 
prismas de explotación y objetivos empresariales fueron las que realmen-
te confirieron al entorno de la Ría de Bilbao y sus pueblos ribereños de 
una unicidad que el precario transporte por carretera de la época no pu-
do aportar. Los ferrocarriles facilitaron el transporte de mercancías trans-
formando el paisaje marítimo de la Ría y suplían en gran medida la labor 
de buques que por las características del puerto interior de Bilbao tenían 
muy limitado su acceso. El paisaje de la Ría fue cambiando, amoldándo-
se a las nuevas necesidades del tráfico 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-
ción 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 fútbol del Athletic de Bilbao en Lamiako. Los ferrocarriles 
favorecieron, además, que las residencias veraniegas de la burguesía bil-
baina se convirtieran en permanentes gracias al abastecimiento de los 
bienes de consumo y trabajadores en un trajín diario que hacía bullir de 
actividad las líneas de la margen derecha. 

Abordaremos en esta obra cómo se fueron configurando estas rela-
ciones entre ferrocarril y territorio y que fueron fundamentales para la 
organización espacial que recorre la Ría de Bilbao. Sin embargo, esta 

efervescencia del tráfico ferroviario por las riberas de las rías no se puede 
entender sin su interacción con el tráfico marítimo. La simbiosis de am-
bos tipos de transporte creó una unicidad en la que la misma dinámica 
de cada uno de ellos fue derivando y estructurando las diferentes ofertas 
y demandas de transporte. Sin la estructuración previa de las márgenes 
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de la Ría de Bilbao y su interacción con el tráfico marítimo no se puede 
entender la organización del territorio que aún hoy en día perdura.  

Teniendo en cuenta estas premisas previas, consideramos a la Ría y 
a la infraestructura de transporte que a lo largo de los años ha surgido en 
ambas márgenes como una unicidad, como un único 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 modificación inscrito en el paisaje geográfico y for-
ma parte de la trama de ocupación humana de un territorio y es el ins-
trumento de la expansión de un grupo humano o de una civilización. En 
el caso que nos ocupa, la Ría de Bilbao era un accidente natural que el 
ser humano adecuó para sus necesidades de transporte. Como camino de 
conquista de un territorio y de actividades comerciales, la ramificación 
capilar de un camino o de una vía depende de la forma de ocupación 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 vías de comunicación, el camino es un hecho de tipo cul-
tural, de una región, de una ciudad, distribuyendo elementos estables en 
el paisaje, elementos imprescindibles y preciosos para el ser humano 
como pudo serlos una superficie cultivable. Una vía o un sistema de ca-

minos transporta intereses comunes: referencias sociales, económicas, 

religiosas, políticas… El camino es el resultado de la adición (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 política 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 vía general del comercio. Para E. Turri, los grandes 
caminos surgen de las necesidades locales de insertarse en un orden y en 
una trama mucho más 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 económico y político de un 
territorio. 

Se ha considerado a Bilbao como la cabeza financiera y política del 
territorio que articula la Ría. Su influencia se acrecentó a medida que 
aumentaban sus necesidades y el canal natural para esta expansión fue 
precisamente la Ría, que se constituyó en el elemento de colonización bil-

baina. De este modo la Ría ha sido un elemento de modificación del 
paisaje local y subordinado a las necesidades de Bilbao. Esta función 
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determina y unifica el paisaje local dentro de una región más amplia de 
un aspecto morfológico igual, libre y abierto (E. Turri, 1983: 209-210). Sin 
embargo, el paisaje local no es el único determinante, la unificación de 
las señales humanas es muy difícil 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 geografía 
física y surgen de la condición del suelo o de condiciones naturales diver-
sas. Los caminos son tributarios directos de sus vínculos con el entorno 
físico e interactúan con las necesidades de la trama de los intereses hu-
manos inmediatos, al menos desde una dimensión territorial. A distintas 
escalas, dependiendo de los elementos físicos, y en función de la comple-
jidad de la vía de comunicación surgen distintas especializaciones. En el 
caso de la Ría, la proyección marítima de Bilbao y de los asentamientos 
de sus márgenes vino dada de un modo natural, dentro del entorno físico 
que prevalece y favorece las conexiones económicas. 

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 producción y de consumo. De este modo, la vía de comunica-
ción es un instrumento que resulta indispensable para el dinamismo pro-

ductivo de la civilización industrial. A la par de la vía de comunicación 
es indispensable el medio de transporte que la sostiene, el transporte flu-
vial, el terrestre… por cuanto resguarda y avala el trasiego de mercancías 
y de personas. También hay que tener en cuenta si una vía de comunica-
ción es adecuada para la necesidad del medio de comunicación que la 
recorre (recorrido, uso, condiciones del terreno…). Es innegable que las 
vías de comunicación aportan una profunda y estable humanización, y 
es este elemento el que se encarna en la geografía y es imprescindible en 
la evolución del asentamiento humano (E. Turri, 1983: 211). 

La Ría es la desembocadura navegable al mar de un conjunto fluvial 
formado por los ríos Nervión e Ibaizabal, al que se unen otros ríos en su 
recorrido hacia el Abra. Dentro de este paisaje marítimo, las embarca-
ciones son un elemento decisivo en el transporte, un elemento que le 
confiere humanidad, cercanía. Los puertos son fundamentales en el tráfi-

co marítimo y han contribuido a la organización de su área de influen-
cia. Si a este hecho le añadimos la combinación del tráfico ferroviario 
nos encontramos ante un modelo de transporte que conjuga lo mejor de 
ambos sistemas. La globalidad del transporte marítimo frente a la cerca-
nía del transporte ferroviario. El ferrocarril tiene sus estaciones termina-
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les y de tránsito en el interior de la ciudad, sin olvidar que los elementos 
que componen el tránsito ferroviario de las estaciones importantes (des-
carga, talleres de reparación, la animación de las locomotoras…) son un 
elemento de humanización importante del paisaje, centro de atracción y 
de animación de la vida urbana. La línea férrea entra en la ciudad como 
un instrumento imprescindible, como una arteria vital para su alimenta-

ción (E. Turri, 1983: 212-213). Con el tiempo las infraestructuras viarias 
han ido eclipsando las funciones ejercidas tradicionalmente por la Ría en 
conjunción con los ferrocarriles. Aún así, esa unicidad que ha surgido 
durante siglos de uso y adaptación de la Ría de Bilbao a su entorno, 
permanece hoy en día y se ve refrendada en la conurbación que recorre 
sus dos márgenes. 

La Ría ha sido el nexo que ha potenciado el asentamiento a lo largo 
de sus orillas. El asentamiento se entiende como una ocupación, 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 múl-
tiples señales y que emergen de súbito 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 posesión de un territorio vital. La presencia en un contexto 
regional de un centro que se ha diversificado de la villa, que asume las 
características y las dimensiones de la ciudad, es el resultado de una civi-
lización que se está transformando en parte urbana: economía autosufi-
ciente, centro con funciones particulares, la villa-centro… (E. Turri, 1983: 

214 y 225-226). Y tal como ocurrió en Bilbao al amparo del influjo de la 
Ría, esta villa se convirtió en el centro de un entorno en el que confluye 
su asentamiento de carácter marino-fluvial con sus funciones portuarias. 
Bilbao dejó 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 fácil. Por simplificar, la distinción entre la ciudad y la 
villa estriba en las condiciones generales del urbanismo y de la ruralidad. 
La ciudad como foco de humanización es más amplia y compleja como 
consecuencia del entorno que la compone.  

Bilbao como ciudad que surge al amparo de las actividades econó-
micas que se canalizan a través de la Ría, representa el más característico 
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 organización de la vida económica y social, que supera el espacio 
de la dimensión perteneciente a los grupos sociales del tipo de familia o 
tribu, ampliándose regionalmente y estructurándose en clases sociales 
especializadas en función de las diversas actividades de las cuales la ciu-
dad como tal se nutre. Bilbao, como ciudad, ha tenido una función me-
diadora entre la población agrícola el órgano superior de la gestión de la 
organización regional, lo que le ha conferido siempre una función simbó-
lica, la sede del poder económico, político y social (E. Turri, 1983: 226-

228). Durante la Edad Media se convirtió en un centro de vida económi-
ca comercial, donde los artesanos y otros tipos de trabajadores conquis-
taron un nuevo puesto y rol en un régimen político que era más simbóli-
co que representativo. Este régimen político estaba formado por aquella 
burguesía que había dado vida a la ciudad en su expresión moderna más 
espontánea. El nacimiento de Bilbao como ciudad moderna, surgió de la 
proyección de la burguesía comercial y según E. Turri este acontecimien-
to deriva de la tesis de Pirenne, ya que su nacimiento supuso una fractu-
ra con lo rural y la burguesía era el producto de una división de compe-
tencias, de actividad y de condiciones culturales y sociales. Bilbao se 
consolidó como una ciudad, como un todo unitario del paisaje y cons-
truida por el ser humano. 

La situación de Bilbao en la parte interior más resguardada de la 
Ría, dentro de una topografía naturalmente central o dominante le con-
fiere las características de ser un centro focal de los intereses que se esta-
ban irradiando en los ámbitos geográficos establecidos y construidos por 
el ser humano. Bilbao está inserta en una trama urbana más amplia que 
con el tiempo se dio en llamar el Gran Bilbao, conurbación que está 
constituida por los municipios que jalonan ambos márgenes de la Ría, 
dentro de una continuidad de poblamiento en la que es difícil discernir 
dónde 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 conurbación Bilbao como ciudad es jerárquicamente su-
perior, dentro de una trama de relaciones establecidas por esa unidad 
urbanística en la que la Ría es un factor de unión. Bilbao como eje rector 
de esta estructura urbana ha asumido muchas de las funciones locales, 

comarcales y regionales, diferenciándose dentro de un fenómeno selecti-
vo y automático con respecto a la distancia y al medio de transporte. 
Bilbao se constituyó en la central terminal del tráfico que se generaba a 
lo largo de la Ría y en aquellos trasportes que eran tributarias de ella, 
ferrocarriles y carreteras. E. Turri recoge la teoría de la localidad central de 
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Christaller (E. Turri, 1983: 229-230 y 236) e indica que las diversas funcio-
nes jerárquicas de la ciudad con relación al interior de un territorio se 
prestan a las características de esquematización con relación 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 ocurrió con Bil-

bao, al ser el mayor centro urbano que los pueblos ribereños de la Ría, se 
convirtió en el eje coordinador de todo este territorio o espacio. La diver-
sidad del dinamismo socioeconómico que ha caracterizado a Bilbao ha 
delimitado también su jerarquía dentro de esta territorialidad, ya que su 
centralidad económica, administrativa, política, social y cultural ha obe-
decido a esa capacidad de coordinar y gestionar ese especio que compar-
te con municipios insertos en el área de influencia directa de la Ría. 

Sin embargo, la ciudad no es solo un fenómeno vinculado con he-
chos económicos y geográficos, es el resultado natural de un crecimiento 
demográfico de la población humana (E. Turri, 1983: 233-234). La ciudad 
facilita la posibilidad de consumir y de producir y tiene una mayor capa-
cidad de asimilación que la villa tenía limitado en cuanto al límite de sus 
actividades. Culturalmente la ciudad es un instrumento de elevación 
social para las personas de diversos orígenes sociales y con una oferta de 

un modo de vida que potencia su atracción y suscita el primer motor de 
inurbación de las áreas 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 creación de nuevas infraestructuras y en la 
expansión de las relaciones y del comercio. El reclamo de la ciudad hace 
de ella un centro de atracción del flujo migratorio y que pone a prueba su 
capacidad de absorber la esta migración: revolución industrial, surgi-
miento de ciudades dormitorio… La Ría se ha visto inmersa en este pro-
ceso, la creación e irregular aparición de los barrios obreros en la margen 
izquierda, el surgimiento de las áreas residenciales en el Ensanche de 
Bilbao y en la margen derecha… todos ellos ítems que nos ofrecen una 
lectura de los acontecimientos que estructuran el territorio. 

Este crecimiento y ordenación espacial ha sido algo constante en el 
último siglo. Surgen conurbaciones que asumen diferentes funciones y 
que se ven inmersas en un mayor incremento demográfico y en una ma-
yor movilidad social. Todo ello forma parte de un proceso marcado por 
unas condiciones generales (económicas, políticas y sociales), es un fe-
nómeno espontáneo del que no ha sido ajena el área de influencia di-
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recta de la Ría de Bilbao. La ciudad aparece en el paisaje como la expre-
sión de un espacio humanizado inmerso en un proceso de milenaria 
ocupación humana (E. Turri, 1983: 235-245). En la ciudad se elabora una 
nueva forma de vida, que irradia e interrelaciona con toda su área de 
influencia que varía dimensionalmente en función de sus competencias 
políticas, económicas, comerciales… La ciudad ejerce además una he-
gemonía cultural y los edificios destinados a estas actividades (teatros, 
sociedades, museos, parques…) son elementos que nos ayudan a leer y 
comprender la interacción del ser humano con el paisaje urbano. La ciu-
dad es una estructura vertical, convergente, centrípeta 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 más 
allá del recuerdo de los aspectos naturales, que siguen estando presentes 
en diferentes formas. Bilbao es una ciudad fluvial y la Ría ha sido duran-
te siglos su vía natural de transporte. Bilbao es como muchas ciudades un 
organismo complejo que nace por continuas sobreposiciones, por una mul-
tiplicación incesante de sus funciones, de los elementos que la componen. 

Así 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 cómo 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 drástica remodelación 
urbanística a través del Plan Ría 2000. La Ría aparece de nuevo como 
aglutinante y vertebrador de los cambios urbanos dentro de las necesida-
des marcadas por la reconversión industrial y económica que socavó los 
pilares tradicionales de Bilbao como eje rector del espacio que cohesiona 
la Ría. En este contexto E. Turri analiza la situación 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 transformación de Bilbao, 
con un tipo de trabajo altamente productivo, acompañado de unos nue-
vos medios de transporte que se situaban en el nacimiento de un nuevo 
urbanismo y en la formación 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 márgenes de la Ría y que le proporcionaba el medio y las 
riquezas naturales y elaboradas para su subsistencia, tanto dentro de sus 
actividades de transformación como dentro de su expansión comercial. 



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ría… Macías Muñoz, MªO 

 

 

46 
 

El potencial productivo de Bilbao y de los ayuntamientos que formaban 
parte de la conurbación articulada por la Ría estaba ligado a su industria. 
Bilbao era la capital del poder productivo de este territorio y sus funcio-
nes político-administrativas se expandían a lo largo de él. Con la recon-
versión industrial nuevas variables económicas entraron en juego y Bil-
bao y los municipios bañados por la Ría entraron en un proceso de adap-

tación que todavía no se ha cerrado. 
A pesar de la dureza de la reconversión industrial de la década de 

los 80 del siglo XX, todavía se pueden apreciar los restos de las activida-
des comerciales e industriales que jalonaron ambas márgenes de la Ría. 
La actividad económica introduce en el paisaje toda una vasta y comple-
ja gama de señales que varían cuantitativamente y cualitativamente en 
función 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 acción 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 organización 
social. Por ejemplo, la actividad económica genera diferentes señales en 

la superficie terrestre y en el paisaje. La diversidad de actividades pro-
mueve las modificaciones específicas y la renovación del paisaje como 
parte de una doble y distinta categoría: en primer lugar, las actividades 
extractivas como la pesca, la caza, la minería…; y en segundo las activi-
dades de transformación, que generan las señales del paisaje en el senti-
do de que se desarrolla un proceso de distribución y de transporte en el 
espacio del ser humano, como puede ser el caso del puerto de Bilbao. 

Las señales de la actividad industrial en el paisaje son inmediatas y 
una de las más determinantes es el acrecentamiento del asentamiento 
humano en torno a un establecimiento industrial (E. Turri, 1983: 262-

265). Toda la margen izquierda de la Ría es un claro ejemplo de estas 
transformaciones, en las que en torno a las grandes empresas siderúrgi-
cas y de construcción naval surgió un desaforado asentamiento urbano. 
Otros elementos característicos de la industria son aquellos vinculados 
con el consumo de la energía necesaria para su funcionamiento: infraes-
tructuras de transporte y de entramado eléctrico que componían elemen-
tos implícitos del paisaje industrial. Además, las redes de transporte eran 
necesarias para el aprovisionamiento de materia prima y para la distribu-
ción 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-
nización, condicionado por las fuentes de energía y de materia prima y, 
también, por el respeto que a lo largo de los años ha surgido hacia las 
estructuras humanas preexistentes y hacia su entorno natural. Las suce-
sivas reconversiones y revoluciones tecnológicas han sumido el paisaje 
industrial en una profunda renovación, el entorno industrial y urbano de 
la Ría de Bilbao ha sufrido una radical reconstrucción en la que las señas 
y los símbolos del paisaje industrial van desapareciendo. Aquellas seña-
les distintivas tanto cualitativas como cuantitativas que han marcado las 
actividades económicas del territorio influenciado directamente por la Ría. 

Por lo tanto, y teniendo en cuenta lo expuesto hasta ahora en esta 
introducción, hemos estructurado la presenta obra en tres apartados dife-
rentes y complementarios entre sí. En primer lugar, abordaremos la or-
ganización estructural de la parte que comprende el área de la Ría de 
Bilbao. La organización espacial y urbana, la vertebración de esta área 
por los ferrocarriles, la renovación del tendido ferroviario y su interac-
ción con la Ría de Bilbao y el tráfico marítimo 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 Ría. 

En un segundo bloque de esta obra abordamos lo que hemos deno-

minado como la gran gira cívico-festiva junto al cauce marítimo de la 
Ría de Bilbao. Las actividades que tenían a la Ría como un marco de 
actuación entretejieron un complejo entramado de relaciones sociales en 
el que confluían las actividades económicas, sociales, gastronómicas y de 
ocio. Por lo tanto, en este apartado presentaremos un estudio de la mar-
ginalidad de las nuevas estructuras políticas y sindicales que surgieron en 
los muelles de Bilbao; a continuación, nos adentraremos en el mundo del 
trabajo femenino protagonizado por las cargueras y las sirgueras a lo 
largo de la zona portuaria de la Ría; y, dentro del ámbito portuario, no 
puede obviarse tampoco las actividades que en torno a la prostitución 
surgían en las proximidades de los muelles de Bilbao. Dentro de esta gira 
de las transformaciones sociales imbuidas por la Ría de Bilbao y su mari-
timidad, acorde con los cambios y gustos de sus pueblos ribereños, no 
podemos obviar la consolidación de una cultura culinaria en la que la 

geografía, el abastecimiento y los nuevos hábitos de vida consolidaron 
un paradigma culinario aún hoy presente y que ha sido y sigue siendo 
ejemplo para cocineros foráneos. Para finalizar este segundo bloque nos 
adentraremos en la interacción del ser humano la Ría y su uso patrimo-
nial para las diferentes actividades ocio tanto náuticas como aquellas que 
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se celebraban en sus riberas. Los baños de mar, el veraneo en la Ría, los 
ferrocarriles y la democratización del ocio al favorecer el acceso de las 
clases populares a nuevos espacios de descanso y diversión, 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 Ría de Bil-

bao ofertaba. 
En la tercera parte de esta obra hemos querido acometer cómo tra-

bajar el legado patrimonial marítimo de la Ría de Bilbao. Aportamos 
unas bases y propuestas teóricas para el estudio de este patrimonio al 
igual que el del patrimonio industrial y urbano que surgió con el desarro-
llo de nuevos paradigmas económicos y que han conformado la antropo-
logía del paisaje en el que habitamos. Ofrecemos un marco referencial 
para que las nuevas generaciones y las generaciones venideras conozcan 
su herencia y cómo se ha organizado en torno a la Ría de Bilbao y su 
maritimidad el área 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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1 
ORGANIZACIÓN ESPACIAL Y URBANA 

LA RÍA de Bilbao ha sido durante siglos la única vía de comunicación 

que unía las poblaciones asentadas en sus márgenes, desde Bilbao al 
Abra. Sin embargo, estos pueblos ribereños no contaban con una infraes-
tructura de vía terrestres que favoreciesen el trasiego de habitantes y de 
mercancías. Hubo que esperar a la construcción a mediados del siglo 
XIX de unos primigenios caminos que prácticamente recorrían las orillas 
de ría y que a todas luces eran insuficientes para generar un tráfico que 
estaba monopolizado por la Ría. La consolidación del tráfico terrestre a 
lo largo de la Ría vino dada por la construcción de los ferrocarriles en 
diferentes etapas y fruto de diversas vicisitudes y necesidades que jalona-
ron ambas márgenes. Con estas construcciones se intentaron paliar las 
deficiencias de transporte de la Ría más allá de su propio ámbito territo-

rial. La primera línea que se construyeron fue la de Tudela (Castejón) a 
Bilbao y su prolongación a Portugalete a lo largo de toda la margen iz-
quierda. Lo que en un principio fue un ferrocarril que quería dar salida a 
la producción 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 convirtió con el desarrollo de las grandes empresas siderometa-
lúrgicas asentadas en Sestao en una vía para dar salida a sus produccio-
nes hacia los mercados interiores. Esta primera construcción ferroviaria 
se realizó en el ancho viario denominado normal y formaba parte de la 
estructura ferroviaria central que desde Madrid se expandía hacia toda 
España. 

La segunda etapa ferroviaria constructiva tuvo lugar en la margen 
derecha de la Ría y utilizando el ancho de vía de un metro. Desde Bilbao 
hasta Plentzia se sucedieron con continuidad una serie de líneas que 

enlazaba la capital de la provincia con las nuevas zonas residenciales de 
la burguesía 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 hortícolas y leche de los municipios de 
Getxo, Berango y Sopela). 
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Resultado de estas iniciativas ferroviarias fue la creación de una in-
fraestructura de transporte que en un principio subsanaba aquellas defi-
ciencias que el transporte por la Ría no podía cubrir. Al mismo tiempo, 
la mejora de esta infraestructura llevó a una especialización del transpor-
te, mientras que por la Ría avanzaban los buques de mayor calado, los 
trenes y tranvías se llenaban de productos de pequeño volumen que cons-
tituían la mayor parte del comercio diario de la zona. Además, los ferro-
carriles favorecieron un tránsito humano como consecuencia de su rapi-
dez que favoreció la jerarquización urbana de ambas márgenes de la Ría.  

 
 

 
 

Ilustración 3 

Plano de la parte alta de la Ría de Bilbao 

 
 

Con la aparición del motor a explosión, es decir, el transporte me-
cánico por carretera, aquellos caminos que se habían abierto a lo largo de 
las orillas de la Ría y que ya habían sido utilizados por los tranvías de 
sangre se fueron asfaltando y mejorando, entrando en competencia con 
las líneas de ferrocarril que transcurrían casi paralelas a ellos. Aún así, el 
trasporte ferroviario por ambas márgenes se ha mantenido. Los cambios 
y la adecuación a la demanda se han sucedido. En la margen izquierda, 
Cercanías de Renfe, es la línea con el mayor número de aforos de las 

gestionadas por la UNE de Cercanías de ADIF. En la margen derecha, el 
soterramiento de parte de la línea con la construcción del metro y su 
adecuación a un nuevo trazado subterráneo dentro de una explotación 
mixta del ferrocarril, ha generado la línea con más viajeros de toda la 
Comunidad Autónoma. En definitiva, el ferrocarril ha estado en el ori-
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gen y vertebración de las orillas que baña la Ría y ha facilitado una orga-
nización territorial que hoy en día pervive y se sustenta gracias a las 
adaptaciones técnicas de este medio de locomoción. 
 

 

1. LAS LÍNEAS DE TUDELA (CASTEJÓN) A BILBAO (TRAYECTO DE 

MIRANDA A BILBAO) Y DE BILBAO A PORTUGALETE 
 

Como se ha indicado en la introducción del presente capítulo, la 
construcción de la línea de Bilbao a Portugalete supuso la prolonga-
ción de la línea de Tudela a Bilbao por toda la margen izquierda hasta 
la desembocadura de la Ría del Nervión y zona portuaria del Abra. 
Teniendo en cuenta este factor, se han considerado estas dos líneas en 
su totalidad como un solo elemento, ya que las analogías básicas de 
las mismas permiten su tratamiento conjunto1.  

El entramado industrial y urbano que se agrupaba en la zona re-
corrida por ambas líneas, se caracterizaba por la presencia de grandes 
siderurgias y de otros sectores industriales, que surgieron por efecto 
del arrastre de las primeras factorías asentadas en esta área, y por la 
demanda de la concentración urbana nacida a su amparo. Estas acti-
vidades productivas y aglomeraciones urbanas formaban un todo ho-

mogéneo que terminó por configurar la zona de mayor concentración 
industrial y demográfica no solo de Bizkaia, sino también del País 
Vasco.  

En efecto, es en esta zona, desde Dos Caminos hasta Sestao, 
donde se dieron los primeros pasos de la industrialización vizcaina. 
La infraestructura creada por el comercio tradicional con Castilla y 
América, y la explotación minera de la segunda mitad del siglo XIX, 
no se ciñó tan solo a la organización de las vías de comunicación, en 
este caso la Ría del Nervión y el puerto de Bilbao, sino que también 
permitió la creación de una base humana capacitada para abordar con 
éxito la transformación del mineral vizcaino en las proximidades de 
las minas y junto a los fondeaderos de la Ría. Junto a estas premisas 
iniciales, los comienzos de este proceso industrializador contaron con 

                                                      
1 Otro factor que favorece el estudio conjunto de estas líneas fue la compra en 1924 de la 

Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete por la Compañía de los Caminos de 
Hierro del Norte de España. La Compañía del Norte no se anexionó la compañía com-

prada, sino que ésta siguió registrada como una empresa ferroviaria independiente en la 
que el mayor accionista era la Compañía del Norte. 
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otro factor que sería decisivo para la consolidación del sector. Este 
elemento afianzador del proceso industrializador vizcaino fue el ferroca-
rril. 

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

Un primer dato a tener en cuenta en la concesión de esta línea, es 
que su inclusión dentro del Plan General de Ferrocarriles de 1855 obede-
ció al criterio de considerar el puerto de Bilbao como una segunda sucur-
sal de tráfico internacional después de Irun para dar salida a la produc-
ción de la cuenca del Duero. Es decir, la línea de Tudela a Bilbao se con-
cibió como un ramal de la línea general de Madrid a Irun. 

Este hecho fue refrendado por el distinto trato que recibieron las dos 
compañías que explotaban sendas líneas en cuanto a las tarifas aplicadas. 
Éstas eran menores para la Compañía del Norte, en detrimento de la Com-

pañía del Ferrocarril de Tudela, que veía como disminuía el tráfico desarro-

llado por sus líneas. Como consecuencia de ello, la explotación de la 
compañía se hizo inviable, y el 28 de marzo de 1878 la Compañía del Norte 

adquirió la línea de Tudela a Bilbao. Fue a partir de este momento, 
cuando la explotación de esta línea alcanzó su apogeo que se mantuvo 
hasta los inicios de la crisis ferroviaria en la posguerra de la Primera 
Guerra Mundial2. 

Este auge de la explotación ferroviaria con destino a Bilbao, coinci-
dió con el incremento de la exportación minera por su puerto, y con 
nuevos proyectos para el acondicionamiento de la Ría y la creación del 
puerto exterior. Dentro de estos proyectos, la nota dominante era que el 
ferrocarril jugaba un papel primordial para la integración del transporte 
marino y terrestre. 

                                                      
2 Al comprar la Compañía del Norte la línea de Tudela a Bilbao, se dio paso a la unifica-

ción de las tarifas que regían el transporte por ambas líneas, arrinconando la competencia 

entablada antaño; F. DE LA QUADRA SALCEDO, "Las tarifas de ferrocarriles en 1867", 
Revista Información., XIV, 321, 29 de marzo de 1927, pp.. 174-175. 
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Estos ferrocarriles, llamados mineros3 facilitaron la extracción de mi-

neral desde la bocamina hasta los fondeaderos de la Ría, permitiendo el 
incremento de las extracciones y por lo tanto intensificar las relaciones 
comerciales con los países 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 

construcción de modernas fábricas para el tratamiento del mineral viz-
caino, sin necesidad de exportarlo para su elaboración. Prueba de ello 
fue que en 1882 estaban asentadas en las márgenes de la Ría 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 Ría, era la colocación de sus productos en los mercados del 
interior de España. En este aspecto, la línea de Tudela a Bilbao tenía su 
terminal en la estación de Abando en Bilbao, junto al muelle de Ripa, 
por lo que las mercancías llegadas a esta estación eran reexpedidas me-
diante carros o barcazas a sus diferentes puntos de destino. La situación 
de esta estación, dentro de las teorías de la construcción de los primeros 
ferrocarriles que buscaban el centro de los grandes núcleos de población 
como terminales, no favorecía el transporte directo de materias de gran 
tonelaje (como los productos siderúrgicos), 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 producción hacia 
los mercados interiores. Consecuencia de ello era que únicamente la 
ampliación de la línea de Tudela a Bilbao por toda la margen izquierda 
de la Ría hasta el Abra, podía facilitar el acceso a nuevos mercados a la 
siderurgia allí asentada. 

Los primeros proyectos para ampliar la línea de Tudela a Bilbao por 
la margen izquierda de la Ría hasta su desembocadura, datan de 18634. 
Sin embargo, hubo que esperar hasta el 25 de julio de 1884 para la conce-
sión de la línea de Bilbao a Portugalete, dándose lugar a su inauguración 
en 1888. Las fechas de concesión y construcción coincidieron con el 

                                                      
3 Estos ferrocarriles no entran dentro del presente estudio. Su constitución y explotación 
ha sido tratada por A. Mª. ORMAECHEA, Ferrocarriles en Euskadi, 1855-1936, Eusko Tren-

bieak, Bilbao, 1989. 
4 En 1863, el mismo ingeniero que proyectó la línea de Tudela a Bilbao propuso a la 

compañía que explotaba esta línea un proyecto que comprendía la creación de un gran 
puerto en la desembocadura de la Ría, y la conexión de este puerto prolongando la línea 

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 consolidación de un importante grupo inversio-
nista que miraba al mercado español como la mejor salida a la produc-
ción siderúrgica vizcaina, y que vio en el ferrocarril la única solución 
para afianzar la hegemonía del puerto de Bilbao y convertirlo en el pri-
mer puerto mercante del Cantábrico. 

Efectivamente, la prolongación de la línea de Bilbao a Portugalete 
contó con el beneplácito de la Junta de Obras del Puerto de Bilbao, que a 
la sazón llevaba a cabo la ampliación de las obras del puerto en Santur-
tzi. De este modo, la interacción entre ferrocarril y transporte marítimo 
se favorecerían mutuamente al aumentar el tonelaje de los barcos que 
tendrían acceso directo a la terminal ferroviaria, eliminado el transbordo 
realizado hasta el momento en gabarras. 

 
 

 
 

Ilustración 4 

Mapa del Abra de la Ría de Bilbao. Año 1901 
 

 

Con la prolongación del ferrocarril de Tudela a Bilbao hasta Portu-
galete, la Ría contó en su margen izquierda con la convergencia de dos 
tipos distintos de transporte, que a lo largo de 15 kilómetros aproxima-
damente, y en una estrecha franja de tierra, favorecieron la mayor con-
centración industrial y humana del País Vasco. Este agrupamiento no 
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fue homogéneo, como a continuación se comprobará, sino que obedeció a 
distintas pautas de periodización propias del desarrollo industrial vizcaino. 

Hemos delimitado básicamente el área de actuación de las líneas 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 línea citada desde Tudela hasta que entra en la provincia de 

Araba. Los municipios que hemos estudiado han sido los siguientes: 
para la línea de Tudela a Bilbao, Orduña, Amurrio, Laudio, Ugao-
Miraballes, Arrigorriaga y Basauri; y para la línea de Bilbao a Portugale-
te, las entidades de Barakaldo, Sestao y Santurtzi. Incluyendo Bilbao, 
estas dos líneas atravesaban de sur a norte las provincias de Araba y de 
Bizkaia desde las estribaciones de la meseta hasta el Cantábrico, dando 
lugar a una variación de asentamientos industriales y humanos que con-
tinuación se analizarán. 

Mención aparte hemos hecho de Bilbao, ya que como terminal del 
tráfico de hasta nueve compañías ferroviarias es difícil delimitar qué em-
presas o zonas de residencia de la villa fueron afectadas directamente por 
una o por otra línea. Lo que en un principio se constituyó como objetivo 
a alcanzar en las primeras etapas de la construcción ferroviaria, terminó 
por convertirse en el centro reorganizador del tráfico ferroviario a nivel 

provincial y estatal con destino al exterior. 
En el caso que nos ocupa, Bilbao constituía una etapa intermedia 

del área atravesada por las líneas de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Por-
tugalete. De estación terminal, Bilbao pasó a convertirse en una estación 
de tránsito con el puerto exterior y en reorganizadora del tráfico del área 
urbana de Bilbao, y consiguiente enlace con otras líneas ferroviarias y 
medios de transporte. 

 
 

2. ACTIVIDADES INDUSTRIALES 
 

Adentrándonos en el análisis del asentamiento industrial de la zona 
afectada por las líneas de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Portugalete, he-
mos realizado tres cortes. Un primero coincide con los municipios afec-
tados por la línea de Tudela a Bilbao (Orduña, Amurrio, Laudio, Ugao-
Miraballes, Arrigorriaga y Basauri), otro segundo el área de Bilbao, y un 
tercero con la zona recorrida por la línea de Bilbao a Portugalete (Bara-
kaldo, Sestao y Santurtzi). Esta división obedece más a objetivos forma-
les que, a los resultados de la documentación 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 línea ferroviaria en el desarrollo conjunto de la indus-
tria bilbaina nos ha llevado a su tratamiento por separado. 

Hay que señalar, una vez más, que la distinta naturaleza de la do-
cumentación utilizada no permite una visión en conjunto de la evolución 
industrial en cuanto al número de empresas reseñadas. Para la provincia 
de Bizkaia las estadísticas industriales de 1900 y 1907 recogen indistinta-
mente empresas de toda clase, sin diferenciar su naturaleza fiscal (socie-
dades anónimas, limitadas…), mientras que para el año 1920 tan solo 
hemos localizado el listado de las sociedades anónimas asentadas en 
Bizkaia. Por lo tanto, nuestro análisis se ha limitado a un estudio espa-
cial de la distribución de la industria en las zonas atravesadas por las 
líneas de Tudela-Bilbao y Bilbao-Portugalete. 
 
 

2.1. INDUSTRIA ASENTADA EN LA LÍNEA DE TUDELA A BILBAO 
 

Si se observa el cuadro referente a la industria asentada en la línea de 
Tudela a Bilbao, se puede apreciar que desde Orduña hasta Laudio no 
había reseñada ninguna industria de manufacturación, tan solo la produc-
ción de yeso asentada en Orduña. Sin embargo, en Ugao-Miraballes el 
panorama comenzaba a cambiar, puesto que junto a los talleres de cons-

trucciones metálicas, se documenta la fabricación 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 río Ner-
vión se acrecentaba para encontrarse con el Ibaizabal, donde aparecía 
asentada la primera gran industria de la zona, una fábrica de la Papelera 
Española, a la que acompañaban dos fábricas harineras. A medida que 
nos acercamos a Dos Caminos, en Basauri, punto de enlace de la línea 
de Tudela a Bilbao con las Compañías de Bilbao a Santander y de los Ferro-

carriles Vascongados, aparecía una de las grandes siderurgias vizcainas, La 

Basconia, como prólogo 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 Ría de Bilbao. 

Una vez que la línea de Tudela a Bilbao llegaba a Bilbao, recorría 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 Peña, desde donde, a través de San Adrián, llegaba hasta la estación 
de Abando (Bilbao). Se trataba, por lo tanto, de una industria dispersa, 
que desde Ugao-Miraballes ya presagiaba el dominio del sector metalúr-
gico que se observaría a lo largo de la línea 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 ubicación de la sede social de las compañías en el perímetro 
de la villa, mientras que los centros de producción se encontraban en 
otros puntos; y el problema de determinar, en algunos casos, el asenta-
miento real de las industrias dentro del perímetro urbano. 

En primer lugar, en las estadísticas industriales utilizadas para el 
presente estudio se indica la ubicación de la sede social de compañías en 
el momento en el que Bilbao se estaba constituyendo en una de las sedes 
financieras más importantes de España. Aparte de la instalación de las 
fábricas, que demandaban dar salida a su producción a través de distin-
tos medios de transporte, muchas de las empresas domiciliadas en Bilbao 
tenían un ámbito que rebasaba los límites provinciales y regionales, tales 
como La Papelera Española, las compañías de prospecciones mineras o 
las eléctricas5. 

Otro obstáculo es que la información sobre la situación espacial de 
las empresas bilbainas es muy fragmentaria y a veces resulta práctica-
mente imposible determinar su localización dentro del espacio urbano de 
Bilbao6. Por esta razón, se ha abordado el análisis conjunto de la indus-
tria asentada en la villa, sin podernos detener en un análisis pormenori-
zado por zonas. En la tabla 1 se puede observar el cómputo global de la 
industria asentada en el municipio de Bilbao. 

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

                                                      
5 Se ha excluido de este análisis el sector de servicios, en el que se incluyen compañías 
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 mercancías 

su demanda de transporte era prácticamente nula. Tan solo la pequeña 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 apreciación. 
6 Hay que tener en cuenta que la anexión de las anteiglesias vecinas de Bilbao, Begoña y 

Deusto, zonas de temprano desarrollo industrial incrementó el espacio industrial bilbaino 

y favoreció la ampliación del perímetro urbano, a medida que el crecimiento industrial de 
la zona lo exigía. Begoña contaba con un importante número de minas y con el asenta-

miento de una incipiente industria constituida por pequeños talleres dedicados a las 
construcciones metálicas, mientras que en Deusto por todo el corte de la Ría hasta Leioa, 

junto a este tipo de talleres proliferaron distintos tipos de empresas, como químicas, 
alimenticias, y de pinturas. 
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sentados. Esto obedecía a dos factores que se combinaban con el desarro-
llo minero y siderúrgico de la zona. En primer lugar, Bilbao constituía 
un importante nudo de comunicaciones terrestres y marítimas, hecho 
que facilitaba el acceso de materias primas de muy diverso carácter y a 
un bajo costo que permitía su tratamiento industrial; y en segundo lugar, 
Bilbao y su entorno formaban una de las mayores concentraciones urba-
nas de España, y esta aglomeración de gentes motivó por efecto de en-
ganche, el surgimiento de empresas destinadas al abastecimiento de esta 
población. 

  

 
 

Tabla 1 

Industria asentada en Bilbao. Año 1900 y 19077 
 
 

La metalurgia estaba vinculada directamente con la producción del 
mineral de hierro vizcaino y dependía del combustible que le llegaba a 
través del puerto de Bilbao y del ferrocarril de La Robla. La diversificación 
dentro del sector abarcó todos los procesos de producción metalúrgica, 
centrándose fundamentalmente en los talleres de fabricación de troquele-
rías, maquinaría y metalisterías, además de algunas de las grandes siderur-
gias vizcainas y la práctica totalidad de los astilleros vizcainos. 

                                                      
7 Fuente: elaboración propia a partir de Consejo Provincial de Fomento de Vizcaya. Estadísti-

ca industrial de la provincia, 1900 y 1907. 

SEC TOR ES 1900 1907

A li me ntac ión 14 25

Ele ctr ici dad 1 1

Ma teria l de const rucc ión 11 12

Me tal urgi a 33 23

P apel era 4

Q uímic a 4 8

Textil 15

O tros s ect ores 13 25

Tot al 80 109
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De estas zonas, Bolueta, junto a la Ría de Bilbao era tributaria direc-
ta de las líneas de Tudela a Bilbao y de Bilbao a San Sebastían, ejes di-
rectos de proyección hacia el puerto de Bilbao, Madrid y Gipuzkoa en 
dos sistemas de ancho viario diferente. Por su parte, Deusto, Erandio, 
Olabeaga y Zorrotza8, contaban con la presencia de importantes dárse-
nas en la Ría, prolegómenos del puerto exterior. Por último, Deusto y 

Erandio eran las zonas peor atendidas por el ferrocarril, puesto que esta-
ban servidas por la línea de Bilbao a Plentzia, que contaba en Lutxana-
Erandio el punto de partida de la línea de Lutxana a Mungia, ambas 
construidas en ancho viario de un metro9. 

 

 
 

Ilustración 5 

Olabeaga y la Ría10 

                                                      
8 Deusto y Erandio estaban situadas en la margen derecha, enfrente, cruzando la Ría, de 
Olabeaga y Zorrotza. 
9 La línea de Bilbao a Plentzia, moría en Bilbao, sin enlazar con otras líneas ferroviarias a 
excepción de la de Lutxana a Mungia, que mediante un ramal se unía al Ferrocarril de 

Bilbao a Lezama y que también tenía su terminal en Bilbao. El enlace del área de Deusto y 

Erandio con el conjunto de los ferrocarriles construidos en vía estrecha y ancha tuvo 
lugar en 1913 con la construcción del ramal que unía Matiko con Azbarren en Basauri. 
10 Fondo fotográfico del Laboratorio de Microfilmación de Departamento de Historia 
Contemporánea. Universidad del País Vasco- Euskal Herriko Unbertistatea. 
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Por último, la zona de Olabeaga y Zorrotza constituía el área que 
contaba con una mejor conexión con los mercados españoles e interna-
cionales. En primer lugar, estaba atravesada por la línea de Bilbao a Por-
tugalete, prolongación de la línea de Tudela a Bilbao, y en segundo lu-
gar, en Zorrotza tenía lugar el empalme entre el ferrocarril de La Robla, 
y las líneas de Zorrotza a Balmaseda y de Zorrotza a Bilbao explotadas 
por la Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao. 

Esta zona, próxima a las grandes acerías de Barakaldo y Sestao 
constituía un eje de comunicaciones esencial para la industria que de-
mandaba sus productos. Los transportes marítimos y ferroviarios se au-
naban permitiendo el abastecimiento de las industrias próximas a estas 
vías de comunicación. Por ejemplo, a través la línea de Bilbao a Portuga-
lete, esta producción metalúrgica se adentraba en los mercados regidos 
por la red de ferrocarriles construidos en vía ancha. Mientras, a través de 
las líneas ferroviarias de ancho viario de un metro, se accedía al valle del 
Kadagua, y mediante el ramal de la Industrial a Azbarren, que unía las 
líneas explotadas por las compañías de los Ferrocarriles de Santander a 

Bilbao y Vascongados, se abría paso por Gipuzkoa. 

En cuanto a la construcción 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 abastecían 
de la siderurgia asentada en las márgenes de la Ría. La expansión eco-
nómica del capital vizcaino como consecuencia de los beneficios acumu-
lados en la Guerra Europea, permitieron el desarrollo de este sector y su 
proyección internacional, que se vio quebrada con la crisis económica de 
1923, y que condujo a los grandes astilleros vizcainos y a otras industrias 
vinculadas con el sector, a reorientar su producción, sobre todo al campo 
de las construcciones mecánicas, y en particular hacia la construcción de 
material ferroviario. 

En su conjunto, la industria metalúrgica instalada en el área de Bil-
bao, constituía un claro ejemplo de dependencia de un sector primario de 
extracción de minerales, y de un sistema transporte que facilitaba el abas-
tecimiento del carbón inexistente en la provincia, y la salida de la pro-
ducción siderúrgica hacia los mercados que la demandaban. El ferroca-

rril, en simbiosis con el transporte marítimo favoreció el desarrollo de 
este sector, aportando nuevos mercados a los productos siderúrgicos 
vizcainos. No hay que olvidar, que el mismo Bilbao ejercía una fuerte 
demanda sobre este tipo de productos, ya que, a su considerable incre-
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mento urbano, hay que añadir la existencia de otros sectores industriales 
que solicitaban algún tipo de producción metálica. 

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 
fabricación de materiales de construcción. Ambos sectores estaban ínti-

mamente ligados con el desarrollo urbano de Bilbao, el primero, casi se 
duplicó entre 1900 y 1907, mientras que el despegue del segundo tuvo 
lugar en la segunda década del siglo, correspondiéndose temporalmente 
con el desarrollo demográfico 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 podían satisfacer esta demanda facilitando estos pro-
ductos a unos precios estables, acercándolos desde sus puntos de produc-
ción hasta sus centros de elaboración. 

Las fábricas de harina, pastas alimenticias y de cervezas se abaste-
cían, en parte, a través de las líneas de Madrid a Irun y de Tudela a Bil-
bao, que atravesaban las áreas productivas de Tierra de Campos y zona 
alta del valle del Ebro. En cuanto a las compañías dedicadas a la produc-

ción de materiales de construcción, destacaban la elaboración de cemen-
tos, ladrillos, mosaicos, productos refractarios y la transformación de 
maderas, todo ello destinado al desarrollo urbano e industrial de Bilbao y 
de su entorno. 

Por lo que se refiere a los sectores químico, 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 área de cobertura del puerto de Bilbao, destacaba por su 
importancia el grupo químico. De una producción en 1900 centrada 
en productos para consumo doméstico (jabones y petróleo), se pasó 
en 1907 a una diversificación en unos productos que necesitaban una 
mayor especialización para su elaboración. Aparecieron fábricas des-
tinadas a la producción de ácidos, alquitrán, pinturas y productos 

farmacéuticos, artículos destinados al consumo industrial y humano. 
En 1920 se seguía con la misma tónica que en años anteriores, apare-
ciendo con fuerza la producción de abonos y fertilizantes químicos, 
destinados a los mercados españoles y extranjeros.  
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En cuanto a la producción textil, también se observó una clara evo-
lución, en detrimento de los sectores tradicionales, alpargatería y corde-
lería. En efecto, en 1920 se consignó la existencia de tres fábricas destinas 
a la elaboración de hilados y de tejidos, y tan solo una se dedicaba a la 
producción de textiles de yute, utilizados por la industria en la paquete-
ría. Por último, la producción de papel se centró ante todo en artículos 
especializados del sector, como lo eran los soportes para material foto-
gráfico, papeles pintados o productos para pulimento.  

La tónica de los tres sectores anteriormente descritos, químico, textil 
y papelero, estaba inmersa en la dinámica regida por la evolución 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 abastecían. En este punto me-
rece una mención especial el sector químico. La simbiosis entre el siste-
ma portuario y el ferrocarril permitió el abastecimiento de materias pri-
mas que era necesario importar, y la comercialización de los productos 
elaborados en el interior de España, sobre todo de los fertilizantes que 
demandaba las zonas productivas del alto Duero y Ebro, inmersas en un 
proceso de desarrollo de planes de regadío. 

Por último, reseñar brevemente, que al amparo del crecimiento ur-
bano de Bilbao y sus áreas colindantes, se desarrolló una serie de empre-

sas destinadas a la fabricación de elementos de consumo doméstico, tales 
como calzado, cepillos, espejos, estuchería, joyería, instrumentos musi-
cales, muebles, placas de cocina, tabaco, velas y toldos. Este tipo de pro-
ducción 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 tecnologías y, a la vez, 
generadora de la renovación de los medios de producción y de transpor-
tes, era la producción eléctrica. De las compañías eléctricas que tenían su 
domicilio social en Bilbao, la mayor parte de ellas tenían sus medios de 
producción energética fuera de la provincia de Bizkaia, la mayor parte de 
ellas en la cuenca hidráulica del Duero. Este hecho obedecía al carácter 
financiero de la plaza de Bilbao, y la vinculación de la mayor parte de 

estas compañías a los principales grupos inversionistas vizcainos, que 
buscaban nuevas fuentes de movilización de sus capitales. 

Algunas de ellas, distribuían sus actividades entre la producción de 
la energía eléctrica y la explotación de tranvías, como la Vizcaína 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 
producción como consecuencia de la automatización eléctrica del proce-
so productivo, o por la renovación del material ferroviario debido a la 
electrificación de las líneas, 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 relación 
con el ferrocarril. En primer lugar, la simbiosis entre el puerto de Bilbao 
y los ferrocarriles favoreció la aparición y crecimiento de unos sectores 
industriales que a pesar de no contar con las materias primas necesarias 
cerca de los centros de producción, con excepción de la metalurgia, se 
abastecían de ellas a través del puerto de Bilbao y reexpedían los produc-
tos elaborados hacia los centros de consumo españoles a través del ferro-
carril, dándose también el caso contrario. En segundo lugar, la naturale-
za de Bilbao, como terminal del tráfico ferroviario de líneas construidas 
en vía normal y en vía de un metro, favoreció el intercambio entre esta 
zona y las áreas de influencia de ambos sistemas de ancho viario. 

A pesar de que las terminales del tráfico ferroviario situadas en Bil-
bao pertenecientes a sendos sistemas viarios no contaban con una esta-
ción conjunta en el perímetro urbano de la villa, fue en la zona de Ola-

beaga y de Zorrotza donde tenía lugar esta conexión, enriquecida con la 
construcción del Ferrocarril de Matico a Azbarren, que daba salida a la pro-

ducción de la zona de Erandio y Deusto hacia la línea de Tudela a Bil-
bao. 

El tipo de asentamiento industrial del área de Bilbao, obedeció espa-
cial y temporalmente a la apertura de las zonas de desarrollo industrial a 
nuevos mercados, en función de su conexión con aquellos medios de 
transporte que favorecían el trasvase de una producción de elevado vo-
lumen. Si comparamos el crecimiento industrial de las distintas zonas de 
Bilbao, en función de las construcciones ferroviarias, su naturaleza y 
conexiones, las pautas del desarrollo industrial coincidieron con la confi-
guración de la estructura ferroviaria que atravesaba la zona y, en particu-
lar, con el desarrollo de las líneas de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Por-
tugalete. 

Las primeras empresas destinadas a la producción siderúrgica, se 
asentaron en las proximidades de estas líneas de vía ancha. Por efecto de 
enganche y favorecida por el tráfico marítimo, esta industria se fue diver-
sificando en esta misma área hacia otros sectores, principalmente hacia 
el químico. 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 unía las líneas de vía estrecha que atravesaban estas zonas, con la 
línea de Tudela a Bilbao. 
 

 

2.3. INDUSTRIA ASENTADA EN LA LÍNEA DE BILBAO A PORTUGALETE 
 

En cuanto a la zona recorrida por la línea de Bilbao a Portugalete, 
comprendida por los municipios de Barakaldo, Sestao y Santurtzi, nos 
encontramos a la gran siderurgia vizcaina instalada en ella (M. González 
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 Ría de Bilbao, buscó un asentamiento que 
favoreciese el acceso directo al carbón que era necesario importar por 
carecer la provincia del él. 

 

 

 
 

Tabla 2 

Industria asentada en las poblaciones atravesadas por la línea  

de Bilbao a Portugalete. Años 1900 y 190711 
 
 

                                                      
11 Fuente: elaboración propia a partir de: Consejo Provincial de Fomento de Vizcaya. Estadís-

tica industrial de la provincia. Años 1900 y 1907. 

SEC TOR ES     Ba rac aldo      Ses tao      Sant urc e     Total es

1900 1907 1900 1907 1900 1907 1900 1907

A li me ntac ión

Ele ctr ici dad

Ma teria l de const rucc ión 2 3 3 3 5

Me tal urgi a 1 2 6 4 7 8

P apel era

Q uímic a

Textil 1 1 1 1

O tros s ect ores

Tot al 2 5 9 7 11 14



Organización espacial y urbana 
 

 

67 

 

El abastecimiento de carbón a través del puerto de Bilbao, sujeto a 
las fluctuaciones del comercio internacional, fue simultaneado con la 
llegada de carbón leonés y palentino a través de la línea de La Robla, que 
tenía su terminal en Lutxana-Barakaldo. Con el aprovisionamiento del 
carbón a través del ferrocarril, se favorecía la continuidad de la produc-
ción siderúrgica, y se sentaban las bases para un desarrollo posterior que 

ante la competencia de los mercados internacionales, tan solo, el merca-
do español podía mantener. 

A esta dinámica de introducir la producción siderúrgica de estas 
empresas en los mercados españoles, no fue ajena la iniciativa de los 
inversionistas de estas compañías en promocionar la ampliación de la 
línea de Tudela a Bilbao hasta Portugalete12. Sin duda alguna, la cons-
trucción de esta línea permitió un incremento de la producción que difí-
cilmente se podría haber sostenido con la demanda servida por el trans-
porte marítimo. 

En su conjunto, el asentamiento industrial de esta zona estaba do-
minado por el sector metalúrgico, que en 1900 contaba con las factorías 
siderúrgicas más importantes de Bizkaia asentadas en Sestao: Aurrera, 
José Martínez Rivas, La Iberia, La Vizcaya y Sociedad Altos Hornos de 
Bilbao. Con la constitución en 1901 de la compañía Altos Hornos de 

Vizcaya, por la fusión de Altos Hornos de Bilbao, La Vizcaya y La Ibe-
ria, el número de empresas dedicadas a la metalurgia registradas en esta 
zona desciende, aunque ello no implique una pérdida de la capacidad 
productiva del sector. 

La diversificación productiva de este sector era mínima en esta zo-
na13, centrándose ante todo en la elaboración de productos siderúrgicos 
primarios (tochos de hierro, laminados, raíles), que luego eran consumi-
dos por otras industrias de transformaciones metálicas. Ejemplo del do-
minio de la producción de esta gran siderurgia, era que en 1907 en esta 
zona, tan solo estaban reseñados los Astilleros del Nervión en Sestao y 
Alambres del Cadagua en Barakaldo, aparte de las industrias dedicadas a 
esta producción. 

El segundo sector representado en el conjunto de la industria del 
área servida por el ferrocarril de Bilbao a Portugalete, en los municipios 

anteriormente indicados, era la industria destinada a la elaboración de 
materiales de construcción. En este caso, parece darse una especializa-

                                                      
12 Idem. 
13 Teniendo en cuenta lo fragmentario de las fuentes utilizadas se mantiene este dato con 
toda reserva. 
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ción en los municipios en función de su accesibilidad para el transbordo 
de mercancías de gran tonelaje y del tipo de artículos producidos. 

Por ejemplo, en Sestao, que contaba con mejores fondeaderos en la 
Ria, la producción de estos materiales de construcción se centraba desde 
1900 exclusivamente en la elaboración 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 
aparecían dos empresas del sector, dedicadas a la elaboración de pro-
ductos refractarios, destinadas fundamentalmente a construcciones de 
tipo industrial. 

El desarrollo de la industria dedicada a la elaboración de materiales 
de construcción y asentada en el área de influencia de la línea ferroviaria 
de Bilbao a Portugalete, obedeció 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 fábricas de pro-
ductos refractarios de Barakaldo no aparecieron hasta 1907, momento del 
tirón constructivo de factorías industriales en Bizkaia. 

El conjunto de la industria afincada en los municipios de Barakaldo, 
Sestao y Santurtzi, atravesados por la línea de Bilbao a Portugalete, se 

caracterizaba por la elaboración 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-
dían de medios de transporte lo suficientemente capacitados para dar 
salida a la producción hacia los mercados nacionales e internacionales. 

En el caso de la siderurgia, tenía que proveerse de la fuente de ener-
gía necesaria, el carbón, mientras que la producción de materiales de 
construcción se abastecía de las tierras provenientes de canteras vizcainas 
y guipuzcoanas. El acceso de estos productos a los mercados estaba ga-
rantizado por el transporte marítimo, al igual que por el ferrocarril de vía 
ancha, prolongación de la línea de Castejón a Bilbao hasta Portugalete. 

Como resumen, con respecto al asentamiento industrial de la zona 
atravesada por las líneas ferroviarias de Castejón a Bilbao y de Bilbao a 
Portugalete, hay que desatacar el predominio del sector metalúrgico en 

todas sus vertientes, motor del desarrollo industrial vizcaino. Entre sus 
producciones se contaba desde la elaboración de productos primarios por 
las acerías asentadas en los márgenes de la Ría, desde Bolueta hasta Ses-
tao, pasando por la construcción de buques, hasta la fabricación de los 
elementos metálicos y mecánicos más diversos. En segundo lugar, le 
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seguía en importancia el sector dedicado a la elaboración materiales de 
construcción, también dentro de una gran especialización del sector, al 
amparo del tirón de la demanda ofrecido por el crecimiento urbano e 
industrial de Bilbao y de su entorno. 

La articulación de los sectores siderúrgico y del de materiales de 
construcción, con el desarrollo demográfico del área del Gran Bilbao, 

fueron el caldo de cultivo para la aparición de nuevos sectores industria-
les de distinta naturaleza, afincados en su mayor parte en la zona de Bil-
bao. Sectores como el de la alimentación, textil o pertrechos domésticos, 
estaban íntimamente ligados a la evolución demográfica y urbana de la 
zona, mientras que los sectores químico y papelero obedecieron a la evo-
lución de sus propias tecnologías y de las demandas especializadas del 
exterior. 

De estos sectores industriales, eran los de la metalurgia, la elabora-
ción de materiales de construcción y el sector químico, los que depen-
dían más directamente de unos medios de transporte eficaces. A los 
servicios que el puerto de Bilbao les podía prestar, se añadieron los 
facilitados por las compañías ferroviarias, combinando el tráfico marí-
timo y el ferroviario, potenciando las relaciones económicas de las zo-
nas que servían.  

Por último, a medida que se fueron construyendo las líneas ferrovia-
rias que unían los distintos puntos de la geografía española y del País 
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 línea de Tudela a Bilbao y su pro-
longación hasta Portugalete, además de dar salida a los productos elabo-
rados por la industria asentada en los márgenes de la Ría, facilitaba el 
intercambio comercial con las zonas de influencia de la estructura ferro-
viaria vasca construida en vía estrecha. 

 
 

3. EVOLUCIÓN DEMOGRÁFICA 
 

A la alta concentración industrial de las zonas recorridas por las lí-
neas ferroviarias de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Portugalete, se corres-

pondió también la mayor concentración urbana de Bizkaia. Así pues, 
desde Basauri hasta Santurtzi se sucedía, a lo largo de toda la margen del 
río Nervión de su Ría, y sin ruptura alguna, un espacio urbano que con-
centraba los índices de habitantes por kilómetro cuadrado más elevados 
de España. 
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Esta concentración humana y su crecimiento coincidieron, tanto 
en el tiempo como en el espacio, con la expansión industrial de la 
zona. El comienzo de este desarrollo urbano tuvo lugar a finales del 
siglo pasado, aunque no se consolidó hasta las dos primeras décadas 
del siglo XX. En la época que estudiamos, la explosión demográfica 
de las ciudades dormitorio como Basauri, Barakaldo, Sestao y Santurtzi, 

contrastó con el crecimiento sosegado de Bilbao. 
En su conjunto, las poblaciones afectadas por la línea de Tudela a 

Bilbao y su prolongación hasta Portugalete ofrecía un todo homogé-
neo, característico de una zona de creciente industrialización que de-
mandaba una mano de obra proveniente de otros puntos del País Vas-
co y de España. 

Hay que apuntar que al crecimiento vegetativo de la población de 
todos los municipios afectados por las dos líneas que estudiamos, se 
sumó el aporte de la fuerte emigración que desde finales del siglo pa-
sado aportaba la fuerza humana necesaria para la industria de la zo-
na. Mientras que en Basauri la población llegó a cuadruplicarse entre 
los años 1900 y 1930, en los municipios comprendidos desde Ugao-
Miraballes hasta Santurtzi duplicaron su población en este mismo 
espacio de tiempo. Trenes, tranvías y servicios de botes que cruzaban 

la Ría, configuraban una nutrida red de comunicaciones que recorría 
estos municipios y facilitaba el transporte diario de los obreros desde 
sus viviendas hasta las fábricas.  

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 núcleos de fuerte desarrollo 
industrial como Bolueta o Sestao. Los medios de transporte, en parti-
cular el ferrocarril favorecieron la organización industrial y urbana a 
ambas márgenes de la Ría, y en particular en la margen izquierda 
donde la concentración urbana e industrial era mucho mayor. Gracias 
a la utilización de la línea de Bilbao a Portugalete como una línea de 
cercanías, se permitió el acceso diario de la mano de obra a la gran 
siderurgia de Sestao y Barakaldo, facilitando la creación de nuevas 
empresas cuyas necesidades de materias primas ya estaban servidas 

por la conjunción del transporte marítimo y ferroviario. 
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4. A MODO DE SÍNTESIS 
 

Las líneas ferroviarias de Tudela a Bilbao y de Bilbao a Portugalete, 
constituían la principal arteria para dar salida a la producción siderome-
talúrgica vizcaina hacia los mercados españoles. Teniendo en cuenta la 
diferenciación espacial que se ha aplicado para el asentamiento industrial 
del área de influencia de las líneas que tratamos, vemos asentada la ma-

yor parte de la gran industria siderúrgica en las zonas que comprenden 
desde Basauri hasta Bolueta, y desde Barakaldo hasta Sestao, mientras 
que en el área de Bilbao, este sector se centró básicamente en la produc-
ción de transformados metálicos y construcciones mecánicas. 

Esta distribución espacial de la práctica totalidad de la industria si-
derúrgica vizcaina no estuvo desligada de la interacción de los transpor-
tes marítimo y ferroviario. El nudo de comunicaciones terrestres y marí-
timas que constituía Bilbao, favoreció el desarrollo y la diversificación de 
la oferta industrial, y creó las bases para el crecimiento urbano de la zona. 

Al mismo tiempo, a lo largo del recorrido de las líneas de Tudela a 
Bilbao y de Bilbao a Portugalete, se sucedían los puntos de transbordo 
con las líneas ferroviarias construidas en vía estrecha y que se dirigían 
tanto a Santander como a Gipuzkoa. La conjunción de todos estos facto-

res favoreció el crecimiento industrial y urbano de la zona, al igual que la 
expansión de su influencia hasta las comarcas que estaban mejor comu-
nicadas con ella.  
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2 
CONEXIÓN DE BILBAO CON FRANCIA: 

LÍNEAS BILBAO-MALTZAGA- 
SAN SEBASTIÁN-FRONTERA FRANCESA 

INCLUIDO EL RAMAL DE PASAIA 

DEL conjunto de líneas que se dirigían desde Bilbao hasta el este, aque-

llas que enlazaban con la frontera francesa constituían el embrión y la 
culminación de la expansión de la construcción ferroviaria de vía estre-
cha. Estas líneas combinaban sus servicios con los prestados por la red 
general de ferrocarriles de vía ancha en aquellos puntos de mayor tránsi-
to de mercancías y viajeros (Dos Caminos, Zumarraga y San Sebastián), 
al mismo tiempo que entablaban una competencia con el área de actua-

ción de esta red general desde San Sebastián hasta Hendaia, dentro de 
una zona caracterizada por su alta concentración industrial y demográfi-
ca. 

En una primera fase de construcción, se partió de la base de solven-
tar las carencias que la líneas del ferrocarril de Tudela a Bilbao presenta-
ba14. En efecto, el ferrocarril de Tudela a Bilbao, fue construido con el 
propósito de dar una salida ferroviaria a Bilbao hacia la línea de Madrid 
a Irun, sin tener en cuenta en su construcción más que el desarrollo de 
un trazado que implicase un menor coste de la explanación. De este mo-
do, y ante el hecho de que este ferrocarril solo asistía de un modo directo 
a Bilbao y a su área de expansión más directa, partió la idea de construir 
una línea que partiese en dirección hacia Gipuzkoa y Francia sin necesi-
dad de dar el rodeo que se veía obligado a llegar hasta Miranda de Ebro 
para llegar a San Sebastián o Irun. 

El área que serviría este nuevo ferrocarril sería 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 

                                                      
14 Ferrocarril Central de Vizcaya, Memoria del trazado, 1879, pp. 5-36. 
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Bermeo15. La importancia industrial y demográfica de esta zona venía 
dada por su proximidad a Bilbao, por lo que todo el valle del Ibaizabal y 
su confluencia con el Nervión configuraron el área de expansión natural 
de la industria y del contingente humano que ya no tenían espacio para 
su asentamiento en las proximidades de esta villa. 

El valle del Ibaizabal, situado entre el valle del Nervión y el del De-
ba, constituía un punto de paso natural que conectaba ambas zonas, pun-
tos de temprana industrialización del País Vasco. A las actividades de 
tipo económico tradicional de tipo rural, se añadían algunos talleres de-
dicados a transformados metálicos y alimenticios cuya producción era 
destinada a un consumo comarcal16. 

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 inauguración de la línea de ferrocarril construida en vía 
estrecha de Bilbao a Durango en 1882, se sentaron las bases para la co-
municación ferroviaria de esta zona con San Sebastián y la frontera fran-
cesa. Por otra parte, en este año también se inauguró el ramal que desde 
Bilbao se dirigía a Dos Caminos, estación de tránsito de la línea de Tude-
la a Bilbao, de este modo, quedaba enlazada la comarca del Durangue-
sado con la red general de ferrocarriles de vía ancha. Posteriormente, en 

esta estación de Dos Caminos se amplió el servicio combinado con las 
líneas que desde Bilbao se dirigían hacia el valle del Kadagua17. 

Tras esta primera fase constructiva que remontaba el valle del Ibai-
zabal, se dio paso a la conexión ferroviaria de Bilbao con Gipuzkoa. Con 
este fin se construyó la línea que enlazaba Durango con Zumarraga y el 
ramal de Maltzaga a Elgoibar, inaugurados ambos en 1887. Con este 
nuevo alzado se abarcaba el triángulo comprendido por Deba, Elgoibar y 
Zumarraga, es decir el puerto de Deba con la zona de Elgoibar, produc-
tora de elaborados metálicos y de cementos, que tenían salida hacia los 
mercados nacionales e internacionales a través del puerto de Deba y de 
la estación ferroviaria de Zumarraga18. 

                                                      
15 Idem. 
16Geografía General del País Vasco-Navarro, La Gran Enciclopedia Vasca, Bilbao, 1980, t. V, 

pp. 37-43. 
17 Idem. 
18 F. CARRERAS CANDI, Geografía General del País Vasco-Navarro, t. IV, pp. 845-851, 1032-

1038, 1082-1087; HARAMBURU (ed.), Enciclopedia Histórico-geográfica de Guipúzcoa, San 

Sebastián, 1983; vol. III, pp. 303-320, 348-362; vol. IV, pp. 339-356. 
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A pesar de que con la construcción de la línea ferroviaria hasta Deba 
se compaginaba el tráfico ferroviario con el marítimo de cabotaje a través 
de toda la costa y con destino al puerto de Pasaia, la prolongación de esta 
línea hasta San Sebastián no se hizo esperar, quedando inaugurada en 
1901 la línea de Elgoibar a San Sebastián. 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 Sebastián se caracterizaba por el desarrollo de 
unas actividades económicas basadas en la pesca junto a la agricultura y la 
ganadería, a lo que hubo que añadir la temprana dedicación a actividades 
de tipo turístico de San Sebastián y posteriormente de Zarautz19. 

El remate final de estas líneas ferroviarias, que desde Bilbao de diri-
gían hasta San Sebastián, lo constituyó su prolongación hasta la frontera 
francesa en un recorrido paralelo al seguido por la línea de Madrid a 
Irun. La naturaleza industrial y urbana de esta zona, y la confluencia del 
tráfico ferroviario con el marítimo auguraban el desarrollo sin trabas del 
tráfico ferroviario desarrollado por ambas líneas construidas en ancho 
viarios diferentes. 

Con la inauguración de la línea de San Sebastián a la frontera fran-
cesa en 1912 se dio punto final a la expansión de las líneas ferroviarias 

que partían desde Bilbao, se dirigían en dirección este, intentando sol-
ventar las deficiencias de las líneas de vía ancha que atravesaban el País 
Vasco y que estaban integradas en la red general de los ferrocarriles es-
pañoles. A continuación se pasará a abordar el desarrollo industria y 
demográfico del área afectada por las líneas ferroviarias construidas en 
vía estrecha de Bilbao a la frontera francesa. 

 
 

1. ACTIVIDADES INDUSTRIALES 
 

La amplitud del trazado de las líneas que desde Bilbao se dirigían a 
la frontera francesa delimitaba zonas de distinta intensidad industrial y 
demográfica. Partiendo de este a oeste, las zonas recorridas por estas 
líneas comprendían una diversidad económica que hace obligado su es-
tudio por separado. El primer tramo de desarrollo de estas líneas 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. 

                                                      
19 F. CARRERAS CANDI, op. cit., t. IV, pp. 845-851, 884-890, 663-679. HARAMBURU (ed.), 

op. cit., vol. II, pp. 303-320; vol. IV, pp. 77-130, 311-338. 
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De esta zona, se daba paso al área 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-
tián, atravesando Zumaia y Zarautz, y por último se recorría la zona de 
Pasaia, Errentería e Irun, hasta llegar a la frontera francesa. 

Cada una de estas zonas contaba con factores diferenciadores de sus 
actividades económicas y que a continuación serán 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-
ción 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 expansión por esta zona de la industria y población que la 
zona de Bilbao se veía incapaz de albergar. Su conexión con la zona del 
Deba potenció 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 País Vasco. 

El trazado ferroviario que recorría el valle del Ibaizabal afectaba a 
dos zonas bien diferenciadas. En primer lugar, las líneas que se dirigían 
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 
demográfico. En segundo lugar, el ramal de Durango a Arrazola y Elo-
rrio, recorría los términos del valle de Atxondo y Elorrio, en la parte alta 
del Ibaizabal. Esta zona contrastaba con la anterior por su relieve más 
accidentado, y por el desarrollo de una economía agraria tradicional y su 
dedicación a la explotación de los montes próximos. 

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 metalúrgico, 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-
pecialización industrial de la zona siguió las pautas marcadas por la indus-
trialización bilbaina, es decir, el predominio del sector metalúrgico. 
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Sin embargo, este sector se caracterizaba por la herencia del sector 
ferrón, con la presencia de fundiciones de hierro y cobre en Galdakao y 
Amorebieta, y su evolución hacia la fabricación de ferretería, herramien-
tas, tornillos y sartenes en todos lo municipios mencionados. Se trataba, 
por lo tanto, de una metalurgia que se caracterizaba por la utilización en 
su mayor parte de los hierros laminados provenientes de la siderurgia 
bilbaina, y cuyo volumen de producción podía ser atendido ampliamente 
por la oferta ferroviaria debido a la naturaleza de los objetos producidos. 

Otro sector indicativo de la zona lo constituía el textil. El rasgo más 
sobresaliente era la ubicación de una fábrica destinada a la elaboración 
de hilados y tejidos en Galdakao, mientras que en Lemoa y en Durango, 
la presencia de los curtidos se veía acompañada por la elaboración 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 último, mencionar la centralización del sector metalúrgico en 
Durango, Amorebieta y Lemoa, en la que también existían empresas 
dedicadas a la elaboración de cementos hidráulicos, sin que haya cons-
tancia de esta última producción en las estadísticas industriales que he-
mos utilizado para el presente estudio20. 

La mayor diversificación industrial la ofrecía Galdakao, tal vez por 
su proximidad a Bilbao. En este término, además de las empresas dedi-
cadas a la metalurgia y al sector textil, estaban reseñadas en 1907 una 
fábrica de objetos de pulimento y una fábrica de la Unión Española de 

Explosivos, cuya producción 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 agrícola y ganadero, al igual que la explotación forestal. Estas 
actividades agropecuarias se fueron especializando en productos horto-
cultícolas, lácteos y cárnicos con destino a la demanda de las zonas in-
dustriales del Ibaizabal21. 

En resumen, dentro del área del Ibaizabal afectada por el recorrido 
de la línea férrea que se dirige desde Bilbao hasta la frontera francesa, 

había una dualidad económica bien patente. En primer lugar, toda la 

                                                      
20 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. 
21 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 tranvía que llevaba el mismo nombre, contaba con el desarrollo indus-
trial centrado ante todo en el sector metalúrgico. Este sector estaba re-
presentado por pequeños y medianos talleres con una dedicación hacia la 
producción de herramientas y tornillería, que se abastecían de las mate-
rias primas para su producción 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 tradición 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-
rón de la demanda de la industria bilbaina, al igual que de la oferta del 
transporte ferroviario, tal y como era el caso de la producción de explo-
sivos o pulimentos. Otro tipo de producciones, como los curtidos o al-
pargatería estaban más vinculados con su producción 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 Elorrio22, no se contaron con los 

incentivos necesarios para el desarrollo industrial de la zona. Sin embar-
go, a falta de esta industrialización, sí se produjo un fenómeno de espe-
cialización agropecuaria con destino a los mercados industriales del valle 
del Ibaizabal. 

 
 

1.2. DIVERSIDAD DE LAS ZONAS RECORRIDAS 
 

En definitiva, las líneas de Bilbao-Maltzaga-San Sebastián, y San 
Sebastián-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 producía una clara po-
tenciación y diversificación de las actividades industriales, marcadas por 
la influencia de la expansión 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 Sebastián y de 
la zona del alto Ibaizabal. En ambas áreas el ferrocarril actuó como in-

                                                      
22 Este ramal fue construido con la expectativa de su prolongación hasta Arra-
sate/Mondragón o Bergara. 
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centivo para la especialización de las actividades económicas tradiciona-
les, pesca y agropecuaria, con destino a los mercados y centros de redis-
tribución comarcales y regionales. 

Cabe resaltar, también, la facilidad que supuso el ferrocarril para la 
movilizaciónes hacia los centros de expansión situados en la zona coste-
ra de la población proveniente ante todo de la comarca de San Sebastián, 
ayudando a crear las bases de unas nuevas actividades terciarias en bene-
ficio del nivel de vida de ciertos sectores de la población. Por último, 
ante la convergencia de otras líneas ferroviarias en el trayecto entre San 
Sebastián y Hendaia, la oferta ferroviaria de las líneas de vía estrecha se 
basó fundamentalmente en su especialización hacia el transporte de cer-
canías y en particular de viajeros hacia los centros de trabajo. 

Por lo tanto, la diversidad de las zonas recorridas por las líneas que 
desde Bilbao se dirigían hacia la frontera francesa, ofrecían unas caracte-
rísticas económicas que fueron favorecidas por el ferrocarril siempre en 
función de las pautas marcadas por los centros rectores de la economía 
regional. 

 

 

2. EVOLUCIÓN DEMOGRÁFICA 
 

Parejo a la concentración industrial en las zonas recorridas por las 
líneas de Bilbao a San Sebastián y su prolongación hasta la frontera fran-
cesa, el máximo crecimiento demográfico se concentró 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 conexión con la red general 
de los ferrocarriles españoles, Basauri y Zumarraga. Frente a estas zonas 
de mayor crecimiento se situaban al área de la costa, en la que los índices 
de crecimiento eran leves, aunque constantes, y la zona del valle de 
Atxondo y de Elorrio, con un crecimiento prácticamente nulo. 

Efectivamente, el desarrollo demográfico de las áreas afectadas por 
el conjunto de líneas que desde Bilbao se dirigían hacia la frontera fran-
cesa fue paralelo al industrial. Así, por ejemplo, el elevado crecimiento 
de Galdakao y Lemoa, que llegó a duplicar la población en el periodo 
comprendido entre 1900 y 1930, estaba vinculado, ante todo, con el asen-

tamiento de la mano de obra necesaria para las fábricas situadas en las 
proximidades de Bilbao y que se trasladaba utilizando bien el tren o el 
tranvía que recorría la zona. Este desarrollo demográfico se basó fundamen-
talmente en la emigración de población proveniente de otras provincias. 
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Siguiendo por el curso del valle del Ibaizabal, en su zona media el 
crecimiento de la población fue sostenido, despuntando Durango, que 
era donde se concentraba una mayor actividad industrial, centro de mi-
gración comarcal. En la misma situación se encontraban los términos 
enclavados en el Deba Medio, donde los espectaculares incrementos de 
la población asentada en Eibar y Soraluze/Placencia de las Armas (entre 
el doble y la mitad respectivamente), contrastaban con el crecimiento 
más moderado de Elgoibar. Este crecimiento era proporcional al número 
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 pequeños talleres, en su mayor parte de naturaleza 
familiar y que no requerían un elevado número de mano de obra. Esta 
demanda se veía abastecida, en la época en la que estudiamos, por gente 
de la comarca, dando lugar a movimientos pendulares diarios de la po-
blación. También se dio la ocupación a tiempo partido de los habitantes 
de los pueblos próximos, quienes, dedicados a las actividades agropecua-
rias, complementaban la economía familiar realizando actividades de 
montaje o remate de las piezas utilizadas para la confección 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 Sebastián. 
Deba y Zumaia, puertos de importancia en el ámbito regional, observa-
ron un leve crecimiento demográfico. 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 ocupación pesquera. En cuanto a Zarautz, su crecimiento 
demográfico se dispara en la década de 1920, favorecido por el desarrollo 
de las actividades terciarias, dedicadas al esparcimiento de la población 
de San Sebastián. 

Por último, la zona recorrida por la línea se San Sebastián a la fron-
tera francesa, afectada también por el mismo recorrido de la línea de 

Madrid a Irun, y una de las zonas de mayor concentración industrial de 
Gipuzkoa, ofrecía un incremento de la población que llegó a duplicarse, 
y cuya evolución se ha explicado con anterioridad. Solo mencionar el 
hecho de la presencia de dos líneas ferroviarias de distinto ancho viario 
en esta zona de gran industrialización y desarrollo demográfico. La exis-
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tencia de dos líneas ferroviarias de distintas características y objetivos 
derivó en una especialización de las mismas hacia funciones diferentes. 
En el caso de la línea construida en vía estrecha, su naturaleza de tren de 
cercanías le confirió la supremacía del transporte de viajeros en la zona 
comprendida entre San Sebastián y Errenteria. 

En resumen, el comportamiento demográfico de la zona recorrida 
por las líneas que desde Bilbao se dirigían hacia a la frontera francesa, 
estaba estrechamente vinculado con el desarrollo industrial de esta zona. 
Los puntos que recogían un mayor crecimiento de la población (Gal-
dakao, Lemoa, Durango, Eibar y Soraluze/Placencia de las Armas), 
coincidían con las áreas de mayor concentración industrial. 

Estas zonas concurrían con aquellos puntos en los que el ferrocarril 
había favorecido el asentamiento de una industria bajo circunstancias 
muy dispares (influencia de Bilbao para el valle del Ibaizabal, o la pre-
sencia de una tradición artesanal en el Medio Deba), condicionando en 
definitiva su desarrollo industrial y humano. Por el contrario, aquellas 
zonas donde el crecimiento demográfico se mantuvo con leves aumentos 
(Deba y Zumaia), concuerdan con aquellas zonas en las que no existió 
una influencia industrial de zonas próximas, pero si la presencia de unas 
actividades económicas tradicionales no industriales (pesca) que favore-

cieron el sostenimiento de una pequeña industria de transformación vin-
culada con ella. 

 

 

3. SÍNTESIS 
 

En su conjunto, el desarrollo industrial y demográfico de las comar-
cas por las que discurrían las líneas de Bilbao-Durango, Durango-
Zumarraga, Elgoibar-San Sebastián y San Sebastián-frontera francesa fue 
parejo a la presencia de unos estímulos industriales que contaron en el 
ferrocarril con un medio para su consolidación. Estos estímulos fueron 
muy diversos, y se pueden fijar en dos modelos diferentes. 

En primer lugar, la influencia de un foco industrializador próximo, 
Bilbao, que contaba con unas áreas de expansión cercanas. Dotadas es-
tas zonas de una infraestructura de comunicaciones ferroviarias se dio 

paso al asentamiento en ellas de industrias, al igual que permitió el desa-
rrollo urbano de los puntos oferentes de mano de obra, o de los núcleos 
de población cercanos a ellos. Este fue el caso del valle del Ibaizabal, 
desde Galdakao hasta Durango. Area de expansión natural de Bilbao, la 
colmatación de los espacios industriales y urbanos próximos a esta villa 
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originó la búsqueda de nuevos asentamientos industriales, favorecidos 
por la presencia de un medio de transporte eficaz como el ferrocarril, y 
por la tradición de una industria ferrona que si bien no fue determinante, 
si fue sintomática. 

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

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 modernización. En este caso, las bases industriales esta-
ban ya asentadas y evolucionaron en función de su accesibilidad a los 
mercados nacionales e internacionales. Esta industria nunca perdió su 
carácter familiar, al igual que tampoco abandono su organización en 
pequeños y medianos talleres, y por lo tanto demandantes de un número 
de operarios no muy elevado, hecho constatado en el crecimiento mode-
rado de su población. La construcción del ferrocarril, permitió abrir nue-
vos mercados a esta industria armera, al mismo tiempo que su consoli-

dación dentro del panorama internacional. 
En cuanto a la zona de San Sebastián-Erenteria, se aunaban los dos 

factores anteriormente reseñados, a los que hubo que añadir un nuevo 
elemento, la conjunción del tráfico ferroviario con el marítimo. El desa-
rrollo industrial de la zona, nacido al amparo de las actividades portua-
rias de Pasaia, y también del desarrollo de la línea de Madrid a Irun, 
potenciaron la actividades industriales de la zona. Sin embargo, dentro 
de la especialización anteriormente descrita hacia el transporte de cerca-
nías, el Topo, como popularmente se llamaba a la línea de San Sebastián 

a la frontera, propició la distribución urbana y el traslado de la población 
desde sus residencias a las fábricas. 

Por último, aquellas zonas de menor desarrollo industrial y demo-
gráfico (Deba, Zumaia), mantuvieron un crecimiento estable, sin una 
involución de la población. Abocadas a unas actividades primarias (pes-

ca), que determinaron sus escasas actividades industriales, carecieron del 
arrastre de un área 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-
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tecer a estas zonas de las materias primas necesarias, entrando en com-
petencia el transporte marítimo de cabotaje con el ferroviario.  

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

En definitiva: especialización industrial de la zona estudiada en fun-
ción de su cercanía a los centros rectores de la economía 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; situación estable, demográfica 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 transformación importante u otro tipo de sectores 
industriales. 
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3 
LAS LÍNEAS DE BILBAO  

A LAS ARENAS (AREETA)  
Y PLENTZIA 

EL SEGUNDO grupo de las líneas inscritas como comarcales de carácter 

mixto, lo configuraban las líneas que enlazaban Bilbao con Plentzia. 
Nacidas de la fusión de dos compañías, y por lo tanto de dos líneas de 
muy distinta naturaleza, este hecho se puso en relieve en la posterior 
explotación conjunta de las dos líneas. La línea de Bilbao a Las Arenas 
(Areeta) se inauguró en 1887 y su construcción fue llevada a cabo por 
aquellos grupos inversionistas presentes también en la promoción de los 
terrenos del Abra en Getxo, como área 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 explotación de esta línea, con-
sistía en dotar al área residencial de Las Arenas (Areeta) de un medio de 
transporte eficaz que permitiese el tránsito de viajeros y de mercancías de 
primera necesidad desde Bilbao hasta la nueva zona residencial y de 
recreo23. 

El recorrido de esta línea, a lo largo de todo el margen de la Ría, 
coincidía con el trayecto del tranvía del mismo nombre, dedicado tam-
bién al desarrollo del tráfico de viajeros. En un primer momento, la ter-
minal de esta línea 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 línea tuviera una situación 
céntrica en la villa (A. Mª Ormaechea, 1989: 723-727). 

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

                                                      
23 Su construcción fue llevada a cabo por aquellos grupos inversionistas presentes tam-

bién en la promoción de los terrenos del Abra en Getxo como área 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 añadió la inexistencia de una industria que generase un tráfico 
ferroviario constante, influyeron negativamente en las primeras etapas de 
la explotación de la línea. Ni siquiera las expectativas del transporte de 
viajeros se cumplieron. 

Lo reseñable de esta construcción ferroviaria, fue que su trazado re-
corría una de las áreas que posteriormente contó con una importante 
concentración industrial, la zona comprendida por Deusto, Lutxana, 
Desierto y Axpe. Pero habría 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 metálicas. 

 

 
 

Ilustración 6 

El Desierto. La industria del hierro24 
 
 

En cuanto a la línea de Las Arenas (Areeta) a Plentzia, hay que rese-
ñar, ante todo, el carácter rural de la zona por la que discurría, en la que las 
actividades económicas agropecuarias se veían respaldas por la explotación 
de canteras en Berango y Sopela, y también, por la producción de cal en 

                                                      
24 Fondo fotográfico del Laboratorio de Microfilmación de Departamento de Historia 
Contemporánea. Universidad del País Vasco- Euskal Herriko Unbertistatea. 
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Algorta y Plentzia, y de yeso en Urduliz25. También había que añadir las 
actividades derivadas de las tareas pesqueras de los puertos de Plentzia y 
Armintza, centradas, ante todo, en las fábricas de salazón y escabeche insta-
ladas en Plentzia. 

Al igual que en el proyecto de la línea del Ferrocarril de Bilbao a Las 

Arenas, en el proyecto del Ferrocarril de Las Arenas a Plencia, se fijaban los 

objetivos de la explotación ferroviaria en unos sectores que difícilmente 
podían generar una demanda suficiente como para mantener una explota-
ción saneada. En este caso, ni siquiera el transporte de viajeros podría 
generar un tráfico aceptable. 

Se barajaban las posibilidades del transporte de materias primas para 
el consumo de Bilbao, y más concretamente, de la zona residencial que se 
estaba configurando en Getxo, algunos de cuyos promotores estaban tam-
bién presentes en la Compañía del Ferrocarril de Las Arenas a Plencia. Se espe-

culaba, también, con el desarrollo de unos sectores de transformación o de 
especialización pesquera que como posteriormente se comprobó, no solo 
no recibieron el empuje necesario para su creación, sino que incluso llega-
ron a desaparecer26. 

También cabe resaltar la importancia que se le dio en el proyecto ini-
cial de esta línea, a la capacidad que podía tener para desarrollar el trans-

porte de los minerales provenientes de Errigoiti, a pesar de la distancia de 
22 kilómetros a los que se encontraban estas minas. Ante todo, se señalaba 
la importancia del transporte de estos minerales hacia la zona del Abra, 
desde donde se distribuirían a las distintas siderurgias, con el consiguiente 
tirón de la demanda ferroviaria que suponía este tipo de transporte. Sin 
embargo, el tráfico de minerales procedentes de estas minas nunca llegó a 
realizarse. 

 
 

1. ACTIVIDADES ECONÓMICAS 
 

En cuanto a las actividades económicas de la zona recorrida por las 
líneas de Bilbao-Plentzia, se constataba el predominio de tres sectores, la 
alimentación, la elaboración de materias de construcción, y la metalurgia. 

                                                      
25 J. M. ARAMBERRÍA, Proyecto de ferrocarril de vía 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 fusión del mineral de hierro. 
26 Ibid., se recalcaba la importancia de los criaderos de ostras de la ría 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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Prácticamente, los tres sectores indicados se encontraban situados 
en la zona comprendida entre Leioa y Getxo, es decir en las cercanías de 
Bilbao. En Leioa, junto a la producción de tubos y metales, se elabora-
ban vidrios y botellas, y dentro del sector alimenticio, quedaba constata-
da una fábrica dedicada a la producción de alcoholes. Por último, el sec-
tor químico estaba representado por la producción de bujías. Por lo tan-
to, se trataba de una producción 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 obedeció 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-
ñados en 1900: dos empresas dedicadas a la producción de material de 
construcción (cemento portland y ladrillos), dos fábricas de bebidas ga-

seosas y tres empresas dedicadas a la producción eléctrica. Son sectores 
ligados con el crecimiento urbano de la zona, y la calidad de vida exigida 
por las clases medias bilbainas. La temprana aparición de la producción 
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 elaboración de mosaicos 

hidráulicos y piedra artificial; apareció con fuerza el sector metalúrgico 
centrado en la producción de alfileres, cables y maquinas para arreglar 
automóviles y bicicletas; también se reseña un taller de joyería, una fá-
brica de papel pintado y otra dedicada a la elaboración de jabón 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 económicas tradicionales. La 
pesca recogida en el puerto de Algorta era consumida en las inmediacio-
nes, al igual que los productos hortícolas y derivados lácteos dedicados al 
consumo de los barrios residenciales del municipio27. 

Esta dedicación agrícola fue la tónica general en los términos de Be-
rango, Sopela, Urduliz y Plentzia. La producción agraria se derivó hacia 
los productos hortícolas, y el cultivo de maíz y patata básicamente28. La 

buena comunicación de esta zona con Bilbao gracias al ferrocarril, le 

                                                      
27 F. CARRERAS CANDI, op. cit., t. V, pp. 687-690. HARAMBURU (ed.), op. cit., vol. II, pp. 

353-367. 
28 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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permitió asistir la demanda urbana de productos perecederos. En cuanto 
a las actividades industriales de esta zona, tan solo se reseñan las extrac-
ciones de cal de Urduliz, y la conserva y escabeche de pescado en Plen-
tzia, y esto último, tan solo en 1900. Por último, 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 
desaparición. 

En resumen, las actividades económicas de la zona recorrida por el 
Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas se caracterizaban por su vinculación di-

recta con el desarrollo urbano e industrial de la comarca de Bilbao, y con 
la aparición de nuevas zonas residenciales. La producción industrial se 
centró en la elaboración de productos especializados, destinadas básica-
mente hacia la construcción de las nuevas zonas urbanas (vidrios, ce-
mento, ladrillos, mosaicos, papel pintado, cables), o hacia hábitos de 
consumo humano que a principios de siglo comenzaban a desarrollarse 
(bebidas gaseosas, máquinas para arreglar automóviles y bicicletas). 

Esta industria estaba asentada en el área comprendida entre Leioa y 
Getxo, es decir, las zonas más cercanas a esta demanda urbana y huma-

na. En cuanto al resto de las actividades económicas, se centraron en el 
mantenimiento de las actividades agropecuarias tradicionales, con una 
especialización de sus productos con destino hacia los mercados urba-
nos. 

Por lo tanto, el ferrocarril propició el desarrollo industrial y la espe-
cialización agropecuaria de la zona que servía, ya que conectaba las 
áreas de producción con las de consumo. En el caso del auge de las acti-
vidades industriales de Getxo, fue el ferrocarril el que propició el desa-
rrollo de una zona industrial que favoreció la aparición de los sectores 
industriales anteriormente descritos. 

 

 

2. EVOLUCIÓN DEMOGRÁFICA 
 

Desde el punto de vista demográfico, el crecimiento de la población 

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 población llegó a triplicarse. A medida que la línea férrea se acercaba 
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hacia Plentzia, los índices fueron decreciendo, en Berango, la población 
se duplicaba, y en Sopela, Urduliz y Plentzia, los índices 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 años 
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 unió la aparición de un nuevo medio de transporte, que entraría en 
competencia con el ferrocarril, el automóvil. Esta mejora de las comuni-
caciones permitió el acceso de la población asentada en la comarca de 
Plentzia-Mungia a las zonas industriales de Bilbao y su entorno. De este 
modo, quedó reducida la continua sangría que suponía la emigración de 
esta zona hacia los centros industriales. 

 

 

3. SÍNTESIS 
 

En resumen, la construcción de las líneas ferroviarias de Bilbao a 
Plentzia supuso la integración de la zona que recorría en el área de in-
fluencia directa de Bilbao y de su Ría. Nacidas estas líneas 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 explotación permitieron la instalación en el área cercana de 
Bilbao de nuevos sectores industriales, al mismo tiempo que la integra-
ción de las zonas rurales en la economía de mercado regida por esta vi-
lla. Sin embargo, su evolución posterior se centró en el desarrollo del 
transporte de viajeros, por lo que se convirtió en un tren de cercanías que 
permitía a los obreros acceder a las fábricas situadas en Bilbao y en sus 
inmediaciones. 
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4 
EXPANSIÓN Y CONSOLIDACIÓN 

DE LAS COMPAÑÍAS 

1. LAS COMPAÑÍAS QUE EXPLOTABAN LAS LÍNEAS DE VÍA ANCHA 
 

PARA 1914, la totalidad de las líneas de vía ancha explotadas en el País 

Vasco ya estaban construidas. Después del fracaso de la compañía con-
cesionaria de la línea de Tudela-Bilbao, y de su compra por la Compañía 

del Norte, las líneas generales construidas en vía ancha, estaban explota-

das por dos compañías: la Compañía de los Caminos de Hierro del Norte de 

España, concesionaria de las líneas Tudela (Castejón) a Bilbao y Altsasu 

a Irun29; y por la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, que explo-

taba la línea del mismo nombre. 
La actuación de estas compañías ya ha sido tratada detalladamente 

en los estudios realizados por M. Artola y A. Gómez Mendoza en un 
plano general, y por L. Castells y A. Mª. Ormaechea en lo que se refiere 
al País Vasco, por lo que nos remitiremos a una breve reseña de este tema30. 

Se ha apuntado con anterioridad que las líneas Madrid-Irun y Tude-
la-Bilbao fueron las primeras que se construyeron en el País Vasco. Se 
concibieron como líneas dedicadas a dar salida a la producción de la 
meseta por los puertos cantábricos. En primer lugar, la línea de Madrid-
Irun, explotada por la Compañía del Norte, hacía llegar hasta Baiona los 

productos castellanos31. Esta línea construida con el apoyo financiero de 
los Pereire y grandes capitalistas catalanes y castellanos, enlazaba en 

                                                      
29 F. CAMBÓ, Elementos para el estudio del Problema Ferroviario, Madrid, 1918, pp. 132-

142. 
30 Vése M. ARTOLA, Los ferrocarriles en España, 1844-1943. Madrid, 1978. A. GÓMEZ 

MENDOZA, Ferrocarriles y cambio económico en España, 1855-1913, Madrid, 1982, y 

Ferrocarril, industria y mercado en la modernización de España. Madrid, 1989. L. CAS-

TELLS, Modernización y dinámica política en la sociedad guipuzcoana de la Restaura-

ción, 1876-1915, Madrid, 1987. A. Mª ORMAECHEA, op. cit. 
31 F. DE LA QUADRA SALCEDO, op. cit., pp. 174-175.  
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Hendaia con la Compañía del Midí, de la que éstos también eran los ac-

cionistas mayoritarios, hasta llegar al puerto de Baiona. 
Con la construcción de la línea Tudela-Bilbao, por la compañía del 

mismo nombre, se entró en competencia por dar salida a este tráfico, 
bien por Baiona, o bien por Bilbao. De esta pugna salió vencedora la 
compañía del Norte, quien mantuvo unas tarifas más bajas que las que 
podía mantener la Compañía de Tudela. Como consecuencia de la quiebra 

de esta compañía y su compra por la del Norte en 1878, quedaba resuelto 
el control de los principales puertos del Cantábrico oriental: Bilbao y 
Pasaia, y la estación fronteriza de Irun, que daba paso hacia Baiona, 
quedaban bajo el control del mismo grupo financiero. 

A estas líneas generales hubo que añadir la ampliación de la línea 
Tudela-Bilbao hasta el puerto exterior de Bilbao (1888), recorriendo la 
margen izquierda de la Ría, salida del mineral transportado por los fe-
rrocarriles mineros, y asentamiento de la gran siderurgia vizcaina. De 
este modo, se configuró el Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, que puede ser 

considerado como un caso atípico dentro de las construcciones ferrovia-
rias vascas de vía ancha32. 

Sus características diferenciadoras eran las siguientes: la compañía 
concesionaria de este ferrocarril era la única que explotaba una línea de 

vía ancha que se desarrollaba íntegramente en el País Vasco; se especia-
lizó en el transporte de productos metalúrgicos, construidos por las gran-
des acerías vascas situadas en la margen izquierda de la Ría, con destino 
al mercado español, a través de la línea Bilbao-Tudela33; y por último, 
cumplía con la función de ser el nexo de unión de la línea general con el 
puerto de Bilbao. 

En definitiva, la exportación de mineral de hierro vizcaino, al igual 
que el intercambio comercial entre el interior de España y los principales 
puertos europeos y americanos, tenía lugar a través de esta línea. La na-
turaleza de este tráfico, explicaba por si sola, la utilización la vía ancha 

                                                      
32 La Compañía de los Ferrocarriles de Bilbao a Portugalete era la concesionaria de las líneas 

de Bilbao a Portugalete, Cantalojas a Olabeaga y de La Casilla a Miribilla, construidas 
todas ellas en vía ancha, con un total de 12 kilómetros. 
33 Tras las medidas proteccionistas tomadas con respecto a la producción siderúrgica 
española, y ante la nula competitividad en el extranjero de los productos vascos, España 

se convirtió en el mercado único de la siderurgia vasca. De este modo, el ferrocarril de 

Tudela a Bilbao y sus ramificaciones explotadas por la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a 

Portugalete, constituían la única salida de la producción siderúrgica vasca hacia el resto 

del mercado español; M. GONZÁLEZ PORTILLA, op. cit., p. 43; M. MONTERO, Mineros, 

banqueros y navieros, Universidad del País Vasco, Leioa, 1990, pp. 234-249. 
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en una línea de tan corto recorrido. En efecto, el Ferrocarril de Bilbao a 

Portugalete, no era más que la prolongación de la línea general que tenía 

en Bilbao y en su puerto la terminal de su tráfico, y por lo tanto comple-
mentaban las funciones de la red general de los ferrocarriles españoles. 

Las vinculaciones financieras entre la Compañía de Norte, y la de Bil-

bao-Portugalete estuvieron presentes desde el momento de la petición de 
la concesión de esta línea y culminaron con la compra de la mayor parte 
de las acciones de Bilbao-Portugalete por Norte en 192434. El 17 de octu-

bre de ese año apareció en los periódicos locales un anuncio en el que los 
Bancos de Bilbao, del Comercio, de Vizcaya y Urquijo Vascongado, 
ponían en conocimiento de los accionistas de la Compañía del Ferrocarril 

de Bilbao a Portugalete que, como consecuencia de las negociaciones que 

se habían realizado, estas entidades bancarias estaban dispuestas a ad-
quirir, por cuenta de un grupo de capitalistas todas la acciones de esta 

compañía35. 
Pronto se aclaró que la entidad que quería adquirir la mayoría de las 

acciones del Ferrocarril de Portugalete era la Compañía del Norte, que de este 

modo obtenía el verdadero control de la compañía, al mismo tiempo que 
se convertía en dueña se su futura orientación y desenvolvimiento. 

La posible compra de la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Portugale-

te ya había sido abordada por la Junta de Obras del Puerto, quien man-

tenía negociaciones desde hace tiempo con la compañía ferroviaria. En 
el verano de 1924, la Junta entró en negociaciones con la Compañía del 

Norte con el propósito de que esta compañía 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 mayoría de las acciones del 
Ferrocarril de Portugalete. Norte adquirió diez mil acciones que Portugalete 

tenía en circulación, en una operación que ascendió a un coste de trece 
millones y medio de pesetas. 

                                                      
34 LEONTINO, "La adquisición del Ferrocarril de Portugalete por el Norte y sus posibles 

derivaciones en relación con los planes y proyectos de la Junta de Obras del Puerto", 
Revista Información, X, 263, 29 de octubre de 1924, pp. 656-658. 
35 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 

próximo, por haber sido condición impuesta por el grupo vendedor de la mayoría, que la 
opción de venta se extendiese por igual a todos los demás accionistas de la compañía. 
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Las referencias de la prensa local, a raíz de la noticia de la compra y 
según las parte implicadas en ella, coincidieron en asegurar que la Com-

pañía del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete no desaparecería como tal, y 

que continuaba sus funcionamiento con igual independencia que antes 
de la compra y sin modificaciones en la organización administrativa y 
laboral de la misma36. 

La Junta de Obras del Puerto venía 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 línea ferroviaria de Bilbao a Portugalete. 

Las negociaciones con la compañía fueron infructuosas y se pensó 
que de fusionarse las dos líneas ferroviarias de Portugalete y Norte, sería 
más fácil la realización de los planes y proyectos desarrollados por la 
Junta con el objetivo de reorganizar el tráfico ferroviario y portuario de 
la margen izquierda de la Ría, ampliando los servicios de muelles y tráfi-
co para intensificar y abaratar todo lo referente a la carga en general. 

Del mismo modo, también se consideró que con esta compra, la 
Compañía del Norte se hallaría en mejores condiciones para incrementar 

su tráfico, puesto que podría extenderlo hasta el puerto exterior sin traba 

alguna. También se contaba con que pasaría a poder de Norte el Ferroca-

rril de Portugalete a Santurce, próximo a terminarse, mediante las negocia-

ciones ya entabladas con la Junta, propietaria de este ramal37. 
Con el control efectivo de la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Por-

tugalete por Norte, la Junta de Obras del Puerto de Bilbao se planteó la 

reorganización de los medios de transporte que confluían en la Ría, ba-
sada fundamentalmente en la concentración y racionalización de las 
terminales de los transportes marítimos y terrestres y de sus zonas de 
almacenaje38.  

Para que la zona de muelles de carga general de la margen izquierda 
quedase completamente comunicada con las distintas líneas 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 pensó en trazar un piso alto sobre las vías 

férreas y la zona marítima 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 vías para el tráfico. También se consideró modificar el emplaza-
miento de la estación de Portugalete y llevarla debajo de la del Norte. 
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especuló con la posibilidad de llevar hacia esta zona las líneas de vía 
estrecha, así como los tranvías. Esta reorganización de los servicios pres-
tados por la margen izquierda contribuiría al abaratamiento de los gastos 
del puerto, y a mejorar las condiciones de la circulación de Bilbao, a 
causa de la menor necesidad del tráfico de camiones ya que se haría di-
rectamente por ferrocarril. 

Se pensaba en la creación de una gran estación terrestre-fluvial, y de 
este modo cumplir el ideal de la interiorización 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, intensificándose extraordinariamente el tráfico co-
mercial39. 

En resumen, con la compra de la mayoría de las acciones de la 
Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, se sentaron las bases de la 

reorganización del puerto interior de Bilbao, y de su interacción con el 
tráfico terrestre, particularmente con el ferroviario. La reorganización 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 tráfico de gran tonelaje se fueron solventado 
con la ampliación del puerto exterior. 

Lo que no se llegó a conseguir fue el aproximar la totalidad de las 
líneas ferroviarias de vía estrecha hacia la confluencia de las líneas del 
Norte y de Portugalete. Tan solo las líneas de Santander y de La Robla 
formaron parte integrante de estas terminales del tráfico ferroviario y 
marítimo. La línea de Bilbao-Plentzia se acercó a este conjunto de líneas 
de vía ancha con la ampliación de sus líneas desde Matiko a La Espe-
ranza, el resto de las líneas que tenían en Bilbao su terminal, Lezama y 

Vascongados mantuvieron sus estaciones sin variación alguna. 

                                                      
39 LEONTINO, op. cit., pp. 656-658. La adquisición del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete 

por la Compañía del Norte, llevó a la Junta de Obras del Puerto de Bilbao, a plantearte 

simultáneamente los siguientes proyectos: desviación del servicio de viajeros, de la zona 
comprendida entre la estación de Portugalete a Olabeaga, en forma que esta línea res-

pondiese a la más intensa explotación comercial de la misma zona, objeto de mayor 

interés por parte de la Junta; construcción de la nueva estación con el emplazamiento 
que se la dé; mejoramiento de la rampa de subida a la Estación del Norte de Abando; 

proyecto de ensanche de la línea del Norte por Cantalojas; reorganización de las calles 
próximas a estas estaciones; instalación del utillaje adecuado en la dársena de Portugalete 

para su mejor explotación comercial; habilitación de una estación marítima de desem-
barco en el puerto exterior, para el servicio de pasajeros de los trasatlánticos. 
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Llama la atención dentro de la absorción empresarial de la Compa-
ñía de Portugalete por Norte, que Norte no se anexionase esta compañía 
que mantuvo su carácter jurídico independiente hasta la creación de la 
Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles en 1914. La Compañía de 

Portugalete estaba domiciliada en Bilbao, y por lo tanto sujeta al régimen 

de los Conciertos Económicos, base tributaria diferente a la que estaba 

adscrita la Compañía del Norte. Por último, hay que reseñar también, el 

sigilo con el que se llevaron a cabo las negociaciones para la compra del 
Ferrocarril de Portugalete y la compra de la mayoría y no de la totalidad de 

las acciones de esta compañía por Norte. 

En definitiva, el tráfico ferroviario generado por el movimiento co-
mercial del puerto de Bilbao, desde el puerto exterior hasta Abando pasó 
a ser desarrollado por un mismo grupo financiero que controlaba las 
líneas de vía ancha construidas en el País Vasco, es decir monopolizaba 
el acceso hacia el interior de España y competía con la Compañía de los 

Ferrocarriles Vascongados por el acceso hacia la frontera francesa.  
 
 

2. EXPANSIÓN POR LA MARGEN DERECHA Y MARGEN IZQUIERDA DE 

LA RÍA DE BILBAO 
 

Un nuevo impulso a la expansión de la Compañía de los Ferrocarriles 

de Santander a Bilbao tuvo lugar en los años 1899 y 1900, cuando esta 

compañía adquirió las líneas de Bilbao a Las Arena (Areeta) y de Las 
Arenas (Areeta) a Plentzia respectivamente. La Compañía del Ferrocarril de 

Bilbao a Las Arenas tuvo su origen en un primer proyecto que data del año 

1870, y cuyos promotores, fueron Luis de León, Francisco de Lazurtegui, 
Eduardo Aguirre y José María Solaún. Sin embargo, el proyecto de la 
construcción 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 Ría 
no se llevó a cabo, de un modo definitivo hasta 1882, y fue concedido a 
Ezequiel de Aguirre y Labroche40.  

 

 

2.1. COMPRA DE LAS COMPAÑÍAS DE LOS FERROCARRILES DE BILBAO A LAS 

ARENAS Y DE LAS ARENAS A BILBAO  
 

El área de influencia de esta línea abarcaba la margen derecha de la 
Ría, y comprendía, desde el punto de vista industrial, los astilleros allí 
enclavados, y las pequeñas empresas que habían nacido al amparo de la 

                                                      
40 A. Mª. ORMAECHEA, op. cit. pp. 723-736. 
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demanda de los mismos41. Sin embargo, la demanda de transporte no 
partió de este sector industrial, sino del movimiento de viajeros que se 
realizaba a lo largo de la Ría, y que era desarrollado de un modo satisfac-
torio por el tranvía de Bilbao a Las Arenas (Areeta). Este movimiento 
del tráfico vino dado por el incipiente sector de servicios, que abastecía 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 caseríos de 
Deusto y de Erandio. 

El comienzo de la explotación del Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas, 

tuvo lugar el 1 de julio de 1887, sin embargo, los beneficios de la explota-
ción no alcanzaron las previsiones realizadas anteriormente a la explota-
ción del ferrocarril. A la fuerte competencia del tranvía de Bilbao a Las 
Arenas (Areeta), (que desarrollaba el mismo trayecto que el ferrocarril a 
menor precio y espacio de tiempo), se añadieron las consecuencias de las 
crisis de 1893, (paralización de los Astilleros del Nervión, y fábricas vin-
culadas a ellos), que no hicieron más que agravar la situación financiera 
de la compañía. 

Ésta, había desarrollado una política de bajos precios ante la compe-
tencia del tranvía, a lo que se añadió una explotación costosa debido al 

mal estado del material y su utilización inadecuada, con la consiguiente 
merma de los exiguos beneficios del tráfico debido al incremento de los 
gastos de explotación. Agotado los recursos y el crédito de la empresa, 
ésta aceptó la proposición de compra del ferrocarril realizada en 1899 por 
Valentín Gorbeña. 

Como ya se ha indicado, la compra de la Compañía del Ferrocarril de 

Las Arenas a Plencia por la Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bil-

bao tuvo lugar en 190042. Esta compañía explotaba la línea que partía de 

Las Arenas (Areeta) y enlazaba con Plentzia, por lo que tenía como zona 
de influencia las áreas comprendidas entre Las Arenas (Areeta) y Peder-
nales (Sukarrieta), Bermeo y Bakio. 

Los objetivos de la línea eran: fomentar la explotación de las cante-
ras de Berango y Sopela, y abrir otras; permitir el desarrollo de las indus-
trias existentes, (fábricas de cal en Algorta y Plentzia, de yeso en Urdu-

liz) y crear otras nuevas; dar el impulso necesario a la cría de ostras, pes-
querías de langostas y pescados, además de a las fábricas de escabeches, 

                                                      
41 Astilleros que se basaban en una producción tradicional de buques de madera, sin gran 
calado y destinados a la navegación de cabotaje. 
42 Ibid., pp. 736-741 
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no ya para el abastecimiento del mercado de Bilbao, sino para los de 
Madrid y demás puntos del interior; y por último, facilitar la construc-
ción de las obras de los puertos de Bilbao y Plentzia43. 

La tramitación del expediente de concesión concluye en mayo de 
1888, y el comienzo de la explotación tuvo lugar en el año 1894. Al igual 
que sucedió en la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas, las expec-

tativas del tráfico a ser realizado, se apartaban mucho del trafico presu-
puestado en el proyecto del ferrocarril. La recaudación de unos benefi-
cios mínimos, y el incremento de la deuda contraída por la compañía 
llevaron a esta a pensar en la venta de la compañía en 1900, y fue en este 
año cuando tuvo lugar la proposición de compra por parte de la Compa-
ñía de los Ferrocarriles de Santander. 

El problema que se le planteaba a la Compañía de los Ferrocarriles de 

Santander a Bilbao con la compra de las dos líneas, era que carecía de 

enlace alguno con ninguna de las dos. Por otra parte, estas líneas no es-
taban conectadas con ninguna de las grandes compañías de vía normal o 
estrecha. Tan solo una línea, considerada de interés comarcal partía del 
trayecto de Bilbao a Las Arenas (Areeta). Nos referimos a la línea de 
Lutxana a Mungia44. 

La Compañía del Ferrocarril de Luchana a Munguía puso en explota-

ción en 1896 una línea que partiendo de Lutxana-Erandio (margen dere-
cha de la Ría), enlazaba con la villa de Mungia, y cuya área de influencia 
estaba comprendida por las comarcas de Plentzia a Mungia, es decir los 
términos englobados entre las cuencas de los ríos Butron y Asua45. 

La adquisición de las líneas de Bilbao a Las Arenas (Areeta) y de 
Las Arenas (Areeta) a Plentzia fue complementada por las expectativas 
del transporte del tráfico proveniente de las líneas que con ellas enlaza-
ban. Junto a la línea de Lutxana a Mungia, la construcción de las líneas 
de Bilbao a Begoña y de Begoña a Lezama46, fue un nuevo aliciente para 
la compra de las líneas de Bilbao a Plencia. El Ferrocarril de Begoña a Le-

zama tenía como marco de actuación la parte superior del río Asua, y 

                                                      
43 J. M. ARAMBERRÍA, op. cit., pp. 6-9. 
44 A. Mª. ORMAECHEA, op. cit., pp. 800-804. 
45 A.D.P.V. Ferrocarriles y Tranvías. Carpeta 1.624/1. Proyecto del Ferrocarril de Luchana a 

Munguía, memoria. Esta línea abastecía 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 línea 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 
46 A. Mª ORMAECHEA, Ferrocarriles en Euskadi, 1855-1936. Págs. 791-796 



Expansión y consolidación de las compañías 

 

 

99 
 

pueblos de Lezama, Zamudio y parte de Derio47, convirtiéndose en el 
complemento necesario de la línea de Lutxana a Mungia48. Desde el 
planteamiento del proyecto inicial, se especuló con el enlace con la línea 
de Lutxana a Mungia, sin embargo, este enlace no se realizó hasta junio 
de 1909, mediante el ramal de Goiri49. 

Los objetivos que guiaron a la Compañía de los Ferrocarriles de Santan-

der a Bilbao hacia la compra de las líneas de Bilbao a Plentzia, no se pue-

den explicar tan solo con la explotación de estas líneas, que era a todas 
luces insuficiente, o el aprovechamiento del tráfico proveniente de las 
líneas 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 línea 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.  

Detrás la compra de las líneas de Bilbao-Plentzia, también subya-
cía el control de la margen derecha de la Ría de Bilbao hasta el Abra. 
Esta zona contaba con importantes fondeaderos, y a la altura de 1900, 
era ya destacable el número de empresas asentadas en esta área. Ante 
la saturación del espacio industrial de la marquen izquierda, se baraja-

ba la posibilidad de que esta zona, junto con Asua50, fuera el nuevo 
centro de expansión de la industria vizcaina. Y en efecto, hacia 1913 en 
el área comprendida entre Erandio y Axpe comenzó a asentarse un 
buen número de empresas. 

Por otra parte, más allá que estos hipotéticos mercados, el objetivo 
primario de la Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao consistía en 

sanear la economía de las líneas de Bilbao-Plentzia, por lo que se centró en 

                                                      
47 A.G.A. Obras Públicas. Caja 27.355. Proyecto del Ferrocarril de Bilbao a Lezama, memo-

ria, pp. 7-12. 
48 Esto lo demuestra en parte, el hecho de que la primera sección abierta al tráfico fuese la 

de Begoña-Lezama, en mayo de 1894, abriéndose un año después la sección de Bilbao a 
Begoña. La tardanza de su terminación vino dada por las dificultades por salvar las líneas 

de desnivel existentes desde Bilbao hasta Begoña. 
49 Este ramal partía del km. 5 de la línea y empalmaba con la estación de Goiri en Sondi-

ka. Por otra parte, el problema que siempre se había planteado la Compañía del Ferrocarril 

de Lezama, consistía en la dificultad del trazado de su tramo entre Begoña a Bilbao, y la 

situación de la estación de Bilbao, nada propicia para el desembarco de mercancías. El 

proyecto de mejora de dicha sección se realizó en 1908, renovando el antiguo trayecto 
entre Bilbao a Begoña en 1912, enlazándolo con el servicio de tranvías de Bilbao. 
50 Zona recorrida por los Ferrocarriles de Lutxana a Mungia y de Bilbao a Lezama. 
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favorecer el tráfico de viajeros. Con este propósito, el primer paso que 
dio la compañía fue el de acercar el arranque de la línea a un punto más 
céntrico de Bilbao. 

Para ello, tuvo que construir una línea 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 inauguró el 6 
de julio de 190451. De este modo, el acceso hasta el centro de Bilbao que-
daba asistido de un modo directo. Tras esta construcción, el siguiente 
paso consistía en enlazar las líneas provenientes de Santander, con las 
que partían de Bilbao dirección Plentzia. Este objetivo quedo cubierto 
con la construcción del ramal de Matiko a Azbarren. 

 
 

2.2. EL FERROCARRIL DE MATICO A AZBARREN: CONEXIÓN DE AMBAS 

MÁRGENES DE LA RÍA DE BILBAO 
 

Efectivamente, la unión de las líneas explotadas por la Compañía de 

los Ferrocarriles de Santander a Bilbao llegó con la construcción del Ferroca-

rril de Matico a Azbarren52. Esta línea ferroviaria fue recogida en diversos 

planes de ferrocarriles secundarios, por ser considerada su construcción 
de interés, al quedar con ella enlazadas todas las márgenes del Nervión, 

facilitar el tráfico de minerales, contribuiría a mejorar el movimiento 
comercial del puerto de Bilbao, y permitir el desarrollo de las industrias 
en la margen derecha de la Ría53. 

Es decir, constituía el último eslabón para la integración de todas las 
líneas de vía estrecha que tenían en Bilbao su terminal, a la par que re-
forzaba los pilares de la economía vizcaina del momento: la minería 
férrica y las actividades portuarias e industriales. 

La línea de Matiko-Azbarren fue recogida por primera vez en el 
plan de Ferrocarriles Secundarios del 26 de noviembre de 190854, sin em-
bargo, la concesión de esta línea no fue solicitada. De nuevo se incluyó 

                                                      
51 A. Mª. ORMAECHEA, op. cit., pp. 753-759; y del mismo autor, Compa-ñía de los Ferrocarri-

les de Santander a Bilbao, memoria, 1905, pp. 6-8. 
52 No se ha podido consultar la documentación interna correspondiente a la Compañía de 

los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, puesto sus fondos documentales no se encuentran 

localizables. Este vacío ha sido resuelto gracias a la documentación custodiada en el 
Archivo General de la Administración Civil del Estado (A.G.A.), y a las memorias co-

merciales de la compañía. 
53 A.G.A. Caja 931 nico. Informe del ingeniero jefe de Obras Públicas, Inspección Técni-

ca y Administrativa del Ferrocarril de Matico a Azbarren, agosto, 1912. 
54 F. CAMBÓ, 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 garantía de 
interés según la Real Orden del 10 de mayo de 191055. En esta ocasión, 
tres compañías presentaron otros tantos proyectos: la Compañía de los 

Ferrocarriles de Santander a Bilbao, la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos56, y la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Lezama57. 
 
 

2.3. EL PROYECTO DE COMPAÑÍA DE LOS FERROCARRILES DE SANTANDER A 

BILBAO 
 

La Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao propuso un pro-

yecto que enlazase directamente las líneas que explotaba a ambos már-
genes de la Ría58. Según este proyecto, la unión se realizaría mediante 
una línea férrea que partiendo de la estación de Azbarren, donde enlaza 
con la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados59, llegase hasta la estación 

de Matiko, de la línea de Bilbao-Las Arenas (Areeta). Con la construc-
ción de la línea de Matiko a Azbarren, y su control exclusivo por la 
Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, esta compañía llegaría a 

monopolizar el tráfico proveniente de las líneas de Bilbao-Plentzia y ad-
yacentes (Lutxana-Mungia y Bilbao-Lezama). 

Pero ¿qué argumentos aducía la Compañía de los Ferrocarriles de San-

tander a Bilbao para la construcción de esta línea ferroviaria? En primer 

lugar, Bizkaia contaba con una importante red ferroviaria cuyo centro 

                                                      
55 Idem. 
56 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. I, sesión del 14 de junio de 1910, pp. 178-180. La Compañía de los Ferrocarriles Vas-

congados, no era ajena a la importancia de la nueva línea, y propuso en junio de 1910, 

ante la apertura de los concursos para la presentación de los ferrocarriles secundarios con 

garantía 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 compañía de abordar la 

construcción de aquellas líneas que ampliasen el área de influencia de las líneas que 

explotaban. 
57 La facilidad que suponía la concesión de la garantía sobre el interés invertido en la 

construcción de la línea, actúo como aliciente, para estas empresas optaran por su cons-
trucción. 
58 A.G.A. Obras Públicas. Caja 9.977. Proyecto del Ferrocarril de Matico a Azbarren 
presentado por la Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, memoria, 1908, pp. 1-

6.  
59 Ibid. Tras la construcción del ramal de La Industrial a Azbarren, la Compañía de los Fe-

rrocarriles de Santander a Bilbao consiguió enlazar sus líneas con las de Ferrocarriles Vascon-

gados, con su consiguiente beneficio, ya que el control del tráfico desarrollado por estas 

líneas se realizó a partir de contratos de sindicatura entre las dos compañías. 
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era Bilbao. Sin embargo, el tráfico combinado entre las distintas líneas de 
un metro era deficiente como consecuencia de la existencia de estaciones 
independientes que requería el transbordo de viajeros y mercancías. Ante 
este hecho, se solicitaba la construcción de una línea que permitiese sub-
sanar las deficiencias de este tráfico combinado y unir directa o indirec-
tamente todas las líneas de vía estrecha y de vía ancha60. 

Esta línea también permitiría dar salida a la producción de la mar-
gen izquierda a través de la dársena de Axpe, considerado el fondeadero 
más importante de la Ría, y por la tanto, la habilitación de la margen 
derecha y su puerto para las líneas de un metro. Esto significaría la cone-
xión de estas líneas con el puerto exterior, que se vería beneficiado por el 
reparto del movimiento de mercancías por las dos márgenes, y su amplia-
ción por la margen derecha gracias a habilitación de la vega de Lamiako. 

Se preveía un tráfico a gran escala basado en el transporte de hierro, 
carbón y productos elaborados en las fábricas de la margen derecha. El 
transporte del mineral de hierro proveniente de las minas de la margen 
derecha, próximas al Morro de Bilbao, contaba con un movimiento de 

100.000 toneladas anuales que eran transportadas por carro hasta las 
líneas explotadas por Vascongados o hasta las gabarras61. 

En cuanto al transporte de carbón, se consideraba que los principa-

les consumidores era la red de ferrocarriles de un metro y las fábricas 
situadas en estas líneas (entre ellas La Basconia), ya que al suprimirse el 
transbordo en Dos Caminos se abarataban las tarifas de transporte62. 

Por último, se calculaba un importante tráfico de productos elaborados 
en las fábricas de la margen derecha de la Ría, situadas entre Lutxana y el 
puerto exterior63. Se preveía que en esta zona se fuese ampliando el número 

                                                      
60 Ibid.  
61 Ibid., pp. 34-37. El tráfico más importante a servir era el del mineral de hierro que se 

extraía de El Morro de Bilbao. También existían tierras que podían lavarse y que no se 

hacía por no existir un transporte económico. Este transporte se realizaba por la Compa-

ñía de los Ferrocarriles Vascongados. Ésta trasladaba el mineral hasta las gabarras en Atxuri, 

y desde aquí eran llevados a los depósitos de Abando donde se esperaba el embarque. 
62 Ibid., pp. 1-6. Se calculaba que el carbón consumido por los ferrocarriles ascendía a 

18.000 toneladas, mientras que para las fábricas, incluida La Basconia, se llegaba a 

42.000 toneladas. 
63 A.G.A. Obras Públicas. Caja 9.977. Proyecto del Ferrocarril a Azbarren presentado por la 

Compañía 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 fábri-
cas de importancia: dos de tubos forjados en Lutxana, una de subproductos de carbón, 

también en Lutxana, una trefilería en Desierto, y en Lamiako diversas fábricas destinas a 
la fabricación de jabones, vidrios, tubos y metales. 
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de industrias asentadas como consecuencia de la saturación de las zonas 
industriales de la margen izquierda. 

Por lo tanto, independientemente de la unión de las líneas ferroviarias 
de un metro que llegaban a Bilbao, con la construcción del Ferrocarril de 

Matico a Azbarren se perseguía obtener el tráfico ferroviario de minerales 

generado por las explotaciones mineras próximas a Bilbao, y también el 

abastecimiento de carbón a las fábricas situadas en su área de influencia. 
Se trataba de tráficos qua ya existían y que eran servidos por la con-

junción de los servicios ferroviario y marítimo. En particular, era impor-
tante el volumen del tráfico del mineral de hierro que, en parte, era 
transportado por la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados. 

La Compañía de Santander apuntaba claramente, que con la construc-

ción del Ferrocarril de Matico a Azbarren era evidente que la casi totalidad 

de este mineral sería transportado por esta línea (calculaban 100.000 
toneladas), a un precio inferior que el que se aplicaba por los ferrocarriles 
mineros de la localidad64. Y este fue el punto fundamental en el que se 
debatió la pugna en torno a la concesión de la construcción de este ferro-
carril entre las Compañías de Santander y Vascongados. 

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

La Compañía de Santander abogaba por la construcción de un ferro-

carril destinado exclusivamente al transporte de mercancías de tránsito, 
por lo que no se preveía la construcción de estaciones intermedias65. Este 
ferrocarril atravesaba un terreno accidentado, muy poblado, en el que se 
daba la confluencia de vías férreas, marítimas y caminos66, por lo que la 

                                                      
64 Ibid., pp. 34-37. 
65 Ibid., p. 31. 
66 Ibid., p. 14. Esta línea atravesaba las líneas de Las Arenas-Bilbao, Bilbao-Lezama y 

Bilbao-Durango; el río Nervión por varios tramos; y el tranvía de Bilbao a Durango. 
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demanda ferroviaria de viajeros ya estaba cubierta. De asistirla, también 
se desarrollaría un tráfico de viajeros de tránsito67. 

En definitiva, la construcción del Ferrocarril de Matico a Azbarren su-

ponía para la Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, además de 

la unión de las líneas que explotaba a ambos márgenes de la Ría, desviar 
hacia éstas el tráfico de minerales férricos del entorno de Bilbao, y tam-

bién el transporte de carbón necesario para las fábricas asentadas en las 
cercanías de las líneas de un metro.  

Estos objetivos inmediatos chocaban con los intereses comerciales 
de la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados, que hasta ese momento 

realizaba ese transporte mediante la conjunción con las actividades por-
tuarias de Bilbao. A estos objetivos había que añadir también, las espec-
tativas de nuevos tráficos generados con el incremento de la industria de 
la margen derecha y la ampliación por la misma de las actividades del 
puerto exterior. 

 

 

2.4. LOS PROYECTOS DE LAS COMPAÑÍAS DE LEZAMA Y VASCONGADOS 
 

No se pueden desligar los proyectos presentados por las compañías 
del Ferrocarril de Lezama y por la de los Ferrocarriles Vascongados, ya que el 

objetivo final era la unión de las líneas explotadas por ambas compañías 
por un ramal a través del que se tuviera acceso a la línea de Bilbao-Las 
Arenas (Areeta). La Compañía de los Ferrocarriles Vascongados, no era ajena 

a la importancia de la nueva línea, y propuso en junio de 1910, ante la 
apertura de los concursos para la presentación de los ferrocarriles secun-
darios con garantía de interés de 'Azbarren a Matico' y del 'Urola'68, que 
se presentase un proyecto en el concurso del ferrocarril secundario con 
garantía de interés entre Azbarren y Matiko. Ante este hecho, la Compa-

ñía del Ferrocarril de Bilbao a Lezama había nombrado una comisión para 

entrevistarse con la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados con el objeti-

vo de llegar a un acuerdo con respecto a la unión de las líneas explotadas 
por ambas compañías69. 

                                                      
67 Ibid., p. 14. En opinión de la Compañía de Santander, debía de prescindirse del tráfico de 

viajeros, porque no prestaba utilidad al público y seria una carga para la compañía. 
68 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. I, sesión del 14 de junio de 1910, pp. 178-180. 
69 Ibid., pp. 181-182. La Compañía de los Ferrocarriles Vascongados designó al ingeniero y 

consejero de la compañía, Casto de Zavala, quien fuera también el ingeniero que proyec-
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En efecto, el proyecto presentado en 1910 por la Compañía del Ferro-

carril de Bilbao a Lezama, en convenio con la la Compañía de los Ferrocarriles 

Vascongados y con la Compañía de Luchana a Munguía, defendía la unión 

de las líneas de Bilbao-Las Arenas (Areeta) y de Vascongados mediante la 

construcción del Ferrocarril de Matico a Azbarren70. La baza principal es-

grimida por estas compañías era el tráfico de minerales. Este transporte 

se realizaba por la línea de Bilbao-Durango, y exigía tres transbordos que 
podían se evitados utilizando la línea de La Industrial-Azbarren, explo-
tada por la Compañía 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 línea de La Industrial-
Azbarren suponía un aumento del precio del transporte del mineral. Por 
lo tanto, con la construcción del Ferrocarril de Matico a Azbarren esta situa-

ción no variaba, y ante este hecho, se mantenía que esta línea debía de 
salir de Atxuri, evitando el trayecto hasta Bilbao71. 

En cuanto a la conexión entre la línea de Bilbao-Durango con las lí-
neas de Plentzia, Mungia y Lezama, se realizaría a través de la línea de 
Venta Cuerno-Adoratrices, que enlazaba las líneas de Lezama con las de 
Bilbao-Durango. De este modo, se evitaría la acumulación de mercan-
cías en Atxuri72 y se aprovechaba al máximo las líneas construidas, al 

igual que se favorecía el tráfico de las líneas de Lutxana y Lezama in-
mersas en una situación económica precaria73. Desde el punto de vista 
del transporte de viajeros, la construcción de este ramal significaría el 
acortamiento de distancias entre Bilbao y las líneas de Lutxana y Mun-
gia mediante servicios directos por el empalme de Sondika74. Por último, 
Vascongados se comprometía construir este ramal sin garantía de interés75. 

Este proyecto significaba la unión de las líneas de Ferrocarriles Vas-

congados con las líneas de Lezama y las Arenas (Areeta), mientras que el 

                                                                                                                             
tó la línea de Bilbao a Lezama, para que llevase las negociaciones con la Compañía de 
Lezama. 
70 A.G.A. Caja 10.147. Proyecto del Ferrocarril de Matico a Azbarren presentado por la Compa-
ñía del Ferrocarril de Bilbao a Lezama en convenio con la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos y con la Compañía del Ferrocarril de Luchana a Munguía, 1910. 
71 Ibid., pp. 1-9. 
72 Ibid.; Venta Cuerno estaba situada en las proximidades del túnel de Miraflores, y cru-

zando la Ría enfrente de Ollargan. 
73 Ibid.; el tráfico de la margen derecha iría por la línea de Lezama, y la de Lutxana se 

vería favorecida por la utilización del fondeadero de Lutxana 
74 Ibid., pp. 9-11. 
75 Idem.  
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de la Compañía de Santander, solo empalma las líneas de Ferrocarriles Vas-

congados con las de Lezama. Sin embargo, para Vascongados, el proyecto 

inicial de la Compañía de Lezama, no impedía la ejecución del proyecto de 

la Compañía de Santander76.  

Es más, este proyecto al enlazar Azbarren con la estación de Matiko 
de la línea de Las Arenas (Areeta), traería grandes perjuicios para la 

compañía al desviar parte del tráfico con destino a la línea Bilbao-
Durango y a Dos Caminos77. Ante esta situación la Compañía de los Ferro-

carriles Vascongados optó por presentar además del proyecto de Lezama 

otro suyo78. 
Este proyecto se desarrollaba desde la estación de La Esperanza 

(Aduana) de la línea de Bilbao a Las Arenas (Areeta) y terminaba en la 
estación 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 edificada79. Se pensaba que este proyecto, 
al enlazar su vía con las de Lezama y Las Arenas (Areeta), postergaría el 
proyecto de Azbarren a Matiko propuesto por la Compañía de Santander80. 

Mediante la explotación de la línea propuesta por Vascongados, se 

seguía manteniendo el tráfico de minerales provenientes de las cercanías 
de Bilbao, al igual que se captaba el tráfico proveniente de las líneas ex-

plotadas por la Compañía de Santander por la margen derecha. 

Aparte del tráfico de minerales, también se debatía la competencia 
entre la Compañía de Santander y Ferrocarriles Vascongados por el control 

del tráfico que sería destinado para las líneas de Bilbao-Plentzia, Lutxa-
na-Mungia, y Bilbao-Lezama. De prosperar los proyectos de Lezama 

(enlazar las líneas de Lezama con las de Ferrocarriles Vascongados), o de 

Vascongados, esta compañía desarrollaría directamente el tráfico 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 líneas que confluían en Matiko.  

                                                      
76 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. I, sesión del 5 de agosto de 1910, pp. 185-188. 
77 Idem. 
78 Idem. 
79 A.G.A. Caja 931 nico. Informe el ingeniero encargado. Confrontación de los proyectos 
de Ferrocarril de Matico a Azbarren. 
80 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. I, sesión del 5 de agosto de 1910, pp. 185-188. 
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Por lo tanto, el control de la línea de Matiko a Azbarren, era crucial 
para las dos compañías de Vascongados y Santander, ya que gracias a él 

conseguiría el control del punto donde convergía el tráfico desarrollado 
directamente y en vía estrecha, desde tres áreas diferentes: la provincia 
de Santander y la parte occidental de la provincia de Bizkaia, explotado 
por la Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao; la parte central de 

Bizkaia, y el alto y Bajo Deba hasta San Sebastián, tráfico de-sarrollado 
por la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados; y la zona comprendida 

entre la margen derecha de la Ría y las línea de Vascongados hasta Deba. 

Este último área estaba servida tan solo por tres compañías ferrovia-
rias, y que explotaban un reducido número de kilómetros: Bilbao-
Lezama, Lutxana-Mungia y Amorebieta-Gernika-Pedernales (Sukarrie-
ta)81. El punto natural de expansión de estas líneas lo constituía la costa 
vizcaina, desde Plentzia hasta Bermeo. Los proyectos de prolongación 
de las líneas de Lutxana y Gernika hasta Bermeo se sucedían82. Con la 
construcción del Ferrocarril de Matiko a Azbarren, su empresa explotadora 

accedía también al control del tráfico que se configurase con la costa 
vizcaina, flanqueado en su parte occidental por la Compañía de Santander 

y en la oriental por los Ferrocarriles Vascongados a través de la línea de 

Amorebieta-Gernika-Pedernales (Sukarrieta). 
 

 

2.5. LA PROYECCIÓN HACIA LA ZONA DE MARKINA-BERMEO 
 

La pugna por alcanzar Bermeo, nació desde el momento mismo de 
la construcción de la línea de Amorebieta a Gernika83. Con la construc-
ción de esta línea, se pretendió dar salida por Gernika a la producción 
pesquera y conservera del área comprendida por Bermeo, Mundaka, Ea, 
Lekeitio y Ondarroa. 

                                                      
81 Tan solo la línea de Lezama partía directamente de Bilbao, las otras dos compañías lo 

hacían desde las estaciones de otras líneas ferroviarias. La Compañía de Luchana a Mun-

guía, era concesionaria de la línea que salía de la estación de Lutxana, perteneciente a la 

línea de Bilbao a Las Arenas y era explotada por la Compañía de Santander. La Compañía 

del Ferrocarril de Amorebieta a Guernica-Luno y Pedernales, partía de la estación de Amore-

bieta, perteneciente a la línea de Bilbao-Durango y explotada por la Compañía de los Ferro-

carriles Vascongados.  
82 Véase J. UCELAY, J. El puerto y el ferrocarril de Bermeo. Situación de los proyectos de ambas 

obras, Bermeo, 1941, pp. 210-216. Sobre el mismo tema, y del mismo autor, el folleto El 

Ferrocarril de Bermeo, 1924.  
83 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 financiación de la compañía, hizo que se 
postergara temporalmente el proyecto de enlazar con Bermeo, llegando 
la línea tan solo hasta Gernika. En 1890, hubo una proposición de ley del 
7 de agosto, por parte Francisco de Ansaldo, con el fin de llegar a la 
construcción de un ferrocarril de Mungia a Bermeo, sin embargo, el 
asunto quedó en el olvido. 

Con la inauguración del ramal de Pedernales (Sukarrieta), el 15 de 
marzo de 189384, se buscaba un acercamiento a Bermeo, sin embargo, de 
nuevo esta intención no se llevo a objeto. En 1904 se incluyó en la Ley de 
los Ferrocarriles Secundarios, un ferrocarril de Mungia a Bermeo y Su-
karrieta, cuya concesión quedó desierta al no presentarse solicitud algu-
na, a pesar de su inclusión en la ley reformada de 1908. 

La Compañía del Ferrocarril de Luchana a Munguía solicitó la conce-

sión de una línea de Mungia a Bermeo, es decir, sin el enlace con Peder-
nales (Sukarrieta). Esta petición fue denegada, al reconocer la ley de 1908 
la línea de Mungia a Gernika y Pedernales (Sukarrieta) íntegra, sin divi-
sión en secciones para su adjudicación por separado85. A pesar de todos 
estos traspiés, la búsqueda de una salida hacia Bermeo no cesó por parte 
de las compañías interesadas en el asunto. 

Bajo la ley de 1912, se incluyó la línea de Pedernales (Sukarrieta) a 

Gernika86. Al contemplarse esta línea, se olvidaba la línea reconocida por 
la ley de 1908 de Mungia a Bermeo y Pedernales (Sukarrieta), de la que 
era beneficiaria directa la Compañía de Santander. A pesar de ello, no hu-

bo petición alguna de la línea en su conjunto, tan solo se solicitó la cons-
trucción del trayecto de Mungia a Bermeo, que fue rechazado por no 
estar amparado por la ley de 1912.  

La consideración por la ley de 1912 de la línea de Matiko a Azba-
rren, según el proyecto presentado por la Compañía de los Ferrocarriles de 

Santander a Bilbao, y de la ampliación desde Sukarrieta a Bermeo, prote-

gida por la Compañía 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 línea hasta Bermeo87, si 

                                                      
84 J. UCELAY, op. cit., pp. 210-216. 
85 Idem. 
86 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 concesión de la línea 
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bien, la acogida en la ley de 1912 del proyecto del Ferrocarril de Matico a 

Azbarren presentado por la Compañía de Santander significó la puerta 

abierta para la construcción del mismo. 
El juego de intereses entre la Compañía de los Ferrocarriles de Santander 

a Bilbao y la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados, con respecto a la 

concesión del Ferrocarril de Matico a Azbarren, se basó en el control del 

punto de convergencia del tráfico ferroviario que se desarrollaba en las 
líneas que afluían en Bilbao y en sus ramales, con todo lo que suponía de 
enlaces entre San Sebastián-Bilbao-Santander, y previniendo la construc-
ción de nuevas líneas que enlazasen con las ya construidas (San Sebas-
tián a la Frontera, Vasco-Navarro, Urola...). 

El control de este punto suponía para la Compañía de Santander enla-

zar las líneas que poseía a ambos márgenes de la Ría, mientras que aleja-
ría las pretensiones expansionistas de la Compañía de los Ferrocarriles Vas-

congados sobre la zona costera de Bizkaia, y ampliaría su radio de acción 

por este área, culminando todo ello con la compra en 1915 de la Compa-
ñía del Ferrocarril de Bilbao a Lezama.  

 

 

2.6. LA CONCESIÓN DE LA LÍNEA DE MATIKO A AZBARREN 
 

Ante la importancia que el proyecto del Ferrocarril de Matico a Azba-

rren supuso para las Compañías de Santander y Vascongados, los contactos 

entre ambas compañías 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 mercancías fijado entre 
las dos compañías. 

En efecto, en febrero de 1911, la Compañía de Santander propuso un 

arreglo a la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados. Esta propuesta se 

basaba en que si se llegase a construir el proyecto de la Compañía de San-

tander, se buscaría un arreglo con Ferrocarriles Vascongados, para que el 

trazado de la nueva línea partiese desde el empalme de ambas compañías 
en Bolueta hasta Matiko, aprovechando el trazado de la compañía de los 
Ferrocarriles Vascongados. 

En definitiva, lo que Santander proponía era la construcción 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 tramitación de se 
retrasó hasta 1919. 
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mínimo88. Ante la insistencia de la Compañía de Santander, Vascongados le 

recordó que tenía contraídos unos compromisos con el Ferrocarril de Bil-

bao a Lezama, lo que le imposibilitaba aceptar otros acuerdos89. Den-tro 

del juego de intereses entre los que se movía la Compañía de los Ferrocarri-

les Vascongados, su respaldo al proyecto de la Compañía de Lezama, iba 

más allá de la existencia de unos pactos fijados de antemano entre ambas 

compañías. 
Como ya hemos indicado, el apoyo al proyecto de Vascongados, y la 

construcción conjunta del ramal, significaría repartir el control de la línea, 
con todo lo que ello implicaba. Dadas estas premisas, difícilmente se po-
dría llegar a un acuerdo entre ambas compañías, ya que desde todos los 
puntos de vista, un acuerdo con la Compañía de Lezama siempre sería más 

beneficioso para la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados, aunque tan 

solo significase la unión de las líneas explotadas por estas dos compañías. 
Mientras tanto, la tramitación del expediente de concesión del Ferro-

carril de Azbarren a Matico seguía desarrollándose, y a petición de la Pri-

mera División de ferrocarriles, había 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 público para su utilización en función del 

incremento del tráfico ferroviario que la construcción del nuevo ferroca-
rril podría desarrollar. La Junta informó que el cargadero de Axpe era el 
más apropiado, dadas sus características técnicas, y mejor adecuación a 
las exigencias de un tráfico de mercancías que se suponía que iría en 
incremento90. 

Se optaba por la mejora de la infraestructura del puerto del Bilbao, 
en consonancia, no solo con el desarrollo del tráfico de minerales, sino 
también, con el auge industrial de las zonas servidas por la línea de Bil-
bao-Las Arenas (Areeta). Además de la construcción de una línea que 
actuase como nexo de unión entre líneas ferroviarias, y las articulase 
dando paso hacia la organización de un red ferroviaria vasca construida 

                                                      
88 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, tomo I, sesión del 9 de febrero de 1911, pp. 213-212. Además se reduciría el presu-

puesto a 1.500.000 pesetas, construyéndose por mitades las obras. 
89 Ibid., sesión del 25 de febrero de 1911, pp. 216-217. 
90 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. I, sesión del 22 de diciembre de 1911, pp. 287-292. 



Expansión y consolidación de las compañías 

 

 

111 
 

en vía estrecha, se buscaba la interacción entre los distintos sistemas de 
transporte que se desarrollaban a lo largo de la Ría91. 

Frente a la desestimación del proyecto de Vascongados por la Junta 

de Obras del Puerto, destacaba la buena aceptación que el proyecto del 
Ferrocarril de Matico a Azbarren contaba en el Ministerio de Fomento92. 

Esta situación llevó a la compañía a dirigir al ministro de Fomento un 

escrito, fechado el 1 de abril, contra el proyecto de Santander93.  
Este escrito, fue dirigido en un principio como contestación a la 

Real Orden dictada por el Ministerio de Fomento con respecto de la 
línea de Bilbao a Durango, y su inclusión en el Plan de Ferrocarriles 
Secundarios y con garantía de interés de 1912. Según esta Real Orden se 
obligaba al compañía 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 lí-
neas94.  

Es decir, según esta ley, Vascongados no podía fijar libremente las ta-

rifas que le conviniese sobre los transportes provenientes de las líneas 
explotadas por la Compañía de Santander, con el propósito de derivar estos 

tráficos a través de sus líneas.  
Este escrito de la compañía de Vascongados encerraba en él toda la si-

tuación en la que se desenvolvían las concesiones ferroviarias al amparo 
de una legislación cambiante, y a veces contradictoria, dictada en fun-
ción de unos problemas inmediatos que había que solventar, olvidando 
la estabilidad necesaria para que no se alejasen los incentivos privados ni 
públicos para la construcción de las líneas férreas. La concesión de la 
línea libre de Bilbao a Durango se realizó en virtud de la ley General de 

                                                      
91 Un factor a tener en cuenta es que el transporte ferroviario contó en el cabotaje maríti-

mo con un sistema de apoyo al desarrollo del tráfico y por otra parte, también puede 
llegar a ser tenido como una dura competencia para aquellos productos de elevado tone-

laje y difícil operatividad. 
92 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos. t. I, sesión del 7 de diciembre de 1912, pp. 357-362. 
93 Ibid. La carta a la que se ha hecho referencia, iba dirigida por el presidente, vicepresi-

dente y vocales del consejo de administración y director general de la antigua compañía 
del Ferrocarril Central de Bilbao a Durango. Esto obedecía a que la actuación de cada línea 

fusionada a la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados, se regía en función de la ley de su 

concesión, y no en función de las nuevas leyes que en materia ferroviaria se pudiesen 
dictar con posterioridad. 
94 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. I, sesión del 7 de diciembre de 1912, pp. 357-362. 
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Ferrocarriles de 185895, y para la Compañía de Vascongados, esta ley era in-

compatible con la ley vigente de ferrocarriles secundarios y estratégicos96. 
En primer lugar, la compañía atacaba el carácter estratégico del pro-

yecto presentado por Santander. Ponía en entredicho la unidad de los 
ferrocarriles estratégicos que se defendía con la ley de 1912, puesto que 
no se había construido ninguna de las líneas estratégicas fijadas por esta 
ley y, por lo tanto, difícilmente se podría conseguir la unidad necesaria 
con la construcción del Ferrocarril de Matico a Azbarren. En segundo lugar, 

abordaba la cuestión 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 último, la compañía aludía a que el Decreto Ley de 14 de 
noviembre de 1858, jamás le había impedido cumplir con todos los debe-
res y preceptos que, a nombre de los intereses públicos y sociales se atri-
buían a las compañías ferroviarias, según la ley de 23 de noviembre de 
1877 y la de ferrocarriles secundarios y estratégicos97. 

                                                      
95 Ibid. Esta línea fue concedida mediante el Decreto Ley 14 de noviembre de 1858. Las 

bases de esta concesión fueron las siguientes: "1.- La Compaña concesionaria de esta 

línea renuncia a la facultad que tiene de establecer libremente y sin limitación alguna los 

precios y condiciones de sus tarifas máximas y en su consecuencia, quedan fijados los 
precios y condiciones de aplicaciones de sus tarifas generales. 2.- Respecto a la tarifica-

ción, se reserva la compañía la facultad de establecer y anular sin intervención del estado, 
las tarifas especiales y precios reducidos, contenidos dentro de los máximos a que se 

somete, con condiciones de aplicación basadas en las especiales que se fijan en el precita-
do cuaderno de precios máximos. 3.- La línea de Bilbao a Durango quedará obligada a la 

admisión de todo género de transportes locales y combinados de conformidad con las 

condiciones de aplicación fijadas. En estas condiciones se comprende (artículo 44) lo 
referente a los transportes militares con las mismas bonificaciones y obligaciones de las 

líneas sujetas a la ley general en conformidad con el R.D. de 24 de marzo de 1891. 4.- La 
línea de Bilbao a Durango quedará obligada a establecer servicios de relaciones combi-

nados para toda clase de transportes, con cuantas líneas enlacen o confinen con ella, y 
sean solicitadas por la compañía o compañías propietarias de las mismas. 5.- Todas las 

facultades y derechos que el decreto ley de 14 de noviembre de 1858 concede a la línea de 

Bilbao a Durango, subsistirán en toda su integridad y quedarán reservadas en forma de la 
misma, con la sola limitación determinada en las bases de esta ley, sobre la obligación de 

establecer servicios combinados con otras líneas". 
96 Ibid. Según estas bases, la concesionaria de la línea de Bilbao a Durango, la Compañía 

de los Ferrocarriles Vascongados, no debía aceptar un tope legal de las tarifas, ni el control 

del Estado. Al mismo tiempo, debía admitir todo tipo de servicio combinado de cual-

quier tipo de medio de transporte, al igual que admitir todo el tráfico que fuera destinado 

a sus líneas, incluso el militar. 
97 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. I, sesión del 1 de abril de 1912, pp. 318-322. Por otra parte, se invitaba a Ferroca-

rriles Vascongados a someterse, sin concesión, a los preceptos generales de la ley de 
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Por lo tanto, no existía necesidad alguna de construir una línea es-
tratégica entre Azbarren y Durango, que contaba con las mismas carac-
terísticas que la de Bilbao a Durango. De aceptar la compañía la ley de 
1877, a la que le remitía la inclusión en la ley de ferrocarriles secundarios, 
todos los beneficios otorgados por la ley de 1858 desaparecerían.  

Por último, alegando el importante desembolso inútil que significa-

ría para el Estado la construcción del Ferrocarril de Matico a Azbarren, la 

Compañía de los Ferrocarriles Vascongados solicitó al ministro de Fomento 

que declarase que no existía la necesidad legal de construir un ferrocarril 
estratégico ni secundario en el trozo de Azbarren a Durango98. Efectiva-
mente, legalmente y atendiendo a la concesión de la línea de Bilbao a 
Durango, y a la naturaleza de la legislación sobre ferrocarriles secunda-
rios de 1912, la necesidad de la construcción del ferrocarril de Matico a 
Azbarren carecía de todo apoyo legal. Sin embargo, la nueva legislación 
sobre ferrocarriles secundarios y estratégicos, se hizo al amparo de las 
nuevas necesidades de la estructura ferroviaria e industrial española, que 
planteaba nuevas concepciones en materia ferroviaria. 

El juego de intereses creados en torno a la construcción del Ferroca-

rril de Matico a Azbarren llevó a la Compañía de Santander a buscar el apoyo 

de la Compañía del Norte con el propósito de construir un empalme de las 

líneas de ambas compañías. La proposición de la Compañía de Santander, 

se basaba en enlazar su línea desde Azbarren con la del Norte en Dos 
Caminos99. La construcción de este ramal, significaría que la Compañía de 

los Ferrocarriles Vascongados perdía la exclusividad que gozaba en cuanto 

al convenio de transporte con la Compañía del Norte en la estación conjun-

ta de Dos Caminos.  
Ante el eventual acuerdo entre estas compañías, Ferrocarriles Vascon-

gados le recordó a la Compañía del Norte los convenios firmados con ella, 

haciéndole saber los perjuicios que traería a ambas compañías la acepta-
ción del proyecto de Santander puesto que: la línea 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 llevaría a ampliar 

por su cuenta las vías e instalaciones de la estación de Dos Caminos para 
atender al tráfico que se desarrollaría en dicha estación.  

                                                                                                                             
ferrocarriles de 23 de noviembre de 1877, con un plazo de treinta días más nueve de 
demora para contestar. 
98 Ibid. 
99 Idem. 
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Para ofrecer un incentivo más atrayente para Norte, y que le obli-
gara a sopesar el proyecto de Santander, la Compañía de los Ferrocarriles 

Vascongados acordó realizar un proyecto de ampliación de vías e insta-

laciones de la estación conjunta de Dos Cominos, con objeto de elevar-
lo a la aprobación de la compañía del Norte100. La propuesta de San-
tander era atractiva para la Compañía del Norte, ya que permitiría enla-

zar con las líneas de Santander directamente, en vez de realizarlo a 
través de la línea de Bilbao a Portugalete, por el ramal de Cantalojas. 
Sin embargo, el proyecto no siguió adelante, para bien de la Compañía 

de los Ferrocarriles Vascongados que, de este modo, se seguía asegurando 

la exclusividad del enlace con la Compañía del Norte. 
Según 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 

Estratégicos101. El 7 de junio, a instancias de la Compañía de Santander se 

anunció al congreso el proyecto de este ferrocarril, y se convocó un 
plazo de 60 días para admitir los diversos proyectos elaborados sobre 
este ferrocarril para su inspección técnica y administrativa, y posterior 
confrontación102.  

Se presentaron tres proyectos, los elaborados por las Compañías de 

Santander, Vascongados y Lezama. Proyectos heterogéneos por sus diver-

sos los elementos y soluciones que aportaban, y que debían cumplir los 
siguientes requisitos: enlazar entre si todas las líneas de las márgenes 
del Nervión; facilitar el tráfico de los minerales extraídos en la margen 
derecha; mejorar el movimiento comercial del puerto de Bilbao; y favo-
recer del desarrollo industrial de la margen derecha  . 

Según el informe del ingeniero jefe del Ministerio de Obras Públi-
cas, el único proyecto que cumplía con estos requisitos era el de Vas-

congados, que enlazaba con las líneas de Las Arenas (Areeta) (estación 

de La Aduana), con la de Lezama (estación de Instituto) y con las de 
Santander (Azbarren). Para que los otros dos proyectos cumpliesen con 
esta condición era preciso construir para cada uno de ellos un ramal 
que le uniese con el otro, ya que los dos se unían con los de Vascongados 

y el de Santander en Azbarren uno, y en Ventacuerno el otro.  

                                                      
100 Idem. 
101 A.G.A. Obras Públicas. Caja 931 nico. Informe del Ingeniero Jefe de Obras Públicas 
sobre el proyecto del Ferrocarril de Matico a Azbarren. Inspección Técnica y Adminis-

trativa del ferrocarril.Informe del Ingeniero encargado. Confrontación de los proyectos 
del Ferrocarril de Matico a Azbarren. 
102 Idem. 
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Frente a esta resolución del ingeniero jefe del Ministerio de Obras 
Públicas, favorable al proyecto de Vascongados, el dictamen definitivo del 

ingeniero encargado de la confrontación de los distintos proyectos del 
Ferrocarril de Matico a Azbarren abogaba por la construcción del proyecto 

de Santander.  
Según el informe de confrontación de los proyectos, el trazado de-

fendido por Lezama (Ventacuerno-Ariz) suponía 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 económica, ya que desde esta línea 
se podía dar paso a las otras líneas explotadas por Vascongados y Santan-

der103. En cuanto al proyecto presentado por Vascongados, el principal 

inconveniente residía en que la línea recorría una zona altamente urba-
nizada lo que dificultaba su construcción. Por último, las ventajas del 
proyecto de Santander eran las siguientes: se aplicarían unas tarifas más 
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 más 
directo y en condiciones muy favorables las dos estaciones extremas, y 
ante todo, partía de Matiko, que debía de ser el origen del ferrocarril.  

Ante estos informes, la Dirección General de Obras Públicas dictó 
una resolución a favor del proyecto presentado por la Compañía de San-

tander, para la construcción del ferrocarril secundario de Matiko a Azba-

rren104. La concesión de la línea a la Compañía de los Ferrocarriles de San-

tander a Bilbao se realizó por Real Orden del 22 de febrero de 1913105. 

 
2.7. GESTIONES Y ACUERDOS 

 

Después de la concesión de la línea Matiko-Azbarren a la Compañía 

de Santander, tuvieron lugar una serie de gestiones para llegar a un acuer-

do entre las compañías de Santander, Lezama y Vascongados, con respecto 

                                                      
103 Ibid. Aprobándose el proyecto de Lezama, Santander podía segregar de su proyecto el 

trozo de Bolueta a Azbarren, así se favorecía la explotación de la dársena de Axpe. 
104 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. I, sesión del 4 de noviembre de 1912, pp. 350-356. Ante este revés, Ferrocarriles 

Vascongados acordó apelar la resolución de la Primera División de Ferrocarriles ante el 

Ministerio de Fomento, ya que la consideraba lesiva a los intereses de la compañía. 
105 F. CAMBÓ, Elementos para el estudio del Problema Ferroviario, Madrid, vol. 3, 1918, pp. 

136-137. La concesión sería por un plazo de 99 años, con una garantía sobre el capital 

invertido del 5 por ciento. 
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al Ferrocarril de Azbarren a Matico106. Sin embargo, con la compra, en fe-

brero de 1915, de la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Lezama por la 

Compañía de Santander107, y con el inicio de las obras del Ferrocarril de 

Matico a Azbarren, las esperanzas de la Compañía de los Ferrocarriles Vascon-

gados de participar en el negocio ferroviario que suponía la explotación 

de la línea de Matiko a Azbarren se desvanecieron. 

 Las obras del ramal de Matiko a Azbarren comenzaron el 3 de ju-
lio de 1915108, y el 15 de abril de 1918 tuvo lugar la inauguración del 

                                                      
106 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. II, sesión del 21 de octubre de 1913, pp. 21-22. 
107 Ibid., sesión del 17 de febrero de 1915, pp. 72-74. 
108 F. CAMBÓ, op. cit., pp. 136-137; y A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la 

Compañía de los Ferrocarriles Vascongados, t. II, sesión del 19 de julio de 1915, pp. 88-92. 

Para el buen desarrollo de las obras, la Compañía de Santander solicitó la autorización de 

Ferrocarriles Vascongados para construir un paso superior sobre su línea del Ferrocarril en 

Bolueta y otro paso inferior en Ariz sobre el tranvía, al igual que la ocupación de terrenos 

propiedad de Ferrocarriles Vascongados en Azbarren. La constatación de la buena marcha de 

las obras del Ferrocarril de Matico a Azbarren que ya habían comenzado en la parte de 

Matiko, contrastaban con los problemas encontrados para su buen desarrollo en las pro-
ximidades a la estación de Azbarren, y el paso de las líneas tanto férreas como tranviarias 

explotadas por la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados. Esto llevaría a las Compañías 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 último objetivo de la inauguración de lo 

que a continuación se llamaría el "Ramal de Matico a Azbarren". En la sesión del 10 de 
noviembre de 1915 del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles 

Vascongados se fijaban los puntos del contrato: 1.- Se hace extensivo al ramal de Matiko a 

Azbarren, y a las líneas de Bilbao a Las Arenas (Areeta) y Plentzia, el contrato de rela-

ciones y servicio combinado vigente para las restantes líneas de ambas compañías. 2.- La 

Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao se compromete a establecer el paso sobre 

la línea de Bilbao a Durango, en forma de que en ésta pueda establecerse la doble vía, 

dejando al efecto entre los paramentos de los estribos el mismo vano libre establecido en 
el paso del tranvía de Bilbao a Durango, sobre el citado ferrocarril, en las inmediaciones 

de la fábrica La Basconia. 3.- El puente sobre el río Nervión en La Basconia, de la línea de 

Matiko a Azbarren, quedará establecido en forma tal que la rasante sea más alta y el 

desagüe resulte superior a los correspondientes elementos del puente de la línea de Bilbao 
a Durango, establecido en el mismo punto. 4.- La Compañía de los Ferrocarriles de Santander 

a Bilbao establecerá la nueva vía a la llegada a la estación de Azbarren, en forma de que 

sea respetada, con destino al Ferrocarril Bilbao-Durango y como límite de su propiedad la 

línea, mantenido por el paramento del paso superior del tranvía de Bilbao a Durango, 

desviando al efecto la línea de La Industrial a Azbarren y la línea antes indicada como 

límite de la explanación del Ferrocarril de Bilbao a Durango. Esta desviación habrá de eje-

cutarse al mismo tiempo que el ramal de Matiko a Azbarren. Por su parte, la Compañía de 

los Ferrocarriles Vascongados, subvencionará las obras de las desviación con la cantidad 

alzada de dos mil pesetas, pagaderas a la terminación de las obras. 5.- Las obras del 
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mismo109. Acto seguido, en mayo de 1918, se emprendieron las gestiones 
entre las antiguas compañías litigantes, con el propósito de llegar a un 
acuerdo, sobre el nuevo servicio combinado con la la Compañía de los 

Ferrocarriles de Santander a Bilbao, por su nuevo ramal de Matiko a Azba-

rren con el de la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados de Ariz a Dos 

Caminos110, y se llegó a un acuerdo definitivo entre ambas compañías en 
noviembre de dicho año111. 

De este modo, quedaba zanjado el asunto de la línea de Matiko a 
Azbarren. La Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao había sido 

la beneficiada con el reconocimiento de esta línea por la reforma de la 
ley de los ferrocarriles secundarios en 1912. Esta reforma le acarreó la 
concesión de esta línea, en contra de todos los esfuerzos de la Compañía 

de los Ferrocarriles Vascongados por evitar su concesión, en favor de su pro-

pio proyecto.  
Con la construcción de este ramal, se debatían varias cuestiones: el 

tráfico minero de la margen derecha; la habilitación de las dársenas 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 ampliación de las líneas fe-
rroviarias hacia Markina-Bermeo; y el enlace de las distintas líneas que 
conformaban la estructura ferroviaria vasca de vía estrecha.  

                                                                                                                             
ramal de Matiko a Azbarren podrán dar comienzo inmediato en la parte que afecta a las 
líneas de Bilbao a Durango, procediendo por lo que respecta a paso sobre dicho ferroca-

rril de acuerdo con el Sr. Jefe de Vía y Obras del mismo. 
109 F. CAMBÓ, FRANCISCO, op. cit., pp. 136-137. 
110 A.FF.VV. Actas del Consejo de Administración de la Compañía de los Ferrocarriles Vasconga-

dos, t. II, sesión del 25 de mayo de 1918, pp. 218-220. Para la realización de las bases de 

este convenio, se acudió a la Primera División de Ferrocarriles con el propósito de fijar 

los términos en que había de concertarse el convenio. 
111 Ibid., sesión 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 
líneas de Ferrocarriles Vascongados con la línea 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 Compañía de los Ferrocarriles Vascongados, en-

tendía que en el texto de la mencionada Real Orden se expresaban conceptos erróneos y 
que se formulaban a esta empresa indebidas inculpaciones. Sin embargo, aunque se pro-

testó sobre este punto, Vascongados aceptó lo referente al convenio de servicio combinado 

entre ambas compañías, en función de las bases ya firmadas con anterioridad para el 
servicio combinado. 
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Con la explotación de la línea Matiko-Azbarren por parte de la 
Compañía de Santander, el tráfico minero que había sido realizado por 

Vascongados pasaba a ser transportado en parte por esta compañía. De 

este modo, Santander obtenía un mercado puntual y sujeto a las condi-
ciones de explotación de las minas. Con el agotamiento de los filones, y 
el abandono de las mismas, este tráfico decayó en la década de los años 

veinte.  
En cuanto a la habilitación del espacio portuario de la margen dere-

cha, se contaba con la conjunción de los servicios marítimos y ferrovia-
rios, puesto que se daba por hecho el trasvase de mercancías mediante 
gabarras desde las saturadas estaciones de la margen derecha hacia las 
líneas explotadas por la Compañía de Santander en la margen izquierda. 

No se tiene constancia de la existencia de este tráfico, pero sí está docu-
mentada la habilitación de las dársenas de Axpe y Lutxana con el objeti-
vo de abastecer a la industria asentada en esta zona. Una vez más, la 
confluencia de los servicios ferroviarios y marítimos permitieron la orde-
nación del espacio industrial. 

La ampliación de las líneas de la margen derecha hacia la zona de 
Markina-Bermo también subyacía bajo la concesión de la línea de Mati-
ko-Azbarren. En última instancia, se debatía el control ferroviario de esta 

franja costera. Sin embargo, la no inclusión 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 construcción 
de este proyecto. 

Por último, detrás el control del punto de convergencia de las líneas 
de un metro, se debatía, no solo, el control del nexo de unión de las lí-
neas de vía estrecha provenientes del oeste y occidente cantábrico, sino 
también la posibilidad de unión de dichas líneas con la línea de vía nor-
mal explotada por la Compañía del Norte. De haber prosperado el proyec-

to presentado por la Compañía de Vascongados, esta compañía hubiese 

controlado ambos puntos (Azbarren y Dos Caminos).  
Sin embargo, con la construcción del proyecto de la Compañía de 

Santander, esta compañía obtuvo el control de la conexión de las líneas 

de vía estrecha, sin conseguir un enlace directo con la línea Madrid-Irun. 
Este enlace estaba controlado por la Compañía de los Ferrocarriles Vascon-

gados (Dos Caminos), mientras que Santander contaba en Zorrotza con 

una conexión con la línea de vía ancha explotada por la Compañía de 
Bilbao a Portugalete.  
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De este modo quedo constituida la red ferroviaria vasca en función 
de dos conjuntos de líneas, explotado cada uno de ellos por las dos com-
pañías que litigaron por el Ferrocarril de Matico a Azbarren. Se configura-

ron dos subsistemas, con áreas de actuación diferentes, que configuraron 
la red férrea de vía estrecha del País Vasco, con todas las ventajas que 
ello suponía, y también con todos los defectos de una estructura fruto de 

la unión de distintas líneas que nacieron bajo diversas circunstancias e 
intereses. 

 

 

3. ESTACIONES TERMINALES 
 

La Compañía de los Ferrocarriles Vascongados llevó a cabo una serie de 

medidas encaminadas a mejorar las estaciones terminales de sus líneas 
situadas en Bilbao y en San Sebastián. La política de renovación de estas 
estaciones fue consecuencia del desfase existente entre las primeras insta-
laciones de las mismas con el posterior desarrollo del tráfico ferroviario, 
tanto de viajeros como de mercancías.  

Los problemas de organización del tráfico en estas estaciones fueron 
denunciados tanto por los usuarios como por los empleados de las mis-
mas, pasando por las entidades políticas y financieras de Bilbao y San 

Sebastián, que abogaban por la ampliación y mejora de todos los servi-
cios.  

Estas dos estaciones estaban enclavadas en las dos capitales de las 
provincias por las que desarrollaba su tráfico la Compañía de los Ferrocarri-

les Vascongados, Bilbao y San Sebastián. Mientras que Bilbao se constituía 

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-
bastián quedó relegada a un segundo término en estas relaciones comer-
ciales e industriales. Como consecuencia de esta diversidad de activida-
des económicas, la actuación de la Compañía de Vascongados varió en fun-

ción de las exigencias establecidas por el tráfico desarrollado en cada 
estación. 

 

 

3.1. LA ESTACIÓN DE BILBAO 
 

Bilbao, punto económico de primer orden, ya no a nivel regional, 
sino también estatal, se constituyó en uno de los puntos más importantes 
para el tráfico ferroviario. La naturaleza que le confería las industrias 
asentadas en el corte del Nervión, por lo tanto, punto de intercambio de 
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materias primas y productos elaborados, se veía complementada por la 
demanda de bienes de consumo ejercida por una población en continuo 
aumento, y por el tráfico exterior generado por el puerto de Bilbao.  

La diversificación del tendido férreo, en función de la demanda del 
transporte ejercida por los sectores económicos anteriormente citados, 
tuvo como consecuencia la construcción de diversas líneas ferroviarias 
que tenían 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 Compañía de los Ferrocarriles Vascongados 

en Bilbao no era una excepción. Situada en Atxuri, junto a la Ría, no se 
adentraba en el interior de Bilbao, y compaginaba su transporte con el de 
gabarras o carretas que permitían la llegada de las mercancías y viajeros 
hacia sus destinos. Hay que señalar, que en ningún momento se debatió 
cambiar el emplazamiento de esta estación, tan solo su renovación.  

En mayo de 1907, tras la creación de la compañía, se iniciaron ges-
tiones en torno a desarrollar el proyecto de Casto de Zavala para la am-
pliación de la estación de Bilbao112. Este proyecto recogía 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 años siguientes tuvieron lugar distintas gestiones con objeto de esta 
compra, pero al resultar infructuosas, el proyecto de ampliación de la 
estación de Bilbao quedó por el momento relegado113. 

Fue en julio de 1911, ante los informes aportados por el servicio de 
Movimiento y Tráfico de la compañía, cuando se puso en evidencia la 
necesidad de esta renovación. La capacidad de la estación de Bilbao se 
había quedado pequeña para atender el tráfico que había en ella, y como 
consecuencia de ello, las quejas de los usuarios aumentaban. Era necesa-
ria una solución porque el tráfico seguía incrementándose y al entrar en 
vigor el primero de agosto de ese año el sindicato de transporte con la 
Compañía del Norte, se acumularía una mayor cantidad de mercancías 

procedentes de la vía de Zumarraga114.  

                                                      
112 Ibid., t. I, sesión del 28 de mayo de 1907, pp. 25-34. 
113 Ibid., sesión del 22 de febrero de 1908, pp. 61-62, y sesión del 25 de noviembre de 

1909, pp. 131-138. 
114 Ibid., sesión 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 
Ría de Bilbao la construcción de un muelle, cegando la rampa doble del muelle de Iberri, 

frente a las escuelas públicas, sustituyéndolo por dos escalerillas dobles, y autorizase a la 
compañía para establecer las vías necesarias para el desarrollo del tráfico. 
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Por el momento, la solución más inmediata fue la construcción de 
un nuevo muelle en Atxuri de acuerdo con la Junta de Obras del Puer-
to, aprovechando los muelles próximos a la estación115. 

Estas obras resolverían el problema del tráfico en la estación de 
Bilbao de un modo puntual, por lo que la ampliación de la estación de 
Bilbao era necesaria. El 12 de octubre de 1911 quedó abierto un concur-

so para presentación de los proyectos y anteproyectos para la estación 
de Bilbao116, y en diciembre de ese mismo año se aprobaron las bases de 
este concurso: las adjudicación se haría con el asesoramiento de la 
Asociación 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-
ción del Ayuntamiento para las obras de la estación, o para los accesos 
a la misma117. 

El 9 de mayo de 1912, el jurado de arquitectos dictaminó el fallo 
del concurso y otorgó el primer premio a Manuel María Smith118 y en 
julio se adjudicaron las obras a Domingo Hormaeche y Compañía119. 
Las obras se llevaron a efecto entre 1913 y 1915, y se centraron básica-
mente en la construcción de la nueva estación, y en la ampliación de la 
zona de almacenaje y del edificio de oficinas120. Ante la insuficiencia de 

la zona de almacenaje, a pesar de estas obras de ampliación, se llevaron 
a cabo en 1915 y 1916 una serie de gestiones con el objetivo de comprar 
los terrenos adyacentes a la estación, llegando al límite de expansión 
posible121. 

                                                      
115 Ibid., sesión del 28 de agosto de 1911, pp. 261-268. 
116 Ibid., sesión del 12 de octubre de 1911, pp. 276-277. 
117 Ibid., sesión del 22 de diciembre de 1911, pp. 287-292; sesión del 30 de diciembre de 

1911, pp. 293-296; y sesión del 13 de enero de 1912, pp. 297-303. El tribunal de arquitec-

tos, estaba formado por José Ricaza, Mario Camiña y Raimundo Beraza. 
118 Ibid., sesión 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 
Guimón, como reconocimiento y recompensa de los estudios y trabajos "verdaderamente 

notables" que habían presentado. 
119 Ibid., sesión del 27 de julio de 1912, pp. 336-337. 
120 Ibid., sesión del 23 de octubre de 1912, pp. 346-349; tomo nº II, sesión del 30 de marzo 

de 1914, pp. 31-32; sesión del 21 de abril de 1914, pp. 33-35; sesión del 19 de septiembre 
de 1914, pp. 57-58; y sesión del 27 de diciembre de 1915, pp. 108-110. 
121 Ibid., t. II, sesión del 24 de octubre de 1916, pp. 146-148; sesión del 29 de diciembre de 

1916, pp. 152-154; sesión del 30 de enero de 1917, pp. 155-158; sesión del 28 de febrero 
de 1917, pp. 159-162; y sesión del 10 de julio de 1917, pp. 176-180. 
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Con la ampliación de la estación de Atxuri, la Compañía de los Ferro-

carriles Vascongados consiguió mejorar los servicios prestados en Bilbao, 

tanto de viajeros como de mercancías. Si bien, su emplazamiento no era 
el más adecuado para su conexión en Bilbao con las estaciones de las 
otras líneas ferroviarias, esta carencia estaba suplida por su enlace con 
Norte en Dos Caminos y con la Compañía de Santander y sus afluentes en 

Azbarren.  
Las mejoras realizadas en esta estación permitieron durante algún 

tiempo abastecer holgadamente la demanda ferroviaria, pero el continuo 
incremento del tráfico supuso a principio de los años veinte el colapso de 
los servicios prestados por esta estación, y que se vieron agravados por la 
competencia del automóvil. 
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5 
RENOVACIÓN DE LA ESTRUCTURA  

FERROVIARIA DEL PAÍS VASCO 
(1920-1936) 

UNA vez configurada la estructura básica de la red ferroviaria vasca, se 

dio paso a una nueva etapa de renovación y construcción de aquellas 
líneas que debían de ser acomodadas a las nuevas exigencias del tráfico 
generado por las transformaciones económicas que estaban teniendo 
lugar en el País Vasco. La principal característica de las distintas iniciati-
vas que convergieron en la necesidad de reordenar la estructura ferrovia-
ria básica, era la búsqueda del acortamiento de las distancias ferroviarias 
entre Bilbao y los centros productores y mercados inscritos dentro del 
área de influencia de su puerto. Al mismo tiempo, también se propugnó 

la renovación de las estaciones ferroviarias de Bilbao, y su combinación 
con el tráfico portuario. 

Dentro de la política de acercamiento ferroviario de Bilbao hacia 
nuevas áreas productivas y consumidoras se inscribió el plan de reorga-
nización ferroviaria desarrollado por las distintas entidades económicas y 
políticas 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, había que pasar por acortar y reorganizar los trazados ya 
existentes, al igual, que buscar una solución efectiva al enlace ferroviario 
de Miranda de Ebro, que unía ambas cuencas con el País Vasco. Otro 
punto de mejora para las relaciones ferroviarias de Bilbao con su entorno 
era la costa vizcaina. En este aspecto, Bermeo se convirtió en un elemen-
to por acercar, ferroviariamente hablando, hacia Bilbao. 

Por último, la renovación de las estaciones terminales de Bilbao y su 

combinación con el tráfico ferroviario, hay que encuadrarlo dentro de la 
política seguida por la II República, encaminada hacia la creación de 
planes de obras públicas de reorganización territorial. Dentro de este 
apartado, es fundamental atender la realidad ferroviaria como un ele-
mento más de integración del tráfico 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 proyección de los primeros ferrocarriles españoles, las ini-
ciativas de las distintas corporaciones vizcainas se volcaron en conseguir 
que Bilbao se convirtiese en punto de paso obligado del tráfico ferrovia-
rio que, desde el interior de España se dirigiese hacia los puntos de inter-

cambio comercial internacional del Cantábrico. La construcción de la 
línea de Tudela (Castejón) a Bilbao, en plena euforia de la exportación 
del mineral del anticlinal de la Ría de Bilbao, y concedida como un ra-
mal de la línea de Madrid a Irun, permitió 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 construcción de estas primeras líneas ferroviarias en 
vía de ancho normal, y que ponían en contacto el País Vasco con las 
cuencas del Duero y del Ebro, se dio paso a la construcción de nuevos 
ferrocarriles con el propósito 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 
ningún plan general de ordenación ferroviaria, comenzaron a ponerse en 
evidencia, con las exigencias económicas surgidas del nuevo orden naci-
do en la posguerra europea, las deficiencias de una explotación que se 
caracterizaba por largos recorridos y transbordos que dificultaban el trá-
fico ferroviario. A esto hubo de añadir, la crisis del sector minero y side-
rúrgico vizcaino, el primero, en claro retroceso desde los primeros años 
del siglo, y el segundo, afectado por la reorganización de la siderurgia 
europea tras la Primera Guerra Mundial.  

Ante la situación de crisis que afectaba a todos los niveles de la eco-
nomía vizcaina, las entidades económicas e instituciones políticas de esta 
provincia optaron por promocionar la reorganización de aquellas líneas 
generales para acortar y mejorar los recorridos entre el puerto de Bilbao 
con las cuencas del Duero y del Ebro, principales centros de producción 
agrícola y potenciales mercados de la industria vizcaina. Detrás de todas 

estas iniciativas subyacía el objetivo de convertir el puerto de Bilbao en la 
terminal de los grandes circuitos ferroviarios españoles en el Cantábrico. 

Los primeros pasos de estas actividades se encaminaron a acortar 
los enlaces ferroviarios entre las cuencas de los ríos Ebro y Duero con 
Bilbao. Desde la construcción de la línea de Tudela a Bilbao, en 1864, 
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este enclave quedaba enlazado con el conjunto de líneas generales que 
desde Madrid se dirigía hasta Irun y Zaragoza. El eje más directo de las 
comunicaciones ferroviarias de Bilbao con estas líneas era Miranda de 
Ebro. A partir de este punto, Bilbao accedía a Zaragoza y Madrid a tra-
vés de las líneas ferroviarias explotadas en vía ancha. 

Un segundo punto de contacto de Bilbao con estas líneas generales 
lo constituía Zumarraga. Aquí se encontraba la estación conjunta de las 
líneas de vía estrecha que enlazaban Bilbao con San Sebastián, y la línea 
de vía 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. Según estos principios generales, la rentabilidad de las 
líneas 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 añadir los intereses de los primeros 
inversionistas de estos proyectos ferroviarios, vinculados con los grupos 
financieros de los Pereire y los Rothschild, para las líneas de Madrid a 
Irun y de Madrid a Zaragoza respectivamente.  

Los intereses foráneos marcaron la dirección de las primeras líneas 
ferroviarias sin tener en cuenta los gobiernos que aprobaron estos proyec-

tos, las necesidades internas del país. Esto afectó de un modo directo al 
País Vasco, y en particular a Bilbao y a su puerto. Si bien, los trazados 
ferroviarios de las líneas generales que atravesaban esta zona no eran los 
más adecuados, en especial con la cuenca del Ebro, el tráfico entre Bil-
bao y esta área fue fluido, desde la compra de la línea de Tudela a Bilbao 
por la Compañía de los Caminos de Hierro del Norte de España en 1878122. 

 

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 estableció la construcción de la línea Tudela-Bilbao a través de 
Miranda, buscando el valle del Ebro por motivos puramente económi-
cos, puesto que este trayecto, resultaba el más adecuado, por los bajos 

                                                      
122 Durante la explotación de la línea de Tudela a Bilbao por la compañía del ferrocarril 

de mismo nombre, el tráfico por esta línea sufrió un gran revés debido a la competencia 
entablada por la Compañía del Norte en su línea de Altsasu a Irun. Esta competencia desa-

pareció con la compra por Norte de la línea de Tudela a Bilbao, convirtiéndose desde 

entonces en una de las líneas que mayores beneficios aportó a la compañía. 
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costes de la explanación y posterior explotación de las líneas. Mientras 
que las deficiencias de este trazado se habían puesto en manifiesto en las 
relaciones ferroviarias entre Vitoria y Bilbao, parece que las necesidades 
del tráfico entre el interior con Bilbao estaban suficientemente servidas 
por esta línea, a tenor de la falta de proyectos ferroviarios que auspicia-
sen su reforma o la construcción de otra línea que acortara las distancias 
kilométricas.  

Hubo que esperar a 1918, cuando se trató de la construcción de un 
ferrocarril directo de la frontera francesa a Madrid, para que se presenta-
se una petición de enlace de Bilbao con esa línea. Con posterioridad, se 
estudió la posibilidad de pasar la divisoria entre el Ebro y Duero, por la 
línea 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 construcción del Ferrocarril de Onta-

neda-Calatayud, también llamado Ferrocarril del Mediterráneo, y que debía 

prolongarse hasta Santander. El objetivo de este ferrocarril era acortar las 
distancias entre Levante y Madrid con Santander.  

El eje de estas comunicaciones lo constituía Venta de Baños, donde 
se unían las líneas provenientes de Madrid y del Mediterráneo. Con la 
construcción de la línea Ontaneda-Calatayud, el nuevo eje ferroviario 

con Santander quedaría situado en Burgos, con lo que las distancias fe-
rroviarias con este punto serían menores, en detrimento del puerto de 
Bilbao. Desde que el Directorio Militar inició la tramitación 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 Cámara de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao 
trabajaron por impedir su construcción123. 

Los primeros trabajos encaminados para la realización de un ferro-
carril que uniese Santander con Burgos cristalizaron en 1879, año en que 
se constituyó una comisión que debería realizar los estudios de este fe-
rrocarril. El primer proyecto del Ferrocarril de Astillero-Ontaneda, en vía de 

un metro, data de 1898, y quedó incluido en la Ley de Ferrocarriles Se-
cundarios y Estratégicos de 1904. Por último, en 1908 la comisión del 
ferrocarril adjudicó el estudio y redacción del proyecto definitivo a Ra-

món de Aguinaga.  

                                                      
123 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles de Vizcaya. Sin catalo-

gar. Exposición a los Poderes Públicos de las Corporaciones Oficiales y Entidades Económicas, 

Patronales y Obreras de Vizcaya. Bilbao, 13 de noviembre de 1935, p. 3.  
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Ante la dificultad para encontrar capitales españoles, la comisión del 
ferrocarril aprobó el 27 de febrero de 1911 un convenio con la Casa 
Solms, de Inglaterra, adjudicándose la concesión 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, estalló la guerra de 
1914, lo que provocó el retraso de los trabajos.  

Atendiendo a la decisión del Estado Mayor Central, la comisión 
gestora, compuesta por los representantes de las provincias de Zaragoza, 
Soria, Burgos y Santander, acordó el 29 de mayo de 1920, la sustitución 
de la vía estrecha por la vía de ancho normal. La concesión definitiva del 
ferrocarril de vía ancha entre Ontaneda y Calatayud a las Diputaciones 
de Zaragoza, Soria, Burgos y Santander, tuvo lugar por Real Orden del 
12 de septiembre de 1924124. 

El 15 de agosto de 1927 se promulgó un Real Decreto Ley por el que 
se modificaba esta concesión, y en el que se fijaba el alcance de la inter-
vención económica del Estado en la terminación del Ferrocarril de Calata-

yud-Ontaneda, parado entonces en Cidad ante las dificultades técnicas y 

financieras para cruzar la divisoria cantábrica. Según esta normativa, 
mediante ciertos requisitos podría modificarse la terminación de la línea, 
pero, en todo caso, el Estado no contribuiría más que con lo que le hu-
biese costado lo que faltaba del proyecto primitivo, es decir Cidad-
Ontaneda, que ascendía a poco más de 39 millones de pesetas. Por Real 
Orden de 14 de agosto de 1929, el Estado sustituyó el proyecto Cidad-
Ontaneda por el de Cidad-Renedo, y con el Decreto-Ley de 15 de agosto 
de 1927 se resolvió que el Estado contribuiría con el capital ya estableci-
do para la línea de Cidad-Ontaneda125.  

Este proyecto no cuajó por haber fallado la compañía y las entida-
des locales al no conseguir el capital necesario para abordar las obras126, 

                                                      
124 E. PÉREZ DEL MOLINO HERRERA, El ferrocarril Santander-Mediterráneo, Santander, 1935, 

pp. 2-6 
125 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles de Vizcaya. Sin catalo-

gar. Exposición a los Poderes Públicos de las Corporaciones Oficiales y Entidades Económicas, 

Patronales y Obreras de Vizcaya. pp. 3-4. Bilbao. 13 de noviembre de 1935. El estado contri-

buiría con los 39 millones fijados, la compañía abonaría unos 14 millones, y el resto del 
coste de la construcción, que ascendía a unos 22 millones, más el material móvil, que 

correría 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 construcción del ferrocarril de vía ancha entre Ontaneda y Calatayud. 

Entre éstas destacaban las siguientes: se atacó el crédito de la Compañía Santander-
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y nada nuevo se produjo hasta el año 1933 en el que comenzaron reali-
zarse las gestiones necesarias para la construcción del ferrocarril. Según 
las Reales Ordenes del 15 de julio de 1933 y del 4 de enero de 1934, el 
Ministro de Fomento encomendó a una Comisión Oficial de Ingenieros 
del Estado la confección del proyecto de terminación de la séptima sec-
ción Cidad-Santander127.  

En abril de 1935, la Comisión técnica del Ayuntamiento de Santan-
der estaba a punto de terminar y entregar su proyecto, con la pretensión 
de que esas obras se incluyesen en un proyecto de ley depositado en el 
Congreso. Este proyecto de ley tenía carácter general, y hacía más de un 
año que estaba depositado en las Cortes y su objetivo era que el Estado 
terminase los ferrocarriles que en esos momentos estaban en construc-
ción. El comité ejecutivo de Ferrocarriles de Vizcaya consideraba que era 
una verdadera ley del candado, puesto que el Estado no volvería a hacer 
ferrocarriles en tanto no se terminasen los incluidos en dicho proyecto128. 

 

 

 

                                                                                                                             
Mediterráneo al realizarse una investigación judicial sobre las acciones de la compañía, lo 

que condujo que al terminar la compañía su primer trozo y desear negociar en una emi-

sión al público el primer aval, ningún banco español se prestó a ello, por lo que hubo de 
hacer uso de su crédito en el extranjero; la Compañía del Norte, compró el Ferrocarril Cen-

tral de Aragón, continuación natural del de Calatayud a Valencia, al tiempo que anuncia-

ba el enlace de esta línea con una nueva, para unir la de Caminoreal a Zaragoza con la 

de Alsasua-Zaragoza; un grupo de financieros afines a la Compañía del Norte adquirieron 

la mayoría de las acciones del Ferrocarril de La Robla, que tenía en Cidad su empalme con 

la línea de Santander-Calatayud, de este modo, Norte controlaba los dos extremos de 

esta línea; campaña virulenta del diario El Sol, periódico de raíces bilbainas, cuyo redac-
tor técnico pasaba poco después a un destacado puesto en la Compañía del Norte; oposi-

ción del Ministro de Obras Públicas, Indalecio Prieto, a la construcción del último tramo 
de la línea, a pesar de la política de apoyo a las obras ferroviarias de urgente construcción 

y a los enlaces ferroviarios de Madrid, Barcelona y Bilbao. Según este testimonio, todo 
apuntaba a la oposición del grupo inversionista vinculado con la Compañía del Norte y con 

la banca bilbaina, que veía peligrar el monopolio que tenía establecido del transporte del 

interior de la península 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 leídos y datos referentes al Ferrocarril de Trespadene-Areta. Escrito o infor-
me de los comisionados de Madrid, entregado a la Mesa durante la reunión del día 12 de diciembre 

y leído en la misma por el señor Hurtado de Saracho. Sin paginar. 
128 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles. Sin catalogar. Asam-

blea celebrada en la Diputación de Vizcaya en favor del ferrocarril de Bilbao-
Trespaderne. Sin paginar. 
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2. 1. LA PUGNA ENTRE BILBAO Y SANTANDER 
 

La finalización del trazado completo del Ferrocarril de Mediterráneo 

parecía inminente con la construcción por el Estado de la línea Santeli-
ces-Santander. Frente a esta posible construcción se aunaron los esfuer-
zos de las entidades políticas, económicas y sociales bilbainas, quienes 
reunidas en asamblea llevada a tal efecto el 29 de abril de 1935 en los 

solares de la diputación vizcaina apoyaron la construcción de un línea 
férrea que enlazase Trespaderne con Bilbao129.  

En las conclusiones de esta asamblea se defendía la construcción de 
esta línea como el único medio de salvar a Bizkaia de la recesión eco-
nómica que supondría la competencia portuaria de Santander. Ante la 
crisis de la minería vizcaina, la única solución viable era el favorable 
desenvolvimiento del puerto de Bilbao en combinación con las comuni-
caciones ferroviarias con el interior de España, y en particular, con Na-
varra. Las comunicaciones con el interior se verían favorecidas aprove-
chando la línea ya construida desde Burgos hasta Trespaderne, y desde 
este punto, construir una línea que enlazase en Arrigorriaga con la del 
Norte. De este modo, se evitaban dos puntos conflictivos del tráfico fe-
rroviario entre Bilbao y Burgos: el eje de Miranda de Ebro, y la subida a 
Orduña. 

Según la comisión encargada del estudio del proyecto de la línea fé-
rrea que enlazase Trespaderne con Bilbao, éste proporcionaría una mag-
nífica solución para las comunicaciones con Madrid. La línea ten-dría 80 
kilómetros de Bilbao a Trespaderne, lo que suponía un acortamiento de 
44 kilómetros frente al trazado de Bilbao-Miranda-Burgos. Por otra par-
te, desde Hendaia a Madrid, habría también por Bilbao-Trespaderne-
Burgos, 546 kilómetros, los mismos que por la línea de Zumarraga-
Altsasu-Miranda-Burgos.  Es decir, que desde Burgos, el trazado por 
Bilbao, no sería más largo que el seguido por el ferrocarril del Norte, de 
270 kilómetros.  

El recorrido que resultaría de Hendaia a Madrid, utilizando el ferro-
carril casi terminado de Castejón a Soria, producía un importante acor-
tamiento, y contaba con 598 kilómetros, distancia inferior a los 655 kiló-

metros que había entre Hendaia a Madrid por Miranda y Ávila. Por lo 
tanto, la construcción de la línea Bilbao-Trespaderne podría situar a Bil-
bao en condiciones excelentes de comunicación ferroviaria con el centro 
de la península, y complementada con una buena comunicación ferro-

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

En un telegrama enviado al Ministro de Obras Públicas con fecha 
del 6 de mayo de 1935, y firmado por la Diputación de Vizcaya, repre-
sentaciones de los partidos políticos Radical, Acción Popular, Agrario, 
Unión Vascongada, Nacionalista, Acción Vasca, Tradicionalista, Unión 
Republicana y Renovación Española, y asociaciones obreras, Unión 
General de Trabajadores, Solidaridad de Obreros Vascos, Federación de 
Sindicatos Libres, Sindicato Nacional Ferroviario y Federación Provin-
cial de Industrias, se solicitó la inclusión del Ferrocarril de Arrigorriaga-

Trespaderne en el proyecto de ley, que sobre ferrocarriles estaba pendiente 

de dictamen definitivo por la Comisión del Congreso, puesto que juzga-
ban este proyecto de interés general indiscutible para la nación, dadas sus circuns-

tancias en todos los órdenes bajo los cuales se apreciase dicho proyecto 130.  

De hecho, este proyecto no llegó a ser considerado por el Ministerio 
de Obras Públicas, ni siquiera se debatió su construcción en las Cortes. 
Quedó en lo que nació, en la iniciativa de las entidades económicas viz-
cainas, representantes de distintos grupos inversionistas bilbainos, por 
frenar la competencia del puerto de Santander en el tráfico ferroviario 
destinado al interior de la meseta y hacia el Levante español.  

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 días, sin que en los planes de Ordenación Ferroviaria 
de 1941 se recogiesen los distintos proyectos de mejora anteriormente 
descritos.  

Por una parte, se trataba de proyectos que buscaban la solución a los 
problemas planteados por una estructura ferroviaria construida en fun-
ción de unos intereses ajenos a los de las zonas que recorrían estas líneas, 
y también, a los de una clase empresarial que surgió con posterioridad a 
la construcción de las grandes líneas. En este nuevo orden económico, 
jugó un papel preponderante el desarrollo de Bilbao, tanto como centro 
financiero e industrial de primer orden, como terminal del tráfico ferro-
viario y portuario en la cornisa cantábrica.  

La tónica 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 españoles 

                                                      
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 construcción de líneas que conecta-
sen con áreas de reciente desarrollo agrario, o productoras de materias 
primas (Ribera Navarra, Sierra de la Demanda).  

Mención aparte, también merecen aquellos proyectos nacidos como 
reacción y posible solución a los problemas planteados por la construc-
ción de nuevas líneas que hiciesen peligrar el monopolio que tenía el 
puerto de Bilbao, como terminal del tráfico ferroviario que se dirigía 
hacia el Cantábrico. Este fue el caso del proyecto del Ferrocarril de Bilbao-

Trespaderne, situado fuera de las pautas que marcaron los otros proyectos 

ferroviarios, pero que contenía en el fondo y en la forma las mismas ca-
racterísticas que todos ellos, el desarrollo portuario de Bilbao, y la con-
cepción del ferrocarril como un factor determinante para potenciar el 
desarrollo económico no solo de Bilbao, sino también de Bizkaia. 

 
 

3. LA RENOVACIÓN DE LAS ESTACIONES TERMINALES DE BILBAO Y SU 

COMBINACIÒN CON EL TRÁFICO PORTUARIO 
 

La otra cuestión pendiente para la renovación de la estructura ferro-
viaria vasca fue la reorganización de la principal terminal de este tráfico 
ferroviario, Bilbao. En esta villa tenían su llegada las líneas construidas 
en dos anchos viarios diferentes, y a la reorganización de las estaciones 
de estas líneas, se añadió la integración del tráfico ferroviario con el por-
tuario. Los primeros proyectos de reorganización de las estaciones ter-
minales de Bilbao, y de su integración en una sola datan de 1924 con 
arreglo a las bases fijadas por el Estatuto Ferroviario promulgado ese 
año.  

La falta de entendimiento entre las compañías, Estado, diputación y 
ayuntamiento en cuanto a las subvenciones destinadas a las obras, el 
temor de las compañías a que estas ayudas del Estado revirtiesen en ellas 
en forma de mayores cargas impositivas, y la precaria situación del sec-
tor ferroviario, como consecuencia del incremento de los gastos de ex-
plotación y de la competencia de la carretera, dificultaron cualquier 
acuerdo entre las compañías y las entidades políticas para abordar en su 

conjunto la mejora de los enlaces ferroviarios de Bilbao, y su articulación 
con el tráfico portuario. 
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3.1. LOS ENLACES FERROVIARIOS DE BILBAO 
 

Bilbao era la terminal de distintas líneas ferroviarias construidas en 
dos anchos viarios. La ejecución de estas estaciones obedeció a las nece-
sidades que surgieron en el momento de la construcción de cada ferroca-
rril, y ante todo, en virtud del capital que se podía aportar para las obras. 
De este modo, y a pesar de su proximidad, cada compañía ferroviaria 
contaba con su propia estación en Bilbao, sin que se diese el caso de la 
explotación conjunta de alguna de estas estaciones.  

Por una parte, las estaciones de Norte, Santander y Portugalete es-
taban situadas prácticamente juntas en el Ensanche de Bilbao, en la zona 
del muelle de La Naja, mientras que en la otra margen de la Ría 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 
excepción de la Compañía de Lezama, el resto de las compañías contaban 

con un acceso directo a la Ría gracias a los muelles que ellas mismas 
habían alzado. De este modo, la falta de integración entre las estaciones 
de las distintas compañías ferroviarias estaba compensada por el factor 
de continuidad en el transporte que suponía la Ría. 

A pesar de las conexiones portuarias de la mayor parte de las com-
pañías ferroviarias, este nexo de unión no era suficiente, y los problemas 

por la falta de una estación que centralizase, todo o parte del tráfico fe-
rroviario en Bilbao, afectaba negativamente tanto a las compañías como 
a los usuarios131. Esta situación se mantuvo, con la excepción la tempra-
na reorganización de la estación de Vascongados en Atxuri, que no tuvo 

otra consecuencia que el incremento de la capacidad de dicha estación 
para el almacenaje de mercancías y la ampliación de las vías, sin que se 
pensara en la variación de su enclave o conexión con las estaciones de 
otras compañías.  

En 1922 Ricardo Bastida, arquitecto asesor del ayuntamiento de Bil-
bao, recibió un encargo del presidente de la Diputación, Ramón de la 
Sota y Aburto, con el propósito de buscar una solución al problema ur-
banístico de Bilbao. Para Bastida, la solución arquitectónica de Bilbao, 
pasaba por la solución de los problemas planteados por la inadecuación 

de las estaciones ferroviarias a las necesidades de la villa, y en particular, 
por la reorganización de las estaciones del Norte y de Bilbao a Portugale-

                                                      
131 La conexión entre las distintas compañías ferroviarias se podía realizar en ruta. Por 

ejemplo, desde las líneas de Vascongados, se podía acceder a las líneas de Norte y San-
tander en Dos Caminos y Azbarren respectivamente. 
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te, y también, por la variación del trazado de la línea de esta compañía 
hasta Olabeaga132. De este modo, se aliviaría el problema de tráfico via-
rio de la zona de la estación de Abando, al diversificarse de las estacio-
nes de viajeros y mercancías, al igual que se ampliaba la zona de muelles 
de Bilbao a lo largo de toda la margen izquierda de la Ría. 

Estos estudios dieron su fruto cuando en 1924 y 1925 la Compañía del 

Norte se planteó la mejora de su estación de mercancías en Bilbao, y se 

elaboraron los primeros proyectos de la estación monumental de Aban-
do. Se entendía que ambos proyectos eran la solución 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-
viación del servicio de viajeros de la zona comprendida desde la Estación 
de Portugalete hasta Olabeaga. De este modo, la Junta de Obras del 
Puerto utilizaría las instalaciones ferroviarias de esta zona, al mismo 
tiempo que el emplazamiento de los servicios de la línea de Portugalete 
quedaba dentro de la superficie de los de la estación del Norte. Por lo 
tanto, se concentraban todos los servicios de vía ancha en una sola esta-
ción central, y se utilizaba, para el movimiento de trenes entre las dos 
líneas el ramal de Cantalojas a Olabeaga, ampliado debidamente con el 

fin de poder establecer por él los dos servicios independientes de viajeros 
y mercancías. Gracias a este proyecto, se descongestionaba el servicio de 
la estación de Abando, y se daban toda clase de facilidades al público, 
para que no utilizase las líneas regulares de autobuses existentes en ambos 
márgenes de la Ría y que hacían una dura competencia al ferrocarril133 .  

El permiso para realizar las obras de la estación de Abando fue con-
cedido, sin embargo, ante la falta de dotación de la compañía para abor-
darlas, tuvo lugar una primera suspensión 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 Compañía del Norte de esta falta de incentivos 

para abordar las reformas de la estación, por la cercana absorción de la 
compañía por el Estado134.  

                                                      
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 Comisión de Enlaces de Bilbao. 
133 LEONTINO, "La nueva Estación de Mercancías del Norte en Bilbao", Revista Informa-

ción, X, 255, 30 de junio de 1924, pp. 399-402. LEONTINO, "Los proyectos de nueva Esta-

ción monumental de Norte en Bilbao. Su importancia para la solución de los problemas 
viarios que patrocina la Junta de Obras del Puerto de Bilbao", Revista Información, XI, 

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 compañías ferroviarias que 
tenían cercano el fin de sus concesiones. Ante esta situación, las compa-
ñías tan solo se comprometían en aquellas obras de bajo coste y de in-
mediato resultado, puesto que aducían que debería de ser el Estado, a 
efecto, propietario de las líneas, 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 situación en marzo de 1933. El día 22 de di-
cho mes tuvo lugar en la Diputación de Vizcaya una reunión bajo la 
iniciativa y presidida por el ministro de Obras Públicas Indalecio Prie-
to135. En esta reunión se contó con la presencia de representaciones de la 
Comisión Gestora, Ayuntamiento, Junta de Obras del Puerto, Ministerio 
de Obras Públicas y de todas las compañías ferroviarias interesadas. El 
ministro de Obras Públicas les convocó con el objetivo de hacerles saber 
el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao desarrollado por su ministerio 
y que sería reconocido por Decreto el día siguiente de la reunión.  

Este plan se incluía dentro de la política ferroviaria del Ministerio de 

Obras Públicas, centrada en el desarrollo de aquellos ferrocarriles de 
urgente construcción, y en la mejora de los enlaces ferroviarios de las 
principales ciudades española, Madrid, Barcelona y Bilbao. El Plan de 
Enlaces desarrollado para Bilbao, se resumía en los siguientes puntos: 
centralizar los servicios de viajeros y gran velocidad de las principales 
líneas en una sola estación; enlazar adecuadamente las dos líneas de vía 
ancha (Norte y Portugalete); hacer lo mismo con las de vía estrecha perte-

necientes a las compañías de Vascongados y Santander; y unificar el siste-

ma de tracción de las líneas de Miranda-Bilbao y Bilbao-Portugalete.  
Como consecuencia de este decreto, había que buscar otro empla-

zamiento para los servicios de mercancías de pequeña velocidad que 
salían de la estación del Norte, al quedar en ella solo el transporte de 

                                                      
135 Indalecio Prieto Tuero había 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 Español. Esta sucesión de cargos vinculados a Bilbao hacía de él un 
buen conocedor de la situación urbanística de este Ayuntamiento. 
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viajeros y gran velocidad, al mismo tiempo que se planteaban problemas 
de índole urbanística136. 

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 veía inmersa en particular esta villa137. 

En cifras globales, el Plan de la Comisión de Enlaces supondría 25 
millones de pesetas iniciales, elevados a 55 millones por acuerdo y peti-
ción del Ayuntamiento138. Con este plan se intentaba solventar, en parte, 
la situación económica de Bizkaia, en clara recesión ante la crisis del 
sector minero, sentando las bases para el desarrollo de aquel elemento 
que se veía como la panacea de todos los males de la provincia: el puerto 
comercial de Bilbao139. A pesar de las manifestaciones del ministro de la 
naturaleza de este plan, no faltaron las quejas de algunos presentes en la 
reunión sobre su vertiente política, puesto que estaban muy próximas las elec-

ciones a concejales, que luego se dieron en llamar de los burgos podridos140. 
 

 

5. LAS BASES DEL PLAN DE ORDENACIÓN FERROVIARIA DE BILBAO 
 

El objetivo fundamental de este plan ferroviario propuesto por el 
ministro de Obras Públicas, Indalecio Prieto, era solventar las deficien-
cias estructurales de los accesos a Bilbao de las cuatro grandes compa-
ñías ferroviarias que contaban con sus terminales en esta villa: Norte y 

Portugalete en vía ancha, y Santander y Vascongados en vía estrecha.  

En definitiva, se buscaba la integración y racionalización de los ser-
vicios ferroviarios de Bilbao mediante la variación de aquellos trazados y 

                                                      
136 R. BASTIDA, op. cit., p. 13. Los problemas urbanísticos que se planteaban eran los 

siguientes: aprovechar para fines urbanos los terrenos y edificios que quedarían sobrantes 
a causa de la centralización; evitar la obstrucción de las comunicaciones urbanas que 

producía la estación del Norte; y utilizar la sección de Atxuri-Bolueta, de los Vascongados, 

empleándola para establecer un acceso a Bilbao, que sustituyese al de Miraflores. 
137 Ibid., pp. 15-17 y pp. 30-31. Las cifras de parados que se aportan para 1933 son las 

siguientes: en Bilbao, más de siete mil obreros parados; en Bizkaia, más 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 perseguían acercar 
nuevas regiones hacia el puerto de Bilbao, o acrecentar el tráfico ya existente con él.  
140 R. BASTIDA, op. cit., p. 11. 
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estaciones que dificultaban el desarrollo de un tráfico ferroviario fluido, 
al haber quedado desfasadas sus estructuras frente a las nuevas necesida-
des de transportes que exigían Bilbao y su provincia. 

 

 

5.1. VÍA ANCHA 
 

El principal problema que había de solventar el Plan de Enlaces 
Ferroviarios de Bilbao era la reorganización de las estaciones de Norte 
y Portugalete, y la continuidad de las líneas de ambas compañías, que 
ha-ría proyectarse las líneas de Norte hasta el puerto exterior a lo largo 
de toda la Ría.  

Antes de abordar este apartado hay que hacer referencia a la compra 
en octubre de 1924 del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete por la Compañía 

del Norte. No se trató de una absorción total, aunque Norte tuviera en su 

posesión la mayoría de las acciones de la compañía de Portugalete. La 
situación de ambas empresas difería en los asuntos de índole provincial, 
puesto que al estar la compañía de Norte domiciliada en Madrid, y la de 
Portugalete en Bilbao, la legislación tributaria, y por lo tanto, su relación 
con el Gobierno y con las instituciones provinciales afectaba de un modo 
distinto a cada compañía. 

 Mientras que la Compañía del Norte estaba sujeta directamente a la 

legislación gubernamental, la Compañía de Portugalete estaba adscrita a las 

bases fijadas por los Conciertos Económicos establecidos entre la Dipu-
tación de Vizcaya y el Gobierno. Esta situación legal diferenciada de 
ambas compañías, 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 ordenación ferroviaria de Bilbao y 
de los enlaces con su puerto. 
 

 

5.1.1. LA COMPAÑÍA DE LOS CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE DE ESPAÑA 
 

El Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao afectaba a la Compañía del 

Norte en cuatro aspectos: crear una estación de mercancías de pequeña 

velocidad en la vega de San Mamés; construir un ramal directo o línea 

de enlace entre el Ferrocarril del Norte y el Ferrocarril de Portugalete; estable-

cer una estación de clasificación en Basauri; y por último, ordenar los 
servicios de la estación central.  

Todos estos proyectos habían sido recogidos con anterioridad en 
distintos proyectos y propuestas de diversas entidades vizcainas. El plan 
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de 1934 los recogía de nuevo, puesto que los consideraba de fácil término 
y necesarios para Bilbao, ya que su materialización implicaba una impor-
tante mejora en los accesos ferroviarios de Bilbao y una racionalización 
del tráfico de Norte. 

 
 

5.1.1.1. La estación de mercancías de pequeña velocidad en la vega de 

San Mamés 
 

Esta estación enclavada en la vega de San Mamés acogería el servi-
cio de mercancías. Esta solución se recogió ante la imposibilidad de am-
pliar la estación de mercancías de Amezola (próxima a La Casilla), co-
mo consecuencia de la falta de espacio disponible. Esta solución, a pesar 
de que permitía la concentración en una sola estación todas las mercan-
cías del Norte, era inviable al no contar con el espacio suficiente para su 
ampliación, limitada por la línea general y por el área de almacenaje de 
la Compañía de Santander.  

Frente a esta solución, la de la vega de San Mamés permitía coordi-
nar el tráfico de Norte con la estación portuaria enclavada en esta vega. 
Aunque este proyecto contaba con el beneplácito de la Cámara de Co-
mercio, Centro Industrial, Asociación de Navieros y Ayuntamiento de 

Bilbao141, la Compañía del Norte observó en esta solución algunos incon-

venientes que afectaban la explotación de sus líneas. En primer lugar, se 
preveía un aumento de los gastos al tener que mantener una nueva esta-
ción, que se añadía a las otras dos que ya tenía en Bilbao; y en segundo 
lugar, la creación de la estación de la vega de San Mamés implicaría un 
aumento en el recorrido de sus trenes, y por lo tanto, un incremento del 
precio del transporte de las mercancías.  

A pesar de las dificultades que para la compañía suponía la solución 
de la vega de San Mamés, ésta aceptó el proyecto en una reunión que 
tuvo lugar en la Diputación el 22 de marzo de 1933, pero siempre que 
Norte no pagase los terrenos necesarios para la construcción de la nueva 
estación142. 

 
 

                                                      
141 A.C.C.B. Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferrocarriles. Sin catalogar. Escrito de 

la Cámara de Comercio de Bilbao al Ministerio de Obras Públicas. 14 de agosto de 1933. La 

cámara comunicaba al Ministerio que la comisión de ferrocarriles de esta cámara, consi-

deraba necesario conservar el servicio de mercancías de pequeña velocidad en la estación 
de Abando.  
142 R. BASTIDA, op. cit., pp. 17-22. 
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5.1.1.2. El ramal de enlace o línea directa entre las Compañías de Norte y 
Portugalete 

 

Esta propuesta ya había sido estudiada por ambas compañías en 
1924, y no hubo oposición alguna a este proyecto, ni por parte de Norte, 

ni por Portugalete, puesto que consideraban que su construcción no en-

trañaría dificultad alguna143. Este proyecto también contó con el apoyo 

de la Cámara de Comercio144. Se consideraba que este ramal era necesa-
rio para dar llegada a los trenes largos de mercancías de un modo directo 
al puerto y a otras estaciones de mercancías situadas a lo largo de la Ría.  

En el plan se recogían varias soluciones, sin que se optase por nin-
guna de ellas. Entre estas destacaba la propuesta de Norte, que exigía 

mayores obras que la propuesta por la Comisión de Enlaces, de menor 
recorrido, pero de mayor desembolso para la compañía145. 

 

 

5.1.1.3. La estación de clasificación de Basauri 
 

Esta era una solución nueva, pero que ya había sido ideada y pro-
yectada por la Compañía del Norte en los años 1924 y 1925, quien la inclu-

yó en su plan de obras y mejoras para una nueva organización de sus 
servicios. Se había discutido el emplazamiento de esta estación, o bien en 

Orduña, o en Basauri, pero al final, se mantuvo la tesis de Basauri, punto 
de enlace entre con las líneas de Santander y Vascongados antes de entrar 

en Bilbao, y recibió el apoyo de la Comisión de Enlaces Ferroviarios146. 
 

5.1.1.4. La nueva estación central 
 

Este era el principal escollo de las negociaciones entre la Compañía 

del Norte y la Comisión de Enlaces Ferroviarios. La compañía acusaba a 

la comisión de falta de rigor en sus estudios, basados en la emisión de un 
dictamen que no tenía otra base técnica que la elaboración de un boceto. 
Al mismo tiempo, la comisión exigía de la compañía la elaboración de 
los proyectos necesarios para la reorganización de la estación, y se reser-
vaba el derecho de modificarlo si las condiciones de los mismos no aten-
dían los preceptos fijados por el Plan de Enlaces Ferroviarios.  

                                                      
143 Idem. 
144 J. de Ucelay, "Enlaces ferroviarios", Revista Información, 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 compañía y comisión se centró en tres frentes: Norte 

pretendía conservar todos los servicios en la nueva estación (clasifica-
ción, mercancías de pequeña velocidad…), al mismo tiempo que fijaba 
una longitud de los andenes menor de la que la comisión consideraba 
como válida, y se negaba a pagar las obras exigidas por la comisión147. 

De los proyectos presentados por la Comisión de Enlaces, la Com-

pañía del Norte no ponía inconvenientes en abordar aquellas obras que 

implicasen una inversión rentable a corto plazo y cuya ejecución era 
inevitable para la compañía, como el ramal de enlace entre Norte y Portu-

galete, y la estación de clasificación de Basauri. Pero, si esos proyectos 

perseguían unos objetivos que no se adecuaban por completo a los de la 
compañía, como en el caso de la estación de mercancías de la vega de 
San Mamés y de la remodelación de la estación central de Abando, la 
compañía se negaba a abordar por cuenta propia aquellas obras cuya 
ejecución exigía grandes desembolsos, y cuya rentabilidad se daría a 
largo plazo, con el fantasma de la reversión de las líneas planeando sobre 
la concesión de los empréstitos necesarios para la realización de las 
obras.  

 
 

5.1.2. COMPAÑÍA DEL FERROCARRIL DE PORTUGALETE 
 

El trazado de las líneas que explotaba la Compañía de Portugalete no 

se vio afectado por el plan, tan solo la estación. En 1928, esta compañía 
vendió a la Junta de Obras del Puerto la parte de la línea que discurría 
desde el Arenal hasta Olabeaga por cinco millones, dentro del contrato 
de compra se incluyó el nuevo trayecto que recorrería la línea 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 reconocía el cambio del 
emplazamiento de la estación de Portugalete.  

Como consecuencia del nuevo proyecto de la estación del Norte, 
ésta ocuparía los terrenos en los que estaba situada la estación de Por-
tugalete, por lo que se hacía necesario el traslado de ésta última hacia 
el centro del Ensanche de Bilbao, en la intersección 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 compañía de Portugalete no aceptó la modificación del 

                                                      
147 Idem. 
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enclave de su estación, puesto que consideraba que éste era el más 
adecuado para sus intereses148.  

 

 

5.2. VÍA ESTRECHA 
 

Aunque el Plan de Enlaces de Bilbao se centraba en la resolución de 

los problemas planteados por las líneas de vía ancha, no dejaba a des-
mano la continuidad de estas líneas a través de las principales líneas de 
vía estrecha, con la aproximación de las estaciones de éstas hacia la esta-
ción central de Norte en Abando, centralizando las estaciones de Norte, 

Portugalete, Santander y Vascongados en una sola. La estación de Santander 

estaba situada en terrenos de la Concordia en Bailén, y se proyectaba el 
traslado de esta estación hasta la calle Hurtado de Amézaga, frente a la 
proyectada nueva estación de Portugalete149. Del mismo modo, el plan 

recogía el proyecto de trasladar la estación de Vascongados en Atxuri has-

ta el muelle de La Naja el servicio de mercancías, mientras que el servi-
cio de viajeros se realizaría en la estación central del Norte150.  

De este modo, las estaciones terminales de ambas compañías se 
acercarían al Ensanche de Bilbao. Gracias a este plan, se lograrían im-
portantes mejoras en la explotación de las distintas compañías, al estar 

más cercanas al eje del tráfico ferroviario de vía ancha, y al evitar con el 
traslado de sus estaciones la competencia de otros servicios de transporte 
fluviales y terrestres.  

Cabe reseñar, que mientras que los proyectos de reorganización de 
las líneas de vía ancha ya habían sido estudiados con anterioridad por las 
mismas compañías ferroviarias interesadas, y refrendados por la Comi-
sión de Enlaces, las soluciones propuestas para la mejora de los accesos a 
Bilbao de las líneas de vía estrecha, no habían sido abordado por las 
compañías implicadas, y la comisión se dedicó 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 Compañías de Santander y Vascongados de este proyecto, a pesar de 

la invitación de la comisión a hacer pública su opinión. 
 

 

                                                      
148 Idem. 
149 Idem. 
150 Ibid. Esta solución planteaba la apertura de calles, ampliación de Hurtado de Améza-

ga y del paso de Rekaldeberri. 



Renovación de la estructura ferroviaria del País Vasco (1920-1936) 

 

 

141 
 

6. LOS ECOS DEL PROYECTO 
 

En el trasfondo de este plan de reorganización ferroviaria de Bilbao, 
estaba el objetivo planteado por el Ministerio de Obras Públicas de pa-
liar, en parte, la aguda crisis del sector ferroviario vizcaino. Esta crisis 
también afectaba a todo el sector ferroviario español y europeo, y obede-
cía a unas causas generales, inherentes a la situación económica mun-

dial, y que se vieron agudizadas por diversos factores locales.  
En el caso español, y concretamente en el País Vasco, a factores co-

mo el incremento de los combustibles, y la competencia del transporte por 
carretera, se añadieron los problemas planteados por las regulaciones so-
ciales de los obreros ferroviarios, la inadecuación de las estructuras ferro-
viarias a las nuevas necesidades de mercado, la próxima reversión de las 
líneas al Estado, y por último, la aguda crisis de la economía vizcaina.  

Por lo tanto, la clave de la ordenación ferroviaria de Bilbao era una 
cuestión económica que afectaba a las cuatro grandes empresas ferrovia-
rias que desarrollaban la mayor parte del tráfico 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 
económicos de estas empresas, pero, ¿cuáles eran estos problemas y có-
mo afectaron en su aceptación del Plan de Ordenación Ferroviaria de 

Bilbao? 
En cuanto a las finanzas de las compañías ferroviarias que explota-

ban las líneas de vía ancha, la situación de Norte era, según palabras de la 

misma compañía, angustiosa como consecuencia del incremento de los 

precios de las materias necesarios para la explotación de sus líneas, polí-
tica obrera del gobierno y continuas inversiones para la mejora del par-
que móvil e instalaciones fijas. La cercanía de la reversión de las conce-
siones le imposibilitaba acceder a empréstitos que le permitiesen abordar 
las obras necesarias para la mejora de sus instalaciones151.  

Es en este punto donde se presentaron los intereses encontrados en-
tre el Estado y las compañías. La Compañía del Norte aducía la imposibi-

lidad de abordar las obras exigidas por el plan, ni aún con la ampliación 
de la deuda ferroviaria que tenía contraída con el Estado. Para la com-
pañía, puesto que el Estado era el que promovía las obras por su utilidad 
pública, tanto en beneficio de la nación como en el suyo propio, ampa-
rándose bajo el precepto legal de que éste era, en definitiva, el propietario 

                                                      
151 Compañías de los Caminos de Hierro del Norte de España y MZA, Las compañías 

ferroviarias españolas ante el problema ferroviario, Madrid, 1934. 
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de las líneas, debía de ser éste el que atendiese las instalaciones que en 
plazo contractual habían de pasar a su propiedad152.  

Frente a esta postura, la Compañía de Bilbao a Portugalete, que conta-

ba con una explotación saneada de sus líneas, había llegado a un acuer-
do con la Junta de Obras del Puerto de Bilbao para la realización de las 
obras de enlace de sus líneas con las de Norte, sin que ello gravase su 

presupuesto para la reforma de sus instalaciones153. 
Por lo que se refiere a la situación económica de las compañías de 

vía 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 explotación de sus líneas. A esta 
situación, había que añadir las desavenencias existentes entre ambas 
compañías como consecuencia del uso de las vías de una por los vagones 
de otra, y que dificultaba cualquier acuerdo entre ellas154.  

Para solventar la grave situación de las compañías ferroviarias de un 
metro, y dirimir las disputas existentes entre ellas, en el verano de 1933 se 
inició oficiosamente un expediente en el Ministerio de Obras Públicas, que 

en enero de 1934 tomó el estado de oficial. Este expediente afectaba a las 

compañías ferroviarias de un metro asentadas en el País Vasco, y los 
puntos recogidos en él eran los siguientes: otorgaba a las compañías la 

exclusiva del transporte por carretera; éstas podían suprimir los servicios 
y trazados innecesarios que establecían una competencia ruinosa; les 
permitía conservar los trazados que fuesen de interés; y ante todo, se les 
permitía enlazar entre sí, formando una verdadera red, en la que las 
compañías ferroviarias de un metro del País Vasco constituyesen una 
nueva sociedad, y en la que tendrían representación las Diputaciones de 
Araba, Gipuzkoa, Bizkaia y Nafarroa.  

Así podrían subsistir los ferrocarriles de vía estrecha, y se evitaría la 
ruina que su fracaso supondría para el capital vizcaino (sobre todo para 
los pequeños y medianos inversores). Del mismo modo, el Estado no 
tendría que cargar con el peso de estos ferrocarriles, con el consiguiente 
perjuicio para el erario público155.  

Por otra parte, la centralización de las estaciones de vía estrecha 
propuesta por el Plan de Enlaces de Bilbao entroncaba con el espíritu de 

este expediente, y suponía una coordinación de los servicios, al igual que 

                                                      
152 R. BASTIDA, op. cit., pp. 25-28. 
153 Idem. 
154 Idem. 
155 Idem. 
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una economía de los gastos que solucionaría los problemas planteados 
por la angustiosa situación en la que se encontraban las compañías156. 

El Plan de Enlaces de Bilbao no contó con una respuesta de las 
compañías ferroviarias de vía estrecha, aunque, si bien, la Compañía de 

Santander colaboró con la Comisión de Enlaces. Estas compañías, al 

igual que sus compañeras de vía ancha, temían que este plan gravase las 

cargas financieras que pesaban sobre las ellas, y que se habían incremen-
tado en los últimos años con el aumento de los subsidios reintegrables y 
con las medidas laborales de la II República.  

Frente a la postura de las compañías, partidarias de acometer aque-
llas obras indispensables y que estaban en concordancia con su situación 
financiera, el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao contó con una exce-
lente acogida por parte de las altas esferas oficiales, favorecida por la 
intervención del gobernador civil de Bizkaia, Ángel Velarde. Esta acogi-
da se vio refrendada con la promesa por parte del Ministerio, Dipu-
tación, Ayuntamiento, Junta de Obras del Puerto, Cámara de Comercio 
y otras instituciones económicas que se adhirieron al plan, de prestar 
todo el apoyo económico necesario por las siguientes razones: la mejoras 
recogidas por el plan eran convenientes para el porvenir de Bilbao y su 
vida comercial; el Estado debía 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 económica que atravesa-
ba Bizkaia promoviendo obras públicas de interés general157. 

Se daba la visión de que las compañías 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-
pañías que fue criticado por la Comisión de Enlaces158. Al mismo tiem-
po, las compañías aducían que si bien, las entidades políticas y financie-
ras aseguraban su ayuda para la ejecución del plan, y mantenían el carác-
ter social del mismo, no establecían la cuantía de esos subsidios, ni el 
modo de como se realizarían.  

En este momento, la situación de las compañías ferroviarias no era 
la más propicia para embarcarse en unas obras que aunque mejorasen 
sus instalaciones, los beneficios de estas obras no serían disfrutados en su 

plenitud por la reversión de las líneas al Estado. La cercanía del final de 
las concesiones afectaba negativamente a la iniciativa de las compañías, 

                                                      
156 Idem.  
157 Ibid. p. 28. 
158 Ibid. p. 30. 
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puesto que el Estado prohibía que se les otorgase empréstitos que rebasa-
sen los plazos de concesión de las líneas.  

A esta situación, se añadían los bajos rendimientos de las compañías 
como consecuencia de la política seguida por el Estado en materia de 
combustibles y en cuestiones laborales, y que suponían una pesada carga 
para las explotaciones de las compañías que iba en continuo aumento159. 
En esta cuestión financiera es donde tanto compañías ferroviarias, como 
entidades políticas y económicas llegaron a la misma conclusión y solici-
tud: puesto que este plan había sido iniciado y promovido por el Estado, 
era éste el que debía de financiarlo ya que era él, en definitiva, el propie-
tario de los ferrocarriles160. 

En este Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao, confluían los aspec-
tos mas característicos que marcaron la política ferroviaria del Gobierno 
y de las instituciones públicas frente a la postura de las compañías ferro-
viarias. En contraposición al ferrocarril como bien público, elemento 
vertebrador de las economías 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 racionalización teórica de la explotación ferroviaria se 
alzaba la realidad de un sector en crisis que se quería utilizar como tram-

polín para el relanzamiento de la economía vizcaina, eso sí, con el apoyo 
de las instituciones políticas locales, pero con el dinero del Estado. Las 
bases de este plan perseguían unos objetivos que iban más allá de la 
misma mejora ferroviaria, sin embargo, los mismos cimientos de este 
plan se hundían por su propio peso, al abordar un aspecto parcial de la 
explotación ferroviaria de las compañías como era la integración de las 
estaciones de las cuatro grandes compañías ferroviarias en una sola, sin 
aportar un estudio sistemático de este proyecto, y fundándose en proyec-
tos ya planteados con anterioridad por algunas de las compañías.  

En teoría, este plan se presentaba como la solución a los problemas 
de ordenación viaria y urbanística de Bilbao, aunque se hiciese hincapié 
en su carácter estrictamente ferroviario. De haber pervivido este carácter 

                                                      
159 La política del Gobierno seguida en materia de combustible, que incrementó las tarifas 

de importación de carbones extranjeros, obligaba a las compañías a consumir el carbón 

nacional, más barato, pero de peor calidad, lo que provocaba un mayor consumo de 
toneladas y un mayor deterioro del material tractor. En materia laboral, la implantación 

de la jornada de ocho horas y de distintos subsidios obligaron a las compañías 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 podría haber precisado que la mejora de los enlaces 
ferroviarios no era la panacea para los problemas viarios y urbanísticos 
de Bilbao, ni tampoco para los de la explotación de las compañías.  

Si bien, la integración de las estaciones, y racionalización del servi-
cio de mercancías podía ayudar a la mejora viaria de Bilbao y del tráfico 
las compañías ferroviarias, había otras cuestiones, inherentes al mismo 
sector ferroviario, que afectaban de un modo más grave a las explotacio-
nes ferroviarias y que sin su resolución difícilmente se podría superar la 
crisis en las que estaban inmersas. Con los primero planes de ordenación 
ferroviaria de 1941, se abordaron algunos de los proyectos recogidos por 
este Plan de Enlaces de Bilbao, en particular, aquellos que recogían la 
racionalización de aquellas líneas que fueron estatalizadas, es decir, las 
líneas de vía ancha explotadas por las Compañías de Norte y de Portugalete. 

 
 

 7. LOS FERROCARRILES Y EL PUERTO DE BILBAO 
 

La combinación del tráfico ferroviario con el tráfico portuario hizo 
que se aunaran los esfuerzos de las distintas compañías ferroviarias, 
Junta de Obras del Puerto y entidades económicas vizcainas por conse-
guir una integración y continuidad de ambos sistemas de transporte. En 

1893 se inauguró 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 compañía, y cuyo principal objetivo era 
potenciar el tráfico de mercancías entre el interior de la península y el 
puerto de Bilbao.  

La terminal de esta línea, situada junto a la Ría, en Abando, permi-
tía la combinación del tráfico ferroviario y portuario de mercancías. Con 
los cambios de actividades económicas regidos por la explotación minera 
y por la elaboración siderometalúrgica, surgió la necesidad de ampliar 
los estrechos lazos que unían al ferrocarril con el tráfico portuario. De 
este modo, se amplió a lo largo de ambas márgenes de la Ría del Ner-
vión el transporte ferroviario en combinación con el acondicionamiento 
de las dársenas, hasta la culminación de todo este proceso con la cons-
trucción del puerto exterior. Particular mención merece la actuación de 

la Compañía del Norte, que se centró en controlar, en un principio, el acce-

so de sus líneas hacia las zonas de embarque del mineral y puntos de 
asentamiento de la gran siderurgia, para abordar con posterioridad, la 
ampliación de sus líneas hasta el puerto exterior.  
 



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ría… Macías Muñoz, MO 

 

 

146 
 

7.1. LOS FERROCARRILES DE VÍA NORMAL 
  
Se buscó la conexión con el transporte marítimo cuya proyección 

era la Ría. En 1864, con la inauguración de la línea de Tudela a Bilbao, 
se instaló el servicio portuario desde el puente de Cantalojas a Ripa, y el 
muelle de atraque que existía entre el puente del Arenal y el puente Gira-
torio161. Con posterioridad, ampliada la línea de Tudela por el Ferrocarril 

de Bilbao a Portugalete, éste pasó a servir el tráfico ferroviario a lo largo de 

toda la Ría por la margen izquierda hasta Portugalete. 
 

 

 
Ilustración 7. Junta de Obras del Puerto de Bilbao.  

Plano general del Abra y Ría de Bilbao. 1934  
 
 

Esta situación suponía el control de la Compañía del Ferrocarril de Bil-

bao a Portugalete de la conexión del tráfico ferroviario con el marítimo, 

ante lo cual, en 1908, la Junta de Obras del Puerto de Bilbao acordó la 

necesidad de contar con un ferrocarril propio para los servicios del puer-
to, con el propósito de mejorarlos y abaratarlos. Con este propósito, la 
Junta decidió gestionar la compra del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, 

puesto que con algunas reformas podría servir a los intereses que tenía de 

                                                      
161 I. DE ROTAECHE, op. cit., pp. 23-31. 
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integrar el tráfico ferroviario y marítimo a lo largo de la Ría, y controlar 
de este modo los accesos portuarios162. La falta de acuerdo entre la com-
pañía ferroviaria y la Junta, impidió un entendimiento entre ambas entidades.  

Ante esta situación, la Junta desarrolló un proyecto ferroviario que 
recorriese todo el puerto de Bilbao, desde el corazón mismo de la villa, 
hasta el puerto exterior y que, por lo tanto, englobaba todos los puntos 
de expedición de mercancías de Bilbao y de la margen izquierda. El di-
rector de la Junta, el ingeniero Valentín Gorbeña, redactó y presentó un 
anteproyecto de ferrocarril para el servicio del puerto, que tenía su origen 
en la estación de Abando, y que por un túnel salía a un muelle cerca de 
Olabeaga, para seguir posteriormente por la margen izquierda, junto al 
corte de la Ría, hasta el puerto exterior, cruzando los ríos Kadagua y 
Galindo y la dársena de Sestao. El alto costo de esta línea, similar al que 
supondría la compra del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete hizo inviable el 

proyecto163. 
Construido el Ferrocarril de Portugalete al Puerto exterior, cuya propie-

taria era la Junta de Obras del Puerto164, en 1928 se llegó a un convenio 
entre esta entidad y la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete para 

la compra de las vías comprendidas entre el puente del Arenal y la esta-
ción de Olabeaga. Al mismo tiempo, la Junta había proyectado la esta-

ción portuaria de la vega de San Mamés, cuyo proyecto ya se había 
aprobado165.  

De este modo, la Junta disponía de un ferrocarril de uso exclusivo 
del puerto, y que junto al proyecto de la vega de San Mamés y la reorga-
nización de la estación de Olabeaga crearía un nudo ferroviario en el que 
enlazarían las líneas provenientes de Ripa y las de la estación de la Vega 
de San Mamés. Las prolongaciones de la vía normal a la margen dere-
cha, dársenas de la ría de Asua y zona industrial de este valle, quedarían 

                                                      
162 Idem. 
163 Idem. 
164 "El Ferrocarril del Puerto Exterior", Revista Información, VII, 187, 29 de agosto de 

1921, pp. 499-501. El primer proyecto presentado por la Compañía del Ferrocarril de Bilbao 

a Portugalete fue aprobado por Real Orden de 1919. Por Real Orden del 29 de abril de 

1919 se autorizó su ejecución por sistema de administración, es decir, directamente con la 

Junta de Obras del Puerto de Bilbao. La Compañía de Portugalete se disponía a construir el 

ramal según el proyecto primitivo, pero ante el alto coste de las obras decidió que la 
Junta de Obras del Puerto de Bilbao se hiciese cargo de la concesión, y solicitase la modi-

ficación del trazado. Las obras comenzaron en febrero de 1921 y quedaron inauguradas 
en 1922. 
165 I. DE ROTAECHE, op. cit., pp. 23-31. 
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facilitadas por este nudo ferroviario166. 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 tráfico ferroviario de Bilbao, no 
podía desligarlo del tráfico portuario. 

 

 

7.2. LOS FERROCARRILES DE VÍA ESTRECHA 
  

La conexión ferroviaria con el puerto de Bilbao no era exclusiva de 
las líneas de vía ancha, las líneas de La Robla, Santander y Vascongados 

también contaban con sus muelles enclavados en la Ría. El Ferrocarril de 

La Robla llegaba hasta Lutxana, y poseía un muelle privado sobre el 

Kadagua con un uso exclusivo para el transporte de carbón. 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 conexión portuaria de los ferrocarriles de vía de de un 
metro que servían la zona oeste de Bilbao.  

Cauce arriba de la Ría, la Compañía de los Ferrocarriles Vascongados, 

que realizaba un importante tráfico con la mayor parte de Bizkaia, 
Gipuzkoa y las zonas industriales del Ibaizabal y valles contiguos, tenía 
una reducidísima estación marítima en Atxuri. Este embarcadero reunía 

unas malas condiciones para el acceso de las gabarras, únicas embarca-
ciones que hasta allí podían llegar, por hallarse fuera del tramo de Ría 
navegable para los buques de transporte marítimo167.  

Esto suponía un aislamiento casi completo de las zonas servidas por 
estas líneas con el puerto. Para paliar estas deficiencias, se proyectó 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 líneas de Vascongados seguirían por los muelles de Ripa, Uribitarte y 

Abando, enlazando con las líneas de este ancho viario que recorrían la 
margen derecha de la Ría168.  

Estas líneas de la margen derecha, pertenecientes a la Compañía de 

Santander, contaban en Lamiako, en Axpe y en Lutxana con sus fondea-

deros más importantes, sin que llegaran a alcanzar la importancia de los 
muelles enclavados en la otra margen, puesto que no tenían el fondo 

suficiente para acoger a buques de mediano calado. 

                                                      
166 Idem. 
167 Idem. 
168 Ibid. Este ramal arrancaba del paseo de los Caños, cruzaba el Ibaizabal, pasaba por el 

túnel 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 vía de un metro era solamente el de 
Zorrotza. Se podía llegar a este punto desde los ferrocarriles de la mar-
gen derecha por la línea Azbarren-Basurto, sin embargo, por dificultades 
de explotación y tarificación de esta línea, era más conveniente, en la 
mayor parte de los casos el transporte por gabarras a Atxuri. Esta situa-
ción, se mantuvo durante el periodo de nuestro estudio, en el que tam-
bién se mantuvo la falta de coordinación de las compañías ferroviarias de 
vía estrecha en sus conexiones con el tráfico marítimo, en detrimento de 
un tráfico que se veía desviado por otros medios de transporte. 

En líneas generales, se puede establecer que la adecuación de las lí-
neas ferroviarias al tráfico portuario de Bilbao estuvo en función del tipo 
de tráfico que desarrollaban, y también, según la capacidad de las compa-
ñías para suplir la deficiencia que podrían tener en su acceso hacia la Ría, 
utilizando otro medio de enlaces ferroviarios o medios de transporte.  

En el caso de las Compañías del Norte y Portugalete, explotaban un 

mismo conjunto de líneas, con un fin comercial muy específico, y estre-
chamente vinculado con las actividades portuarias de Bilbao. Con ex-
cepción de los fondeaderos de las compañías ferroviarias mineras, entre 
las que hay que encuadrar el Ferrocarril de la Robla, y del muelle de atra-

que de la Compañía de Santander, situado en Zorrotza, el grupo inversio-

nista propietario de las Compañías de Norte y Portugalete dominaba los 

accesos ferroviarios en toda la margen izquierda de la Ría, hasta el puer-
to exterior.  

Frente al monopolio del tráfico portuario de mayor calado, situado 
en la margen izquierda, ejercido por las compañías que explotaban las 
líneas de vía ancha, la Compañía de Santander acaparaba las salidas de las 

líneas de vía estrecha hacia la Ría en sus dos márgenes. Este tipo de trá-
fico, de menor volumen, tanto en cuantía de toneladas transportadas, 
como por su naturaleza, contaba con otra posibilidad de acceder a los 
principales fondeaderos de la Ría, mediante el transbordo en los puntos 
de conexión con las principales líneas de vía ancha. Con las deficiencias 
propias de la estructura ferroviaria que recorría ambas márgenes de la 
Ría, se había creado una red que permitía compaginar el tráfico portua-

rio con el ferroviario, en sus más diversas vertientes. 
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6 
BILBAO Y LA RÍA:  

EXPECTATIVAS DE FUTURO 

BILBAO, como consecuencia de su situación geográfica y también de su 

desarrollo económico, se convirtió 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 añadieron los ferrocarriles y tranvías, 
signo de la modernidad de los nuevos tiempos. La interconexión de estos 
medios de transporte, propició un modelo económico y de relaciones 
humanas en el que confluían espacio industrial, urbano y de esparci-
miento. La concatenación del desarrollismo económico con las necesi-
dades del factor humano que lo asistía, encontró 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-
tribución de las actividades económicas y sociales, encontraron una ubi-
cación adecuada a sus necesidades, dentro de las limitaciones que su 
entorno geográfico le imponía. 

 
 

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

La primera gran construcción ferroviaria que recorrió el País Vasco 
dejó a Bilbao de lado, nos referimos al Ferrocarril de Madrid a Irún por 

Alsasua. Los inversionistas bilbainos no se podían permitir perder el tren 

del progreso que para ellos significaba aquella línea ferroviaria. De este 

modo, pronto se plantearon y construyeron un ramal que enlazase esta 
línea con Bilbao. Así, surgió el Ferrocarril de Tudela a Bilbao, cuya ter-
minal estaba situada en la parte izquierda de la Ría, enfrente del casco 

viejo de la ciudad169. Además, esta estación se encontraba en las inme-

                                                      
169 M. GONZÁLEZ PORTILLA et al., Ferrocarriles y Desarrollo. Red y mercados en el País 
Vasco, 1856-1914, Servicio Editorial Universidad del País Vasco, Leioa, 1995; Mª. O. 

MACÍAS MUÑOZ, Ferrocarriles y desarrollo económico en el País Vasco (1914-1936), 
Servicio Editorial Universidad del País 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 Ría y, también, se localizaba esta terminal cerca de lo que 
sería el Ensanche de Bilbao. Por lo tanto, la estación terminal de la única 
línea que enlazaba en ancho viario normal de Bilbao con el resto de Es-
paña contaba con un emplazamiento céntrico dentro de la población, lo 
que permitía su inmediato acceso desde cualquier punto de la misma. 
Además, en la plaza del Arenal, dispuesta en frente de esta estación, se 
ubicaba la terminal de los coches y carruajes que prestaban sus servicios 
hacia toda la provincia170.  

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 vía 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 vía ancha, se añadieron poco a poco un conjunto de estaciones 
de ferrocarriles de vía estrecha. La ejecución de estas estaciones termina-
les obedeció a las necesidades que surgieron en el momento de la cons-
trucción de cada ferrocarril y, ante todo, en virtud del capital que se po-
día aportar para las obras. Por lo tanto, y a pesar de su proximidad, cada 

compañía ferroviaria contaba con su propia estación, sin que se diese el 
caso de la explotación 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 

prácticamente situadas las tres juntas en el Ensanche de Bilbao, en la 
zona del muelle de La Naja. Mientras, en la otra margen de la Ría se 
encontraban las estaciones de los Ferrocarriles Vascongados, del Ferrocarril 

de Bilbao a Lezama y del Ferrocarril de Bilbao a Plencia. Estas tres últimas 

estaban enclavadas en el casco viejo de la villa y a escasa distancia una 
de otra. Con excepción de la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Lezama, 

el resto de las compañías contaban con un acceso directo a la Ría gracias 
a los muelles que ellas mismas habían construido. De este modo, la falta 
de integración entre las estaciones de las distintas compañías estaba 
compensada por el factor de la continuidad en el transporte que suponía 
la Ría de Bilbao. 

                                                      
170 V. REPARAZ, Vizcaya a la mano. Completo y verdadero anuario-guía 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-
pañías ferroviarias, este nexo de unión no era suficiente y los problemas 
por la falta de una estación que centralizase todo o parte del tráfico fe-
rroviario en Bilbao afectaban negativamente tanto a las compañías como 
a los usuarios171. Esta situación se mantuvo con la excepción de la tem-
prana reorganización de la estación de la Compañía de los Ferrocarriles 

Vascongados en el barrio de Atxuri. Esta renovación no tuvo otra conse-

cuencia que el incremento de la capacidad de dicha estación para el al-
macenaje de mercancías y la ampliación de las vías, sin que se pensara 
en variar su enclave o en su conexión con las estaciones de otras empre-
sas ferroviarias. 

En 1922 Ricardo Bastida, arquitecto asesor del Ayuntamiento de 
Bilbao, recibió el encargo del presidente de la Diputación, Ramón de la 
Sota y Aburto, de buscar un remedio al problema urbanístico de Bilbao. 
Para Bastida, la solución arquitectónica de Bilbao pasaba por la solución 
de los problemas planteados por la falta de adecuación de las estaciones 
ferroviarias a las necesidades de la villa. Eran dos las cuestiones ferrovia-
rias que había que atender en Bilbao. El principal problema a considerar 
era la reorganización de las estaciones de la Compañía del Ferrocarril del 

Norte y de la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Santander, además, había 

que renovar el trazado de la línea de esta última compañía hasta Olabea-
ga172. De este modo, se aliviaría el problema del tráfico viario de la zona 
de la estación del Norte en Abando, al diversificarse las estaciones de 
viajeros y las de mercancías, al mismo tiempo que se ampliaba la zona 
de muelles de Bilbao a lo largo de toda la margen izquierda de la Ría. 

Estos estudios dieron su fruto en 1924 y 1925 cuando la Compañía del 

Norte se planteó la mejora de su estación de mercancías en Bilbao y se 

elaboraron los primeros proyectos de la estación monumental de Aban-
do. Se entendía que ambos proyectos eran la solución 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 consistía en concentrar todos los 
servicios de vía ancha en una sola estación central. De este modo, se 
descongestionaba el servicio de la estación de Abando, al mismo tiempo 

                                                      
171 La conexión entre las distintas compañías ferroviarias se podía realizar en ruta. Por 
ejemplo, desde las líneas de Vascongados, se podía acceder a las líneas 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 Comisión de Enlaces de Bilbao. 
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que se daba toda clase de facilidades al público para que no utilizase las 
líneas regulares de autobuses que prestaban su servicio por ambos már-
genes de la Ría y que hacían una dura competencia al ferrocarril173. 

El permiso para realizar las obras de la estación de Abando fue con-
cedido, pero las obras avanzaban con lentitud. En 1933 Ricardo Bastida 
acusaba a la Compañía del Norte de esta falta de incentivos para abordar 

las reformas de la estación como consecuencia de la cercana absorción 
de la compañía por el Estado174. En este mismo año, el 22 marzo, tuvo 
lugar una reunión en la Diputación de Vizcaya en la que el aquel enton-
ces ministro de Obras Públicas, Indalecio Prieto, informó a las distintas 
entidades vizcainas sobre el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao que 
había desarrollado su ministerio175. 

De los nuevos objetivos, el que contó con mayores cortapisas fue el 
de la nueva estación central, ante el elevado desembolso de capitales que 
suponía la remodelación de esta terminal176. De los proyectos presenta-
dos por la Comisión de Enlaces, la Compañía del Norte no ponía inconve-

nientes en abordar aquellas obras que implicasen una inversión rentable 
a corto plazo y cuya ejecución era inevitable para ella. Pero, sí esos pro-
yectos perseguían unos objetivos que no se adecuaban por completo a los 
de esta empresa, como era el caso de la remodelación de la estación cen-

tral de Abando, ésta se negaba a abordarlos por cuenta propia. Para la 
compañía, estos trabajos exigían elevados desembolsos, cuya rentabili-
dad se daría a largo plazo, además el fantasma de la reversión de las lí-
neas planeaba sobre la concesión de los empréstitos necesarios para la 
realización de estas obras.   

Aunque el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao se centraba en la 
resolución de los problemas planteados por las líneas de vía ancha, tam-
bién abordaba la continuidad y coordinación del tráfico ferroviario de 
vía ancha con el de vía estrecha. Para ello, recogía la aproximación de 
las estaciones terminales de los ferrocarriles de vía estrecha hacia la esta-
ción central de Norte en Abando. Se pretendía 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 había 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 Español. Esta sucesión de cargos vinculados a Bilbao, como se ido 

mencionando anteriormente, hacía de él un buen conocedor de la situación urbanística 
de este Ayuntamiento. 
176 R. BASTIDA, op. cit., pp. 17-22. 
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de Norte, Portugalete, Santander y Vascongados en una sola177. En cuanto a 

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

 
 

2. LA INFLUENCIA DE LOS FERROCARRILES EN LA ORGANIZACIÓN 

ESPACIAL: INDUSTRIA Y DEMOGRAFÍA 
 

Los ferrocarriles jugaron un papel esencial a la hora de organizar el 
espacio industrial y demográfico del área comprendida por Bilbao y por 
su entorno. Al mismo tiempo que éstos favorecieron el desarrollo indus-
trial, potenciaron la creación de importantes concentraciones urbanas. 
Ambos procesos, industrial y crecimiento urbano, se disputaban el mis-
mo área de expansión, el área del Bajo Nervión, concretamente el espa-
cio comprendido entre la desembocadura de la Ría y Basauri178. El puerto 
de Bilbao había sido un punto de intercambio comercial desde la época 
moderna179. Con el desarrollo de la minería vizcaina, a partir del segundo 
tercio del siglo XIX, se sentaron las bases del desarrollo espacial de la in-
dustrialización vizcaina y por extensión de su proyección urbana. Una vez 
constituida la gran industria siderúrgica en los márgenes del Nervión, el 
efecto de arrastre para la creación de nuevas empresas y el asentamiento 
demográfico fue fulminante hasta 1917. De este modo, se ramificó el asen-
tamiento industrial desde su origen en la orilla izquierda de la Ría, hasta 
configurar lo que se ha dado en llamar el área del Gran Bilbao. 

La mayor concentración industrial y demográfica del País Vasco 
hasta 1930 tuvo lugar en la zona que recorrían las líneas de Tudela (Cas-
tejón) a Bilbao y de Bilbao a Portugalete, desde el municipio de Basauri 
hasta la desembocadura de la Ría. Estas líneas, construidas en vía ancha, 
estaban inscritas dentro de la red general de los ferrocarriles españoles y 
ponían en contacto las producciones vascas con los centros de consumo, 
al mismo tiempo que permitían el abastecimiento de las materias primas 
necesarias para el desarrollo industrial y urbano de Bilbao y su área de 
influencia más directa. Además, Bilbao era la terminal del tráfico de has-
ta nueve compañías ferroviarias, lo que le confería un carácter de centro 

                                                      
177 Esta solución planteaba la apertura de calles, ampliación de Hurtado de Amézaga y 
del paso de Rekaldeberri. 
178 M. GONZÁLEZ PORTILLA, op. cit., 1981; M. MONTERO, op. cit., 1990. 
179 T. GUIARD, Historia del Consulado de Bilbao, La Editorial Vizcaína, Bilbao, 1914. 
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reorganizador del tráfico ferroviario tanto a nivel provincial como estatal 
con destino al exterior. 

En cuanto al asentamiento industrial del área de influencia de Bil-
bao, hay que hacer dos claras diferenciaciones. En primer lugar, las 
grandes siderurgias estaban ubicadas en las afueras del perímetro de Bil-
bao, en el área directa de las líneas ferroviarias de vía ancha. De este 
modo, una de las grandes siderurgias vizcainas, La Basconia, se encon-
traba instalada en Basauri y habría que recorrer todo Bilbao hasta casi la 
desembocadura de la Ría para hallar el grueso de este tipo de industria, 
concretamente en Barakaldo, Sestao y Santurtzi180. 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 Ría, buscaron la ubicación más idónea que les permitiese abastecerse 
sin problemas del carbón del que Bizkaia carecía181. 

Además de esta gran siderurgia, Bilbao y su entorno contaban con 
un asentamiento industrial muy diversificado. Esto obedecía a dos facto-
res que se combinaban con el desarrollo minero y siderúrgico de la zona. 
Bilbao, además de ser un importante nudo de comunicaciones terrestres 
y marítimas, constituía una de las mayores concentraciones urbanas de 
España. Esta aglomeración de gentes motivó el surgimiento de empresas 

destinadas al abastecimiento de esta población. 
La metalurgia era el sector que dominaba el panorama industrial 

bilbaino en la época de nuestro estudio. Durante los primeros años del 
siglo XX contó con una hegemonía que no perdió a pesar del desarrollo 
de otros sectores industriales. Las grandes siderurgias y talleres de trans-
formaciones metálicas estaban enclavados en el perímetro de Bilbao, en 
las zonas de Bolueta, Deusto, Erandio, Olabeaga y Zorrotza. Estas fábri-
cas se encontraban ubicadas en las proximidades de los medios de trans-
porte que podían abastecerlas de las materias primas y de la mano de 
obra necesaria para su producción, al mismo tiempo que facilitaban la 
puesta de sus productos en los circuitos comerciales, provinciales, espa-
ñoles e internacionales182. Por último, en la zona comprendida entre 

                                                      
180 Consejo Provincial de Fomento de Vizcaya, Estadística industrial de la provincia. 
Años 1900 y 1907.  
181 El abastecimiento de carbón a través del puerto de Bilbao, sujeto a las fluctuaciones 

del comercio internacional, fue simultaneado con la llegada de carbón leonés y palentino 
a través de la línea de La Robla, que tenía su terminal en Lutxana-Barakaldo. 
182 De estas zonas, Bolueta, junto a la Ría de Bilbao, era tributaria directa de las líneas de 

Tudela a Bilbao y de Bilbao a San Sebastián, ejes directos de proyección 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 
abastecían de la siderurgia asentada en las márgenes de la Ría. 

Un factor fundamental para la agilización de las relaciones humanas 
entre los centros industriales y de asentamiento urbano era la periodiza-
ción del transporte ferroviario. Así, por ejemplo, en 1899 el Ferrocarril de 

Bilbao a Portugalete contaba en invierno con un servicio cada media hora, 

desde las seis de la mañana hasta las siete y media de la tarde. En 1911, 
este horario se amplió con la misma periodización desde las 5,20 de la 
mañana hasta las 9 de la noche. En 1922, se mantenía el mismo horario, 
con la inclusión 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 21,30183. 

Por lo tanto, los ferrocarriles permitieron una articulación del espa-
cio industrial y urbano del área de Bilbao y de su zona de influencia. De 
este modo, la jerarquía ocupacional del espacio estuvo subordinada a la 
periodización de los medios de transporte, en particular del ferrocarril. 
Este hecho permitió el rápido acceso de la mano de obra desde sus luga-
res de vivienda hasta las fábricas, lo que terminó 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 SEGREGACIÓN URBANA DE BILBAO 
 

Bilbao, como centro rector del desarrollo económico que surgió a fi-
nales del siglo XIX a lo largo de la Ría del Nervión, sufrió los avatares de 
una villa de carácter comercial que acabó por convertirse en una de las 

                                                                                                                             
Deusto y Erandio, situadas en la margen derecha de la Ría, contaban con la presencia de 
importantes dársenas, prolegómenos del puerto exterior. Por último, Deusto y Erandio 

eran las zonas peor atendidas por el ferrocarril, puesto que estaban servidas por la línea 

de Bilbao a Plentzia, que tenía en Lutxana-Erandio el punto de partida de la línea de 
Lutxana a Mungia, ambas construidas en ancho viario de un metro. Por último, la zona 

de Olabeaga y Zorrotza constituía el área que poseía una mejor conexión con los merca-
dos españoles e internacionales. Estaba atravesada por la línea de Bilbao a Portugalete, 

además, en Zorrotza enlazaba el Ferrocarril de La Robla con las líneas de Zorrotza a Bal-

maseda y de Zorrotza a Bilbao, explotadas por la Compañía de los Ferrocarriles de Santander 

a Bilbao, sin olvidar sus importantes fondeaderos en la Ría. 
183 V. REPARAZ, op. cit.; V. REPARAZ, Vizcaya en la mano. Completo y exacto anuario-

guía 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 Guipúzcoa, 1922. Bilbao, 1922; V. REPARAZ, Vizcaya y Guipúzcoa en la 
mano. Anuario general de toda la provincia, 1930, Bilbao, 1930. 
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mayores metrópolis españolas. En este proceso, la segregación urbana 
fue una de las pautas que marcaron la evolución de esta ciudad, de la que 
no fueron ajenos los medios de transporte y, en particular, el ferrocarril. 

El periodo intersecular comprendido entre los años 1890 y 1905, fue 
un momento de transición en cuanto a la organización social y funcional 
de Bilbao. Los distritos de rentas más bajas eran: Bilbao la Vieja, San 
Francisco, Las Cortes, el distrito del Hospital y del Mercado. Mientras, 
los distritos de Santiago, San Nicolás y Tívoli, contaban con una pobla-
ción más diversificada. En cuanto a la alta burguesía, se concentraba en 
los distritos de Santiago, San Nicolás y Ensanche, al mismo tiempo, los 
profesionales se agrupaban alrededor del Casco Viejo, en los distritos de 
Santiago y Mercado184. 

Esta división social del espacio urbano estaba vinculada con la je-
rarquización de este espacio por los medios de transporte. Los distritos 
ocupados por las clases menos favorecidas eran los más alejados de las 
estaciones de ferrocarril, y a medida que nos acercamos a estas termina-
les las rentas comienzan a subir. La alta burguesía se concentraba en las 
inmediaciones de la estación del Norte en Abando, mientras que lo que 
podríamos llamar la clase acomodada buscaba su asentamiento en las 
cercanías de las terminales de aquellas líneas de vía estrecha que conec-

taban Bilbao con las comarcas y provincias adyacentes. 
Entre 1905 y 1930, el incesante aporte de emigrantes buscó vivienda 

en los distritos tradicionales de rentas mas bajas. A los antiguos arraba-
les, como el barrio de San Nicolás, Atxuri, Bilbao la Vieja, San Francis-
co y Las Cortes, se añadieron nuevas áreas suburbiales, como las zonas 
de Iturribide, el Cristo y Zamakola. El asentamiento de estos emigrantes 
obedeció 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 convirtió en el hábitat de la clase media acomodada de Bilbao, 
mientras que la alta burguesía prefirió buscar su residencia en la zona de 
Las Arenas (Areeta) en el cercano municipio de Getxo185. 

                                                      
184 M. GONZÁLEZ PORTILLA, Bilbao en la Formación del País Vasco Contemporáneo (Econo-

mía, población y ciudad), Fundación BBV, Bilbao, 1955. pp. 380-399. La mayor concentra-

ción de la alta burguesía se daba en el Campo Volantín, Ensanche de Albia, Gran Vía, 

calle Estación, 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 obedecían a la relación inver-
samente proporcional entre rentas y distancia de las terminales ferrovia-
rias. Es decir, las zonas ocupadas por las rentas más bajas, tanto de ocu-
pación tradicional, como de reciente asentamiento, eran las más alejadas 
de las estaciones. Lo que llama la atención es que los emigrantes prove-
nientes del resto de Bizkaia y de Gipuzkoa prefiriesen establecerse en el 
Casco Viejo, donde convergían la totalidad de las líneas 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 Ría, como si la salida natural de los de-
sembarcados de la línea del Norte fuese tirar calle arriba de la Estación y 
quedarse en estas zonas, sin atreverse a dar el paso a la otra orilla. 

Es significativo también, el proceso de degradación social sufrido 
por la demarcación del Ensanche. En este periodo de tiempo dejó de ser 
la residencia de la alta burguesía bilbaina, para consolidarse en la zona 
de vivienda de la clase media acomodada, que además de contar con la 
proximidad de la estación del Norte, pronto se sumó a los nuevos me-
dios de transporte, nos referimos al automóvil. La aparición de éste, su-
puso una desvinculación de las actividades urbanas que habían girado en 
torno al ferrocarril. De este modo, la expansión urbana de Bilbao contó 

con nuevos alicientes que permitieron su crecimiento hacia nuevas áreas. 
Por otra parte, Bilbao pasó de ser un centro administrativo provin-

cial a convertirse en el eje de un emporio económico de primer orden. 
Todas las actividades administrativas estaban centralizadas en el Casco 
Viejo186. Hasta la Guerra Civil, la mayor parte del comercio, el mejor 
mercado de abastos, los más representativos centros de la vida social, 
económica y administrativa de Bilbao se encontraban instalados en el 
Casco Viejo. Igualmente, en este marco se encontraban las terminales de 
un conjunto de líneas ferroviarias de vía estrecha, que además de enlazar 
Bilbao con su entorno más inmediato, la proyectaban hacia el resto de 
Bizkaia y, también, hacia Gipuzkoa. Con el desarrollo económico de 
Bilbao, los centros de actividades comerciales, administrativas y finan-
cieras dieron el salto hacia el Ensanche, sin embargo, las terminales fe-
rroviarias de vía estrecha, no variaron su enclave. La competencia del 

transporte por carretera había herido gravemente las compañías ferrovia-
rias, que no pudieron adaptarse a las necesidades de una urbe en expansión. 

 

 

                                                      
186 Ibid., p. 418.  



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ría… Macías Muñoz, MªO 

 

 

160 

 

4. LOS 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 ofrecía las necesidades de esparci-
miento que sus habitantes requerían. Dentro de estas actividades de ocio, 
se reflejaba la diferenciación social de los bilbainos. Las clases populares, 
por así decirlo, buscaban un espacio de ocio que raras veces era compar-

tido por las clases más pudientes. Por ejemplo, no era lo mismo los bailes 
que al son de distintas bandas de música 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 organización del ocio de los 
bilbainos y, también, de los foráneos de la villa. Para ello, hemos anali-
zado el papel que jugaron los ferrocarriles en la organización y desarrollo 
de aquellas actividades lúdicas que se desarrollaban tanto fuera como 
dentro de Bilbao. 

 

 

4.1. LAS DIVERSIONES FUERA DE BILBAO 
 

En este punto hemos abordado aquellas actividades que movían a 

los bilbainos a buscar el esparcimiento fuera de su villa. Bilbao, como 
ciudad, ofrecía pocos lugares donde solazarse dentro de un entorno bu-
cólico. Con excepción de los paseos por el corte de la Ría, poco más se 
podía encontrar. Así pues, los bilbainos buscaron desde épocas tempra-
nas una salida hacia aquellos parajes con los que comulgar con la natura-
leza. Esta conexión se podía hacer, o bien, con la intercesión de vaco en 
la multitud de fiestas y romerías que se sucedían en periodo estival en las 
cercanías de Bilbao, o bien, solazándose con la merluza frita o el bacalao 
a la vizcaina que se servían en la multitud de los chacolíes que pululaban 
en el perímetro de la villa. Pero no todo era alegrar el cuerpo con comi-
da, bebida y bailes. Pasar el día en la playa o irse de excursión a lugares 
más o menos próximos eran actividades que pronto desarrollaron tam-
bién los bilbainos. 

Sin duda alguna, las fiestas y romerías 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 búsqueda de diversión. 
La temporada de fiestas y romerías 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 octubre187. Ambos lugares estaban situados 
en el entorno de Bilbao y llegar a ellos era relativamente fácil.  

Pero los bilbainos también acudían a aquellas fiestas cuyo acceso 
les facilitaba un transporte rápido y barato como el ferrocarril. Desde la 
puesta en explotación del Ferrocarril de Tudela a Bilbao, pronto se pusie-

ron trenes especiales con destino a aquellas fiestas y romerías que se 
desarrollaban en aquellos pueblos que la línea recorría. En 1876 se ofre-
cían servicios especiales para las romerías de Miravalles, Arrigorriaga y 
Basauri, al año siguiente la oferta se ampliaba a Orozko, en 1890 a esta 
propuesta se añadía la de Orduña y en 1895 la de Laudio188.  

Desde un primer momento, la Compañía del Ferrocarril de Tudela a 

Bilbao en combinación con la Compañía del Norte y, posteriormente, esta 

segunda después de absorber a la primera, ofrecieron trenes especiales a 
precios reducidos entre aquellas ciudades que recorrían sus líneas con 
aquellas en las que se celebraban fiestas y ferias. De este modo, en la 
temprana fecha de 1876, se establecían servicios especiales a menor 
precio entre Bilbao y otros puntos de la línea para acudir a las fiestas de 
San Isidro en Madrid. En 1877, con la situación política normalizada, 
esta oferta se amplió a San Sebastián, Logroño y Zaragoza. En 1879, se 
aña-día Vitoria y también Madrid, con motivo de celebrarse en esta 

última ciudad las fiestas por los esponsales del rey. En 1885, la oferta se 
incrementaba con Pamplona y Santiago de Compostela y cinco años 
más tarde, con la ciudad riojana de Haro189.  

Por lo tanto, la Compañía 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 aña-
diendo a los pueblos inmediatos a Bilbao localidades cada vez más 
alejadas de esta villa. Por otra parte, la misma dinámica se observa en 
la política de esta compañía destinada a propiciar el viaje de los usua-
rios a aquellas ciudades enclavadas en sus líneas y en las que se cele-
braban sus fiestas patronales. 

                                                      
187 El Noticiero Bilbaino,17 de octubre de 1876; 16 de septiembre de 1877; 15 de abril de 

1879. 
188 El 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 El 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 vía estrecha en el País Vasco, en particular aquellos que tenían 
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 atención el temprano interés de los organizadores de las rome-
rías de San Juan en Urkiola (Durango) por la rápida construcción de este 
ferrocarril. En 1883, se alababa la labor de la empresa por facilitar la lle-
gada de los cientos de romeros que acudían hasta Durango, tónica que se 
mantuvo en los años posteriores190. 

El Ferrocarril Central y sus ampliaciones, agrupadas en 1907 en la 

Compañía de los Ferrocarriles Vascongados, no solo facilitaban el transporte 

de los romeros hasta Urkiola, sino que también disponían de servicios 
especiales, entre otros puntos, para las romerías de Galdakao, Amorebie-
ta, Elorrio y Eibar. En el caso de Amorebieta, a la oferta de este ferroca-
rril se añadía la del Ferrocarril de Amorebieta a Guernica y Pedernales191. 

En cuanto a ambas márgenes de la Ría, a la labor del ferrocarril que 
facilitaba el traslado de los romeros desde Bilbao a los puntos de diver-
sión, hubo que añadir los servicios prestados por los tranvías de sendas 
orillas. En la margen derecha, desde Deusto hasta Algorta, el tranvía fue 
el primero que puso coches especiales para las romerías de Deusto, La-
miako, Ondiz (Leioa) y Algorta. En esta etapa, no faltaron incluso los 
vaporcitos que se unieron a este tipo de tráfico. Con la inauguración del 
Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas y su posterior ampliación hasta Plentzia, 

trenes y tranvías ofrecían sus servicios a los bilbainos para que pudieran 
acceder a los distintos espacios festivos192. En la margen izquierda, los 
bilbainos podían acceder desde 1881 a las fiestas de Desierto, Portugalete 
y Gurutzeta (Barakaldo), tanto en tranvía como en ferrocarril193. 

En la zona minera, los ferrocarriles mineros también ofrecían 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 El 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. 
191 El 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; El Liberal, 25 de junio de 1907. 
192 El 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. 
193 El Noticiero Bilbaino,13 de julio de 1881; 16 de junio de 1882; 22 de julio de 1884 y 20 

de julio de 1885; El 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 demás, el Ferrocarril de la Orconera 

facilitaba el acceso hasta las romerías de Barakaldo y de La Arboleda 
(Matamoros) 194. 

Para finalizar, el valle del Kadagua también pasó a formar parte del 
espacio festivo de los bilbainos con la construcción del Ferrocarril del Ca-

dagua y del Ferrocarril de la Robla. Ambas compañías ofrecían servicios, a 

veces combinados, para que los espíritus con ganas de fiesta, tanto del 
valle del Kadagua como de Bilbao, pudieran acercarse a las romerías de 
Sodupe, Balmaseda y Gueñes195. 

Por consiguiente, las compañías 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 compañías ofrecían una mayor área de cobertura que fue, 
sin duda alguna, aprovechada por los bilbainos. 

Además de fiestas y romerías, el domingo era el día por excelencia 
que los habitantes de Bilbao dedicaban a las más diversas actividades 
lúdicas. Por la mañana, además del paseo por el Arenal, amenizado por 
la banda de música, podían acercarse a la Plaza del Mercado y, si era 

temporada, había también quien se acercaba al Circo Gallístico. Por la 

tarde, de nuevo los paseos de la villa y de sus alrededores se veían 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 romerías, 
se iba a ellas, sino, a los amantes de los bailes populares no les faltaba 
distracción en los Campos Elíseos ni en La Casilla. Además, los aficiona-

dos a los partidos de pelota podían gozar de este deporte en los dos fron-
tones cerrados que llegaron a construirse en Bilbao. Por la noche, las 
fiestas se sucedían en las sociedades y en los círculos, además, los teatros 
proponían una amplia oferta de representaciones. 

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

                                                      
194 El 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; El Libersl, 12 de junio 

de 1902. 
195 El Noticiero Bilbaino, 8 de agosto de 1995 y 6 de agosto de 1900; El 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 compañías no ponían el suficiente número 

de trenes para satisfacer la demanda de estos viajeros. Al mismo tiempo, 
tanto el ayuntamiento de Getxo como el de Portugalete ofrecían festejos 
que atrajesen a estos viajeros e hiciesen má grata su estancia en las pla-
yas. Por último, las compañías ferroviarias potenciaban de algún modo 
este transporte, variando sus horarios, ampliando el número de trenes y 
dilatando los viajes de regreso hasta Bilbao196. 

Podemos concluir diciendo que a medida que se fue ampliando la 
oferta ferroviaria en Bilbao, el espacio lúdico del que podía 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 más puntual y diversificada. 

 

 

4.2. BILBAO COMO LUGAR DE ESPARCIMIENTO 
 

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

Sin duda alguna, la diversión más popular de los bilbainos eran los 
paseos. Las zonas por las que se paseaba eran el Arenal, el Campo Volan-
tín, la Plaza Nueva, el Ensanche, la subida a Begoña, Artxanda, e incluso 
se acercaban hasta el muelle de Las Arenas (Areeta) en Getxo. En las zo-
nas más céntricas de Bilbao, como la Plaza Nueva, el Arenal y la Plazuela 
de San Nicolás, estos paseos estaban amenizados por bandas de música 
que con sus sones permitían marcarse más de un baile. Estos bailes-paseos-

conciertos eran, sin duda alguna, actividades populares en las que no me-

diaba relación contributiva por parte de sus participantes. Eso sí, el ayun-
tamiento de Bilbao cuidaba siempre que el buen orden prevaleciese en este 
tipo de diversiones. Se trataba de un fenómeno estrictamente urbano y no 
se tiene constancia del interés de las autoridades bilbainas o de las compa-
ñías ferroviarias por potenciar la participación de foráneos en ellas197. 

                                                      
196 El 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.  
197 El 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; El Liberal, 12 

julio de 1902. 



Bilbao y la Ría: expectativas de futuro 

 

 

165 

 

Otro tanto de lo mismo, pero en distinta escala social, pasaba con 
aquellos bailes que se celebraban en recintos cerrados. A estos lugares 
acudía lo más escogido de la sociedad bilbaina, aunque con el tiempo lle-
garon a popularizarse, como ocurrió con los Campos Elíseos o con los bailes 

que se celebraban en La Casilla198. 
En cuanto a los Carnavales, la tónica de fenómeno urbano se repite, 

pero tal vez con menos intensidad que en los casos anteriores. De este 
modo, en 1877, la Compañía del Tranvía de Bilbao a Las Arenas puso un 

servicio especial para que aquellos que quisieran acercarse hasta Bilbao. 
Las diversiones que se podían encontrar en esta villa eran, máscaras, 
comparsas, estudiantinas, bailes, circos de gallos, paseos bailables por el 
Arenal y, para los más selectos, funciones teatrales y veladas199. 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 
Sebastián. Con este motivo, la Compañía del Norte ponía servicios especia-

les para Madrid y otros puntos a precios reducidos200. 
Por lo que se refiere al teatro, conciertos, ópera, zarzuela, teatro, 

circo y cine, ha sido casi nula la relación que hemos encontrado entre las 
empresas de los teatros donde tenían lugar estas representaciones con las 
compañías ferroviarias. Tan solo con motivo de la inauguración del Nue-

vo Teatro de Bilbao, en 1890, la Compañía del Ferrocarril de Bilbao a Portugale-

te puso en funcionamiento trenes especiales201. Por lo demás, las empre-

sas concesionarias de los teatros y explotadoras de tranvías llegaron des-
de temprano a un acuerdo para establecer servicios después de cada fun-
ción de teatro, lo que se aplicaba también a los conciertos, funciones de 
ópera, zarzuela y, con posterioridad, a las emisiones cinematográficas 
que también tenían lugar en estos recintos202. Por lo tanto, el ámbito de 
acción de este tipo de representaciones rebasaba la villa de Bilbao y se 
proyectaba a lo largo de todo el área de influencia de las empresas tran-

                                                      
198 El 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.  
199 El Noticiero Bilbaino, 2 de febrero de 1877; 9 de febrero de 1877 y 17 de febrero de 1890.  
200 El Noticiero Bilbaino, 16 de febrero de 1879; 26 de febrero de 1882 y 17 de febrero de 

1890.  
201 El Noticiero Bilbaino, 25 de mayo de 1890.  
202 El 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; El 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 Ría, es decir, hasta Santurtzi por la mar-
gen izquierda y hasta Algorta por la margen derecha. 

Sin embargo, los ferrocarriles sí que jugaron un papel importante en 
la organización 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 Compañía del Ferrocarril de Tudela a Bilbao estableció, de 

acuerdo con la empresa concesionaria de la plaza de toros de Bilbao, 
trenes especiales a precios más baratos mientras durasen las corridas. 
Esta tónica se mantuvo durante los años posteriores. En 1890, las com-
pañías del Ferrocarril de Triano y del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete 
también establecieron trenes especiales para ir a los festejos taurinos de 
Bilbao203. 

Al mismo tiempo, la Compañía de Tudela a Bilbao y su sucesora, la 

Compañía del Norte, establecieron viajes especiales con destino a aquellas 

ciudades de sus líneas en las que se celebraban corridas de toros. Estos 
viajes a precios reducidos, eran aplicables en todas sus líneas. Así por 
ejemplo, los bilbainos podían acudir gracias a un precio módico a los 
festejos taurinos que se celebraban en Logroño, Vitoria, San Sebastián, 

Valladolid y Pamplona204. 
Por último, los ferrocarriles como signo de modernidad permitieron 

el traslado más rápido de los toros. Sin embargo, la tradición de traerlos 
andando desde sus lugares de origen hasta Bilbao aún pervivió durante 

algunos años. Por ejemplo, en 1876, mientras que los toros de la ganade-
ría de Vicente Martínez fueron trasladados por ferrocarril, “debido a su 
estado de robustez”, el resto de los toros que se lidiaron ese año 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 días después al 
monte de San Roke, cerca de Bilbao, desde donde fueron trasladados 
hasta la plaza de toros. La afición taurómaca era tal en esta villa, que la 
Compañía del Ferrocarril de Tudela a Bilbao organizó un tren especial para 

que los entusiastas pudieran acercarse hasta Amurrio para observar el 
ganado. Esta dinámica pervivió durante varios años y se estableció como 

                                                      
203 El 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 El 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 excursión de los bilbainos a los pastos de Amurrio para 
curiosear los toros destinados a las corridas de Bilbao205. 

Para finalizar este apartado, apuntaremos que Bilbao también era un 
centro de atracción para los forasteros, particularmente en la época de 
fiestas. Además, Bilbao era un punto de redistribución de aquellos viaje-
ros que en el verano buscaban descanso en playas y balnearios. En ese 
aspecto, aquellas compañías ferroviarias que tenían sus terminales en 
Bilbao favorecieron el trasiego de turistas hacia esta villa. Dentro de su 
radio de acción, las compañías ferroviarias que explotaban tanto los fe-
rrocarriles de vía ancha como de vía estrecha, ofrecían viajes más ade-
cuados a las necesidades de estos viajeros estacionarios206. De este modo, 
se creó un tránsito muy específico de pasajeros en el que Bilbao era la 
terminal ferroviaria desde donde se dirigían en otros medios de transpor-
te hasta sus lugares de descanso. 

 
 

5. LA REORGANIZACIÓN FERROVIARIA DE BILBAO Y SU ÁREA DE 

INFLUENCIA (1937-2000) 
 

La Guerra Civil Española supuso una quiebra total y una involución 
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, sufrió un agudo ostracismo en 
cuanto a los pilares que sustentaban su libertad de actuación en cuestión 
de presupuestos y obras públicas. Con la abolición del Estatuto de Auto-
nomía y anulación del Concierto Económico en 1937, la Diputación de 
Vizcaya se vio sumida en un proceso de descapitalización que difícil-
mente le permitiría abordar las obras de mantenimiento de carreteras y 
ferrocarriles. 

En los años de la Autarquía (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 Cámara de Comercio, Indus-
tria y Navegación de Bilbao promovió una campaña encaminada a paliar 
estas deficiencias. Pretendía crear una completa red integral de transpor-
tes que ayudara a potenciar el Puerto de Bilbao. Esta iniciativa no contó 

                                                      
205 El 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. 
206 El 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 beneplácito del Gobierno, a pesar las importantes sumas que éste 
recaudaba en esta provincia a través de los impuestos207. 

La política ferroviaria auspiciada en estos años por las entidades 
vizcainas y canalizada a través de la Cámara de Comercio de Bilbao, se 
centralizó básicamente en contemplar el ferrocarril como un elemento 
dinamizador de la economía vizcaina, cuyo eje fundamental era el puer-
to de Bilbao. Entre estos proyectos destacaban, la construcción de una 
estación marítima en la vega de San Mamés, la reorganización de las 
estaciones de Abando y Amezola y, por último, un ramal directo hasta el 
puerto. También, se vislumbraba la necesidad de remodelar el entrama-
do ferroviario en el perímetro urbano de Bilbao. Se propuso la conexión 
de las terminales de los ferrocarriles de distinto ancho viario y, también, 
de aquellos que recorrían ambas márgenes de la Ría de Bilbao. Sin duda 
alguna, sobre estas ideas planeaba la integración espacial del área urbana 
de Bilbao y de su entorno mediante una infraestructura ferroviaria ade-
cuada a sus necesidades208. 

Con el Plan de Estabilización de 1959 se abrió la puerta para que las 
aspiraciones ferroviarias de Bilbao tomasen carta de naturaleza. Además 
de las mejoras de los enlaces ferroviarios de Bilbao con su puerto y, tam-
bién, con la meseta y el valle del Ebro, comenzó a plantearse desde los 

años cincuenta la construcción de un ferrocarril metropolitano que aten-
diese el área de influencia de la capital vizcaina209. 

En 1967 la Cámara de Comercio de Bilbao remitió al Ministerio de 
Obras Públicas y Transportes un informe por el que solicitaba la elabora-
ción de un proyecto de ferrocarril metropolitano para Bilbao y su en-
torno. En 1974 el MOPU aprobó un plan por etapas para la construcción 
del Metro de Bilbao y, en diciembre de 1976, se constituyó el Consorcio 
de Transportes encargado de su materialización y puesta en marcha. En 
1985 todavía no se había dado comienzo a las obras. Con el traspaso de 
trasferencias al Gobierno Vasco, sería esta entidad la que se hizo cargo 
de las infraestructuras de las comunicaciones en la Comunidad Autóno-
ma Vasca. En este momento, el objetivo primordial era el de organizar 
una red que integrase los distintos medios de transporte que confluían en 
Bilbao y su comarca en un ámbito de actuación encuadrado dentro de la 

                                                      
207 Cámara de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, De la Autarquía al Mercado 

Único a través de la Cámara de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, Bilbao, 
1990, pp. 27-28. 
208 Ibid. pp. 27-32. 
209 Ibid. pp. 62-63. 
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propia Comunidad Autónoma, España y el Mercado Único Europeo210. Con 
posterioridad, esta idea fue desarrollada en el Plan Territorial Sectorial de la 
Red Ferroviaria en la Comunidad Autónoma del País Vasco de 1998211. 

 

 

6. EL PLAN TERRITORIAL SECTORIAL DE LA RED FERROVIARIA EN LA 

COMUNIDAD AUTÓNOMA DEL PAÍS VASCO 
 

Este Plan Territorial Sectorial recogía el proyecto más importante de 
infraestructura de transporte para la Comunidad Autónoma Vasca. No 
contemplaba solamente la construcción de un ferrocarril de largo reco-
rrido y de alta velocidad, que facilitase una conexión directa entre las tres 
capitales vascas. Era, asimismo, una síntesis del conjunto de las redes 
ferroviarias de toda la comunidad, un sistema ferroviario que englobaba, 
además, 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 Solución Sur de San 
Sebastián. Este plan era la respuesta a la demanda actual de la Comuni-
dad Autónoma Vasca, en la que el ferrocarril era un elemento más de los 
que conformaban el estado de bienestar, además de que permitía conec-
tar con todas la realidades económicas. Por último, no hay que olvidar 

que este plan concitó el apoyo de todas las instituciones implicadas, des-
de las locales, hasta las europeas pasando por las autonómicas y por las 
estatales. 

Las competencias de la Comunidad Autónoma Vasca para la for-
mulación del presente Plan Territorial Sectorial de Red Ferroviaria esta-
ban recogidas en los apartados correspondientes que hacían referencia a 
la ordenación del territorio tanto en la Constitución Española como en el 
Estatuto de Autonomía del País Vasco. Según la Ley 4/1990 de 31 de 
mayo de Orientación del Territorio del País Vasco, en este plan debería 
prevalecer el respeto al carácter integrador y predominante de las Direc-
trices de la Ordenación Territorial. Por su parte, estas Directrices, apro-
badas mediante Decreto 28/1997 de 11 de febrero, señalaban que el sis-
tema de transporte previsto se había diseñado para optimizar las posibi-
lidades de conexión exterior e interior de los núcleos de la Comunidad 

Autónoma Vasca. Por lo tanto, asumían importantes planes y proyectos 

                                                      
210 Ibid. pp. 62, 122, 124 y 168. 
211 Gobierno Vasco. Departamento de Transportes y Obras Públicas. Dirección de Infra-

estructura del Transporte, Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria en la Comunidad 

Autónoma del País Vasco. Aprobación inicial, Vitoria-Gasteiz, 1998. 
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en marcha, al mismo tiempo que se proponía un conjunto variado de 
acciones complementarias para integrar el sistema vasco de ciudades en 
Europa, interconectar las tres capitales de la Comunidad Autónoma 
Vasca, mallar la red de ciudades de tamaño medio, lograr una mejor 
estructuración territorial interna de las diferentes áreas funcionales y 
propiciar un mayor equilibrio y complementariedad territorial212.  

El objetivo y justificación del Plan Territorial Sectorial de la Red Fe-
rroviaria de la Comunidad Autónoma del País Vasco era el siguiente: 
integrar en la Ordenación del Territorio la nueva infraestructura de 
transporte que incorporase el ancho de vía europeo y posibilitase la im-
plantación de la Nueva Red Ferroviaria en el País Vasco. Así 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 política global de orde-
nación del territorio, al mismo tiempo que se buscaba la coordinación y 
cooperación entre el Ministerio de Fomento y RENFE (que eran los que 
tenían las competencias en materia relativa a esta gran infraestructura) y 
la Comunidad Autónoma Vasca (que tenía competencia exclusiva en 
materia de ordenación del territorio). 

Por su parte, las Directrices de Ordenación Territorial, ya fijaban los 

criterios y orientaciones básicas para la implantación de esta nueva in-
fraestructura ferroviaria. Al mismo tiempo, de acuerdo con la vigente 
Ley de Ordenación del Territorio, este plan analizaba las distintas dispo-
siciones que se formulaban dentro de la nueva ordenación territorial que 
se estaba redactando, entre las que se incluía el Avance del Plan Territo-
rial Parcial de Bilbao Metropolitano213. 

Por lo tanto, la cooperación y la integración de la infraestructura fe-
rroviaria en la ordenación del territorio son las dos razones fundamenta-
les que justificaron la redacción del Plan Territorial Sectorial. Su objetivo 
básico era el de acomodar el régimen urbanístico 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 País Vasco e incluirlas dentro del ámbito del Plan Territorial. El 
Plan Territorial de la Red Ferroviaria en la Comunidad Autónoma del 

País Vasco se concebía como un instrumento ordenador de un aspecto 

                                                      
212 Ibid., p. 11. 
213 Ibid., p. 19. 
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sectorial, la infraestructura ferroviaria, que incidía en la organización 
territorial214. 

Los aspectos generales del Plan Territorial Sectorial se resumían en 
las siguientes líneas fundamentales. Ya se ha indicado con anterioridad 
que el objetivo principal de este plan era el de coordinar la ordenación 
territorial con una doble red ferroviaria. Un primer trazado ferroviario 
quedaría incluido dentro del eje europeo de alta velocidad, al mismo 
tiempo que se organizaría una segunda red al servicio interno de la co-
munidad vasca. Dentro de esta dinámica, 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 Autónoma del País Vasco215.  

En cuanto a la red de cercanías se proponía: reconstruir las infraes-
tructuras e instalaciones existentes; ampliar y mejorar el servicio ferro-
viario; solventar los conflictos urbanísticos como consecuencia de inade-
cuaciones ferroviarias; y, por último, potenciar los corredores ferrovia-
rios de cercanías216. 

Dentro de este Plan Territorial Sectorial, el llamado Sistema Metro 
(líneas I y II) se presentaba como el medio más adecuado para las cone-
xiones internas en el Área Funcional de Bilbao Metropolitano, entre 

ambas márgenes de la Ría del Nervión y el Centro de Bilbao217.  
Dentro del Area Funcional de Bilbao Metropolitano las propuestas 

que se establecían en relación a la infraestructura de transporte ferrovia-
rio, se encaminaban a solventar los principales problemas que se presen-
taban en este área con respecto a esta cuestión: 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 Ría; escasa conexión entre ambas márgenes; y saturación de la 
red viaria. El objetivo a cubrir sería 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 área metropolitana de Bilbao, tanto la Ría como el ferro-
carril han sido dos escollos mutuos, al mismo tiempo que condicionaban 

                                                      
214 Ibid., p. 20-25. 
215 Ibid., p. 149. 
216 Ibid., p. 166. Los corredores ferroviarios de cercanías que se querían potenciar eran los 

de Bilbao-Balmaseda, Bilbao-Orduña, Bilbao-Bermeo, Bilbao-Durango, Bilbao-Lezama y 
Bilbao-Muskiz. 
217 Ibid., p. 168. 
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el desarrollo urbano. La Ría era una barrera física importante, de forma 
que nunca ha existido una conexión ferroviaria entre las dos márgenes. 
Al mismo tiempo, el ferrocarril constituía en el centro de Bilbao un obs-
táculo recíproco para el crecimiento de una ciudad que contaba con va-
rias terminales ferroviarias que no tenían conexión entre sí. 

El Plan Territorial Sectorial Ferroviario planteaba desde el punto de 
vista urbanístico los siguientes objetivos: recuperación de las márgenes 
de la Ría; solución de los problemas de la congestión del tráfico; recupe-
ración de zonas degradadas; y por último, eliminación de barreras en el 
casco urbano. La propuesta intentaba completar la oferta de transporte 
público de calidad y gran capacidad, así como establecer la necesaria 
complementariedad de las líneas, evitando la competencia entre los dis-
tintos servicios, potenciar el desarrollo de los terrenos situados en ambas 
márgenes de la Ría, 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 urbanístico218. 

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 venían de antes, con la salvedad de 
que ahora se integraban bajo unas directrices comunes y con un solo 

objetivo, confluir todos ellos bajo un único elemento vertebrador. En 
efecto, las obras de la Variante Sur de RENFE y la Estación Intermodal 
de Bilbao-Abando estaban, en mayor o menor medida, imbricadas en lo 
que sería la arteria del servicio público de transporte del área 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 tráfico ferroviario de mercancías y de reorganizar 
el trazado ferroviario para ampliar la oferta de suelo urbanizable. Surgió 
del acuerdo firmado en 1898 entre el Gobierno Vasco, la Diputación Fo-
ral de Vizcaya, el Ayuntamiento de Bilbao, FEVE y RENFE para redactar 
un anteproyecto para adecuar el tramo Olabeaga-Abando al tráfico de 

viajeros219. Tradicionalmente, este trayecto se había utilizado para el 

                                                      
218 Ibid., p. 170. 
219 Gobierno Vasco. Departamento de Transportes y Obras Públicas. Dirección de Infra-

estructura del Transporte, Avance del Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria. Comuni-

dad Autónoma del País Vasco, 2º vol., Vitoria-Gasteiz, 1997, pp. 125-127. 
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acarreo de mercancías entre las dársenas de la Ría y las estaciones desti-
nadas a este género de transporte enclavadas en el centro de Bilbao. Este 
trazado ferroviario constituía una barrera para el desarrollo arquitectóni-
co de Bilbao, al mismo tiempo que presentaba unas infraestructuras fe-
rroviarias obsoletas que necesitaban una urgente remodelación. El 
acuerdo de 1898 se materializó en 1991 con los consiguientes proyectos 
ferroviarios y el proyecto de urbanización de la nueva Avenida del Fe-
rrocarril. En 1994, Bilbao Ría-2000 S.A. se encargó 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 consistía en remodelar y adaptar al tráfico de viaje-
ros el trazado de Bilbao-Abando y Olabeaga. Al mismo tiempo, se enla-
zaría este trazado con la red de cercanías ya existente y otros sistemas de 
transporte. En la estación de Olabeaga se conectaría con la línea de Bil-
bao La Naja-Santurtzi. En la estación de Abando, situada en pleno cen-
tro de Bilbao, combinaría con las líneas de largo recorrido y algunas de 
cercanías explotadas por RENFE, además de con el metro de Bilbao y 
con las líneas de autobuses que paran en la Plaza Circular, a la salida de 
la estación. Por último, en la estación de San Mamés, se pondría de nue-
vo en conexión con el metro y con la estación para autobuses de largo 

recorrido de Garellano en Basurto. En La Casilla se construyó una esta-
ción común para RENFE y FEVE. De este modo, se crearon cuatro nue-
vas estaciones (Zabalburu, Amezola, Autonomía y San Mamés) y se 
remodelaron las de Abando y Olabeaga. 

La Línea Sur de Cercanías de RENFE se inauguró en marzo de 1999 
y da una solución de continuidad al tráfico ferroviario de cercanías de la 
margen izquierda hasta el interior de Bilbao, con la posibilidad de enla-
zar con otros tipos de servicios de transporte público a nivel comarcal, 
provincial e incluso estatal. 

 

 

6.2. LA ESTACIÓN 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 Estación Intermodal de 

Abando como un nudo de comunicaciones entre Bilbao, las poblaciones 
de Bizkaia y las ciudades con mayor tránsito de pasajeros220. Para ello, se 
planteó la interconexión de los distintos sistemas de transporte, urbanos 

                                                      
220 Ibid.,  pp. 133. 
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e interurbanos, en un complejo multifuncional. Se consideraba la unifi-
cación de las líneas férreas y de autobuses, al mismo tiempo que se pro-
po-nía la integración de los servicios ferroviarios de cercanías y de largo 
recorrido, sin olvidar tampoco el enlace con el metro. 

Sin lugar a dudas, el proyecto de la Estación Intermodal de Abando 
constituye una de las iniciativas más destacadas en la ordenación del 
transporte público del área metropolitana de Bilbao. A pesar de ello, la 
génesis de este proyecto ha sido ardua. En 1984, la Diputación de Vizca-
ya, dentro de un estudio encaminado a reorganizar la vialidad de Bilbao, 
indicó la conveniencia de crear un importante centro de transportes de 
viajeros en los terrenos de la estación ferroviaria de Abando. En esta 
estación concurrían las líneas de RENFE (largo recorrido y cercanías), 
FEVE, metro, autobuses y taxis. 

El Ayuntamiento de Bilbao recogió el testigo y participó en los pri-
meros diseños de lo que pasaría a llamarse Estación de Autobuses In-
termodal de Abando. El arquitecto inglés James Stirling se encargó del 
anteproyecto en el que también colaboró Michael Wilford. En esos mo-
mentos se estaba redactando el Plan General de Ordenación Metropoli-
tana, en el que se incluyó este proyecto, y con el respaldo del Gobierno 
Vasco se decidió encargar el proyecto definitivo al equipo de arquitectos 

anteriormente citado.  
Con la creación en 1992 de la sociedad anónima Bilbao Ría 2000, en 

la que estaban representadas las empresas públicas del Estado e institu-
ciones vascas, y con el apoyo del Departamento de Transportes del Go-
bierno Vasco, se consiguió dar un nuevo impulso a este proyecto221. La 
Estación Intermodal se presentó entonces como un nudo de intercambio 
de transportes para trenes de alta velocidad, cercanías y largo recorrido, 
autobuses, metro y aparcamiento para automóviles, que se complemen-
taría con otros elementos para uso residencial y terciario. 

Ante la demora de la construcción de la Estación Intermodal, en 
1992 el ayuntamiento de Bilbao decidió concentrar en Basurto, en el ex-
trarradio de la villa, todas las líneas de autobuses que hacían sus servi-

                                                      
221 J. RUIZ, Josu Bergara. El reto de las infraestructuras, Bilbao, 1995, pp. 55-57. Bilbao Ría 

2000 es una sociedad anónima de capital público que se creó el 19 de noviembre de 1992. 
Está constituida a partes iguales por la administración central del Estado a través del 

Ministerio de Fomento y empresas dependientes del mismo (SEPES -Sociedad Estatal de 
Promoción y Equipamiento del Suelo-, Autoridad portuaria de Bilbao, RENFE y FEVE, 

así como por las administraciones vascas (Gobierno Vasco, Diputación 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 compañías, la 
construcción en San Mamés, junto a Basurto, de una estación de Metro 
Bilbao y otra de la Variante Sur de RENFE propició que la decisión del 
ayuntamiento siguiese adelante. El 20 de diciembre de 1995 se convocó el 
concurso para la gestión y explotación de la Terminal provisional de 
Autobuses de Garellano en Basurto, llamada Termibús. En 1996, se inau-

guró esta nueva estación tanto para autobuses interurbanos como para 
los urbanos y que combinaba con las estaciones del metro y de RENFE 
en San Mamés222. 

 
 

6.3. EL METRO DE BILBAO 
 

El proceso de construcción del metro de Bilbao concitó los esfuerzos 
de todas las entidades económicas y políticas que estaban interesadas en 
dotar a Bilbao y su área de influencia de un medio de transporte rápido, 
seguro, económico y ecológico. Este medio de transporte debería ser 
capaz de solucionar los graves problemas que afectaban al transporte 
público que servía al área metropolitana de Bilbao. Esta es una zona con 
un elevado índice poblacional, aglutinado en una superficie con una 
complejidad urbana distribuida a lo largo de ambos márgenes de la Ría. 

La oferta de transporte público era variada, pero incapaz de solucionar 
los problemas que originaba la saturación de la red viaria. 

La solución pasaba por encontrar un transporte público que no so-
brecargase las redes viarias, que ofreciese un acceso directo a los centros 
de los núcleos urbanos, que actuase como eje vertebrador de todos los 
sistemas de transporte público y que fuese capaz de ofrecer un servicio 
rápido, seguro y de calidad223. El metro constituiría la base de actuación 
para la creación de un sistema integrado y coordinado de transporte, del 
que además sería el eje central. Se trataba, en definitiva, de armonizar la 
relación entre transporte público y privado, potenciando el primero en 
eficacia y calidad224. 

Para el Consorcio de Transportes de Vizcaya, la solución más ren-
table socialmente era la construcción del metro. Si bien, no la considera-
ban como la solución 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. MARTÍN ZURIMENDI, Breve Historia del Transporte Urbano de Bilbao, 

Bilbao, 2000, pp. 136-141.  
223 Metro Bilbao, Consorcio de Transportes de Vizcaya, Bilbao, 1996, p. 8.  
224 Ibid., pp. 27-30.  
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único medio de transporte público que podía cumplir la función de ser la 
columna vertebral del sistema integrado de transportes que se proyectaba 
en el área metropolitana de Bilbao y su zona de influencia. En torno al 
metro se coordinarían y organizarían todas las líneas de transporte ferro-
viario que actuasen en la comarca: RENFE, FEVE y Eusko Trenbideak. 
Por lo tanto, la puesta en marcha del metro vendría a significar la acep-
tación definitiva de la planificación del transporte a escala inevitable-
mente metropolitana, en un área urbana en donde las actividades coti-
dianas son la causa de los desplazamientos que afectan al conjunto de 
esa población y de ese territorio225. 

La construcción 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 Estación Intermodal, el Museo Guggenheim, el 
Palacio de Congresos de Euskalduna, la ampliación del aeropuerto y los 
diversos proyectos de remodelación urbana en torno a la Ría. Sin duda 
alguna, el metro venía a ser el catalizador de todas estas iniciativas y se 
concebía como el elemento dinamizador de toda la comarca. El metro 
era el sinónimo de calidad de vida, de modulador de espacios, en defini-
tiva, era la seña de identidad de las grandes metrópolis. Se vendía la idea 

del metro como la del elemento que dotaría a Bilbao de una dimensión 
de infraestructuras de servicios acorde con su potencial económico e 
industrial, como plaza financiera y naviera226. 

Los avatares de la construcción del metro de Bilbao se dilataron du-
rante 25 años desde la creación de la Comisión de Comunicaciones de 
Vizcaya en 1971 hasta la inauguración de su primera línea en 1995:  

 

1971. Se crea la Comisión 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 Construcción de la Red del Ferroca-

rril Metropolitano de Bilbao. 
1978. Se encarga la redacción del Estudio Complementario. 

1981. Se presenta el Informe de Síntesis del Estudio Complementario. 
1983. Se encarga el Estudio sobre el transporte público en el Bajo Nervión. 

                                                      
225  Ibid., pp. 30-38.  
226  Ibid., pp. 48-54; Metro de Bilbao. Informe de Situación, Consorcio de Transportes de 

Bizkaia, 1993, pp. 2-6. 
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1985. Se redacta un Nuevo Plan de Construcción. 
1987. Se comienza la redacción de proyectos constructivos de la línea 1. 
1988. Se comienzan las obras en Erandio. 
1989. Se comienzan las obras en Bilbao. 
1995. Se inaugura la primera línea el 11 de noviembre (San Martín) de 
 de Plentzia hasta el Casco Viejo. 
1997. Se inaugura la prolongación de la primera línea hasta Bolueta 
1997. Se inician las obras de la línea 2 en Barakaldo227. 

 

La ejecución de las obras de infraestructura del metro son compe-
tencia del Gobierno Vasco, a través de su Departamento de Transportes 
y Obras Públicas, siendo el Consorcio de Transportes de Vizcaya el 
competente en las de superestructura y aportación del material móvil228. 
Independientemente de la ingente obra de ingeniería que supuso la cons-
trucción del metro de Bilbao en su tramo subterráneo, cabe destacar la 
ruptura psicológica que supuso el paso de la Ría a través de los túneles 
que unieron ambas márgenes. Fue sin duda alguna un paso más dentro 
de la integración espacial del Bilbao sesgado secularmente por la Ría. 

En cuanto a la vertiente financiera de la construcción del metro de 
Bilbao, los antecedentes nos remontan a 1975 con la creación del Con-
sorcio de Transportes de Vizcaya, aunque su constitución definitiva no 

se realizó hasta 1976. Este consorcio, al amparo de la legislación del go-
bierno español, tenía competencias para participar en la financiación 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 gestionaría el servicio público 
del transporte a prestar por el metro, por un sistema de gestión directa 
mediante constitución de una sociedad privada con capital del consorcio. 
Posteriormente, se traspasaron a la Comunidad Autónoma Vasca las 
competencias del Estado y a partir de 1980, la configuración del consor-
cio para la participación en la financiación del Ferrocarril Metropolitano de 

                                                      
227 Metro Bilbao, Consorcio de Transportes de Vizcaya, Bilbao, 1996, p. 60; Jornadas Técni-

cas IMEBISA. Diez años del Proyecto Metro  Bilbao, Bilbao, 1999. 
228 Metro de Bilbao. Informe de Situación, Consorcio de Transportes de Bizkaia, Bilbao, 

1993, p. 6. El Consorcio de Transportes de Bizkaia ostentaba la competencia de gestión 
directa del servicio público de transportes, a prestar por el Ferrocarril Metropolitano de 

Bilbao, mediante la constitución de una sociedad anónima cuyo capital pertenece ínte-
gramente al Consorcio de Transportes de Bizkaia. En 1993 se procedió a la constitución 

de la citada sociedad, con la denominación Metro Bilbao S.A.  
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Bilbao quedó de la siguiente forma: 50% el Gobierno Vasco, 25% la Dipu-

tación Foral de Vizcaya y 25% los ayuntamientos consorciados. En 1986 
la Diputación se subrogó en las obligaciones de los ayuntamientos ante 
la imposibilidad de asumir éstos últimos los gastos de las obras. Enton-
ces, la Diputación llegó en 1992 a un acuerdo con el Gobierno Vasco 
para financiar entre ambos el 50 % de la Línea I, que se hizo extensivo 
también en su prolongación hasta Bolueta229. 

Entrando en cuestiones técnicas, el trazado del metro está compues-
to por una red en forma de "Y" que consta de dos líneas principales: la 
Línea I, Plencia-Basauri, de 31 kilómetros de longitud; y la línea 2, San-
turtzi-Basauri, de 20 kilómetros, con un tramo común de San Ignacio a 
Basauri. Este trazado se diseñó para facilitar la conexión con los distin-
tos modos de transporte que operan en la comarca (RENFE, FEVE, Eus-
ko Trenbideak y autobuses urbanos, suburbanos e interurbanos)230. 

Las estaciones del metro de Bilbao son quizás su expresión más ge-
nuina. Cuando se convocó en 1987 el concurso para la adjudicación de 
sus obras, ya se planteaba la idea de que una obra pública de las dimen-
siones del metro de Bilbao necesitaba unos elementos que además de 
captar unas señas de identidad propias, dotaran al conjunto de unas cua-
lidades estéticas. Se adjudicó al equipo de Norman Foster Associates la de-

finición de la imagen general y los criterios básicos de diseño y los pro-
yectos de arquitectura de las estaciones del área central de Bilbao, en 
especial de las incluidas en la primera fase del metro231. Las estructuras y 
los materiales utilizados, hormigón, acero y cristal son un claro ejemplo 
de cómo la ingeniería se puso a disposición de la arquitectura. La inte-
gración de las estaciones en el ámbito 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. La imagen más amable del me-
tro son los llamados fosteritos, en honor a su diseñador, que no son otra 

cosa que las marquesinas de entrada a las estaciones. Su diseño innova-
dor y rupturista, a la vez que complementario con el mobiliario urbano 
de Bilbao, les ha dotado de un carisma propio que difícilmente podría 
desligarse a estas alturas del sentir popular de la villa. Por último, hay 

                                                      
229 Ibid., p. 28. 
230 Ibid., p. 7.  
231 Ibid., p. 11-16; D. NELSON, Un metro nuevo, Bilbao, en Gobierno Vasco. Departa-

mento de Transportes y Obras Públicas. Dirección de Transportes, Seminario de arqui-

tectura del transporte, San Sebastián, 29 y 30 de noviembre y 1 de diciembre de 1989, 
San Sebastián, 1991, pp. 179-193. 
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que hacer una breve alusión al logotipo del metro de Bilbao. Obra del 
diseñador gráfico Otl Aicher, quiso dotar a este emblema del dinamismo 
y sencillez que querían imprimir al metro aquellos que lo promovieron y 
proyectaron. 

En la actualidad, el metro de Bilbao se haya inmerso en la construc-
ción de la segunda línea que recorrerá los municipios de Barakaldo, Ses-
tao, Portugalete y Santurtzi. Todo este tramo es subterráneo y se prevé 
su puesta en explotación para el año 2006, coincidiendo con la amplia-
ción del tronco común de la red, entre Bolueta y Etxebarri232.  

Por el momento, las espectativas creadas por la construcción del me-
tro de Bilbao se han visto cubiertas con creces, fuera de toda espectativa 
y cálculo de tráfico de viajeros. Con su puesta en explotación se dio paso 
a la reorganización de las líneas de autobuses que actuaban en Bilbao 
(Bilbobus) y en Bizkaia (Bizkaibus). La interconexión con las líneas de 
RENFE y FEVE ha permitido la reducción de los tiempos de viaje, a la 
vez que facilita un acceso más directo de los usuarios hacia sus destinos. 
Cuando se abra al servicio la línea 2 del metro, se dará el paso definitivo 
para la integración de ambas márgenes de la Ría en la red de servicio de 
transporte público regido por el metro de Bilbao.  

Como conclusión del prente capítulo, podemos establecer que los fe-

rrocarriles han jugado un papel, sino fundamental, sí esencial en el desa-
rrollo económico, urbano, social y cultural de Bilbao. Esta villa, además 
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 combinación con el tráfico marítimo, favoreció la estruc-
turación del espacio industrial y urbano, no solo de Bilbao, sino también 
de su entorno. De este modo, surgió el área metropolitana de Bilbao, en la 

que los centros financieros, económico y de asentamiento humano se 
fueron organizando en función de la accesibilidad y fluidez de intercam-
bios que permitían los medios de transporte y, en particular, el ferroca-
rril. Al mismo tiempo, el ferrocarril propició la articulación del espacio 
de asueto para los habitantes de esta gran conurbación 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 área de influencia animaron a que las entidades políticas y econó-
micas locales abordasen diversos proyectos ferroviarios en los que ya se 

                                                      
232 Jornadas Técnicas IMEBISA, op. cit., pp 150-152.  
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presagiaban los futuros planes de integración del transporte público en el 
área del Gran Bilbao. La cooperación de los distintos organismos estata-
les, autónomos, forales y comarcales permitió la remodelación de la red 
ferroviaria y su vertebración en torno al símbolo dinamizador de la me-
trópoli bilbaina, el metro de Bilbao. Esta nueva red de transporte metro-
politano está todavía en construcción y su actuación queda encuadrada 
dentro de un ámbito más amplio que recoge la reorganización espacial, 
sectorial y cultural de un Bilbao que mira más allá de los límites siempre 
presentes de la Ría y su entorno. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

MANIFESTACIONES  

Y ASPECTOS DE LA VIDA SOCIAL



 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

183 

 

7 
LA GRAN GIRA CÍVICO-FESTIVA  

JUNTO AL CAUCE MARÍTIMO 
DE LA RÍA DE BILBAO 

 

EN EL SEGUNDO bloque de esta obra hemos agrupado aquellos aspectos 

vinculados con la organización y con las actividades sociales que se han 
visto condicionadas por la influencia de la Ría de Bilbao bajo los más 
dispares aspectos. Como en una gran gira cívico-festiva junto al cauce 
marítimo de la Ría las relaciones humanas se impregnaron de los condi-
cionantes geográficos pergeñados por la presencia de la maritimidad y 
unicidad que les confería esta avenida fluvial y marítima. La Ría arras-
traba consigo nuevos paradigmas económicos y sociales que imbuían 

cualquier tipo de actividad humana. Así es, las actividades que tenían a 
la Ría como un marco de actuación entretejieron un complejo entrama-
do de relaciones sociales en el que confluían tareas como las económicas, 
sociales, gastronómicas y de ocio.  

Con los cambios de modelos económicos surgían nuevas relaciones 
de fuerza vinculadas con las nuevas estructuras políticas y sindicales en 
torno a los muelles de Bilbao. La marginalidad propia de clases sociales 
que se movían dentro de una precariedad económica 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 debatían 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 prostitución femenina en torno al puerto de Bilbao era 

otro tipo de actividad que no se puede pasar por alto. 
Dentro de esta gira cívico-festiva no podemos dejar de lado la con-

solidación de una nueva cultura culinaria en la que la geografía, el abas-
tecimiento y los nuevos hábitos de vida consolidaron un paradigma culi-
nario aún hoy presente y que ha sido y sigue siendo ejemplo para cocine-
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ros foráneos. A Bilbao le llamaban la bien abastecida y era conocida por la 

calidad y variedad de los productos que se vendían en su plaza de abas-
tos. A estos factores se añadieron también el buen hacer de las cocineras, 
el surgimiento de una nueva clase popular ávida del buen comer en res-
taurantes frecuentados también por la burguesía bilbaina. Con todo este 
caldo de cultivo surgió una cultura culinaria impregnada por la mariti-
midad de la Ría de la que somos herederos. 

Las actividades lúdicas no se pueden separar de las actividades hu-
manas y el entorno de la Ría es un claro ejemplo de ello. Para finalizar 
este segundo bloque nos adentraremos en la interacción de las personas 
con la Ría y su uso patrimonial para las diferentes actividades de  ocio 
tanto náuticas como aquellas que se celebraban en sus riberas. Los baños 
de mar, el veraneo en la Ría, los ferrocarriles y la democratización del 
ocio al favorecer el acceso de las clases populares a nuevos espacios de 
descanso y diversión, 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 lúdico marcado por la 
influencia directa de la Ría 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 transición del siglo XIX al si-
glo XX, es hablar de un espacio en el que marginalidad y nuevos elemen-
tos de cohesión social se dieron cita. Los puertos eran la puerta de entra-
da y de salida de personas y mercancías y conferían un matiz especial a 
las ciudades en las que estaban enclavados. Bilbao, puerto de importan-
cia en el Cantábrico desde tiempos inmemoriales, contaba con una am-
plia zona de muelles, que desde Olabeaga se dirigían hasta el Arenal. 
Esta villa no puede concebirse sin este tráfico marítimo, puesto que tra-
dicionalmente el comercio bilbaino se venía 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 unía el trasiego de géneros que actuaban 

como reclamo para los amantes de lo ajeno. Para pillos y raterillos, la 
zona portuaria era algo más que un espacio de correrías, se trataba de un 
lugar de aprendizaje en otras artes de la vida que no se impartían en la 
instrucción primaria. Al mismo tiempo, los muelles reunían a un nutrido 
y variado número 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 concienciación obrera, hicieron posible que los muelles de Bilbao 
se convirtieran en un crisol en el que surgirían nuevos elementos de con-
figuración social. 

 
 

 
 

Ilustración 8 

Vista de los muelles del Arenal y de la Ripa233 
 

 

En todo momento las autoridades bilbainas y provinciales llevaron a 
cabo la política 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 Ría y se les equipaba de un rápido acceso con carreteras, 
tranvías y ferrocarriles. Las vías terrestres se compaginaban con el trans-
porte marítimo proporcionándole la continuidad necesaria para el buen 

desenvolvimiento de las actividades económicas de Bilbao y, por ende, 
de Bizkaia. Aun así, las quejas por el mal estado de los muelles era una 

                                                      
233 Fondo fotográfico del Laboratorio de Microfilmación de Departamento de Historia 
Contemporánea. Universidad del País 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 mercancías, a lo que había que añadir el mal estado de 
los muelles en los puntos de descarga. Los muelles, decían, eran un loda-
zal en el que los géneros se averiaban, por lo que urgía un remedio, como 
la construcción de un depósito para las mercancías que permitiese también 
mantener a cubierto las gabarras mientras se realizaba la descarga234.  

 
 

 
 

Ilustración 9 

Muelle de Ripa235 

 
 Por el momento nada se hizo al respecto, a pesar de que los mue-

lles eran un terreno en el que confluían los intereses económicos tanto 
del Ayuntamiento como de la Diputación. En efecto, ambas institu-
ciones debían recaudar los impuestos que les correspondían por el 

trasiego de mercancías en el puerto y en 1910, después de arduas 
disputas, se consiguió unificar el punto de recaudación fuera del mue-

                                                      
234 El Noticiero Bilbaino, “Estado de los muelles”, 16 de enero de 1881. 
235 Fondo fotográfico del Laboratorio de Microfilmación de Departamento de Historia 
Contemporánea. Universidad del País Vasco- Euskal Herriko Unbertistatea. 
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lle de los Astilleros, en un intento de agilizar la tributación y no en-
torpecer la actividad portuaria236. 

Lo que a simple vista podía parecer un lugar asistido por el buen ha-
cer de las instituciones públicas y por los comerciantes bilbainos, nada 
quedaba más lejos de la realidad. Una cosa era mantener el escenario de 
las actividades económicas y fuente de riqueza dentro de un orden que 
no entorpeciera su buen funcionamiento, y otra cosa era cómo 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, más que nada, 
porque no había habido necesidad de ellas. Las mercancías se agolpaban 
en espera de ser reexpedidas para otros puntos sin que consignatarios o 
comerciantes tuvieran que custodiarlas. Sin embargo, en 1879 se lanzó la 
primera voz de alarma en torno a la habitual tranquilidad de los muelles 
de Bilbao237. 

En la prensa se decía 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 ponían 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 holgazanería y el crimen a una muche-

dumbre de niños y niñas, que de seguir así sería un ejemplo de vergüenza 
para la familia y la sociedad. Se recordaba que hasta el comienzo de la 
última Guerra Carlista, apenas si se necesitaba guardia para las mercan-
cías y los efectos de los buques atracados en los muelles. Sin embargo, 
esa seguridad había desaparecido y la vigilancia puesta no era suficiente 
para hacer frente a la pillería, que pululaba a todas horas por los muelles 
y cuya audacia parecía no tener fin. Sorprendidos en su latrocinio, estos 
imberbes malhechores huían de los guardas, esperando una mejor ocasión.  

Las fechorías de estos pilluelos no se reducían solamente a los mue-
lles, sino que los hortelanos y labradores de las cercanías de Bilbao se 
quejaban de que bandadas de ladronzuelos haraposos, desvergonzados y 

audaces salían a todas las horas de la villa con el decidido ánimo de apo-

derarse de lo ajeno. La solución al problema pasaba por hacer obligatoria 
la primera enseñanza y valerse de todos los medios que permitía la ley 

para obligar a asistir a las escuelas a todos los niños del distrito munici-
pal. Se suponía que con la ocupación y la enseñanza literaria y moral, 

                                                      
236 El Noticiero Bilbaino, “El muelle de los Astilleros”, 13 de julio de 1910. 
237 El Noticiero Bilbaino, “Escuela de perdición”, 1 de octubre de 1879. 
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dejaría de ser la rapiña y la holganza la única ocupación de tantos niños 
que deambulaban por los muelles, calles y suburbios de Bilbao, y cuyos 
padres cometían, 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 raterías continuaban en los mue-
lles, y raro era el día que no tuviese lugar robo alguno. Para muestra, un 
ejemplo de lo que podía dar de sí un día para estos pilluelos en los mue-
lles del Arenal. El 23 de febrero de 1885 desapareció de dichos muelles un 
lingote de estaño, a lo que se añadió 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 había llegado para una fá-
brica de jabón y al día 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 cayó en poder de la autoridad238. 

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 lícitas que tenían lugar en las calles próximas a los muelles de 
Bilbao y, en particular, en torno al de Uribitarte. Los rotativos de ideolo-
gía 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 basta239. Se hablaba de actos inmorales y de 

lugares que en teoría transitaban pocos burgueses, aun así, se corría un 

tupido velo sobre el tema. 
Si la vertiente social de los muelles como escuela de perdición 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, más 
en particular, en la descarga de carbón. La elección del trabajo femenino 
obedecía a que era más barato y más dócil. En este tipo de actividades 
las desgracias eran continuas, por cuanto las cargueras se veían obligadas 

a utilizar una simple tabla para el paso de tierra al buque, con el peligro 
que entrañaba de caídas con graves consecuencias240. De este modo, infi-

                                                      
238 El Noticiero Bilbaino, “Gacetilla”, 25 de febrero de 1885. 
239 La Lucha de Clases, “En el Ayuntamiento”, 10 de agosto de 1895. 
240 El Noticiero Bilbaino, “A quien corresponda”, 25 de septiembre de 1881. 
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nidad de mujeres ponían en peligro sus vidas a diario por un mísero 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 así, estas súplicas parecían no 
llegar a los que podían remediar esta situación. 

Para las cargas más pesadas y actividades que exigían un mayor es-
fuerzo físico, 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 surgió en los muelles de Bilbao tuvo 
lugar en 1894 como reacción a la orden de un capataz de la casa Arana e 
Hijos que quería hacer acarrear a los trabajadores tablones de un peso 
desproporcionado para cualquier persona. Ante los problemas plantea-
dos para la contratación, cuantía 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 dirigió circulares a todas las 

casas consignatarias de buques ofreciendo sus servicios. Algunas de ellas, 
aunque no la mayoría, aceptaron esta propuesta desde un primer mo-
mento. Esta sociedad, que solo admitía hombres entres sus afiliados, no 
se libró de las críticas de la prensa obrera, por su actitud condescendiente 
ante los abusos que se cometían con las mujeres y hombres de cierta 

edad por parte de algunos capataces y contratistas241. 
Como contrapartida a la sindicación 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 buques242. Forma-
ban parte de la comisión gestora de esta sociedad los representantes de 
las principales casas consignatarias de Bilbao, y un inequívoco síntoma 
de la inestabilidad de contratación laboral que se vivía en los muelles, fue 
el hecho de que esta comisión recibiese, desde los primeros días de su 
constitución, infinidad de solicitudes de obreros pidiendo un puesto en 
las cuadrillas que se organizaban para los trabajos. 

 

                                                      
241 La Lucha de Clases, “De aquí y de allí”, 7 de octubre de 1894, “De aquí y de allí”, 1 de 

junio de 1895; “Burguesadas”, 3 de agosto de 1895. 
242 El Noticiero Bilbaino, “Nueva sociedad”, 23 de mayo de 1900. 
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Ilustración 10 

Muelles de Bilbao243 
 

 

Pero, ¿qué pasaba con las actividades de las mujeres en los muelles? 
A pesar del peso específico que tenían 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 compañeros masculinos. Aún así, no 
faltaron diversas iniciativas de sindicación que culminaron con la crea-
ción en 1903 de la Sociedad de Trabajadoras del Muelle. Tampoco se libra-

ron las asociadas de este sindicato del boicot de otras compañeras suyas, 
vinculadas con los grupos de cargueras que tradicionalmente habían 
controlado los trabajos femeninos en los muelles de Bilbao. No dejó de 
ser curioso, en cierto modo, la adhesión de la Junta local de Reformas So-

ciales de Bilbao al escrito de su homónima santanderina en el que se pre-

tendía sacar a las mujeres de los trabajos de los muelles en todo el litoral 
Cantábrico. Se insistía en lo pernicioso que era para éstas este tipo de 
actividades laborales, tanto desde el aspecto económico, pero, sobre to-

                                                      
243 Fondo fotográfico del Laboratorio de Microfilmación de Departamento de Historia 
Contemporánea. Universidad del País Vasco- Euskal Herriko Unbertistatea. 
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do, desde el moral e higiénico, por lo que se instaba a la inmediata su-
presión del trabajo de las mujeres en los puertos cantábricos. Estas labo-
res pasarían a ser realizadas por los hombres, muchos de ellos sin trabajo 
alguno como consecuencia de la competencia laboral de la mujer que 
aceptaba salarios más bajos y en peores condiciones244. 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 campañas de la prensa bilbaina por suavizar la imagen 

que ofrecían los muelles de Bilbao, y habida cuenta la importancia que 
estaba adquiriendo esta villa, constantemente visitada por extranjeros 
que se escandalizaban por los espectáculos que observaban, la vida en los 
muelles siguió desenvolviéndose dentro de su cotidianidad. Pilluelos y 
cargueras fueron durante mucho tiempo sinónimo de esta villa y de su 
puerto.  

 
 

2. CARGUERAS Y SIRGUERAS DE BILBAO 
 

La Ría de Bilbao contaba a finales del siglo XIX con 14 kilómetros 
hábiles 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 incluían la carga y descarga de 
buques, trasbordo de las mercancías de éstos a las gabarras y, también, el 
arrastre de estas últimas 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 constituían un desbastador ejemplo del penoso trabajo realizado 
por estas mujeres, más 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 constituían dos elementos 
básicos del engranaje portuario de Bilbao. Desde el punto de vista eco-
nómico, realizaban labores que serían más 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-

cía más que ahondar más, aún si cabe, sus duras condiciones de trabajo 
llegando a extremos hoy en día inimaginables y sin comparación posible 

                                                      
244 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 compañeros varones a través de 
las sociedades de cargadores y trabajadores de los muelles de Bilbao. 

Las cargueras constituían según el cronista Argos una de las carreras 

especiales cuyos estudios se hacían únicamente en las plazas y calles de 

Bilbao245. Este título se alcanzaba, a juicio de este articulista, a fuerza de 
sudores y de zurriagazos, y a cambio de no pocos arañazos y de medio 

moño en las lides de un trabajo que era un gran recurso para las pobreci-
tas mujeres que no poseían más bienes muebles que una cesta. Proverbia-
les eran las reyertas entre dos o más cargueras por conseguir un viaje de 
más o de menos o con ello unos céntimos más para su exiguo jornal. 
Argos recordaba que había visto cómo luchaban a brazo partido y mano puer-
ca, y se arrancaban el moño, se cascaban las liendres, y se acariciaban con otros 

desaguisados, dos o más de aquellas bravas amazonas. Dejando a un lado las 

literaturas, el trabajo de carguera había sido tradicional en un Bilbao en 
el que la Ría y las actividades portuarias vinculadas con el comercio de 
la villa eran fundamentales para su devenir económico. Dentro de una 
jerarquía gremial, en torno a 1860, las cargueras estaban divididas en tres 
categorías, aquellas que tan solo se encargaban de llevar el dinero de las 
transacciones comerciales, las que se dedicaban al transporte del bacalao 
y, por último, 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 tenían bajo su 
responsabilidad la de llevar el metálico procedente de las transacciones 
entre los barqueros y los comerciantes. Las había 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 
maravedíes y por el barrido y limpieza de los escritorios, veinte reales 
mensuales. Estos precios eran fijos y no había necesidad de convenio 
alguno ni ajuste para su pago. Entre las más escogidas de esta aristocra-
cia de las cargueras, las había que también actuaban como figurantes en 
las representaciones teatrales de Bilbao. En comedias como La Romería 

de San Roque, 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 maravedíes por viaje de cua-
tro arrobas, siempre que el trayecto no pasara de Barrencalle. Entre estas 

                                                      
245 El Noticiero Bilbaino, “Las Cargueras”, 25 de abril de 1881. 
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cargueras las disputas por hacer más viajes eran habituales, y no faltaban 
las que por amistad o cosa así con el capataz embalador o encargado de la 

cuadrilla hacían más viajes que las demás sin necesidad de guardar 
turno. Antes de que llegara el gabarrón al muelle una hilera de cestas 
esperaban a que llegara el turno de sus dueñas para trabajar. Los abusos 
por parte de los capataces no se ceñían exclusivamente a zurriagazos 
dados a diestro y siniestro, el peor castigo que podía sufrir una carguera 
era que el encargado arrojara su cesta a la Ría, dejándola sin trabajar 
mientras conseguía otra. Mientras, las recomendadas de los capataces 
hacían 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 

hacían 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 días: la Sañuda, María la Caporala, Pepa Sapur, Siete-delantales, 

Marilumo, la Señorita Caramelo, la Gallarda y Ojo de Perdiz. Para terminar, 

la última 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 sería 

en un futuro no muy lejano la situación generalizada de las cargueras de 
los muelles de Bilbao. 

Efectivamente, 1986 la situación de las cargueras se había deteriora-
do de tal manera que algunos forasteros enviaban comunicados a los 
periódicos bilbainos mostrando la mala impresión que les había causado 
ver en un país tan culto afanarse en la descarga del carbón 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 guiñapos acostadas sobre unas piedras que en la 
rampa había y que hacían las veces de cuna246. A pesar de ello, constata-
ba el forastero que hacía estas afirmaciones que, aunque estas mujeres no 
estarían bien alimentadas, el buen humor las sobraba, porque se desgañi-
taban cantando. Añadía, que bastante de esto ocurría también en Ingla-
terra, país donde abundaban las sociedades protectoras de animales. Este 
matiz farisaico también aparecía reflejado en la prensa obrera de la épo-
ca. Cuando se hablaba de los cargaderos de mineral de Basurto y del 
trabajo que allí realizaban las mujeres se abría la veda a todo tipo de con-

                                                      
246 La Lucha de Clases, “Por los muelles de Bilbao”, 4 de julio de 1892. 
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sideraciones sobre las llamadas cargadoras del muelle247. Para los gacetille-

ros de La Lucha de Clases estas mujeres ponían de manifiesto la gran co-

rrupción moral que imperaba en la sociedad del momento. Desdichadas 

mujeres, pobres seres femeninos, desventuradas obreras, eran algunos de los 

epítetos que se les adjudicaban a las cargueras,  
 

…que con sus cantes indecorosos y dicharachería libre, vestidas con in-
mundos harapos, degradadas hasta lo sumo, sin pudor, sin vergüenza, 
mujeres inmoralmente hombrunas, de formas extravagantes, de aspec-
tos grotescos, que ríen y charlan y gesticulan y blasfeman, acometen la 
rudísima 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 
había incapacitado para ello, sin olvidar, por supuesto, las lacras del al-
cohol y del vicio. 

Sin llegar a una descripción tan cruda, en un artículo que apareció 
en El Liberal de Bilbao sobre los trabajos de la mujer en el muelle se hacía 

un análisis más cercano a la realidad social de este colectivo248. Se prolo-
gaba este escrito con una breve reseña de la labor de la mujer en los puer-

tos pesqueros, cuya tradición continuó en los trabajos que realizaba en 
los muelles de Bilbao. Acostumbradas a andar desde pequeñas por los 
muelles, casadas con trabajadores del puerto, hechas a trabajar sin des-
cansar, sabían bien cuál era su obligación y la cumplían 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 carbón o de mineral.  

Con la cara sucia, pañuelo raído a la cabeza, sayas remangadas has-
ta media pierna, calzado amplio, tipos desgarbados y aspectos famélicos, 
invocaban compasión. Trabajaban, hiciera lluvia o sol de justicia, de seis 
de la mañana a seis de la tarde, con un jornal de diez reales al día, 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 recibía por cada viaje una chapa que equivalía a cinco cénti-
mos, por llevar una carga de cuatro arrobas. Llegaban a ganar de 16 a 18 

                                                      
247 La Lucha de Clases, “¡Pobres mujeres!...”, 22 de mayo de 1897. 
248 El Liberal, “La mujer en el muelle”, 21 de noviembre de 1902. 
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reales diarios y algunas hasta 20. No tenían horario fijo, y acudían al 
muelle según sus obligaciones domésticas les reclamasen. 

Una de las figuras más emblemáticas de los muelles de Bilbao era 
Trini la Sañuda249. Capataza de la descarga de los barcos de bacalao, era 

una mujer muy conocida en la villa.  De gran prestigio, dirigía este tipo 
de trabajos con gran habilidad y pericia, muchos hombres se inclinaban 
ante ella. Participó varias veces en política como representante de Chá-
varri. Se decía de ella que era conservadora… de sus caudales, y no era 
chufla porque se había enriquecido gracias a su trabajo. En época de 
elecciones se presentaba como candidata por uno de los distritos que 
mayores atenciones y peligros ofrecía para el partido conservador, y en el 
que los prohombres bilbainos invertían elevadas sumas de dinero que la 

Trini se encargaba de administrar en la búsqueda del ansiado voto. Su 

participación en importantes mítines fue muy comentada, si bien, dejó la 
política activa y se volvió a su trabajo en los muelles. 

Una de las realidades más duras de la zona portuaria de Bilbao era 
el trabajo de las mujeres que trabajaban en la sirga. Este trabajo consistía 

en una cuadrilla de mujeres que arrastraban en hilera las gabarras me-
diante unas maromas que llevaban ceñidas 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-
ción del trabajo femenino en las provincias del norte a la par del realiza-
do por el hombre250. Es más se hablaba de que en este país la mujer, 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 más bien pecaba de sobra que de falta la influencia en el 

hogar el sexo femenino, pero si tomaba parte en los trabajos más rudos y 
penosos del hombre era porque participaba del hábito 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 más 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 podían pasar de Olabeaga por lo que era necesario trasladar 

las mercancías en gabarras desde este punto hasta los muelles de los al-
macenes que estaban situados a lo largo de Bilbao. Desde el mismo Noti-

                                                      
249 La Lucha de Clases, “Las elecciones del domingo”, 18 de mayo de 1895. 
250 El Noticiero Bilbaino, “Capítulo de brutalidades”, 14 de marzo de 1879. 
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ciero Bilbaíno órgano de expresión de los comerciantes de la villa se alza-

ban voces con el propósito de prohibirse este tipo de trabajo251. Se consi-
deraba que las mujeres debían de ser sustituidas por yuntas de bueyes, si 
bien, reconocían que en algunos tramos se deberían alternar ambas fuer-
zas, femeninas y animal. Huelga cualquier comentario al respecto. 

En 1905 la situación seguía siendo igual para las sirgueras, y en su 
especial por el primero de mayo el rotativo La Lucha de Clases dedicó un 

artículo a estas mujeres252. Para muestra el siguiente retrato que de ellas 
se hacía:  

 

…pelo enmarañado 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... Allá 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 movía entre las ocupa-
ciones tradicionales y los avances de los nuevos tiempos. 

 
 

3. LAS MUJERES NON SANCTAS DE BILBAO (1877-1903) 
 

Y ¿cuál es más de culpar, 

aunque cualquiera mal haga, 

la que peca por la paga 

o el que paga por pecar? 
 

Sor Isabel de la Cruz253 
 

Rameras, callejeras, señoritas non sanctas, mujeres de mal vivir, mu-

jeres de vida alegre, mujeres de vida airada, mujeres públicas, 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-

tución se presentaba en Bilbao con toda la crudeza y en todas sus varian-
tes. Desde las callejeras de bajo vuelo que recorrían ciertas calles de Bilbao 

                                                      
251 El Noticiero Bilbaino, “La Sirga”, 2 de abril de 1881. 
252 La Lucha de Clases, “La sirga”, 1 de mayo de 1905. 
253 La Lucha de Clases, “La prostitución”, 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, requería de otros 
personajes que actuaban con la aquiescencia de elementos presentes en 
todos los órdenes de la sociedad bilbaina. Corredoras y alcahuetas, que 
para el caso eran lo mismo, las propietarias de las mancebías, chulos, 
clientes y protectores formaban parte de este engranaje, que tampoco 
estaba exento de las duras críticas vertidas desde los ángulos más dispa-
res del Bilbao decimonónico. Desde la prensa conservadora de la villa se 
atacaba la prostitución siempre y cuando ésta se mostraba a los púdicos 
ojos de la buena sociedad bilbaina y pudiese enturbiar su buena imagen e 
íntegra moral. La prensa de signo contrario criticaba esta actitud que 
calificaba de hipócrita, y vertía sobre sus páginas continuas denuncias de 

una situación que, lejos de mejorar, entraba en una dinámica cada vez 
más espinosa y problemática que requirió la intervención tajante de las 
autoridades. 

La visión más realista de la prostitución en Bilbao la presentaba el 
rotativo La Lucha de Clases. Este periódico, portavoz de la Agrupación 

Socialista de Bilbao, presentaba un desgarrador panorama, no exento de 
duras críticas hacia la buena sociedad bilbaina a la que tildaba de mojigata, 

hipócrita y redomada254. Este semanario consideraba que la prostitución 
en Bilbao era un asunto peligroso, bastante peliagudo y que pasaba de 
castaño oscuro. Describía la prostitución reglamentada, aquella que para 
el redactor no tenía importancia puesto que no servía para medir el vicio 
del pueblo de Bilbao. Este tipo de prostitución oficial, contaba en esta 
villa con más de treinta casas abiertas de distintas categorías. Aun no 
siendo Bilbao una de las ciudades que menor número de este tipo de 
establecimientos mantenía, el número de prostitutas matriculadas que 
ejercían sus actividades en las llamadas casas de lenocinio era mucho me-

nor que el de las que ejercían esta profesión en privado, burlando la ley, 
gracias a los burgueses empingorotados de la capital de Bizkaia. Consideraba 

el periodista que la prostitución oficial era una prostitución de desecho, 
sobras de la otra prostitución de buen tono, la que ejercía la alta clase. A 

pesar de estas afirmaciones, la prostitución reglamentada contaba con 
una clientela saneada que permitía su buen desenvolvimiento dentro de 
un sutil equilibrio entre la legalidad y la marginalidad. Las principales 
mancebías se encontraban situadas en las calles de Miravilla, Las Cortes y 

                                                      
254 La 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, receptáculo de lo más variado del populacho bilbaino; y 
de las estaciones ferroviarias y paradas de carruajes de punto, cercanas a 
los muelles de embarque de pasajeros del Arenal255. 

El otro tipo de prostitución tradicional, la callejera, apenas si era re-
cogida por la prensa bilbaina. Si se hacía eco de los problemas plantea-
dos por este tipo de prostitución era a través de pequeñas noticias en las 
que se clamaba la intervención de las autoridades para frenar el indeco-
roso espectáculo que ofrecían estas mujeres a ciertas horas y en ciertos 
lugares para deshonra de un pueblo tan decoroso e íntegro como Bilbao. 
Las zonas por las que se movían 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 Bilbao256. 

Sin embargo, para los rotativos obreros bilbainos, la prostitución 
más 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 más obreras que atraídas, unas por 
las palabras de señoritos desvergonzados, otras por el deseo de vestir con 

elegancia y, muchas, quizás las más, buscando un suplemento al salario 
del padre o del hermano, formaban el paseo mujeril nocturno en la calle del 

Correo257. El rotativo La Lucha de Clases acusaba abiertamente a la buena 

sociedad bilbaina de proteger este tipo de prostitución oculta, de la que 
decía que en Bilbao estaba tan desarrollada como quizás en ninguna otra 
población. Se contaban escabrosas historias de violaciones y otros atro-
pellos cometidos por ciertos personajes engalanados con los cargos más pre-

eminentes, eso sí, de las que no se tenían pruebas. Claro, la cuestión que 

se planteaba ante tales desmanes era cómo en Bilbao, un pueblo de mar-
cada religiosidad, al parecer de rígidas costumbres, que se quejaba por 
las ligerezas de ciertas representaciones teatrales, se podía permitir estos 
desmanes. La contestación era simple, todo eso era pura hipocresía, claro, 

que también había excepciones. Se hablaba de moralistas de pega, que 

                                                      
255 El Noticiero Bilbaíno, “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. 
256 El 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. 
257 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 dirección de los barrios altos, donde tenían a sus 
mancebas, instaladas en pisos que ellos pagaban. Incluso, se llegaba a 

afirmar que en Bilbao no había burgués que poseyese dos pesetas que no 
tuviera su arrimo correspondiente. 

El modo de reclutar a las víctimas de este comercio era el llamado 

ojeo. En un artículo de La Lucha de Clases de 1895 y que titularon Los ricos 

y el vicio, se hacía un minucioso análisis de este proceso258. No era un 

secreto que este tipo de prostitución encubierta la fomentaban más los 
hombres maduros y aún ancianos que los jóvenes, que la mayoría de las 
muchachas caían en esta degradación empujadas por sus madres u otras 
alcahuetas, en virtud de contrato con algún señorón más o menos rico. 

Aún así estas muchachas bien sabían dónde se metían y lejos de idealizar 
una situación con carga sentimentaloide o de deseo por artículos refina-
dos, la cruda realidad no era otra que la de conseguir unos ingresos ma-
yores que los que podrían ganar desempeñando otro tipo de actividades 
laborales. Se hacía hincapié en que había un buen número de respetables 

caballeros, de gran viso y significación, que se dedicaban al ojeo de mucha-

chas pobres. Es más, se denunciaba que había calles en Bilbao donde una 
casa sí y otra también estaban habitadas por las queridas de los persona-

jes bilbainos más respetables y conspicuos. Estos, ojeaban a una mucha-
cha y la compraban, con frecuencia a su madre. Pero, aquí es donde sur-
gía la paradoja, retiradas del camino de degradación, o recogidas en casas o 

conventos, éstas recibían los consejos y exhortaciones de las mujeres de 
aquellos que las corrompieron. Se denunciaba el ojeo, por la calle todo el 

mundo señalaba a los principales mantenedores de este comercio, quie-
nes se defendían aludiendo a su derecho a preservar su vida privada. 
Nada se hacía para paliar esta situación. Los unos por envidia, los otros 
por aquiescencia, y los más 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 artículos de la prensa bilbaina. Típicos y tópicos 
afloraban lejos de una realidad que se hacía más pragmática. Desde la 
famosa afirmación la prostitución es la salvaguardia de la familia, se hablaba 

de mal social en contraposición con personas honradas y mujeres decentes. La 

prostituta aparecía como aquel ser degradado, la desdichada mujer, que se 

                                                      
258 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 capricho259. Se regu-
ló su situación, se le impuso una legislación especial con lo que se hizo 
de ellas una casta aparte dentro de la sociedad. Su reinserción no era 
fácil, ¿Quién la iba a admitir en la servidumbre de una casa, junto a se-
ñoras de intachable moral y niños a los que educar por el buen camino? 
En Bilbao había instituciones que se dedicaban a intentar paliar la situa-
ción de aquellas muchachas que habían caído en desgracia. Conocidas eran 

las actividades de Los Ángeles Custodios, fundado por Rafaela de Ibarra y 

también destacaba en éste ámbito el convento de recogidas de Begoña. 
Aun así 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 ínfimo plano. 

En Bilbao, las prostitutas eran recogidas en una sala especial para 
mujeres públicas del Hospital Civil de esta villa. Durante el primer tercio 

del año 1890 el incremento de las ingresadas en estas salas fue espectacu-
lar260. El 9 de enero de dicho año ingresaron 39 mujeres en el Hospital y 
los ingresos, lejos de descender, fueron en aumento. Tal situación llevó 
al alcalde de Bilbao a llamar la atención del ayuntamiento acerca del 
considerable aumento que habían sufrido los gastos de la sala de mujeres 
públicas del Hospital Civil, a consecuencia del elevado número que in-

gresaban. El alcalde suplicó a la comisión de Gobernación que, unida al 
médico higienista, buscase la manera de evitar tanto gasto, procurando el 
menor ingreso posible de enfermas. 

Dentro de esta vertiente sanitaria de la prostitución, las autoridades 
estipulaban la periodicidad de unos reconocimientos médicos que tenían 
que cumplir todas aquellas prostitutas que estuviesen registradas en Bil-
bao261. 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, además, se hacía 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 carácter pro-
visional, a uno de los barracones de Mena. La propuesta fue fallida y en 
septiembre del mismo año se aprobó su mudanza al antiguo Hospital de 

                                                      
259 La Lucha de Clases, “Las plagas sociales. La prostituta”, 27 de julio de 1895; El Noticiero 

Bilbaino, “La mayor llaga social”, 23 de febrero de 1880. 
260 El Noticiero Bilbaino, “Gacetilla”, 10 de enero de 1890; “Ayuntamiento de Bilbao”, 10 

de abril de 1890. 
261 El 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 soliviantó los escrúpulos de los vecinos del antiguo 
hospital, para quienes era un escándalo 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 pública. 

Una de las vertientes más oscuras de la prostitución en Bilbao era la 
industria que se generó en torno a ella y que consistía 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 niña a la ven-
ta de perejil en la plaza del mercado de la Ribera, joven de afamada ele-
gancia, después de una ignominiosa seducción por parte de un señorito, 

pasó como meretriz a los salones de baile de las sociedades más encope-
tadas de Bilbao262. Su fallecimiento destapó 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 calló sobre los incriminados, pero la re-
presión de las autoridades no había que buscarla solamente cuando uno 
de estos escándalos azotaba la sociedad bilbaina. Las quejas desde la 
prensa conservadora de Bilbao eran continuas siempre y cuando la pros-

titución afloraba a los buenos ojos de la sociedad bilbaina. Cuando se 
pedía medidas contra las prostitutas y se les multaba o detenía, 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 públicas 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 escándalos en plena calle. 
Además, se les detenía por robos efectuados a sus clientes e incluso ante 
la sospecha de que podía ser una prostituta por insinuarse a cualquier 
hombre263.  

No faltaban voces que acusaban de conveniencia de las autoridades 
de Bilbao con aquellos que fomentaba la prostitución. Desde La Lucha de 

Clases se llegó a denunciar los arreglos que algunos integrantes de la 

Guardia Municipal llegaban a tener con alcahuetas para reclutar a chicas 

                                                      
262 La Lucha de Clases, “Croniquilla local”, 13 de octubre de 1906. 
263 El 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 prostíbulos de Bilbao264. A pesar de todas estas denuncias, la 
prostitución siguió 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 prostitución bajo la supervisión de Patronatos integrados 
por Juntas de señoras de íntegra probidad, autoridades civiles y eclesiás-
ticas, se añadieron algunos conatos fallidos de controlar a las prostitutas 
por parte del Gobierno Civil y de las autoridades municipales. Se llegó al 
extremo, en enero de 1903, de prohibir a estas mujeres la salida de sus 
domicilios antes de la una de la mañana para evitar el escándalo que con 
su sola presencia fomentaban en la sociedad bilbaina265. La medida tuvo 
que ser retirada y la prostitución en sus más diversas variantes siguió 
siendo pasto de escarnio para los redactores de la prensa bilbaina.  

 
 

4. LA ALIMENTACIÓN Y LAS COSTUMBRES GASTRONÓMICAS 
 

La situación del País Vasco a orillas del Golfo de Bizkaia le confiere 
unas características 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 
económicos y sociales que trajo consigo la industrialización. En efecto, 
tanto Bilbao como San Sebastián se consolidaron durante este periodo de 
tiempo como importantes núcleos urbanos en los que se ensayaron y 
arraigaron nuevas modas y costumbres culinarias. Al amparo de una 
burguesía emergente y gracias a una economía próspera los cambios en 
el ámbito gastronómico no se hicieron esperar. A remolque de la atrac-
ción de esta burguesía y con la consolidación de una nueva clase media 
los hábitos sociales cambiaron y con ellos el hecho de comer. La alimen-
tación de los obreros de Bilbao y por extensión de los mineros de Triano 
aborda otra cara más a este prisma dentro de la alimentación cotidiana 
de las clases populares a la que se une también el campo de las reivindi-
caciones laborales. 

A lo largo de la peregrinación 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 La Lucha de Clases, “Burguesadas”, 24 de agosto de 1895. 
265 El Liberal, “Trata de blancas”, 2 de junio de 1902; La Lucha de Clases, “Crueldades”, 3 

de enero de 1903. 
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chacolíes. 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 sazón de la cocina de Bizkaia, y que no 
estaba reñida 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-
tenían platos de toda la vida, sin que por ello se recurriera a afectaciones 
de ningún tipo. Al mismo tiempo, se daba el fenómeno contrario, en 
particular por parte de la burguesía emergente bilbaina. Sin desdeñar lo 
autóctono, adoptaron el gusto por las corrientes gastronómicas europeas, 
en especial la francesa. Esto desembocó en una simbiosis culinaria que 
no era otra cosa que el claro reflejo de una sociedad que, sin querer olvi-
dar sus orígenes, miraba más allá de los estrechos márgenes de la villa de 
Bilbao y que poco a poco iba arraigando en todo el País Vasco. 

 
 

4.1. LA GEOGRAFÍA Y EL ABASTECIMIENTO DE ALIMENTOS 
 

Recibe el nombre de Golfo de Bizkaia la parte oriental del mar can-
tábrico comprendido entre las constas gallegas y bretonas. Desde tiem-
pos inmemoriales ha sido una importante zona de tránsito marítimo en 
la que confluía el transporte de cabotaje entre los diferentes puertos del 

litoral cantábrico 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 ámbito de las transacciones pesqueras. 

Este tipo de actividades económicas 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 Sebastián y Pasaia, habían 
sido los puntos de intercambio comercial entre Castilla, Navarra, La 
Rioja y Aragón con el exterior. Al mismo tiempo, gracias al comercio de 
cabotaje, se redistribuían desde estos puertos los productos del interior de 
la península por toda la costa cantábrica. Se había organizado una red de 
intercambios en la que aquellos arrieros que transportaban sus productos 
(cereales, vinos y lanas) desde el interior de la península, 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 añadía el baca-
lao proveniente de las pesquerías atlánticas 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 surtían del 
pescado que llegaba proveniente de la costa cantábrica. Este pescado 
podía llegar en fresco, espolvoreado con sal o rociado con limón, o so-
metido a diversas técnicas de conservación. Entre éstas últimas, destaca-
ba el secado, la salazón y el escabechado. También hay que tener en 
consideración que esta demanda de pescado fresco también se centraba 
en aquellos grandes núcleos de población vascos que, a su vez, actuaban 
como distribuidores de esta producción pesquera dentro de su área de 
influencia.  

Mientras que el pescado fresco, como consecuencia de su carácter 
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-
ña era un país católico en el que el dogma se hacía 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 sí que formaba parte de una dieta y de 

una cultura que requería su comercialización. Este era un producto pere-
cedero cuyo transporte estaba limitado a aquellas épocas del año en las 
que la climatología lo permitía, ya fuese por el mal estado de los cami-
nos, o bien, por el calor que aceleraba su descomposición. Desde los 
puertos vascos se daba salida al pescado con dos mercados bien diferen-
ciados, el local o regional y el peninsular. La comercialización a nivel 
local la llevaban a cabo por lo general mujeres que partían de los diferen-
tes puertos con sus cargas desde bien entrada la madrugada para llegar a 
los mercados urbanos a primera hora de la mañana. Con la llegada del 
ferrocarril y posteriormente del motor de explosión fue cambiando este 
modo de distribución del pescado hacia los mercados urbanos. 

El pescado era uno más de los muchos productos que podíamos en-
contrar a finales del siglo XIX en las plazas de abasto de las ciudades 
vascas. A esto hay que añadir, circunscribiéndonos al ámbito bilbaino, 

que por esta época la cocina de los hogares bilbainos estaba imbuida de 
los cambios socioeconómicos que estaban teniendo lugar en esta villa. A 
los tradicionales contactos con los mercados europeos y americano, se 
amplió la efectividad de las relaciones comerciales con las comarcas y 
territorios limítrofes. Este enriquecimiento del suministro alimenticio de 
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Bilbao se vio reflejado en la oferta que podía encontrarse no solo en sus 
bien surtidos mercados de abastos, sino también en la llegada diaria de 
muchos aldeanos de las áreas cercanas que traían productos perecederos 
como leche, verduras u hortalizas y que vendían 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 podía encontrar una gran variedad de 
productos, que difícilmente podrían hallarse en otros puntos de Bizkaia.  

 
 

 
 

Ilustración 11 

Mercado de la Ribera de Bilbao antes de la construcción del edificio actual266 
 
 

A la gran diversidad de géneros foráneos se añadían 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 río que, desde 

                                                      
266 http://memoriasclubdeportivodebilbao.blogspot.com.es/2011/09/el-bilbao-del-siglo-
xix-segunda-parte.html 

http://memoriasclubdeportivodebilbao.blogspot.com.es/2011/09/el-bilbao-del-siglo-xix-segunda-parte.html
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 artículos con los que se contaba en los mercados bilbainos per-
mitía el acceso de las clases populares de esta villa a una alimentación 
variada a unos precios más 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 Antón, en la llamada Plaza 

Vieja o Mayor. Su situación junto a la Ría, con muelles de acceso directo 
a las embarcaciones, le confería un abastecimiento constante de todo 
tipo de mercancías. Se constata su existencia desde el siglo XIV y según 
el erudito Emiliano Arriaga a partir de 1870 los puestos de este mercado 
ya eran estables, cubiertos con una tejavana. Hubo que esperar al año 
1929 para que se diera paso al proyecto del edificio que actualmente co-
nocemos. 

 
 

 
 

Ilustración 12 

Mercado de la Ribera. Bilbao267 

 

                                                      
267 http://tusfotos.elcorreo.com/vizcaya/fotos-Andres/mercado-ribera-487305.html 

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 prolongación de la Villa, en la plaza del 
mismo nombre. Mientras que el Mercado de la Ribera era más populista 
con unos precios más asequibles, en el Mercado del Ensanche nos en-
contrábamos con una oferta más sibarita, acorde con los gustos de la 
burguesía de las clases acomodadas que se estaban asentando en la mo-
derna prolongación de Bilbao. 
 

 
 

Ilustración 13 

Mercado del Ensanche. Abando, Bilbao268 
  
 

A estos grandes mercados estables se unían los mercados y mercadi-
llos que se realizaban ciertos días 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 traían sus productos desde la costa 

                                                      
268 http://colaboracionsinanimodelucro.blogspot.com.es/2013/04/mercado-y-plaza-
del-ensanche-bilbao.html 

http://colaboracionsinanimodelucro.blogspot.com.es/2013/04/mercado-y-plaza-del-ensanche-bilbao.html
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 básicamente en el suminis-
tro de leche. 

No contamos de datos estadísticos del consumo general de alimen-
tos en Bilbao a finales del siglo XIX. Las únicas referencias son aquellas 
que reseñan el consumo de carne en 1897 al igual que los datos sobre su 
inspección sanitaria. De este año 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. 

 
 

 
 

Ilustración 14 

Mercdo de tocinos y chorizos celebrado el Sábado de Gloria. 1912   

(Foto Auñamendi)269 
  
 

La relación de aquellos alimentos que se analizaban en el laborato-

rio municipal nos da una idea de la naturaleza de la alimentación de los 
bilbainos a finales del siglo XIX. Las partidas que se analizaban eran las 
siguientes: aceite y vinagre, achicoria, café, azafrán, azúcar, café, té, 

                                                      
269 http://www.euskonews.com/0167zbk/gaia16702es.html  

http://www.euskonews.com/0167zbk/gaia16702es.html


La gran gira cívico-festiva junto al cauce marítimo de la Ría de Bilbao 

 

 

209 

 

conservas, chocolate, fideos, gaseosas, leche, manteca y grasas, pan, 
pastas y harina, pimentón, pimiento, vino y licores. En esta relación no se 
incluye la carne que formaba parte de una partida diferente. Tampoco se 
reflejaban las inspecciones esporádicas que se realizaban sobre la venta del 
pescado.  

 

   Años 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 Azúcar  10 Azúcar 

2 Chocolate 9 Chocolate 

1 Pastas-harinas 9 Té 

0 Achicoria 5 Café 

0 Achicoria-café 4 Achicoria 

0 Azafrán 3 Azafrán 

0 Café 3 Leche 

0 Café y té 1 Pastas y harina 

0 Conservas 1 Pimiento 

0 Fideos 0 Achicoria y café 

0 Gaseosas 0 Café y té 

0 Pan 0 Conservas 

0 Pimentón 0 Manteca y grasas 

0 Pimiento 0 Pan 

0 Té 0 Pimentón 
 

Tabla 3  

Inspección sanitaria. Total de partidas alteradas o falsificadas 

Fuente: elaboración propia a partir de Boletín de Estadística de Bilbao 
 
 

Tal y como podemos observar en la relación 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 sí que es 
indicativo es la picaresca en cuanto al fraude alimenticio. Mientras que en 
1897 las infracciones se centraban básicamente 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 
año las mayores alteraciones se centraban también en los vinos y licores, 
seguido por los aceites y vinagres, fideos, gaseosas, azúcar, chocolate, té, 
café, achicoria, azafrán y leche. Es decir, se pasó a adulterar los productos 
de consumo diario lo que puede ser un síntoma del margen de beneficio que 
podían dejar estas infracciones como consecuencia del significativo volu-
men de consumo de estos alimentos. 

 

Consumo de carnes. 

Años 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 

vacuno-cerda, proce-

dentes de fuera 

0 98.370 0 650.117 

Cerdos sacrificados 

en domicilios particu-

lares 

0 0 0 0 

 
Tabla 4 

Consumo de carnes. Años 1897 y 1900. 

Fuente: elaboración propia a partir del Boletín de Estadística 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 consumían en torno a 
1897. Se comía carne procedente de ganada vacuno, lanar, cabrío 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 reseñan las cabezas de ganado lanar y cabrío que se consumía 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 



La gran gira cívico-festiva junto al cauce marítimo de la Ría de Bilbao 

 

 

211 

 

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 inspección 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 
impuestos (fielatos), en los de almacenaje para su posterior comercialización y 
también en los domicilios particulares se realizaban las inspecciones sanitarias. 
En 1897 la partida que sufrió una mayor incautación fue la que se refería a las 
vísceras, carne y fetos de ganado vacuno, seguida a continuación de las reses 
lanares y cabrías rechazadas o inutilizadas por enfermedad. En tercer lugar de 
los decomisos se encuentran las vísceras, carne y fetos del ganado de cerda.  

 
 

Inspección sanitaria. Inutilización de carnes. Año 1897 

Unidades   

1.416,5 Inutilización parcial de vísceras, carne, fetos, etc., en el  

ganado vacuno 

857,5 Reses lanares y cabrías rechazadas o inutilizadas por  

enfermedad u otras causas 

286,0 Inutilización parcial de vísceras, 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 Inutilización parcial de vísceras, carne, etc., en el ganado  

lanar y cabrío 

0,0 Reses de cerda muertas inutilizadas por enfermedad conta-

giosa 
 

Tabla 5 

Inspección sanitaria. Inutilización de carnes. Años 1897 y 1900 

Fuente: elaboración propia a partir del Boletín de Estadística de Bilbao 
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Para 1900 el mayor número de decomisos de carne se realizaron en los 
puestos de venta, sin indicar su naturaleza, seguido por la inutilización par-
cial de vísceras, carnes y fetos de ganado vacuno, de cerda y reses lanares y 
cabrías. Estas cifras concuerdan con el género del producto consumido. Lo 
que sí que llama la atención es el consumo de vísceras tanto de ganado va-
cuno como porcino. Es lo que en términos culinario se denomina casquería, 

es decir las vísceras, entresijos o asaduras de un animal, además de lo que 
también se consideraban como despojos: morro, careta, orejas, lengua, ma-

nos, sangre, etcétera. Estas partes eran más baratas que las partes magras del 
animal y su consumo estaba muy difundido entre la población. 

Por último, hay que indicar que tampoco existen para la época de nues-
tro estudio datos referentes al consumo de pescado en Bilbao. Sin embargo, 
sí nos atenemos a los recetarios de la época, la variedad de especies con-
cuerda con la naturaleza de esta villa como eje económico regional y bien 
conectada con los principales puertos pesqueros del oriente cantábrico. Mu-
chos pescadores cuyas lanchas estaban matriculadas en puertos pesqueros 
vizcainos, guipuzcoanos y cántabros solían traer las capturas para su venta a 
Bilbao sin pasar previamente por sus puertos matrices. El acceso a través de 
la Ría a las principales vías de comunicación terrestres (caminos, carreteras y 
ferrocarriles) favorecía el transporte del pescado hacia diferentes puntos de con-

sumo del interior de Bizkaia y de las provincias castellanas limítrofes. Tampoco 
era difícil encontrar en Madrid pescado proveniente de estas latitudes. 

Además, 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 Ría lo que facilitaba la venta del pescado a unos precios más 
baratos que en otras plazas comerciales y, se supone, que con una calidad en 
cuanto a su frescura que difícilmente se podría 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 HÁBITOS DE VIDA Y COSTUMBRES GASTRONÓMICAS A FINALES 

DEL SIGLO XIX 
 

El último tercio del siglo XIX supuso un revulsivo en todos los aspectos 
de la sociedad vasca. Con la revolución industrial y la bonanza económica 
nuevos hábitos y costumbres alimenticias irrumpieron sin dejar por ello 
de lado una tradición gastronómica basada en la sencillez gastronómica. 
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La burguesía emergente ávida de copiar los modos y costumbres de las 
altas clases de otros países encontraron dentro de la gastronomía 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 próspera industria de restauración que ofrecía sus 
servicios a un amplio espectro social. 

 
 

5.1. BILBAO A FINALES DEL SIGLO XIX, SIBARITISMO Y SENCILLEZ 

GASTRONÓMICA 
 

Decía la Marquesa de Parabere en su enciclopedia culinaria dedica-
da a la confitería y a la repostería, que su tierra, Bilbao, era el pueblo siba-

rita por excelencia. Y razón no le faltaba a esta insigne cocinera. A Bilbao 

también le llamaban la bien abastecida. Gregorio Marañón en su prólogo a 

la obra de otra no menos afamada cocinera bilbaina, Nicolasa Pradera, 
citaba las palabras de Pedro de Medina que en 1549 describía 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 mercaderías. 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. Además, como puerto comercial de primer orden que era Bilbao, el 
consiguiente trasiego de mercancías también influía en mayor o menor 
medida en la alimentación de los habitantes de esta villa. 

Por lo tanto, la base material para el desarrollo de una cocina de ca-
lidad ya venía dada por los condicionamientos geoestratégicos de Bilbao 
y por sus actividades económicas. A esto había que añadir la vertiente 
humana, el saber hacer de generaciones entre los fogones. Habla-
ba Gregorio Marañón, en su prólogo de La cocina de Nicolasa, de la tradi-

ción 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 siguió a finales del 
siglo XIX una explosión de cocineras que perfeccionaron y amalgamaron 
sus conocimientos con las influencias de otras culturas culinarias. Tres 
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ejemplos de ello son, además de las citadas Marquesa de Parabere y 
de Nicolasa Pradera, las dueñas del restaurante El Amparo de Bilbao, las 

hermanas Úrsula, Sira y Vicenta de Azcaray y Eguileor de las que más 
adelante hablaremos. 

Al margen de los restaurantes de alto copete, el sibaritismo de los 
bilbainos por la comida surgía en cualquier momento y en cualquier lu-
gar. Igual de deliciosa podía ser una merluza albardada en casa, que un 
buen trozo de bacalao en salsa comido en cualquiera de los muchos cha-
colíes que circundaban Bilbao. 

A finales del siglo XIX, la alimentación del bilbaino se regía, al igual 
que en otros pueblos en los que la religión 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 cosmología gastronómica culinaria tutelada por los preceptos 
de la Iglesia Católica. Mientras que por una parte la cuaresma y la sema-
na santa requerían evitar los productos cárnicos y exigían la moderación 
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 gastronómicos regulaban el calendario de 
los bilbainos, no todo el año era continencia o dispendio. En 1883 se 
indicaba en el rotativo El Noticiero Bilbaíno que los bilbainos comían 

arroz con leche, espárragos y merluza frita, además 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 tenían 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-
recía del menú 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 además de regalar dulces a aquellos que cumplían ese día su 
onomástica tampoco se privaban de su consumo en un día tan señalado. 
Finalizada la cuaresma se celebraba en pleno Arenal bilbaino el Mercado 

de Tocinos. Hay que tener presente que en la alimentación tradicional de 

las clases populares, el tocino era la mayoría de las veces el único pro-
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ducto cárnico que consumían y con el que básicamente amenizaban el 
diario puchero de alubias. 

Cuando llegaba el buen tiempo comenzaban las romerías y las ver-
benas en los pueblos cercanos a Bilbao. En los recintos feriales y en las 
verbenas se podían degustar morcillas, chorizos, sardinas viejas o pollos 

de gallegos, acompañados de música y de buen vino. Durante el otoño la 

gula veraniega entraba en letargo para despertarse con la llegada del 
mercado de Santo Tomás en las vísperas de navidad. Con motivo de esta 
festividad se podía encontrar una amplia y variada oferta de alimentos 
que los caseros provenientes de toda Bizkaia exponían en el Arenal. Si a 
esto añadimos los productos de las huertas y de los corrales y que en las 
plazas de abastos de la villa se podía encontrar una gran variedad de 
pescado y de mariscos, sin olvidar para los más sibaritas las angulas y las 
ostras, no tenía 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 más apreciados por los bilbainos, la merluza, el bacalao y las angu-
las. Dentro de la tradición culinaria bilbaina, la merluza era el pescado 
que mayor número de partidarios tenía. La versatilidad de este pescado 
blanco le permitía gran variedad de preparaciones, pero las más habitua-

les en Bilbao eran la merluza en salsa verde, con aceite, harina, perejil y ajo, 

y la merluza albardada270.  

No se puede hablar de la gastronomía bilbaina sin hacer referencia al 
bacalao. Sobre el gusto de los bilbainos por el bacalao, la leyenda nos remite 
al año 1836. Hasta este año, el bacalao era un artículo de consumo más en-
tre la población bilbaina, pero en el citado 1836, durante el segundo asedio 
carlista a la villa, un hombre de negocios vizcaino, Simón Gurtubay, cam-
bió el devenir gastronómico del bacalao en Bilbao. Este comerciante solicitó 
a su proveedor que le enviara 100 ó 120 bacaladas, a lo que el proveedor 
entendió que le debía de remitir 1.000.120 piezas de este producto y así lo 
hizo. Semejante error de percepción podría haber sido fatal en otras circuns-
tancias, pero ante la escasez de alimentos en pleno asedio, esta remesa de 
bacalao ayudó a paliar la difícil situación 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 

                                                      
270 Albardar, en términos culinarios es dejar algo cociendo en aceite, pero los bilbainos, 

aún hoy en día, utilizan este término para designar el proceso por el que se enharina la 
merluza hecha rodajas, se pasan por huevo batido y luego se fríen. Técnicamente, se-

ría 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 salazón después de que las transacciones 
comerciales volvieran a la normalidad, finalizado el conflicto bélico.  

 
 

 
 

Ilustración 15 

Desembarco de bacalao en Bilbao a finales del siglo XIX271 
 

  
También se puede indicar a favor de la generalización del uso del 

bacalao su baratura frente al pescado fresco y que, por lo tanto, fuese 
más asequible al cada vez mayor número 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 elaboración, santo y seña 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 

                                                      
271 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
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gusto de los más sibaritas, las angulas. Ya en las navidades de 1879 en El 

Noticiero Bilbaíno, se hacía referencia a la afición que había en Bilbao a 

las angulas y del elevado número de compradores en los puntos de venta. 
 
 

5.2. PASTELERÍAS Y CONFITERÍAS 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 extraños. Ya en el último cuarto del siglo XIX se reunían en el Casco 
Viejo algunas de las confiterías y pastelerías de reconocido prestigio. 
Esta labor dulcera no se puede desvincular de una serie de factores inhe-
rentes al propio devenir de la población de la villa y a su cultura culina-
ria. La repostería 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 preparación más 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 constituían una delicatesen para 

los paladares más refinados. Para degustarlos, nada más que acercarse a 
cualquiera de las pastelerías que jalonaban el Casco Viejo y el Ensanche 
bilbaino. 

Esta variada relación de dulces, que no desmerecía en nada de aque-
llos que se podrían encontrar en la carta de los mejores restaurantes, te-
nía como seña de identidad la sencillez tanto en sus materias primas 
como en su elaboración. En la base de esta repostería se encontraban los 
productos lácteos y sus derivados, de los que Bilbao contaba con un buen 
suministro, tanto en calidad como en cantidad, y que provenía de las 
mismas lecherías situadas en la villa o en las comarcas cercanas. Otro 
tanto pasaba con los huevos, y en cuanto a las harinas y los azúcares 
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 pastelería bilbaina fue extendiéndose y, 
con ella, la afición 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 España. 

El cronista bilbaino Antonio Trueba indicaba que a principios del si-
glo XIX ya había cafés en Bilbao, generalmente regentados por italianos ó 
suizos. Un francés de origen italiano, apellidado Rovina, abrió uno de 
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estos establecimientos antes de la Guerra de la Independencia en la calle 
del Correo. En 1814 le traspasó el local a un suizo de apellido Bélti que, a 
su vez, se lo traspasó al año 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 pastelería, modelo que copiaron otros industriales bilbainos y que 
pervive hoy en día con el nombre de degustación. En opinión de algunos los 

bilbainos le debemos a Matossi y a Franconi uno de los emblemas de la 
repostería bilbaina, los bollos de mantequilla. Su origen estaría en los bollos 

suizos que se elaboraban en este establecimiento, a los que a alguien se le 
ocurrió abrirlos por la mitad y untarlos con crema de mantequilla. 

 

 

 
 

Ilustración 16 

Establecimiento de Matossi y Compañía. Bilbao272 

 

Además del Café Suizo, otra de las primeras pastelerías 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 confitería anunciaba 

                                                      
272 http://www.biscayenne.com/2012/11/bollos-de-mantequilla-de-bilbao-el.html 
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que se pondría a la venta la riquísima crema para tostadas y además se faci-

litaban prospectos para que se pudiesen confeccionar las tostadas con 
más facilidad y mejor acierto. 

En Bilbao, el gusto por lo dulce se iba refinando a la par que se iban 
abriendo nuevos establecimientos que ofrecían una esmerada variedad 
de productos. En 1884, la pastelería La Palma Bilbaína, hacía saber a su 

clientela, que además de hallarse surtida de todo cuanto abarcaba el ra-
mo de la confitería, pastelería y repostería, encontrarían en esta casa una 
amplia variedad de pasteles cuyos nombres no dejaban indiferente a nin-
gún goloso: Milasone, Solferinos al moscatel, Alfonsinos, Severines al marras-

quino, Libros de hojaldre, Píos nonos, Mantecadas de Astorga y Vizcaínos de 

avellana. Además, también se elaboraban novedades en pasteles de hojal-

dre y de cualquier clase que se le encargase. 
En el año 1890, con motivo de la festividad de San José, la Confitería 

de la Gran Vía, situada en la calle de dicho nombre en el Ensanche bil-

baino, comunicaba a sus clientes que además de los torteles a la Suiza ela-

borados para la fiesta de San José, también ponían a disposición de sus 
clientes las exquisitas empanadas a la mallorquina y otros nuevos pasteles 

que, a juicio del pastelero, habrían de tener, seguramente, gran acepta-
ción. Con la llegada del día de Todos los Santos, las pastelerías y confite-

rías de Bilbao, aumentaban la producción de sus obradores para hacer 
frente a la demanda de los buñuelos de viento, cuyo consumo era obligado 

en esta indicada festividad. 
Se acercaban las navidades del año 1890 y las pastelerías de Bilbao 

arreciaban su publicidad a cuenta de la costumbre que había 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-

tería de la Gran Vía, anunciaba su inmenso surtido en turrones de sabroso 

mazapán, anguilas, caprichos, cajas de todos los tamaños e infinidad de 
artículos variados propios de esa temporada. Comunicaba también su 
especialidad en turrones de guirlache y de gramúa, y también panecitos 
pequeños de turrón, 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, está el aserto de que éstos festejan con banquetes 
todo aquello que sea digno de celebración. En efecto, en cierto modo no 
les falta razón 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 predisposición con el deseo de celebrar 
cualquier acontecimiento. Desde luego, ni que decir tiene que en Bilbao 
se podía comer bien dentro de un amplio espectro de locales más o me-
nos refinados y más o menos populares. A las fondas, restaurantes y ho-
teles de cierta categoría, se unían chacolíes y tabernas que ofertaban unos 
menús más asequibles. Dentro de gustos más distinguidos, las distintas 
sociedades recreativas de la villa podían 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 

podía sustraerse de estas transformaciones y llegó a conjugar las inquie-
tudes de los diferentes agentes que componían el marco social del Bilbao 
de finales del siglo XIX. 

Hay que hacer hincapié que, independientemente de los suculentos 
menús 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 dinámica de banquetes-

brindis-discursos hay que encuadrar los tan criticados banquetes que los 

republicanos de Bilbao organizaban. Aquellos que desde un plano políti-
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-
pañado de los interminables brindis de rigor por parte de toda la ejecuti-
va del partido y militantes más significativos. Cuando en septiembre de 
1890 en el Hotel Ventura de Portugalete se homenajeó con el correspon-

diente banquete al curtido militante republicano Rafael Cervera, nada se 
dijo del ágape en sí mismo, centrándose los periodistas en toda la carga 
de posicionamiento político que se podía filtrar de los interminables dis-
cursos que conformaron los brindis, reproduciendo letra a letra los más 
significativos. Los periódicos más radicales se tomaban a chanza estos 
habituales devaneos gastronómico-políticos de los republicanos, que a 

todo esto, venían 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 tradición 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 
atávicos, como susceptibles de aquellas innovaciones sociales que mar-
can la modernidad de los tiempos. Por ejemplo, las bodas constituían un 
claro ejemplo de reafirmación social de los contrayentes y de sus fami-
lias, por lo que no era lo mismo, la francachela de las bodas, podríamos 
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 simpática señorita de Ibarrondo con el joven y apre-

ciable procurador Sr. Gárate, todavía se podía apreciar en este evento so-

cial las pautas que la tradición marcaba. Contrayentes, familias y demás 
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 acercó en varios carruajes hasta la Fonda de Aguirre 

Sarasúa para dar buena cuenta de una suculenta comida que se comple-

mentó con una no menos exquisita cena. Durante todo este peri-
plo gastronómico-festivo, reinó una diversión y una algazara sin límites, lo 

que no era de extrañar, conocida la buena pasta, según decían, de los con-

trayentes y de los invitados. 

Dos años más tarde, en febrero de 1877, se anunciaba el acuerdo en-
tre dos empresarios hosteleros de Bilbao para ofrecer un esmerado servi-
cio para la celebración 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 hacía necesario, un establecimiento que, reuniendo 
en sí todas las condiciones que debía reunir un restaurante, al mismo 
tiempo que las de una pastelería, se encargase de servir con prontitud y 
economía los convites con los que siempre se festejaban los dos actos 
más solemnes de la vida: los casamientos y los bautizos. En la publicidad 
de este nuevo servicio se decía que este vacío lo habían venido a llenar el 
dueño del acreditado establecimiento de Las Delicias enclavado en la calle 

del Víctor, señor Echave, y el de la fonda denominada de Bernardino, 

emplazada en Bidebarrieta. Ambos hombres de negocios habían llegado 
a un convenio para servir, con buena vajilla, cuantos encargos se le confi-

riese para celebraciones de bodas y bautizos, por un precio módico y con 
gran prontitud, no solo al rico propietario y acaudalado capitalista, sino 
también al modesto trabajador cuyos recursos le señalaban un límite 
para tales actos. 
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Pero el convite era un paso más de un proceso del que no eran so-
lamente partícipes los novios, familias y convidados. Como muestra, 
valga el relato que el corresponsal de El Noticiero Bilbaíno en Barakaldo 

hizo en el año 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 año 
determinado, que coincidía con la conjunción del otoño con el invierno. 
Las bodas generalmente se celebraban en sábado, aunque la víspera se 
daba conocimiento del evento al vecindario del barrio de la novia me-
diante cohetes y chupinazos que continuaban al día 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 más postín. 

 
 

5.4. BURGUESÍA Y CLASE MEDIA: GRANDES CELEBRACIONES Y RES-

TAURANTES 
 

El Bilbao de finales del siglo XIX estaba inmerso en un profundo 
proceso de cambios socioeconómicos que tuvieron un buen reflejo en las 
actividades gastronómicas 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 renovó con una burguesía emergente y una nueva clase 
acomodada que hicieron de la cuestión gastronómica uno de sus baluar-
tes más preciados. 

El estallido de prosperidad que tuvo lugar durante el último tercio 
del siglo XIX en Bilbao se vio reflejado en el alto grado de refinamiento 
que alcanzaron los grupos más influyentes de la sociedad bilbaina. Los 
contactos de la nueva burguesía con los países europeos no se ciñeron 
solamente a cuestiones económicas sino que también se imbuyeron en el 
gusto por otros aspectos más bien lúdicos y que no dudaron en aclimatar 
a la idiosincrasia bilbaina. A esto hay que añadir que la burguesía bilbai-
na adaptó a su gusto la antiquísima costumbre culinaria de los grandes 
banquetes, símbolo y escaparate de su estatus económico. La emergente 
clase media no dudó en copiar los gustos refinados de la burguesía 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 
foráneo.  

En Bilbao, siempre se había dado la inclinación por las grandes co-
midas y esta costumbre aún se mantenía a finales del siglo XIX. Cual-
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quier pretexto era válido para amenizarlo con un excelente banquete. Tal 
vez el caso más significativo de estos eventos gastronómico-festivos fue 
el que se organizó dentro de las celebraciones que acompañaron a la 
botadura del Crucero Infanta Mª Teresa el 30 de agosto de 1890. Todo lo 

que rodeó la botadura de este buque, construido en los Astilleros del 
Nervión (propiedad de José Mª Martínez Rivas), fue un claro ejemplo 
del alto desarrollo industrial y refinamiento social que había alcanzado la 
villa bilbaina. Se invitó a la Reina María Cristina a que hiciese las veces 
de madrina y todo lo más granado de la política y de la sociedad de Bil-
bao estaría presente.  

Una vez que la soberana cortó la cinta de lanzamiento y el casco del 
crucero se deslizó hacia la Ría se dio paso a la recepción real y a conti-
nuación, como broche de oro a tan magno acontecimiento, tuvo lugar un 
banquete como nunca se había tenido noticias en la villa. Este banquete 
estuvo preparado para 500 comensales y tuvo lugar en la nave central de 
la fábrica de cañones de los astilleros. Servido por la famosa Casa Lhardy, 

el menú constó de los siguientes platos: entremeses variados, bacalao 
fresco con mayonesa, roastbeef a la inglesa, galantinas de capón trufa-
das, jamón de York a la española, helados variados, mantecados y fresas, 
savarín con frutas y postres variados. Se acompañó con los siguientes 

vinos y licores: Marqués de Riscal, Jeréz, Moët et Chandon, Veuve Clic-
quot, G. Goulet Martell y Benneasp. Por supuesto, en el mayor rasgo de 
refinamiento, el menú además de incluir en su mayoría platos de la coci-
na francesa, estaba redactado en lengua gala, tal y como lo publicaron 
los periódicos de la época. Entre los vinos cabe destacar, además 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 vitivinícola riojana que fue impulsada por capitales bil-
bainos. La comida se celebró con el mayor agrado por parte de todos los 
asistentes y no fue más que la muestra del refinadísimo nivel gastronó-
mico al que se había llegado en la villa, acorde con los gustos de la época 
y el encumbramiento de una burguesía que no escatimaba esfuerzos a la 
hora de exhibir su poderío económico. 

Otro ejemplo de esta megalomanía culinaria fue el homenaje que se 

realizó en julio de 1894 a Víctor Chávarri, donde ya los gustos locales se 
mezclaban con platos de otros ámbitos geográficos. A los entremeses, le 
siguieron paella valenciana, bacalao a la vizcaina, lengua escarlata, ja-
món en dulce, capones asados, tarta de hojaldre y postres variados, 
acompañado todo ellos, como no, por vino Marqués de Riscal. 
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Ilustración 17 

El emblemático restaurante El Amparo. Bilbao273 
 
 

Los restaurantes fueron en el Bilbao de finales del siglo XIX otro lu-
gar de encuentro gastronómico para las clases acomodadas de la villa. 
Tradición, modernidad y buen hacer fueron las pautas que marcaron esta 
faceta gastronómica bilbaina. Eran tres los restaurantes más emblemáti-
cos por aquellos momentos, El Amparo, La Prusiana y Torróntegui. Ade-

más, se decía: "Para comer bien a El Amparo y para comer en cantidad a 
Torrontegui". En efecto, El Amparo era el restaurante que gozaba de ma-

yor prestigio culinario en todo Bilbao. Situado en el barrio de Mena, 
abrió sus puertas en 1886 como taberna y con el tiempo se convirtió en el 
restaurante más emblemático de la villa, clausurándose en 1918. Su fama 
se debe a la labor de las tres hijas de sus propietarios, las hermanas Vi-
centa, Úrsula y Sira Azcaray, quienes aplicaron los conocimientos que 
adquirieron durante sus estudios en Francia a la rica tradición gastronó-

mica bilbaina. Su legado nos ha llegado gracias a la meticulosa recopila-
ción que estas mujeres realizaron de aquellas recetas que elaboraban en 

                                                      
273 http://loquecomadonmanuel.com/2012/05/25/el-amparo-y-el-bacalao-a-la-vizcaina-
un-recetario-de-cocina-en-rojiblanco/ 

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 tradición culinaria, aprendida 
de sus madres o maestras, a la que añadieron toques de modernidad de 
otras cocinas foráneas. A esta lista hay que añadir a la también bilbaina 
María Mestañer, alias la Marquesa de Parabere, y a la marquinesa asenta-

da en San Sebastián Nicolasa Pradera. Estas dos últimas cocineras desa-
rrollaron su labor gastronómica durante la primera mitad del siglo XX. 
El mayor mérito de todas estas mujeres fue el saber fusionar la cultura 
gastronómica tradicional con un toque de sibaritismo muy del gusto de 
la sociedad del momento. Así es, al mismo tiempo que aligeraron una 

cocina ancestral tan contundente como excesiva, introdujeron nuevas 
técnicas y gustos que aprendieron durante sus etapas de formación en el 
extranjero. De este modo, sentaron lo que serían las bases de la cocina 
vasca actual. 

Volviendo a las hermanas Vicenta, Úrsula y Sira Azcaray, estas mu-
jeres nacieron en Bilbao, en los años 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 llevó a crear el restaurante EL AMPARO, que se con-
virtió en un referente ineludible de la cocina bilbaina. Con previsión de 
futuro, las hermanas Azcaray fueron enviadas por sus padres a Francia 
para que aprendiesen los principios de la gastronomía de este país, tan en 
boga por aquellos momentos entre la burguesía274. 

Por lo tanto, al aprendizaje en los fogones con la madre, se añadió 
la base teórica de la cocina francesa, y fue precisamente en esta fusión en 
donde radicó el éxito del restaurante que regentaban. En efecto, en la 
carta de este local se ofertaba a la par que los platos más emblemáticos y 
elaborados de la cocina francesa, una cocina vizcaina renovada. Esta 
cocina de fusión, que tan de moda está hoy en día, pronto llamó la aten-

ción de los bilbainos. El éxito de los platos de las hermanas Azcaray fue 
tal, que sus clientes no cejaban en el empeño de pedirles una y otra vez 
que publicasen sus recetas. Así se hizo aunque hubo que esperar hasta 

1930 para que saliera a la luz el libro EL AMPARO, SUS 685 platos clásicos. 

                                                      
274 J. LLONA LARRAURI (ed.), El Amparo, sus platos clásicos. Úrsula, Sira y Vicenta de Azcaray 

y Eguileor, La Gran Enciclopedia Vasca, Bilbao, 2001. Edición a cargo de Jesús Llona 

Larrauri, Premio Nacional de Gastronomía. 



Estructuras ferroviarias y desarrollo portuario de la Ría… Macías Muñoz, MªO 

 

 

226 

 

En la presentación que Jesús Llona Larrauri de la edición del 2001 
de esta obra, define este trabajo como un compendio de la buena cocina de 

aquella época. Además cataloga a las tres hermanas como las precursoras 

de la buena cocina bilbaina, que junto a platos de la mejor cocina interna-

cional ofrecían otros platos que bien se podían 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 elaboración más adecuada en cantidades y tiempo de cocción. 
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 día estudio de las escuelas de hostelería y su libro manual de uso 
para muchos cocinillas. Por todo ello, estas mujeres son una mención 
obligada para comprender cocina vasca de hoy en día. 

 
 

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 prolongación de esta cocina nos la encon-

tramos también en las tabernas y en los chacolíes donde los bilbainos se 
reunían para solazarse con una comida contundente y de elaboración 
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 socioeconómicos que estaban teniendo lugar en 
esta villa. A los tradicionales contactos con los mercados europeos y 
americano, se amplió la efectividad de las relaciones comerciales con las 
comarcas y territorios limítrofes. Este enriquecimiento del suministro 
alimenticio de Bilbao se vio reflejado en la oferta que podía encontrarse 
no solo en sus bien surtidos mercados de abastos, sino también en la 
llegada diaria de muchos aldeanos de las áreas cercanas que traían pro-

ductos perecederos como leche, verduras u hortalizas y que vendían por 
las casas a una clientela fija. Tal y como hemos indicados anteriormente, 
en los mercados de abastos de Bilbao se podía encontrar una gran varie-
dad de productos, que difícilmente podrían hallarse en otros puntos de 
Bizkaia. A la gran diversidad de géneros foráneos se añadían 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 río que, 
desde los entornos de Bilbao, llegaba hasta sus mercados. Por último, 
esta población también se abastecía de la pesca conducida desde los dis-
tintos puertos pesqueros de la costa cantábrica. Por lo tanto, la plurali-
dad de artículos con los que se contaba en los mercados bilbainos permi-
tía el acceso de las clases populares de esta villa a una alimentación va-
riada a unos precios más asequibles que en el resto del territorio. 

 
Ilustración 18 

Cocina económica275 
 

Al mismo tiempo, en el recorrido social por los fogones bilbainos 
hay que tener en cuenta que, dentro de su vertiente cotidiana, la tradi-
ción jugaba un papel importante. El saber culinario pasaba de madres a 

hijas, aunque los nuevos aires de modernización también se dejaron sen-
tir dentro de la labor diaria entre pucheros y sartenes.  

                                                      
275  http://elcuadernodelmundo.blogspot.com.es/2012/11/inventos_24.html 

http://elcuadernodelmundo.blogspot.com.es/2012/11/inventos_24.html
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Para acercarnos al hacer doméstico en cuestiones gastronómicas de 
Bilbao, hemos utilizado como fuente el libro publicado en 1903 titula-
do Libro de cocina a propósito para la mesa vizcaina276. Su autora, que firma 

con las iniciales D.V. de U., era Dolores Vedia y Goossens, viuda de 
Manuel Antonio de Uhagón y Olea, miembro de una eminente familia 
de banqueros bilbainos. La autora de este libro nació en Bilbao aunque 
vivió muchos años primero en Portugalete para pasar posteriormente a 
Las Arenas (Areeta). Aunque el origen burgués de esta autora nos podría 
hacer pensar en que su obra se centra en recetas de alto postín, nada re-
sulta más alejado de la realidad. En efecto, en su obra se recoge de una 
forma básica un conjunto de recetas que se caracterizan por su sencillez 
tanto en los materiales utilizados como en su posterior elaboración. Se 
trataba de la comida habitual de los hogares bilbainos, con platos básicos 
que no conocían 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 distribución, se añaden las secciones de pastelería, conservas de 
dulce, dulces en almíbar, matanza, conservación de frutas secas y, por 

último, dedica un breve apartado a la higiene a través de la comida. Es 
por lo tanto este libro, no solo una guía de cómo elaborar los platos del 
día y de cómo aprovechar los ingredientes y las sobras, sino también, un 
manual de cómo conservar los alimentos, parte fundamental de la eco-
nomía doméstica de la época. 

En cuanto a las recetas de lo que la autora denomina Arte de la coci-

na, título más que significativo para estas cuestiones culinarias, no se 

permite grandes alardes ni florituras en su preparación. Después de un 
detallado análisis de cómo 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 economía como por su sencilla preparación. 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 están presentes en la mayoría de las recetas. Las menestras de 

                                                      
276 D. VEDIA DE UHAGÓN, Libro de cocina a propósito para la mesa vizcaina, Bilbao, 
1903. 
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guisantes o de judías verdes, las espinacas, los calabacines, las pencas o 
cogollos de acelgas y el pisto son un ejemplo de la utilización de aquello 
que les era más cercano. No podemos olvidarnos tampoco de las patatas, 
base de guisos y guarniciones. Por último, 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 atención este escaso número de recetas sobre un 
alimento tan socorrido en todos los hogares. 

Respecto a las recetas de pescado, comienza explicando cómo cocer 
el pescado y acompañarlo con distintas salsas (salsa blanca, inglesa, pi-
cante y mayonesa), después sigue exponiendo cómo freírlo, para pasar a 
continuación a mostrarnos algunas de las recetas más típicas 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 último, 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 utilización: 
el adobo con sal fina y aceite francés, ponerlas entre carbón una vez en-
vueltas en ortigas o papel encerado, o guardarlas en una vasija de Tala-
vera con tapa. A continuación, hace toda una declaración de economía 
doméstica, puesto que indica que era indispensable que la cocinera sepa cor-

tar y distribuir bien la carne para aprovechar hasta el último trozo para 

cualquier tipo de preparación 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 utilización de 
ternera o de buey, aunque también la carne de cordero hace su aparición. 
La preparación de estos tipos de carne, bien guisada, asada o en salsa, no 
ofrece mayores dificultades. Además, 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 preparación de las aves para su pos-
terior elaboración.  

 

Las aves necesitan estar muertas tres días antes en invierno y uno en verano [...] y 

cuidando de desplumarlas 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 relación 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 elaboración de la liebre, proceso que también podía 
aplicarse al jabalí. 

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 riñón de ternera o cerdo y, también las croquetas de sesos. Con refe-
rencia a las croquetas, su elaboración también daba juego a la utilización 
de las sobras de otras comidas. Pero sobre este último 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 lección más de 
economía doméstica. 

En cuanto a la sección de repostería, la autora nos ofrece un reperto-
rio de recetas sencillas que sería la delicia de cualquier goloso: buñuelos 
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-
boración de las tartas se recurre al hojaldre, lo único que varía es el re-
lleno de éstas: almendra, nata o fruta en almíbar. 

No podemos terminar el recorrido que estamos haciendo por este li-
bro sin detenernos en el apartado que la autora tituló Modo de gobernar el 

cerdo y conservarlo todo el año. En esta sección se indica la elaboración de 

las morcillas, salchichas, chorizo, longanizas, jamones, tocino y mante-
ca. La importancia de los productos de la matanza para la economía 
doméstica de finales del siglo XIX era fundamental, sin olvidar la rituali-

zación que conllevaba este acontecimiento. 
Por lo tanto, a través de estas recetas hemos podido observar cómo 

el buen hacer no estaba reñido con la sencillez ni con la economía. 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 próximos y carne y pescado que 
llegaban al mercado de abastos componían la base argumental de un 
hacer culinario que se compaginaba con una elaboración que no buscaba 
grandes complejidades. 

 
 

6.2. EL PUEBLO COME Y SE DIVIERTE: CAFÉS, TABERNAS, CHACOLÍES... 
 

Hemos comentado con anterioridad cuando hemos abordado las 
pastelerías 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 repostería, en todos ellos siempre 
había algo dulce para comer. En Bilbao, también florecieron otro tipo de 
establecimientos que recibían 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 acompañasen con repostería. En 1877 se constata la exis-
tencia del Café Concierto, en la calle de la Ribera y en abril de 1879 se 

abrió 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 dotación artística más 

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 El Aragonés, 

el Café de la Marina o el Café del Brillante. 

 En 1890 el cosmopolitismo de Bilbao había alcanzado tal enverga-
dura que dentro de la variedad de locales que recibían el sobrenombre 
de café, se le buscó 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 exigían. Tanta variedad de cafés llevaba implícita 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 aristocráticos por ejercer su derecho de admisión 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 últimos locales, además de ofrecer sus servicios más bara-
tos, mantenían 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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rrupción, al que acudían muchos obreros y de los que habían salido riñas y 
pendencias que había dado origen a no pocas causas criminales. 

 
 

 
 

Ilustración 19 

Chacolí de Bilbao a finales del siglo XIX277 
 

Al margen de estos establecimientos donde la gastronomía estaba 
presente en sus más diversas variedades, existían otros centros en la peri-
feria de Bilbao donde acudir los días de fiesta a solazarse con una cocina 

sencilla. En las postrimerías del siglo XIX, como se ha indicado con ante-
rioridad, Bilbao se había convertido en un importante centro financiero e 
industrial. Este desarrollo económico vino acompañado de un fuerte 

                                                      
277 http://www.euskonews.com/0168zbk/gaia16803es.html 
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incremento poblacional de la villa, en la que las clases populares fueron 
asentándose en los barrios periféricos de la misma. Este nuevo grupo 
social, que a la par que se estaba consolidando iba forjando sus señas de 
identidad, buscaba modos y lugares alternativos de esparcimiento. Mien-
tras que plazas, parques, paseos, tabernas, fondas y cantinas recogían los 
momentos de asueto diario, los días de descanso bien por ser domingo o 
fiesta de guardar, permitían a los bilbainos alejarse del perímetro urbano 
de Bilbao. 

En las cercanías de Bilbao, en los aledaños de los montes que le ro-
deaban, se encontraban los chacolíes, centros de encuentro gastronómico 
donde se ponía de manifiesto el carácter bilbaino dado al buen comer y 
también al buen beber. A veces, chacolíes y tabernas se venían a confun-
dir, en especial dentro del término urbano de Bilbao. Por definición, los 
chacolíes278 eran aquellos lugares en los que además de degustar la varie-
dad de vino que les daba nombre, el txakoli, se acompañaba esta bebida 

con una no muy variada pero sí suculenta comida. La producción de este 
tipo de vino se centraba básicamente 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 producía 

en Baquio, Busturia, Las Encartaciones, Deusto y Begoña. Los txakoli de 

Baquio y de Busturia eran de una excelente calidad y sus productores, 
después de una esmerada elaboración, los embotellaban y envasaban en 
pequeños barriles para venderlo a buen precio a los particulares de Bil-
bao. En Las Encartaciones se producía el txakoli ojo de gallo que era con-

siderado de una categoría excepcional. La mayor parte de esta cosecha la 
guardaban para sí sus propios recolectores que eran casi todos ellos in-
dianos que habían regresado de las Américas. Por último, el txakoli pro-

cedente de Deusto y Begoña era el que se destinaba para el consumo en 
los chacolíes de Bilbao. Abundaban los cosecheros de este caldo en las 
dos anteiglesias anteriormente citadas: "Satarninchu, Trauco, Tutulu, Caba-
lluco, Matico, Domingochu, Patillas, Cuatrero, Zurbarán, Isidro, Carizar, Paste-

la y Atalandio" eran algunos de los nombres de un elevado número 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 chacolíes de Bilbao, además de ser un punto de encuentro para los 
naturales de esta villa, formaban parte de la cultura popular. Había una can-
cioncilla que resume toda la esencia de estos lugares y que decía así: 

 

Los bilbainitos 

en el verano 

txakoli gorri279 

suelen beber; 

bajo la parra 

merluza frita 

macallao280 salsa 

suelen comer. 
 

Por lo general, los bilbainos se acercaban a los chacolíes los domin-
gos y días de fiesta, cuando los rigores del tiempo remitían y se podía 
estar al raso de la noche deleitándose con una magnífica cena acompa-
ñada con una no menos exquisita bebida. Los chacolíes se ubicaban en el 
entorno de Bilbao, en Begoña, Deusto y Albia, y entre los más conocidos 
se encontraban: El Amparo chiquito y El Amparo grande, Pulcha, Muñagorri, 

Chaquilante, Leguina, La puerta roja y Luqui. El programa festivo transcurría 

del siguiente modo: por la mañana, después de misa, se acudía a los cha-
colíes, donde chistus y atabales amenizaban las romerías que se organi-

zaban en las campas de los caseríos. Se comía y se bebía, y de nuevo se 
entregaban los chakolineros a la danza hasta la hora de la merienda, en 
la que otra vez se hacía acopio de fuerzas. 

Las cazuelas de merlusita o de cordero constituían la base culinaria 

de tales eventos gastronómico-festivos. La merluza, en salsa con gui-
santes (arbejas) y espárragos haciendo fil-fil, y también albardada (frita), 

era la reina culinaria de los chacolíes. Además, la carta gastronómica 
se po-día diversificar con bacalao con aceite o con un substancioso 
guiso con patatas. Esta sencillez culinaria no reducía el encanto que 
sentían los bilbainos por los chacolíes y, de este modo, surgió 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 

                                                      
279 Txakoli tinto 
280 Bacalao 
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En el Bilbao de finales del siglo XIX se estaba articulando una nueva 
sociedad en la que los distintos grupos de organización obrera buscaban el 
modo de aglutinar al cada vez mayor número de trabajadores que se agol-
paban en esta villa y su zona de influencia directa. Dentro de su ámbito de 
actuación, una de las bazas esgrimidas por estas asociaciones para canalizar 
la movilización obrera fue la cuestión de la alimentación.  
 

 

 
 

Ilustración 20 

Obreros de Bilbao a finales del siglo XIX281 
 

 

Desde el punto de vista ideológico, la nutrición del obrero era un ele-
mento cohesionador de ideas, puesto que reflejaba el grado de mejora de su 
situación dentro de una escala de valores básicos. Dentro de este orden de 
cosas, el hambre como consecuencia de la mala alimentación 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, carestía o monopolio.  

                                                      
281 http://estudiodelaemancipacion.blogspot.com.es/2010/08/ventana-social-primeros-
pasos-en-la.html 

http://estudiodelaemancipacion.blogspot.com.es/2010/08/ventana-social-primeros-pasos-en-la.html
http://estudiodelaemancipacion.blogspot.com.es/2010/08/ventana-social-primeros-pasos-en-la.html
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Ilustración 21 

Obrero siderúrgico bilbaino de finales del siglo XIX282 
 
 

Como consecuencia de estas actitudes surgieron diferentes iniciati-
vas que se encaminaron a mejorar la alimentación del obrero. El primer 
paso estaba orientado a garantizar las necesidades básicas de esta ali-
mentación, en particular la calidad de los alimentos. En segundo lugar, 
el frente se abrió en torno al control del precio de aquellos alimentos 
básicos que se llamaban las SUBSISTENCIAS. Así pues, surgieron diferentes 
iniciativas para crear una tabla reguladora de la carne que, dependiente del 

Ayuntamiento, expendiera este alimento a unos precios asequibles para 
las clases más modestas de la villa. Otro tanto pasó con la venta del pan, 
para lo que se intentó 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 básicos se crearon diferentes cooperativas obreras 
de consumo.  

La cuestión de la alimentación ha sido un tema recurrente en el dis-
curso programático de las organizaciones obreras. Lo que algunos auto-
res llegaron a considerar el problema de la nutrición era una pieza clave 
dentro de la ideología obrera, puesto que como cuestión vital llevaba 
implícita la resolución de toda reivindicación primaria, es decir, el dere-
cho a alimentarse, en definitiva, el derecho a vivir. Desde época tempra-
na el asunto de la nutrición del hombre fue reflejado en la prensa obrera 
de Bilbao. En diversos artículos se reflejaban los principios básicos que el 
ideario obrero recalcaría una y otra vez en su movilización por conseguir 
la mejora de su alimentación. Miseria, hambre Y dignidad eran y serían los 

términos más utilizados para concitar los ánimos de los trabajadores, 
tanto como para concienciarlos de la situación que padecían, como para 
incitarlos en la unión de sus intereses contra aquellos que entorpecían 
una mejor distribución de los alimentos. 

Para acercarnos a la realidad social que suponía la alimentación de 
las clases trabajadoras de Bilbao, en un artículo de El Noticiero Bilbaíno 

fechado en 1884 nos hacen un bosquejo de la alimentación de los traba-

jadores de Bilbao a finales del siglo XIX. Este artículo se publicó con la 
intención de popularizar entre los obreros de Bilbao el consumo de tasajo 

argentino, es decir de la carne seca de ganado vacuno. A través de los 
promotores del tasajo, sabemos que en la alimentación de las clases traba-

jadoras, la carne fresca de vaca entraba en escasas proporciones porque 
además de ser cara, no era siempre buena, puesto que las reses que se 
destinaban a las carnicerías eran viejas y flacas y, aún así, no era posible 
adquirirla siempre en todas las partes. Como consecuencia de esto, el 
tocino y el bacalao eran los alimentos proteicos más 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-
servación, mientras que el bacalao destinado al consumo de los trabaja-
dores era de ínfima clase y rara era la vez que no estaba más o menos 

averiado, que en el lenguaje de la época era sinónimo de no ser apto para 

el consumo humano. 
En general, las quejas por la mala alimentación de los trabajadores 

fue una constante en las reivindicaciones de las asociaciones y partidos 
políticos obreros durante la transición del siglo XIX al siglo XX. Desde 
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sus orígenes, la prensa societaria de Bilbao se hizo eco de la miseria en la 
que vivían los obreros de esta villa, y sus quejas son válidas en cuanto 
reflejaban en mayor o menor grado la situación de de estos trabajadores. 
A menudo, aparecían noticias y artículos de opinión sobre lo contradic-
torio que resultaba que en una ciudad tan próspera como ésta, la gente se 
muriese por inanición en la calle. Le daban una explicación sencilla a este 
hecho. Con el comienzo de la industrialización los salarios eran de tipo 
razonable, suficientes para cubrir las necesidades de una familia jornalera. 
Sin embargo, al fomentar la emigración para conseguir una mano de obra 
más barata, los salarios decrecieron y el equilibrio jornal/necesidades bási-
cas se rompió. Como consecuencia de ello, el proletario vizcaino se encon-
traba en la miseria más espantosa, en una situación verdaderamente insos-
tenible, que llegó a su cenit con la crisis de 1895. 

En 1898 la situación 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 alimentación, es decir, la 
falta de alimento. Los salarios de los obreros no daban para acceder al 
tipo de alimentación 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 ¡Pan e higiene es 

lo que hace falta!, la solución a esta situación pasaba por la creación de 

cantinas escolares y por establecer baños públicos. 
En 1899 la situación crítica del proletariado bilbaino se agravó, se 

hablaba ya sin ambages de pauperismo en una villa donde la mendicidad 

alcanzaba proporciones desconocidas y donde las familias obreras se 
veían obligadas a demandar la caridad pública o privada, sin que con 
ello llegasen a satisfacer sus necesidades más primarias. De este modo, 
en los conventos de Bilbao se había vuelto a dar la sopa tradicional, al 
mismo tiempo que se criticaba la pasividad de la burguesía de la villa, 
quien inmersa en sus negocios dejaba en manos de instituciones desacre-
ditadas entretener el hambre de los desgraciados. El cuadro no podía ser más 

desolador: la prostitución había alcanzado límites 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 todavía quedaba por llegar el invierno. 
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Ilustración 22 

Gallarta en el siglo XIX:  

bocaminas y tranvías aéreos para el transporte del mineral283 
 
 

Las irregularidades sobre el abastecimiento de los alimentos básicos 
para la alimentación, tanto en su calidad como en los precios, al mismo 
tiempo que la actividad impositiva de las instituciones españolas, 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, había que 
añadir la propia naturaleza del impuesto sobre los consumos que gravitaba 

básicamente, a juicio de las organizaciones societarias, sobre las clases 

obreras, ya de por sí sujetas a jornales de miseria. Ante esta situación 
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-
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doras de la carne, supresión o rebaja de los impuestos sobre las subsis-
tencias, comedores económicos y cooperativas de consumo fueron un 
ejemplo de estas actividades.  

La alimentación 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 había que añadir el 
tipo de alimentos que consumían, generalmente de escasa variedad y 
valor nutricional, trajeron consigo unas consecuencias que fueron más 
allá del ámbito meramente alimenticio. En efecto, el problema de las 
subsistencias era una clamor continuo en todas las reivindicaciones de 
los mineros e, incluso, llegó a constituir un elemento si no primordial, sí 
básico 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 más ácidas y corrosi-
vas críticas. Así, por ejemplo, en 1930 el articulista, escritor, ensayista y 
también edil socialista del Ayuntamiento de Bilbao Julián Zugazagoitia, 
describía de este modo las condiciones de vida de los mineros en torno a 
1880: Los mineros no tenían casa; se albergaban en los barracones de los capataces, 
en cubiles que los cerdos rechazarían; allí comían o se surtían de los géneros averia-

dos y podridos de la cantina, adquiridos a precios que el capataz imponía. 

La descripción no puede ser más gráfica, ni menos veraz tampoco, a 
tenor de lo que en abril de 1882 se reseñaba el rotativo El Noticiero Bilbaíno. 

No sin cierta chacota, el corresponsal de este periódico en Gallarta, indica-

ba que en la alimentación de los mineros POR EVITAR ENOJOSAS DIGESTIONES, no 
figuraban los exquisitos platos de principios, bistec, postres y demás exqui-
siteces que adornaban las cartas de dos de las más prestigiosas fondas bil-
bainas, la de doña Brígida y la de la Prusiana. La variada alimentación de 
estos obreros, llena de infinidad de baterías de pucheros, se componía de alu-

bias, habas y garbanzos, de una ínfima ración de buen tocino americano, 
todo a ello a un precio desorbitado. Se calculaba que un minero gastaría a 
diario de 3,5 a 4 reales diarios en su alimentación, cuando los jornales va-
riaban de 10 reales mínimo hasta 17 reales, máximo.  

La cantinela de la carestía de los artículos de primera necesidad fue 
algo constante en todas las referencias al tema de la alimentación de los 
mineros de Triano y la escasa variedad y pésima calidad de estos artículos 
también. La verdad es que los jornales no daban para más. Si al elevado 
desembolso que suponía la alimentación se añadía el coste no ya de la 
vivienda, sino del lugar donde dormir, los mineros tampoco tenían 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 selección 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 establecían 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 energía necesaria para reponer las fuerzas, sí que lo hacían 
para continuar la dura faena. Aun así, las legumbres por si solas no 
compensaban las necesidades proteínicas de los mineros y para solventar 
este déficit, se les añadía tocino que con su alto valor energético paliaba 
en cierta medida esta carencia. Si a este menú se añadía un cuartillo de 

vino, mal que bien, se completaba la pitanza del minero, hasta la próxi-
ma comida, en la que generalmente se repetían los mismos manjares. 

La solución a este problema, según 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-
nocían la carestía de los artículos 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 artículos en las tiendas exclusivas de la zona minera realizados por 
las autoridades avalaban, decían, la buena calidad de estos productos. 

Uno de los lemas de la huelga minera de 1890 fue el de ¡Fuera las 

tiendas obligatorias! que se unía a otras consignas contra la explotación 

laboral y a favor de la jornada de ocho horas. Este dato mostraba clara-
mente la capacidad de cohesión que el hecho alimenticio pergeñó al mo-
vimiento societario desde sus orígenes, siendo una de las reivindicacio-
nes más repetidas y más utilizadas. Aunque la huelga minera de 1890 se 
saldó con la abolición de los cuarteles y tiendas obligatorias y los de la 
patronal decían, no sin cierto cinismo, que el conflicto alimenticio patro-
nos-mineros había sido conjurado, nada estaba más lejos de la realidad. 
En la práctica los capataces se las idearon para que esta obligatoriedad 
continuara. Bajo la coacción del despido, los mineros recibían las reco-

mendaciones por parte de los capataces de que compraran en las cantinas 

que estos últimos regentaban. 
Las quejas ante la mala calidad de los comestibles era una constante 

y la Comisión nombrada el primero de mayo de 1896 en el frontón 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 más se indicaba que los géneros que se expendían en las cantinas 
y tiendas mineras eran de malísima calidad, lo peor de cada clase. Al pare-

cer, decían, 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-
ñable, habida cuenta su cuantiosa población 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 añadían 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 vendía otra cosa, no les 
quedaba más remedio que comérselos. Un ejemplo, en septiembre de 
este año, la Dirección de Sanidad del Puerto de Bilbao inutilizó 2.660 
kilos de bacalao y 126 cajas de tocino que se hallaban en putrefacción 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 señor Alonso Allende, también concejal del Ayuntamiento de Bilbao, 
decía 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 desvergüenza. Consideraban estos últimos que 
ninguna explotación era tan odiosa como la de las minas, puesto que los 
atropellos laborales, la cuestión de las tiendas obligatorias y los altos 
precios y mala calidad de los comestibles que expedían, conducían a los 
mineros a llevar una vida de esclavos. Todavía 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. 

 



 

 

 

243 

 

8 
EL USO PATRIMONIAL DE LA RÍA  

PARA EL OCIO DE LOS BILBAINOS  
(1879-1936) 

 
CUANDO hablamos de la Ría de Bilbao nos viene a la cabeza su pasado 
como arteria comercial y eje vertebrador de los cambios económicos y 
sociales que han tenido lugar a lo largo de sus márgenes desde finales del 
siglo XIX hasta nuestros días. 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 Ría como ámbito de expan-
sión para el uso y disfrute de las más diversas actividades de ocio. Desde 
los veraneos en Portugalete a finales del siglo XIX, marcados por la pre-

sencia de una emergente burguesía bilbaina, pasando por los días de 
asueto en las playas de ambas márgenes y el trajín que supuso el ferroca-
rril para que las clases populares pudiesen acceder a las romerías y bailes 
que se organizaban en los pueblos ribereños durante el primer tercio del 
siglo XX, los diversos usos patrimoniales de la Ría nos remiten a su im-
portancia como elemento canalizador del ocio de los bilbainos. 

En la línea temporal en las que estas actividades se enmarcan, ob-
servamos la democratización y popularización del espacio del ocio en 
función de diferentes premisas, tales como la mejora de los medios de 
transporte que atendían ambas márgenes de la Ría o como el mejor nivel 
de vida de las clases asalariadas. No hay que olvidar tampoco un factor 
de cohesión social que aglutinaba desde sus inicios a las multitudes, in-
dependientemente de clases sociales, nos referimos al fútbol. Los bilbai-
nos acudían en tropel hacia el campo de fútbol de Lamiako, en la mar-

gen derecha de la Ría, 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 Ría por los bilbainos dentro de sus hábitos de ocio 
y que se enmarcó dentro de un proceso de modernización social cuyo 
legado perdura hoy en día.  
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1. BILBAO Y LA RÍA 
 

La Ría de Bilbao ha supuesto siempre el eje que ha articulado la vi-
da de Bilbao. Desde sus orígenes como una pequeña población en la 
margen izquierda de un recodo protegido de ataques de los piratas y con 
la Ría como espina dorsal de sus actividades económicas, Bilbao ha sido 
y es tributaria de la desembocadura que forma el sistema de los ríos Ner-

vión e Ibaizabal y de sus afluentes. La Ría ha supuesto no solamente un 
camino de salida y entrada para el comercio tradicional entre el interior 
de la meseta y los países del norte de Europa, además, la Ría se convirtió 
en el eje estructural de un capitalismo del que formaba parte inherente de 
un sistema de producción que condicionaba todos los ámbitos de la vida 
cotidiana. El ocio era uno más 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 Ría y de sus márgenes. 

La Ría recorre por su margen derecha los términos de Bilbao, Eran-
dio, Leioa y Getxo, este último con los barrios de Neguri y Las Arenas 
(Areeta). En la margen izquierda además 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 metrópoli 

caracterizada por la segregación espacial que supone la Ría. Margen 
izquierda obrera y margen derecha burguesa, ese es el legado que nos 
dejó las dos grandes oleadas de industrialización y que aún hoy en día 
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 
compartimentación 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 márgenes, hicieron de la Ría para la reali-
zación 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 
Ría de Bilbao. Como desembocadura de una confluencia de ríos y 
afluentes que se encuentra a merced de la subida y la bajada de las ma-

reas que suben hasta La Peña, la Ría de por sí, ofrece un ámbito náutico 
que ha desplegado un sinfín de oportunidades para el uso y disfrute de 
aquellos que vivían en sus orillas. Hasta que como consecuencia de la 
contaminación desaforada de la Ría a finales del siglo XIX al convertirse 
en la cloaca y sumidero y la creciente industria y población, la Ría ofre-
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cía un lugar de asueto donde solazarse dando paseos por sus orillas, ba-
ñarse y también pescando o marisqueando.  No se trataba de actividades 
para nada institucionalizadas, sin embargo, sí que han quedado en la 
memoria de generaciones pasadas como algo intrínseco a sus vivencias y 
que no dudaban en reivindicar como parte de su propio legado a genera-
ciones futuras. En un plano más institucionalizado y en una época previa 
a la industrialización de finales del siglo XIX, la burguesía tradicional 
bilbaina hacía uso de la parte inferior izquierda de la Ría como un lugar 
de veraneo a imagen y semejanza de lo que ocurría en otras zonas coste-
ras como Biarritz. El uso diferencial de la Ría, por un sustrato de pobla-
ción muy determinada, y dirigido hacia un tipo de actividad de la que 
muy poca gente podía disfrutar nos remite a la jerarquización del espacio 
dedicado al ocio dentro de la Ría. Ni que decir tiene que este tipo de 
actividades eran reivindicadas y difundidas por sus partícipes como un 
legado intrínseco a un estatus y a unos valores sociales. 

Con el tiempo, los cambios económicos y, por ende, los sociales, 
trajeron consigo una democratización del uso patrimonial de la Ría. Se 
abrían nuevos caminos, tranvías y ferrocarriles que acercaban Bilbao por 
sus márgenes hacia las playas interiores y allí iban los bilbainos a pasar el 
día. Si los ayuntamientos organizaban diversos tipos de actividades, des-

de bailes hasta disputas de traineras, por poner un ejemplo, allí se presen-
taban también los bilbainos ávidos de diversión. 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 RÍA DE BILBAO  
 

Aunque hoy nos pueda parecer chocante, la Ría 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 baños de mar con fines medicinales. Esta moda, a 
remolque del fenómeno de los balnearios interiores, trajo consigo el tu-
rismo costero. Los orígenes de este turismo costero hunden sus raíces en 
la moda de los baños de mar que se popularizó a lo largo de todo el lito-

ral cantábrico. Aunque en un principio este fenómeno se restringió bási-
camente a las ciudades de San Sebastián y de Biarritz, pronto se difundió 
por las localidades costeras vascas. Zarautz, Lekeitio, Getxo, Portugalete 
y Santurtzi son algunas de estas villas en las que los baños de mar, con la 
afluencia de bañistas, propiciaron el resurgir de sus a veces renqueantes 
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economías. En 1863 ya se decía en el rotativo bilbaino Irurak bat que las 

playas rebosaban de bañistas, en particular las de Portugalete y Santurtzi. 
En este artículo veremos cómo la moda de los baños de mar arraigó en la 
villa de Portugalete y cómo esta localidad se convirtió en uno de los refe-
rentes inexcusables del veraneo de la costa cantábrica. 

 
2.1. LOS BAÑOS DE MAR Y LA SALUD 

 

La utilización de las aguas con fines medicinales no era algo nuevo. 
En efecto, los baños 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 atraían cada vez a un mayor 
número 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 atracción de un primigenio turismo, 
cuyos protagonistas conformaban lo más granado de una sociedad ávida 
de nuevos entretenimientos. 

De los balnearios de aguas medicinales del interior al uso de los ba-
ños de mar no hubo más que un pequeño 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 señalaban que los baños en 
las aguas salitrosas del mar, no solo limpiaban el cuerpo, sino que ade-
más abrían el apetito y facilitaban la circulación sanguínea. Para la toma 
de estos baños los galenos daban una serie de consejos, tales como que al 
meterse en el agua uno se debía de echar de cabeza, puesto que si se en-
traba poco a poco en el líquido elemento se podrían coger pulmo-nías y 
congestiones. Es más, los baños de mar se tomaban por prescripción 
facultativa. Como si del ritual de una novena a la virgen o al santo de 
nuestra devoción se tratase, lo corriente era tomar nueve baños, uno al 
día, durante nueve días seguidos. En este caso, la Iglesia no veía con 
malos ojos disfrutar de tales mandatos médicos, si bien, desde los púlpi-
tos se aconsejaba persignarse antes de zambullirse en el agua. 

 

2.2. LOS ORÍGENES: PORTUGALETE COMO PUERTO DE BAÑOS (1852-

1877) 
 

Esta nueva moda de los baños de mar pronto se expandió rápida-
mente entre la burguesía bilbaina. Para 1852, Portugalete ya gozaba de 
una excelente reputación de villa veraniega como consecuencia de los 
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muchos bilbainos que se acercaban hasta esta localidad para tomar los 
baños de mar. Eran tiempos en los que todavía no se habían construido las 
carreteras que desde Bilbao recorrerían las dos márgenes de la Ría, y el 
viaje hasta Portugalete debía de hacerse por esta vía de navegación en 
unos lanchones o vaporcitos a los que se les llamaba carrozas. Además de 

la colonia veraniega estable que pasaba la temporada de verano en Portu-
galete, también acudían a esta villa expedicionarios de diario con el propó-
sito de solazarse de la brisa marina y de las grandiosas vistas que ofrecía la 
desembocadura del Nervión. Por aquel entonces, pasar el día en Portuga-
lete era de lo más agradable y estaba a disposición de aquellos que no po-
dían permitirse el dispendio de pagarse una temporada de veraneo. 

 

 

 
 

Ilustración 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, según la marea, de tres a cuatro horas de 

ida y otras tantas de vuelta284. Como consecuencia de ello, los expedicio-
narios que iban a pasar el día a los baños de mar se veían obligados a 

madrugar. A eso de las seis o de las siete de la mañana los hombres que 
tripulaban las carrozas se encargaban de recorrer las casas de sus viajeros 

despertándolos a base de aldabonazos. A las ocho de la mañana, después 

                                                      
284 Cuadernos Portugalujos, 5. 
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de haber oído misa, ya que siempre se hacían estas expediciones en días 
festivos, se embarcaba. Cerca del mediodía 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 había casetas en la playa, por lo que las se-

ñoras se cambiaban entre las rocas, y los hombres, donde y como bue-
namente podían. Estos excursionistas también se quejaban de la falta de 
fondas en la villa portugaluja y de que el baile tan solo se reducía al tam-
boril de la plaza, todo un atraso para la época. 

En 1861, según relata el mismo Adolfo Aguirre, la situación cambió 
de un modo bastante ostensible. Elegantes carretelas transitaban por los 
caminos que se acababan de abrir en las dos orillas de la Ría y un nutrido 
número de vapores recorrían el Nervión. Como consecuencia de ello, una 
muchedumbre de viajeros llegaba hasta Portugalete para tomar los baños, 
a los que las bañeras –mujeres que tenían por oficio asistir en el baño a las 

señoras que requiriesen sus servicios, y hombres para los casos de clientela 
masculina– se los rifaban tratando de conseguir más parroquianos. 

Los preparativos para la estancia habitual de quince días de baños 
en Portugalete requerían una estrategia especial. Según los gustos de 

cada cual, se podía llevar libros, mucho papel e intenciones de escribir 
algo. También se podía añadir al equipaje la escopeta para cazar en los 
abundantes bosques de la zona y artilugios para la pesca, al igual que el 
bastón de turista, el traje de caminante y un montón de expediciones en 
proyecto. Aunque, para Adolfo Aguirre, lo más cuerdo era apropiarse de 
un buen número de camisas y de palillos de dientes, puesto que la única 
y verdadera ocupación de los bañistas, sin contar con los consabidos 
baños, no era otra que la de comer. 

Claro que, según indicaba el mismo Aguirre, el plato fuerte de la es-
tancia en Portugalete era el ir a la playa y el volver de la playa. Entre este 

ir y volver, la jornada en la playa discurría aspirando la brisa marina, bus-

cando caracolillos o dejando vagar la mirada por la mar, claro, sin olvi-
darse de los baños. Por supuesto, que para estar en la playa también se 
tenía que estar a la moda, con velos flotantes, sombreritos y trajes a la 

marinera. La playa era, además, un lugar de socialización donde sus 

usuarios se entretenían con juegos de prendas, coloquios discretos o en-
tablando amistades de temporada. Los veteranos, según su experiencia, 
aconsejaban a los recién llegados sobre la mejor hora del baño, el mejor 
modo y el mejor sitio. 
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Dentro de este paisaje idílico no faltaban las propuestas más o me-
nos fundadas de los veraneantes. En efecto, se quejaban de que además 
de no haber modo de tomar chocolate o café en la playa, no había tam-
poco seguridad alguna ante cualquier contingencia que pudiese ocurrir 
mientras tomaban los baños. 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 día transcurría apaciblemente para los bañistas. Por la mañana 
tomaban los baños 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 conversación y vistas al mar. Al atardecer, se despedía a los que 
volvían 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. Delmás, periodista, escritor e impresor 
del Señorío de Bizkaia, relataba cómo Portugalete era la villa vizcaina 
que congregaba durante el periodo canicular el mayor número de foras-
teros285. Además de ser una de las localidades más agradables para pasar 
el verano, Portugalete reunía como puerto de baños unas ventajas difíci-
les de encontrar en otras poblaciones afines. Situada en la desembocadu-

ra del Nervión, esta villa ofrecía a lo largo del día una imagen que no 
tenía comparación alguna y que era muy apreciada por los bañistas, en 
particular por los provenientes del interior. Así era, infinidad de todo 
tipo de embarcaciones recorrían la Ría y, del mismo modo, un sinnúme-
ro de carruajes transitaba por sus márgenes, a lo que se añadía un gran 
movimiento de gentes, tanto dedicados a sus faenas en la mar cómo 
aquellos que disfrutaban de su ocio en las playas o paseando por los 
muelles. 

Consideraba Delmás que, aunque la playa de Portugalete no era muy 
extensa, sí era lo suficientemente cómoda, con multitud de casetas dis-
puestas para el uso de los bañistas. Además, a su juicio, no eran caros los 
servicios que se ofrecían, puesto que por la módica cantidad de dos reales, se 

podía proveer uno de un aseado traje de baño, de una sábana para secarse 
y de una caseta286. Para más comodidades, por cuatro reales se podía con-

tratar, además del anterior servicio, a un hombre o a una mujer que acom-
pañase al bañista mientras tomaban su baño. A todo esto había que añadir 
que la playa era el punto de reunión de una sociedad cosmopolita, donde 

                                                      
285 Cuadernos Portugalujos, 3. 
286 Idem. 
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desaparecía la etiqueta, se hablaba amigablemente y se improvisaban ex-
cursiones campestres, bailes y diversiones de todas clases. 

 

 

 
 

Ilustración 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 españolas de la época. Se tiene constancia de que en 1866 
el poeta Gustavo Adolfo Bécquer acudió a la villa portugaluja por pres-
cripción facultativa para restablecer su quebrantada salud con los baños 
de mar. Fruto de sus estancias en Portugalete y en Getxo surgieron las 
impresiones que sobre sus viajes Bécquer publicó. Junto a los grabados 
de su hermano, en estos apuntes se relataban las faenas de los hombres 
de mar y de aquellas mujeres que recogían la pesca e iban a venderla 

descalzas por la orilla de la Ría hasta Bilbao, las recordadas sardineras. 
En el listado de Baños de mar y establecimientos balnearios situados en las 

provincias del norte de España, publicado en 1872, se decía que la playa de 

Portugalete era la principal de la provincia. Podía accederse a esta playa 
bien desde Las Arenas, cruzando la Ría por un precio de 0,25 reales, o 
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desde Bilbao, en vapores que salían cada media hora y que tardaban en 
llegar a su destino de hora y media a dos horas según la marea. Se calcu-
laba que en plena temporada de verano acudían 1.300 forasteros y que 
podía recibir cerca de 3.000287. 

Así es, a principios de los años setenta del siglo XIX, Portugalete era 
la playa preferida por la burguesía bilbaina. De este modo, la villa jarri-
llera no era tan solo el punto de reunión 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 podían 
alojar hasta 2.000 personas durante la temporada de verano por un precio 
entre diez y doce reales más económico. 

Hay que tener en cuenta que, todavía, no se había dado en la cuenca 
del Nervión todo el expansionismo industrial de finales del siglo XIX. Es 
más, se llegó a pensar por esta época que el turismo a las playas y bal-
nearios podía llegar a ser el porvenir económico de Bizkaia. Pero con el 
gran boom financiero de las postrimerías del siglo XIX esta idea se dejó en 

el olvido, si bien, este tipo de turismo se siguió potenciando en todas sus 
vertientes en función de la demanda de ocio que reclamaba no solo la 

burguesía bilbaina, sino también la cada vez más ingente clase media de 
esta ciudad. 

 

 

2.3. CONSOLIDACIÓN 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 Baños de Portugalete 

fue inaugurada en 1877, aunque algunos de sus servicios ya comenzaron 
a prestarse el año anterior288. Con la proximidad de la apertura de este 
balneario marítimo, sus propietarios orquestaron una campaña 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 además de estar construido en madera, contaba con una 

                                                      
287 Cuadernos Portugalujos, núm. 3. 
288 El 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. Además, dentro de una función más social, se decía que 
en su salón de fiestas se ofertaban veladas de teatro y bailes. E incluso, 
dentro de esta publicidad no se olvidaba de resaltar que en el Pabellón 
Balneario se contaba con la presencia de las familias más acomodadas de 
la capital y pueblos limítrofes. 
 

 

 
 

Ilustración 25 

Playas de Portugalete y Las Arenas (Areeta) 
 
 

Para dotar de un carácter más científico a la estancia de los bañistas 

en el balneario de Portugalete, el mismo año en que comenzó su servicio 
este centro, el médico cirujano de esta villa, Tomás de Ibarrondo, justifi-
caba la bondad de estos baños de mar, puesto que, a su juicio, tenían 
unas extraordinarias virtudes terapéuticas. Indicaba este galeno que, 
aunque la playa de Portugalete no era tan grande como hubiesen preferi-

do la mayoría de los bañistas, tenía sus atractivos. Entre estos incentivos 
se encontraban sus aguas diáfanas y la posibilidad de coger un velero y 
dar un paseo por la mar. Además, era una playa patriarcal, donde no se 

veía el lujo exagerado y costoso que hacía abandonar otras playas, en 
clara alusión a sus competidoras de Biarritz o San Sebastián.  
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Para este médico, tomar un baño de mar era toda una ciencia y exi-
gía regular el tiempo de inmersión en el agua, según el género, edad y 
salud del bañista. Convenía bañarse desde mayo a noviembre, de ocho a 
once de la mañana o al atardecer. Eso sí, nunca debía de tomarse un 
baño en marea baja, puesto que en ese periodo se acumulaban en el agua 
sustancias poco higiénicas. 

En cuanto a la moda de baño, el señor Ibarrondo detallaba exhaus-
tivamente también cuál era el atuendo más apropiado en virtud de sí los 
bañistas eran niños, hombres, mujeres adultas o mujeres jóvenes y, por 
lo tanto, qué partes del cuerpo debían o no de cubrirse. De todos modos, 
hacía particular hincapié en que toda vestimenta playera debía 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 Bilbaíno recogía la noticia 

del regreso a Bilbao de un buen número de familias que se hallaban de 

temporada en el inmediato puerto de Portugalete289. Pero, no era solo este tipo 

de noticias de las que se hacía 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 veía reflejada 
en los rotativos. Por ejemplo, en 1876 se narraba cómo la colonia de ba-

ñistas que se albergaba temporalmente en Portugalete improvisó una 
fiesta. Para su celebración, solicitaron que se les permitiera preparar un 
baile en la galería del pabellón balneario, pidieron faroles venecianos por 
telégrafo a Bilbao, y consiguieron que los jefes de la guarnición militar 
permitiesen tocar a la banda militar. Es más, pudieron atraer a una esco-
gida concurrencia sin ningún esfuerzo. Dado el buen resultado de la fiesta, 

se acordó repetirla todos los jueves y domingos290. 
A medida que se acercaba la estación estival, los periódicos bilbai-

nos se veían 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 refería a la categoría de sus baños 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 más dispares. Por ejem-

plo, pasar el día en la playa ya no era el único reclamo para salir de Bil-
bao, sino que también se proponían como señuelo otro tipo de activida-

                                                      
289 Ibid., 11 de septiembre de 1875. 
290 Ibid., 12 de agosto de 1876. 
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des lúdicas, tales como verbenas, pruebas de regatas, toros y partidos de 
pelota. Cualquier incentivo era válido para atraer visitantes que gastasen 
su dinero para beneficio de la comunidad. 

El ayuntamiento de Portugalete no era ajeno a esta dinámica y, en 
1879, el corresponsal en el municipio de El Noticiero Bilbaíno, alababa las 

bondades de esta villa y la actuación de su consistorio en su mejora291. 
Para este reportero, Portugalete contaba con una inmejorable situación 
sobre la Ría de Bilbao, a la entrada del puerto con el mayor movimiento 
de buques de España. Así era, a los bañistas de la época les resultaba 
muy de su agrado ver el trajín diario de los buques, en especial por la 
noche completamente iluminados. Además, en esta villa se contaba con 
una temperatura benigna gracias a las diarias y vivificantes brisas. A esto 
se sumaba que los baños de mar se tomaban en una bonita playa total-
mente segura y que el pabellón balneario era uno de los mejores de toda 
la costa vizcaina, elegante, cómodo y bien surtido.  

Por si esto no fuese poco, la ubicación de Portugalete permitía a los 
bañistas dar pintorescos paseos a la orilla del mar y por las accidentadas 
cercanías, recorridas por los ferrocarriles mineros y tranvías aéreos. 
Además, 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 había que añadir, en 
términos más prosaicos, su cercanía de Bilbao, lo que le permitía un 
buen abastecimiento de todo tipo de géneros. 

Además 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 está, de entretener también al vecin-
dario. En cuanto al coste de estos eventos, se indicaba que el consistorio 
nunca había omitido gastos para quedar en un buen lugar en este particu-
lar. Por ejemplo, en el verano de 1879, el ayuntamiento organizó una serie 
de fiestas y de diversiones que, a su juicio, iban a dejar atrás a las de los 
años anteriores292. Para ese año se organizaron novillos y música por las 
tardes, además fogatas por las noches, que eran amenizadas los días festi-
vos por la banda de música del Batallón de Barbastro. En los descansos de 

la citada banda, se marcaban aurresku al compás del tamboril. 

                                                      
291 Ibid., 26 de junio de 1879; 23 de agosto de 1879; 17 de octubre de 1879. 
292 Ibid., 28 de junio de 1879. 
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En efecto, la música era, en aquel entonces, algo primordial para el 
entretenimiento y, a falta de técnica que la reprodujese artificialmente, 
era necesaria la actuación de los musiqueros en vivo. Era tan de gusto oír 

música 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 decidió, en 1879, que habría música en la plaza 
todos los domingos y festivos en sesiones de tarde y noche, a lo que se 
añadía el baile que se organizaba todos los jueves por la noche en la gale-
ría del pabellón balneario. 

En 1880 la situación no había cambiado con respecto a la propagan-
da que se hacía en la prensa bilbaina de las bondades de las localidades 
costeras. De nuevo, el corresponsal de Portugalete de El Noticiero Bilbaíno 

cantaba las inigualables condiciones de esta villa para disfrutar de sus 
baños de mar, ya fuese durante una estancia más o menos prolongada o 
tan solo para pasar el día. Gracias a la notable mejora de los medios de 
transporte, surgieron nuevas pautas de ocio destinadas a un espectro 
social cada vez más amplio. Por ejemplo, con la puesta en explotación 
del tranvía que unía 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 más, merced a los 

distintos eventos que organizaba el ayuntamiento para atraer y entrete-
ner a sus visitantes293. 

En 1882, la prensa de Bilbao se hacía eco de la numerosa población 
flotante que veraneaba en Portugalete294. Efectivamente, era sobre todo 
en los meses estivales cuando se notaba esa mayor afluencia de foraste-
ros, y como consecuencia de ello, se hacía ver también la labor del ayun-
tamiento encaminada a lograr aumentar esta llegada. Además de acome-
ter obras de infraestructuras urbanas y reformas sociales, el consistorio 
portugalujo llevó a efecto una política destinada a mejorar el aspecto de 
la villa para atraer a los forasteros durante el verano. Por ejemplo, ador-
nó el paseo, construyó una nueva casa consistorial, se erigió un elegante 
quiosco para la banda de música en el centro de la plaza, se arreglaron 
cloacas y cañerías, y se abrieron pozos para gozar de un suministro de 
agua abundante. 

                                                      
293 Ibid., 31 de julio de 1880. 
294 Ibid., 6 de junio de 1882. 
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Ilustración 26 

Vista de Portugalete y de Las Arenas (Areeta) anterior a la construcción  

del Puente Colgante 
 
 

Dentro de todas estas medidas, el ayuntamiento también decidió or-
ganizar lo que dio en llamar las Fiestas Veraniegas295. Independientemente 

de las fiestas patronales de San Roque y de la Virgen de La Guía, el con-
sistorio quiso mostrarse galante con los que visitaban Portugalete durante 

el verano. Calculaba el gran contingente de bañistas y paseantes que acudi-

rían a Portugalete atendidos de un modo eficiente por los tranvías que 
recorrían ambas márgenes del Nervión. Por lo tanto, acordó agasajarles 
con una serie de fiestas que darían comienzo en junio y finalizarían en 
septiembre, y que tendrían lugar especialmente los jueves y domingos. 
Estos festejos consistirían alternativamente en regatas marítimas, cuca-
ñas de mar y de tierra, juegos de patos a nado, música por las tardes y 
por las noches, iluminaciones venecianas, fuegos artificiales y los consa-

bidos novillos. Consideraban los del ayuntamiento que estos festejos 
agradarían a todos sus visitantes. 

                                                      
295 Ibid., 18 de agosto de 1882; 19 de agosto de 1883. 
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El veraneo en Portugalete era algo que se había institucionalizado pa-
ra 1884 entre la burguesía bilbaina y era muy difícil que este hábito social 
se suspendiese a pesar de la presencia de una de las mayores de las ame-
nazas sanitarias de la época. Nos referimos al cólera. 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 quería oír hablar de esta epi-
demia, tanto la Junta Local de Sanidad como el ayuntamiento de Portuga-
lete tomaron medidas enérgicas para evitar su aparición. Además, se lle-
vaba a cabo una campaña de desinfecciones que, en conjunción con las 
medidas tomadas por la Sanidad Marítima, esperaban que tranquilizasen 
a la gente. Aunque la situación no dejaba de ser grave, no dejaron de acu-
dir ese año los bañistas a Portugalete, para los que la diversión era el mejor 
antídoto ante la amenaza de la expansión del cólera296. 

 

 

 
 

Ilustración 27 

Muelle de Churruca y playa de Portugalete 
 

 

Por otra parte, el desarrollo de la técnica marcó un punto de infle-
xión en la evolución del turismo que hasta ese momento tenía lugar, 
dando comienzo a lo que hoy conocemos como turismo de masas. En 

                                                      
296 Ibid., 12 de julio de 1884; 22 de agosto de 1884. 
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1887 se inauguró el Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas y, al año siguiente se 

puso en explotación el ferrocarril que unía la capital vizcaina con Portu-
galete297. Desde el mismo momento en que se abrieron ambas líneas fé-
rreas, tuvo lugar la intensificación de la moda de ir a tomar los baños de 
mar. Ya no era solo una élite la que podía acceder a este tipo de ocio, 
sino que, con unos medios de transporte más rápidos y baratos, el ir a 
pasar el día a los puertos de baños 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 realizó el Muelle 
de Hierro en Portugalete, bajo la dirección 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 impedía la 
normal navegación de los buques. La apertura del nuevo puerto también 
puso en peligro las playas de ambas márgenes de la Ría, 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 

había creado enfrente de esta villa, en la ribera de Getxo y sus arenas 
provenían de las acumulaciones naturales, como consecuencia de las 
mareas de la Ría. Con la fiebre de los baños de mar, también se instaló a 
la orilla de estas arenas otro balneario que competía 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 favoreció la construcción de otro hito de la técnica de 
la época, nos referimos al Puente de Bizkaia. Inaugurado en 1893, surgió 
ante la necesidad de unir los balnearios existentes en ambas márgenes de 
la Ría. Nombrado en el 2006 Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO, 

es en la actualidad el puente-trasbordador en servicio más antiguo del 
mundo298. En la barquilla original de este trasbordador, teniendo en 
cuenta el tipo de viajeros que haría 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 tenían que acomodarse en la parte 
central descubierta y compartirla con carruajes, mercancías y ganado. 

Para 1895, todos estos adelantos técnicos habían convertido a Portu-
galete en la perla de la desembocadura del Nervión, y el ayuntamiento seguía 

con su política de amenizar la estancia de sus visitantes veraniegos, tanto 
estacionales como diarios. Los paseos por el nuevo muelle de Churruca 

                                                      
297 El Noticiario Bilbaino, 25 de noviembre de 1888; Revista de Obras Públicas, 1892. 
298 Cuadernos Portugalujos, 3.  
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ofrecían un grandioso espectáculo no solo en los días festivos, sino tam-
bién en los laborales. Un inmenso gentío lo recorría para apreciar el abra 
del puerto con su espacioso horizonte, y los buques entrando y saliendo 
del puerto a todo vapor. Además, este muelle contaba con luz eléctrica, y 
la compañía La Electra del Nervión ofrecía gratuitamente vistosos juegos 

de luces. A todo esto, las Fiestas Veraniegas se seguían organizando sin 

escatimar gastos en fuegos artificiales, regatas de lanchas y traineras, 
elevación de globos grotescos y luminosos, además 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 días que se organizaban estos eventos299. 
 
 

 
 

Ilustración 28 

Playa de Portugalete 
 
 

En 1902, el turismo veraniego en Portugalete era algo plenamente 

institucionalizado. A juicio de la prensa bilbaina nunca se había dado 
mayor afluencia de forasteros, atraídos en parte por el extraordinario 
programa de festejos. El plato fuerte de estas celebraciones eran las ilu-

                                                      
299 El Noticiario Bilbaino, 3 de junio de 1895; 10 de julio de 1895. 
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minaciones venecianas y los fuegos artificiales, que tenían lugar por las 
noches y que atraían una numerosa concurrencia de los pueblos comar-
canos. A pesar de la aglomeración de gente en estos eventos festivos, las 
autoridades recalcaban una y otra vez que en Portugalete no se registraba 
ningún contratiempo desagradable, dato bastante tranquilizador, puesto 
que era muy rara la localidad en la que no se cometiese algún delito en 
día de romería o de celebración300. 

 
 

 
 

Ilustración 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 pequeños palacetes en los que pasar la etapa 
estival. Otra solución era la de alojarse en el Hotel Portugalete, cuya lista 
de clientes recogía lo más granado de la alta sociedad bilbaina y también 
importantes a familias de Madrid. Además de las consabidas Fiestas Ve-

raniegas, el ayuntamiento seguía 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 hacían rebosar a la 

                                                      
300 Ibid., 18 de agosto de 1902. 
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villa de gente301. Sin embargo, los hábitos de ocio fueron cambiando, la 
industrialización marcó su impronta en el paisaje y de aquellos tiempos 
de esplendor quedan hoy en día tan solo algunas reliquias arquitectóni-
cas que atestiguan un pasado no muy lejano.  
 

 

3. TRANSPORTE FERROVIARIO Y DEMOCRATIZACIÓN DEL OCIO 
  

Al mismo tiempo que Bilbao era un centro financiero, industrial y ur-
bano de primer orden, esta villa ofrecía las necesidades de esparcimiento 
que sus habitantes requerían. Dentro de estas actividades de ocio, se refle-
jaba la diferenciación social de los bilbainos.  

 
 

 
 

Ilustración 30 

Vista de la estación de La Canilla en Portugalete, con el Puente Colgante  

y Las Arenas (Areeta) al fondo 
 
 

Las clases populares, por así decirlo, buscaban un espacio de ocio que 
raras veces era compartido por las clases más pudientes. Por ejemplo, no 
eran lo mismo los bailes que al son de distintas bandas de música se orga-

                                                      
301 El 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 compartimentación 
también transcendía al uso de los márgenes de la Ría con destino a dife-
rentes tipos de esparcimiento. 

A medida que se fueron desarrollaron los medios de transporte que 
recorrían ambas márgenes de la Ría, cada vez más bilbainos buscaban 
nuevas zonas de asueto. Por lo que se refiere a ambas márgenes de la 
Ría, ferrocarriles y tranvías se aunaban para facilitar el traslado de los 
romeros desde Bilbao a los puntos de diversión. En mayor o menor me-
dida el ferrocarril fue una pieza clave para la articulación del espacio de 
asueto por parte de los habitantes de esta gran conurbación en la que se 
estaba convirtiendo Bilbao y sus municipios cercanos. El abaratamiento 
de los costos del transporte supuso en cierta medida una democratiza-
ción 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 España; y por último 
un subcampeonato de la UEFA. Nacido en 1898 con el nombre de Athle-

tic Club, se constituyó definitivamente el 5 de septiembre de 1901 y al año 

siguiente consiguió el primer campeonato de España, inaugurando de 
este modo la galería de galardones que jalonan la amplia trayectoria de-
portiva de este club. ¿Qué tiene que ver el Athletic con la Ría? 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 Ría en la gaba-
rra. Sin embargo, la vinculación del Athletic con la Ría viene desde sus 
orígenes cuando contaba con su campo de fútbol en Lamiako, barrio del 
municipio de Leioa. El campo de fútbol estaba situado entre el río Gobe-
las y la Ría, en frente de la fábrica de Altos Hornos enclavada en Sestao. 

El terreno de juego formaba parte del recinto del hipódromo que es-
taba situado en el barrio de Lamiako. Hasta allí se desplazaban en un 
sinfín de carruajes y calesas los bilbainos de bien para disfrutar del espec-
táculo ecuestre. Cuando se construyeron los tranvías y los ferrocarriles 
que recorrían la margen derecha, un nuevo público perteneciente a la 
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creciente clase media bilbaina se apuntó también a este espectáculo. La 
razón del emplazamiento de hipódromo en esta zona no se debía a otra 
cosa que a la naturaleza del terreno, una amplia explanada llana, ganada 
a los humedales de la ribera de la Ría. 

Aunque el Athletic no se constituyó como club hasta 1901, se tiene 
constancia de que en 1892 ya se empezó a jugar a fútbol en estos terrenos 
del margen de la Ría. Fueron los británicos que trabajaban en la zona los 
que pidieron permiso para jugar en el hipódromo, a los que pronto se 
unieron aficionados vizcainos. Entre ellos disputaban partidos y en 1894 
se conocía el lugar como la Campa de los Ingleses o la Campa de Averly. 
Cuando en 1901 se constituyó legalmente la sociedad Athletic Club, en la 
misma acta de constitución del club se recogía el ofrecimiento de la so-
ciedad para arrendar los terrenos de Lamiako a sus propietarios.  

 

 

 
 

Ilustración 31 

Vista de la Campa de los Ingleses302 
 
 

El terreno estaba alambrado, las localidades eran de pie y una garita 

como taquilla, en el mejor ejemplo de los campos ingleses. No había 
localidades numeradas y el que antes llegaba conseguía las mejores gra-
das. No lejos se encontraba más que estación, 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 fútbol. Tal era la afición que cuando se realizaban partidos de impor-
tancia, además del servicio habitual, se ponían en circulación trenes es-
peciales que eran anunciados en los periódicos 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 así el Athletic no barajaba por el momento el traslado de 
su campo a otro lugar. La situación financiera del club no era muy hala-
güeña, como consecuencia de los gastos de las competiciones y de que 
muchos de los socios no pagaban las cuotas correspondientes. 

 
 

 
 

Ilustración 32 

Reproducción del Campo de Lamiako303 
 
 

                                                      
303 http://memoriasclubdeportivodebilbao.blogspot.com.es/2012/11/aquellos-campos-
de-futbol-historicos.html 
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Un ejemplo de cómo se organizaba la actividad deportiva de este 
club lo encontramos en la narración de los prolegómenos del Campeona-
to de Copa de 1910. La nueva temporada futbolística 1909-1910 dio co-
mienzo para el Athletic cuando el 22 de octubre de 1909 se presentó la 
alineación provisional de los equipos que constituían 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 capitán, solicitando un puesto en los equipos 
que se irían formando.  

 
 

 
 

Ilustración 33 

Fotografía del Campo de Lamiako304 
 
 

Todos estos jugadores eran completamente amateurs y dedicaban al 

fútbol el tiempo que sus actividades cotidianas se lo permitían. Se les 
solía convocar los domingos para que asistiesen al campo de Lamiako, a 
las diez de la mañana 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 servían de entrenamiento ante futuras competiciones 
(O. Macías, 2005). En ese año 1909 el Athletic dejó el campo de Lamiako 

                                                      
304 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 inauguró el estadio de lo que hoy en día llamamos el viejo 
de San Mamés305. 

A modo de conclusión, este ha sido el recorrido por los diferentes 
usos patrimoniales que para el ocio de los bilbainos se ha hecho de las 
márgenes recorridas por la Ría. Hemos visto como de un uso exclusivo 
dedicado a la burguesía tradicional bilbaina, se dio paso a la democrati-
zación de usos y costumbres cada vez más acordes con los nuevos tiem-
pos. Todas estas actividades forman parte del ideario popular intrínseco 
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/ 

http://www.sanmames.org/lamiako.htm
http://www.leioa.net/
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9 
BASES Y PROPUESTA TEÓRICA  

PARA EL ESTUDIO DEL PATRIMONIO 
MARÍTIMO, INDUSTRIAL Y URBANO 
DEL PAÍS VASCO 

 
 
 

EL ESTUDIO del patrimonio marítimo, industrial y urbano ha sido obje-

to de numerosos análisis desde una óptica analítica destinada a su estu-
dio y conservación. Sin embargo, a pesar de la importancia de este lega-
do para la configuración de la sociedad en la que vivimos y de que su 

tratamiento en la enseñanza formal está más o menos abriéndose ca-
mino, son escasas las propuestas didácticas que enfoquen el patrimonio 
como un instrumento más de aprendizaje desde un punto de vista inte-
gral y multidisciplinar. En este estudio ofrecemos un marco teórico y 
referencial de la educación del patrimonio en Educación primaria, para 
abordar a continuación el interés del estudio del patrimonio marítimo, 
industrial y urbano en el País Vasco para el conocimiento del medio so-
cial en Educación Primaria y los aspectos metodológicos y didácticos de 
su proceso de enseñanza-aprendizaje. Finalizamos este estudio con un 
modelo de aplicación práctica de este corpus teórico. 
 

 

1. MARCO TEÓRICO Y REFERENCIAL DE LA EDUCACIÓN DEL PATRIMONIO 
 

Dentro del marco teórico y referencial de la educación del patrimo-
nio en Educación Primaria se cuenta ya de partida con un vacio en la 
legislación general de Educación. Si nos atenemos a la Ley Orgánica de 
Educación, LOE (3 de mayo del 2006), dentro del apartado correspon-
diente a la Educación Primaria no aparece en ningún momento mención 
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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 educación que le permita desarrollar al alumno las 
habilidades sociales, los hábitos de trabajo y estudio, el sentido artístico, 
la creatividad y la afectividad. Al mismo tiempo, esta ley recoge la idea 
de que la acción educativa procurará durante esta etapa la integración de 
las distintas experiencias y aprendizajes del alumnado y se adaptará a sus 
ritmos de trabajo. 

Así mismo, dentro de los objetivos de la educación primaria se des-
taca que los niños conozcan y valoren su entorno natural, social y cultu-
ral, así como las posibilidades de acción y cuidado del mismo. Es más, el 
Conocimiento del medio natural, social y cultural conforma una de las áreas 

de esta etapa educativa. A esto hay que añadir también que se indica que 
aquellas áreas que tengan carácter instrumental para la adquisición de 
otros conocimientos recibirán especial consideración y, también, que en 
los cursos del tercer ciclo de la etapa se incluirá el área de educación para 
la ciudadanía 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 Educación 
Secundaria Obligatoria en los que se indica que los alumnos deberán 
conocer, valorar y respetar los aspectos básicos de la cultura y la historia propias 

de los demás, así como el patrimonio artístico y cultural. Es decir, se habla del 

patrimonio artístico y cultural vinculado con la enseñanza reglada, ¿pero 
cómo se entiende este tipo de patrimonio? ¿Es un mero receptáculo de 
vestigios de unos hechos culturales anecdóticos? ¿Es posible utilizar el 
patrimonio como un medio para el conocimiento del entorno en el que 
viven los alumnos de educación primaria? 

La respuesta a esta pregunta nos la da el Currículo de la Educación 
Básica para la Comunidad Autónoma del País Vasco del 16 de octubre 
del 2007, por el que se establece que la enseñanza del Conocimiento del 
medio natural, social y cultural en Educación Primaria tendrá como fina-
lidad el logro, entre otras, de la siguiente competencia: analizar algunas 
manifestaciones de la intervención humana en el medio, valorándolas críticamen-
te desde parámetros de sostenibilidad, con el fin de adoptar un comportamiento en 
la vida cotidiana de defensa y recuperación del equilibrio ecológico y de conserva-

ción del patrimonio cultural. 

Sin duda alguna, el carácter global del área 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 bási-
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cas establecidas para esta etapa. De aquí deriva la importancia de la me-
todología 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 definición 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 cambión y evolución den-
tro de la transmisión de la herencia cultural (O. Fontal, 2003), el estudio 
del patrimonio nos permite analizar los mecanismos de transmisión de la 
herencia cultural. Y si entroncamos esta definición con la vertiente di-
dáctica en la que el patrimonio cultural está comprendido como un con-
tenido conceptual, este concepto de patrimonio permite favorecer la co-
municación 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 está formado por un conjunto de 
bienes materiales, sino que también contempla una agrupación de aque-
llos valores que definen una sociedad (O. Fontal, 2003). L. Zendri y J. 
Arteaga aúnan la visión del patrimonio cultural junto al natural, con lo 
que consideran crucial el valor formativo del patrimonio dada su dimen-

sión 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 
socialización 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 construcción de la identidad cultural. 

¿Pero cuándo surge el interés por la vertiente industrial y urbana del 
patrimonio cultural? La Unión 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 concepción 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 históri-
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 aquí cuando la defini-
ción que J. Prats y A. Hernández (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 así, la enseñanza del patrimonio cuenta con una serie de obs-
táculos (J. Estepa, 2001). Por ejemplo, es habitual una visión restrictiva 
del patrimonio, que lo limita prácticamente a los elementos meramente 
monumentales, lo que dificulta su visión integral. Los nuevos estudios 
sobre el patrimonio apuntan precisamente a una visión integral y holísti-
ca, con una concepción más plural y abierta del patrimonio en el que 
población y naturaleza están imbricadas. Y es aquí donde entronca nues-
tra propuesta de usar el patrimonio industrial y urbano como un instru-
mento didáctico para que los alumnos de Educación Primaria conozcan 
el medio social en el que viven. 

 
 

2. EL PATRIMONIO MARÍTIMO, INDUSTRIAL Y URBANO EN EL PAÍS 

VASCO 
 

La industria ha sido el motor de los cambios sociales que han tenido 
lugar durante el último siglo en el País Vasco. Desde el punto de vista 
educacional podemos analizar una empresa y con ella ver toda la urdim-
bre de relaciones económicas y sociales que generaba. Pero al mismo 

tiempo, el desarrollismo industrial generó un fuerte incremento pobla-
cional y unas estructuras urbanas que eran el fiel reflejo de las fuerzas de 
poder que protagonizaban estos cambios económicos y sociales. Por lo 
tanto, no podemos desligar el patrimonio industrial del urbano, ya que la 
organización del entramado industrial (geográfico, social, económico…) 
condiciona el entorno urbano que le rodea. 

El problema con el que nos encontramos al analizar aquellos ele-
mentos que configuran el legado marítimo, industrial y urbano es que 
frente a construcciones monumentales, diseñadas para perdurar en el 
tiempo, las industrias tienen una funcionalidad propia vinculada a una 
situación económica determinada. Si las condiciones del mercado a la 
que va dirigida la producción varia, una empresa generalmente desapa-
rece. Otro tanto de lo mismo pasa con el entorno urbano, sobre todo 
cuando está altamente condicionado por la presencia de una empresa 
que centraliza las actividades económicas de una zona determinada. A la 
mente nos viene la dura etapa de reconversión 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 más arcaicas y con ello desapare-
cen las huellas de nuestro pasado. 

Hemos dado una definición de lo que es el patrimonio cultural, y 
también hemos comentado que tanto el patrimonio industrial como el 
urbano son una vertiente más de este legado. Pero la cuestión que surge 
en este punto es determinar qué consideramos como patrimonio indus-
trial y también como patrimonio urbano, sin olvidar su vertiente didácti-
ca. La misma característica transitoria de este legado hace difícil su defi-
nición. Muchas veces, cuando se habla del patrimonio industrial, se re-
mite a la arqueología industrial. Esta disciplina apareció en el Reino 
Unido a raíz de las transformaciones económicas y sociales surgidas de 
la Segunda Guerra Mundial, como movimiento social para salvaguardar 
edificios emblemáticos relacionados con la actividad productiva desarro-
llada en la Revolución Industrial (M. L. Gutiérrez, 2000). 

Esta definición nos es válida en cuanto a que nos permite estudiar la 
historia como una construcción social que se desarrolla en un espacio, 
que corresponde a un momento histórico 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-
tación, la arqueología industrial se presenta como una metodología mul-

tidisciplinar o pluridisciplinar ya que al tener sus fundamentos en la in-
vestigación de los restos físicos, el emplazamiento geográfico, los edifi-
cios, las máquinas, la organización del trabajo, la relación con el en-
torno, etc., permite realizar una reconstrucción intelectual del pasado 
desde una visión holística de la realidad. Al mismo tiempo la arqueolo-
gía industrial ofrece la posibilidad de experimentar, previo un análisis 
crítico, con diversas fuentes que nos aportan una visión de un momento 
histórico determinado (materiales, estructuras, planos, mapas, fuentes 
escritas, estadísticas, arte, técnica, tecnología, diseño, imagen, fuentes 
orales, fuentes de energía…) (M. L. Gutiérrez, 2000a).  

Por lo tanto, M. L. Gutiérrez (2000a) considera que la arqueología 
industrial es una fuente primaria que brinda a los diseñadores curricula-
res la posibilidad de una interpretación sistémica de la realidad. Como 
un nuevo procedimiento de enseñanza-aprendizaje permite descubrir a 

través de los vestigios de la actividad productiva, y no solo a través de los 
documentos escritos, cómo se trabajaba y cómo se vivía en un lugar con-
creto de una época determinada, qué transformaciones sociales se produ-
jeron y cuáles han sido sus efectos en el presente. La arqueología indus-
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trial estimula la curiosidad del alumno, le favorece y le predispone para 
una aptitud contextualizadora. 

Esta visión integradora e integral de la enseñanza es algo que los au-
tores más significativos de la didáctica reclaman. M. L. Gutiérrez (2002) 
recoge el término pensamiento ecologizante de la obra de Morín. Este pen-

samiento es aquel que sitúa todo acontecimiento, información o conoci-
miento dentro de su relación de inseparabilidad respecto de su entrono 
cultural, social, económico, político y natural. Para M. L. Gutiérrez 
(2002), este pensamiento ecologizante entronca con las estrategias que Ló-

pez Facal considera favorables para la construcción de un conocimiento 
más 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 arqueología 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 está más motivado al iden-
tificarse con el espacio del entorno en el que vive y, además, 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 sólida formación han con-

tribuido a la superación personal. 
El uso de la arqueología industrial cómo un instrumento didáctico 

es una faceta más de cómo los alumnos de primaria pueden conocer el 
medio social en el que viven. El acceso a estos conocimientos puede dar-
se desde el ámbito espacial de la clase o a través de las salidas de clase. 
Desde este punto de vista, el País 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 tecnológico, actividades económicas y 
prácticas artesanales e industriales que han desaparecido sin que en la 
mayoría de los casos se haya guardado vestigio documental alguno para 
su conocimiento por generaciones futuras. 

Sin embargo, la arqueología industrial es una parcela más para el es-
tudio del patrimonio industrial. Las actuales industrias o los nuevos usos 

de antiguos centros de de producción también pueden ofrecer a los 
alumnos una visión de cómo 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 “volátil”, es decir, los imperativos económicos exigen 
que aquellos medios de producción que no cumplen con las expectativas 
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de mercado den paso a otras nuevas estructuras más rentables. De ahí 
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-
nización del País Vasco desligado del proceso de industrialización que 
tuvo su inicio a finales del siglo XIX y que rebrotó de nuevo con fuerza 
en la década de los 60 del siglo XX. La actual organización espacial con-
cretada en diferentes modelos nos remite en todo caso a una misma uni-
dad de población, el término municipal. Agustín Ubieto (2007) reclama 
esta unidad poblacional cómo una fuente primaria de estudio para los 
alumnos. Este autor determina que el término municipal es la fuente y 
síntesis de los que somos y de nuestra propia historia. ¿Qué información 
puede ofrecer el estudio de la localidad en la que viven a los alumnos de 
educación primaria? Para empezar, pueden conocer cómo nació su pue-
blo, a qué razones se debió 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 políticos durante distintas épo-
cas y los restos arqueológicos de su entorno, a lo que se añade los restos 

de actividad industrial o agrícola, las comunicaciones y, entre otros, los 
lugares de culto ofrecen a los alumnos una aproximación a su entorno 
urbano. 

Sin embargo, hay que entroncar este conocimiento dentro de un 
proceso más amplio, no solo como la asimilación de datos anecdóticos. 
Al municipio hay que ubicarlo dentro de un espacio general geográfico y 
socioeconómico. Hay que indagar el porqué de su nacimiento pero en 
relación a un tipo de funciones, entre otras, comerciales, defensivas e 
industriales. Todo es el resultado final de un proceso y es la comprensión 
de este mismo proceso el que nos interesa trasladar a los alumnos. Hay 
que escrudiñar el porqué de las cosas. A. Ubieto (2007) considera que el 
resultado del transcurso del tiempo y de la acción de los seres humanos 
en el pasado nos han legado un cúmulo de cosas dispares que nosotros 
hemos sintetizado y asumido como propias. El porqué de estas acciones 

será la pregunta hay que plantear a los alumnos. 
Para que esta pregunta active los mecanismos de repuesta hay que 

presentar un patrón básico de trabajo. Desde el punto de las Ciencias 
Sociales, los aspectos socioeconómicos 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 econó-
micos habría que concretar las bases productivas (propiedad y explota-
ción) y su comercialización. Dentro de la vertiente sociocultural, la ar-
queología artesanal/industrial, las asociaciones laborales o las diferentes 
profesiones nos pueden acercar al conocimiento de las fuerzas socioeco-
nómicas y de su composición, poder y dinamismo. Al mismo tiempo nos 
reportan también las pautas para comprender donde radica el poder eco-
nómico y social. 
 

 

3. ASPECTOS METODOLÓGICOS Y DIDÁCTICOS 
 

Por lo tanto, el conocimiento del medio social a través del patrimo-
nio industrial y urbano del País Vasco es un buen instrumento didáctico. 
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-
dización intelectual requiere? ¿Qué condiciones materiales, metodológi-
cas y didácticas requiere? ¿En qué momento del proceso educativo puede 

insertarse? Para este autor, todo estudio sobre el entorno parte de unas 
exposiciones metodológicas, unas propuestas de programación, la siste-
matización de recursos didácticos 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 libro-aprendizaje. Por una parte, el es-

tudio del entorno permite un contacto con este mismo entorno y/o con 
los medios que facilitan su compresión. Es decir, constituye una experien-

cia directa dentro de un sistema educativo activo y solo así el alumno puede 

participar en el proceso de realización del trabajo. Al mismo tiempo, al 
romper con la inercia libro-aprendizaje, es necesario modificar el plantea-

miento docente para lo que se requiere un cúmulo de condiciones. 
Este autor indica que para un adecuado estudio del entorno, hay 

que conducir a su comprensión, interpretación, análisis de los elementos, 

relaciones y principios de organización y valoración que les permita a los 
alumnos emitir juicios de valor en función 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 años, por lo que conviene diseñar un 
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entramado lógico de estudio y de trabajo capaz de superar los conflictos 
cognitivos de los alumnos. 

Por lo tanto, se requiere el diseño 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 selección ejemplar de 

los temas. Es decir, que hay que elegir los temas más representativos, los 
más globalizadores y los que, en definitiva, encierran los conceptos fun-
damentales. Al mismo tiempo, hay que aplicar también el principio de 

formación 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 metodología adecuada y posible de trabajo. A todo 
esto hay que añadir 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 hipótesis de explicación y la 
capacidad de hacer comprobaciones (poner a prueba datos). 

Por lo tanto nos encontramos ante un proceso de enseñanza-
aprendizaje que consta de los siguientes pasos: 

 

1. Metodología adecuada y apoyo del profesor/profesora. 
2. Tema de estudio factible. 
3. Fuentes de información 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 analíti-
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 diseñar 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-
tinuación se enumeran y valoran las principales fuentes existentes para 

estudiar cada caso. Por último, se ofrecen soluciones metodológicas para 
trabajar con cada tipo de fuente: se señalan los recursos didácticos y se 
hace referencia a los bienes patrimoniales afectados. Así, estaremos en 
condiciones de realizar un catálogo-guía de los bienes patrimoniales del 
entorno bajo unos criterios metodológicos y científicos. De este modo, 
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podemos abordar una tarea interpretativa generalista y previa que nos 
permitirá pensar qué instrumentos metodológicos utilizar para la activi-
dad docente. 

Desde este ámbito generalista del estudio del patrimonio, el pro-
grama Vivir en las Ciudades Históricas, creado e impulsado por la Funda-

ción La Caixa (O. Fontal, 2003) nos plantea tres fases para el análisis de 
los centros urbanos. Dentro de la primera fase, fase de análisis, se plantea 

como base el obtener información para reconocer el valor patrimonial de 
la ciudad (videos, diapositivas, cartografía…). En la siguiente fase, fase de 

diagnóstico, se pasa a estudiar la situación actual de la ciudad. Es decir, 

interpretar el espacio urbano a través de la percepción, observación y 
orientación, al mismo tiempo que se detecta el estado de los edificios y 
sus materiales de construcción, presencia de seres vivos, efectos de la 
contaminación… Por último, en la fase de pronóstico, se promueven op-

ciones de intervención y actuaciones de futuro en función de las posibili-
dades que ofrece la ciudad en cuanto a su patrimonio. 

Estas propuestas metodológicas nos dirigen hacia una interpretación 
del patrimonio desde una serie de de planteamientos previos. Analizar el 
qué, el quién, el para qué/quién, los objetivos, la utilización de los resultados y 

el contexto y cómo interpretamos todos estos datos conlleva un proceso de 

comunicación en el que existe un emisor, un receptor, un canal, un códi-
go y un contexto específico (O. Fontal, 2003). Todo este proceso de co-
municación hay que trasladarlo a un planteamiento educativo en el que 
nos encontramos con el sujeto que enseña, el sujeto que aprende, los 
contenidos, la metodología y el referente teórico-metodológico. Dentro 
de este planteamiento metodológico, la educación 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 conservación (C. 
Romero, 1998). 

Trabajamos en el ámbito de la interpretación de un marco teórico 
que se centra en la explicación histórica, económica, sociológica 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 interpretación pueden ser personales (visitas, talleres, 
juegos, fiestas, diferentes eventos…) y no personales (señales e indica-
ciones, folletos, guías/mapas). Vemos que esta información se sustenta 
tanto en la educación formal cómo en la informal. Es decir, contamos 
con la conjunción, por una parte, de una serie de procesos de enseñanza-
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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 didáctica formal del aula, las salidas de clase dentro de visitas a 
diferentes lugares de interés patrimonial ofrecen una experiencia cultural 
despojada de la didáctica académica (O. Fontal, 2003; C. Romero, 1998). 

Esta interpretación, al igual que indicaba A. Ubieto (2007), debe 
apoyarse en una planificación en la que se tenga en cuenta los recursos, 
técnicas y una autoevaluación que permita mejorar el proceso evolutivo 
del alumno (J. García, 2002). Debe darse dentro de un proyecto global de 
comunicación en el que hay que tener en cuenta las circunstancias del 
receptor, el alumno, y plantear el proceso de emisión de acuerdo con 
estas circunstancias (J. Ballart y J. J. Tesserras, 2001; R. Calaf, 1998). 
Dentro de la educación patrimonial como difusión hay que tener dos 
premisas básicas: qué difundir y cómo y porqué. Difundir es comunicar 

una información a lo que se añade estimular, hacer reflexionar, provocar 
emociones y comprender a la sociedad para que las instituciones públicas 
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 número de personas. 
Esta difusión educativa tiene una labor previa de detención de los valores 

culturales y la potenciación de los mimos. Es decir, no encontramos ante 
una acción educativa en la que tiene lugar una adaptación y transmisión 
pedagógica del patrimonio (O. Fontal, 2003). 

Hay que diferenciar entre la difusión, transmitir conocimientos, y la 
didáctica, construcción del conocimiento y del significado del patrimo-
nio (I. Mattozzi, 2001). Hoy en día se da la necesidad de una permanente 
actualización ideológica donde prevalezcan los valores humanísticos, 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 más del desarrollo social y econó-
mico (M. Martín, 2001; O. Fontal, 2003). 

 
 

4. LÍNEAS BÁSICAS PARA UNA PROPUESTA DE TRABAJO 
 

Hablar del patrimonio industrial y del patrimonio urbano vinculado 
con él, es hablar de las actividades económicas que lo generaron. Por lo 
tanto, la economía es un punto de partida que nos ayuda a determinar 
las demás dimensiones de las relaciones que comprenden desde la di-
mensión geográfica hasta la dimensión 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 ámbitos: físico, geográfico, urbanís-
tico, morfológico, natural, ideológico, filosófico, político, religioso, eco-
nómico, social (grupos humanos, relaciones humanas, accio-
nes/actitudes), educativo (formal, no formal, informal) y temporal. O. 
Fontal indica que a partir de la estructura económica y mediante un sis-
tema de relaciones se puede llegar a comprender todas las demás dimen-
siones arriba indicadas. 

Por su parte, el desarrollo territorial nos permite diagnosticar una si-
tuación de partida. Desde esta situación podemos contraponer una situa-
ción de llegada y además tenemos una situación intermedia. Una gestión 
para el desarrollo territorial deberá ser siempre crítica, es un instrumento 
que permite transformar la opinión en conocimiento y aproximar una 
comprensión de la realidad para poder actuar sobre ella (Nozica, Henrí-
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. 

¿Cómo aplicar estos preceptos a un modelo básico de estudio para 
los estudiantes del Conocimiento del Medio Social de Educación Prima-
ria? Uno de los ejemplos más sintomáticos del desarrollismo industrial y 

urbano no solo de Bizkaia sino también del País Vasco ha sido Bilbao. 
Además de ser el eje económico de la primera industrialización de fina-
les del siglo XIX y posterior estandarte del boom económico de la década 
de los años 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 económicos, 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 surgió en un terreno altamente 
desfavorable, en la falda del monte que baja desde Begoña 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-

baínos, pero por de pronto el caso de Santutxu nos sirve para realizar 
una propuesta de trabajo para los alumnos de Educación Primaria sobre 
el patrimonio industrial y urbano. Nuestros protagonistas serían los 
alumnos de este populoso barrio y nuestra propuesta de trabajo sería que 
estos niños 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 líneas generales planteadas por O. Fontal (2003). 

 

Título 
 

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 características 
que se han ido gestando como consecuencia de distintos ámbitos de ac-
tuación. Nuestro barrio está situado en una realidad geográfica y eco-
nómica que han determinado su organización y crecimiento. Conocer las 
características de nuestro barrio y de la ciudad de la que forma parte nos 
permite conocernos también a nosotros mismos. Nuestro barrio tiene 
una tipología urbana subyugada a las actividades industriales que tenían 
lugar en la periferia de Bilbao. Conocer este tipo de actividades nos ayu-
da así mismo a comprender por qué nuestro barrio es como es, en com-
paración con la organización 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 más cercano hasta un modelo econó-
mico más general. 

3. Generar una implicación 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 compañe-
ros en torno a su entorno patrimonial industrial y urbano. 

7. Crear un modelo para el cuidado y conservación del patrimonio 
industrial y urbano más cercano. 
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Selección de contenidos 

 
 

Conceptuales 
 

Procedimentales 
 

Actitudinales 
 

-Patrimonio. 

-Contexto. 

-Herencia. 

-Legado. 

-Industrialización. 

-Proceso 
 de urbanización. 

-Identidad. 

-Propiedad. 

-Transmisión. 

-Bienes 
 materiales. 

-Bienes  
 inmateriales. 

-Cultura. 

-Sostenibilidad. 

 

 

-Generales:  
 

Conocer, comprender, 

respetar, valorar, cuidar. 
 

 

-Específicos:  
 

Observar, percibir, sentir, 

implicar simbólicamen-

te, descubrir, contextua-

lizar, clasificar, analizar, 

interpretar, buscar pro-

piedades positivas y 

específicas, interactuar 

entre compañeros, dis-

frutar, comunicar, expre-

sar, interactuar de un 

modo sostenible con el 

entorno. 

 

 

Receptibilidad ante 

lo nuevo, deseo de 

conocimiento, recep-

tividad, motivación, 

tolerancia, aceptación 

del legado patrimo-

nial, apertura, dispo-

sición, respeto, deseo 

de conservación, apro-

piación simbólica. 

 
Tabla 4 

Relación 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 más 

cercano. Como es en la actualidad, 

posibles causas de la distribución 

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-

mercialización…) 

 

 

3. Origen de nuestro  

patrimonio urbano 

 

Cómo surgió nuestro barrio, tipolo-

gía de las viviendas, infraestructu-

ras… Vinculación con los procesos 

económicos y productivos. 

 

 

4. Visita al parque de  

Etxebarria 

 

Cómo se ha transformado la di-

mensión económica 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.  

 

 

Cómo conservar y legar dentro de 

un uso sostenible nuestra herencia 

patrimonial. 

 

Tabla 5 

Propuestas y contenidos 
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10 
PATRIMONIO EN LA RÍA 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 didáctico de primer orden para el conocimiento del medio social den-
tro de la Enseñanza Primaria. No abundan las propuestas metodológicas 
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 análisis patrimonial como elemento de 
aprendizaje a partir de un modelo clásico de la industrialización vizcai-
na, Altos Hornos de Vizcaya. Hay que tener en cuenta además la intrín-
seca relación de esta empresa con la Ría de Bilbao. En efecto, esta em-
presa estaba situada en los aledaños de la Ría y utilizaba este medio náu-
tico como una vía de transporte para dar entrada a sus materias primas y 
dar salida a sus producciones. A partir del acercamiento didáctico a esta 
empresa se pretende que el alumno de primaria tome conciencia del pro-
ceso industrializador que ha tenido lugar los últimos cien años y de su 
imbricación con el transporte marítimo, y cuya consecuencia directa es 
la configuración del modelo económico y social en el que vivimos. 

. 

1. EL PATRIMONIO INDUSTRIAL E INDUSTRIAL Y SU DIDÁCTICA 
 

El estudio de patrimonio industrial, a pesar de la importancia que 
este legado tiene para la configuración de la sociedad en la que vivimos 
apenas ha sido tratado dentro del ámbito de la enseñanza formal. Son 
escasas las propuestas didácticas 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 definición de qué es patrimonio 
desde una vertiente didáctica, ni sobre las bases y referentes teóricos para 
abordar el estudio del patrimonio en Educación Primaria (R. Calaf, 2009; 
O. Fontal, 2003; O. Macías, 2011). El objetivo de este análisis es presen-
tar un modelo de estudio que partiendo de un caso específico y emble-
mático de actividad industrial permita a los alumnos de Educación Pri-
maria conocer y valorar su entorno social, así como las posibilidades de 
acción y cuidado del mismo. Estos objetivos están recogidos por la Ley 
Orgánica de Educación (3 de mayo del 2006), LOE, para el área de Cono-

cimiento del medio natural, social y cultural. Del mismo modo, el Currículo de 

la Educación Básica para la Comunidad autónoma del País Vasco del País 
Vasco del 16 de octubre del 2007 reconoce el carácter global del área 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 básicas establecidas para esta etapa (O. Macías, 2011). 

O. Fontal indica que el estudio del patrimonio nos permite analizar 
los mecanismos de transmisión de la herencia cultural y que el mismo 
patrimonio cultural, dentro del que está comprendido el industrial, como 
contenido conceptual, permite favorecer la comunicación y otras actitu-

des y procedimientos dentro de una vertiente didáctica (O. Fontal, 2003). 
Así mismo, M. Ruiz y S. Tormo (2002) consideran que el patrimonio es 
un elemento de socialización 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 
construcción de la identidad cultural (O. Macías, 2011). Partiendo de 
estas premisas, aplicar el conocimiento del patrimonio industrial, compren-
dido dentro del amplio abanico que abarca el patrimonio cultural, en la 
Educación Primaria desde una visión integral y holística, con una concep-
ción plural y abierta en el que la población y la naturaleza están imbricadas, 
se muestra como un instrumento didáctico 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 País Vasco, la industria ha 
sido el motor de los cambios sociales que durante los últimos cien años 

han tenido lugar en este territorio. La cuestión que se nos plantea es la 
siguiente: ¿cómo acercar este legado industrial a los estudiantes de Edu-
cación Primaria? ¿Cómo codificarlo desde un punto de vista didáctico 
para su uso dentro de la educación formal? ¿Qué mecanismos debemos 
de poner en marcha para que los alumnos adquieran las competencias 
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establecidas por el currículo a partir de este legado? ¿Cómo potenciar 
unos procedimientos y actitudes en los alumnos que sean útiles no solo 
para ellos el día de mañana como ciudadanos activos en la sociedad en 
la que viven, sino que también permitan conservar un legado material 
que por su propia naturaleza está destinado a su desaparición? 

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-
ción de las variables que las leyes de mercado impongan (O. Macías, 
2011). En nuestro caso, Altos Hornos de Vizcaya se transformó como con-
secuencia de la necesidad de organizar el sistema productivo, dando como 
resultado una nueva empresa destinada a la misma producción pero con 
una nueva tecnología. En otros casos, simplemente, la industria desapare-
ce. ¿Cómo trasladar el conocimiento de este legado que físicamente ha 
desaparecido a los alumnos? ¿Podemos hablar en estos casos en los que no 
contamos con restos físicos de patrimonio material o tangible?  

Por otra parte, la misma característica transitoria de este legado pa-
trimonial hace difícil su definición. Cuando hablamos de patrimonio 
industrial se nos remite a la Arqueología industrial. Sin embargo esta 
disciplina centra su metodología en definir qué es el patrimonio indus-

trial y en su conservación. La Arqueología industrial surgió precisamente 
en el Reino Unido con posterioridad a la Segunda Guerra Mundial como 
un movimiento social para salvaguardar los edificios emblemáticos rela-
cionados con la actividad productiva desarrollada en la Revolución In-
dustrial de la segunda mitad del siglo XIX (M. L. Gutiérrez, 2002). 

A pesar de esta función, el patrimonio industrial constituye una 
fuente de investigación de carácter primario que aglutina diversas disci-
plinas, historia, geografía, economía, tecnología, arte, etc., y que nos 
acerca de forma integrada a los múltiples 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 interrelación disciplinar, el 
patrimonio industrial nos permite investigar la historia como una cons-
trucción social desarrollada en un espacio, que responde a un momento 
histórico 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 adquisición de un 
espíritu científico, crítico y relativista en relación al momento, el contex-
to y la situación histórica del fenómeno analizado. Ante a la observación 
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directa de un elemento patrimonial, de un paisaje o de un vestigio indus-
trial, el alumno deberá plantear una hipótesis cuya resolución le ayudará 
a interpretar lo que ve, es decir, por ejemplo, cómo cuándo y por qué se 
creó o se construyó, que aportaciones tecnológicas presentó, cuáles fue-
ron sus efectos sociales y económicos y por qué ha desaparecido o pervi-
vido hasta nuestros días. 

M. L. Gutiérrez aboga por abordar la historia desde el patrimonio 
industrial utilizando el método interdisciplinario o pluridisciplinar de la 
arqueología industrial, entendida no como una suma de saberes indivi-
duales, sino como una conjunción (que implica exposición, análisis, 
comparación y discusión) de los puntos de vista de los diversos campos 
del saber (M. L. Gutiérrez, 2002). Tal y como indica esta autora, la ar-
queología industrial permite analizar los elementos materiales a dos ni-
veles, por un lado, los elementos económicos, demográficos, sociales, 
culturales, etc., en momento determinado; y por el otro, observándolos 
como un fenómeno dinámico, en constante cambio y evolución. Además 
esta dualidad nos permite introducir elementos comparativos que permi-
ten la compresión 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, gráfi-
cas…), debidamente organizadas y secuenciadas por el profesor, el 
alumnado debe identificar y entender que ciertos aspectos de la econo-
mía, sociedad y política actual son el resultado del sistema productivo y 
del desarrollo económico de otras épocas (M. L. Gutiérrez, 2002). Sin 
embargo, esta autora añade 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 más, 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 está siendo objeto de estudio, dentro de una 
etapa histórica determinada. 

Por lo tanto, M. L. Gutiérrez (2002) considera que la arqueología 

industrial es una fuente primaria que brinda a los diseñadores curricula-
res la posibilidad de una interpretación sistemática de la realidad. Esta 
autora ve a la arqueología industrial como un nuevo procedimiento de 
enseñanza-aprendizaje que permite descubrir a través de los vestigios de 
la actividad productiva, y no solo a través de los documentos escritos, 
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cómo se trabajaba y cómo se vivía en un lugar concreto en una época 
determinada, qué transformaciones sociales se produjeron y cuáles han 
sido sus efectos en el presente. Por lo tanto, la arqueología industrial 
estimula la curiosidad del alumno, le favorece y le predispone para una 
aptitud contextualizadora. Esta visión integradora e integral de la ense-
ñanza es algo que los autores más destacados de la didáctica de las cien-
cias sociales defienden. De este modo M. L. Gutiérrez se hace eco de las 
ideas de Morin (2001) y de López Facal (2001). Para Morin el fin didáctico 
se resume en el término pensamiento ecologizante, que es aquel que sitúa 

todo acontecimiento, información o conocimiento dentro de su relación 
de inseparabilidad respecto de su entorno cultural, social, económico, polí-
tico y natural. Por su parte, este pensamiento ecologizante entronca con 
las estrategias que López Facal considera favorables para la construcción 
de un conocimiento más 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 arqueología 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 está más motivado y puede tener una mayor o mejor predisposi-
ción 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 unívoca, sino entendida analíticamente como una muestra 
de la realidad social en un espacio y un tiempo concreto y conectada con 
los restantes fenómenos a nivel global. 

La arqueología industrial es un instrumento didáctico más 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 básicos para familiarizarse con este tipo de fuentes. Se trata en 
definitiva, de reconstruir las circunstancias y el contexto espacio-
temporal en que se creó el modelo que queremos utilizar como instru-
mento educativo (M. L. Gutiérrez, 2002). Tal es así, que esa visión inte-
gral y holística sobre el objeto de estudio favorece en los alumnos la 

compresión de la multicausalidad y los restantes componentes del tiem-
po histórico, simultaneidad, continuidad y cambio, etcétera. 
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2. METODOLOGÍA PARA EL CONOCIMIENTO PATRIMONIAL 
 

Se ha abordado hasta ahora la vertiente didáctica del patrimonio in-
dustrial desde la óptica de la arqueología industrial. Sin embargo, la pre-
gunta que se nos plantea es cómo tratar esta cuestión en el ámbito esco-
lar de Enseñanza Primaria. La misma naturaleza de un estudio integral y 
multidisciplinar exige una metodología adecuada. Para ello el tema de 

estudio ha de ser factible, con una búsqueda de información previa y un 
esquema de trabajo bien estructurado (A. Ubieto, 2007). A. Ubieto va un 
paso más de la arqueología industrial y se plantea porqué no utilizar el 
entorno del alumno cómo una fuente de aprendizaje. Para este autor, 
todo estudio sobre el entorno parte de unas exposiciones metodológicas, 
unas propuestas de programación, la sistematización de recursos didácti-
cos y los trabajos sobre la modelo de análisis 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 línea indicada por López 

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 comprensión. Es decir, cons-
tituye una experiencia directa dentro de un sistema educativo activo, ya que 

solo así el alumno puede participar en el proceso de realización del traba-

jo. Este autor indica que para un adecuado estudio del entorno hay que 
conducir a su comprensión, interpretación, análisis de los elementos, 
relaciones y principios de organización y valoración que les permita a los 
alumnos emitir juicios de valor en función de evidencias internas y crite-
rios externos.  

Por lo tanto, apunta A. Ubieto (2007), se requiere el diseño de un es-
quema conceptual previo al estudio del alumno. Para estructurar este 
entramado conceptual preliminar, hay que basarse en un principio de selec-

ción ejemplar de los temas. Es decir, hay que elegir los temas más repre-

sentativos, los más globalizadores y los que, en definitiva, encierran los 
conceptos fundamentales. Al mismo tiempo, hay que aplicar también el 
principio de formación 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-
todología adecuada y posible de trabajo. A lo que hay que añadir una 
serie de estrategias que estimulen y organicen el aprendizaje. Sin embar-
go, 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 hipótesis de explicación 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 última instancia, de abordar una tarea interpretativa 
generalista y previa que nos permita pensar qué instrumentos metodoló-
gicos utilizar para la actividad docente. Esta propuesta metodológica nos 
dirige hacia una interpretación del patrimonio desde una serie de plan-
teamientos previos. Analizar el qué, el quién, el para qué/quien, los objeti-

vos, la utilización de los resultados y el contexto y cómo interpretamos todos 

estos datos conlleva un proceso de comunicación en el que existe un 
emisor, un receptor, un canal, un código y un contexto específico (O. 
Fontal, 2003). Dentro de este planteamiento metodológico, la educación 
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 
conservación (C. Romero, 1998). 

Sin embargo, el docente se encuentra ante una navaja de doble filo 
frente a la utilización de didáctica del patrimonio industrial. Ante la di-
cotomía siempre planteada entre difundir y divulgar, I. Mattozzi (2001) 

indica que hay que diferenciar entre la difusión, es decir, transmitir cono-

cimientos, y la didáctica, que implica la construcción del conocimiento y 

dotar de un significado al patrimonio. Se plantea por lo tanto, que desde 
una vertiente didáctica las actividades que se desarrollen en torno al pa-
trimonio sean un factor más del desarrollo social y económico de la so-
ciedad en la que vivimos (M. Martín, 2001, O. Fontal, 2003). En este 
punto J. M. Cuenca (2003) apunta con respecto a la enseñanza del patri-
monio que el tratamiento didáctico de este legado como fuente del cono-
cimiento histórico es lo que lleva consigo una mayor dinamización del 
proceso didáctico y el uso de una metodología más activa por parte del 
profesor y el alumno. A esto se añade que además del desarrollo de con-

tenidos conceptuales, hay un aumento de la atención hacia los conteni-
dos procedimentales y, de forma secundaria, hacia los actitudinales. En 
un nivel didáctico superior entraríamos, según este autor, en el trata-
miento del patrimonio totalmente integrado en los procesos educativos, 
como recurso, objeto y contenido de enseñanza, lo que llevaría consigo 
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el diseño de unidades didácticas innovadoras de carácter social e investi-
gativo. Consecuencia de estas pautas sería la planificación integradora de 
conceptos, procedimientos y actitudes relacionados con el patrimonio, 
además de la consideración del patrimonio como un contenido más de 
las ciencias sociales. Nos movemos en un campo del que pasamos de la 
finalidad cultural o práctica de la enseñanza del patrimonio a la finalidad 
crítica de la misma. Se parte, por lo tanto, de un interés conservacionista 
del patrimonio, sin desarrollar actitudes críticas y comprometidas, para 
llegar al fomento de actuaciones implicadas con la conservación del pa-
trimonio. 

 
 

3. PATRIMONIO MARÍTIMO E INDUSTRIAL Y MODELO ECONÓMICO 

COMO ACCIÓN EDUCATIVA 
 

No cabe duda de que el patrimonio industrial es el referente inme-
diato de un modelo económico 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 
didáctico de una empresa como Altos Hornos de Vizcaya como ejemplo 
de un modelo económico del que somos herederos. Comprender por qué 

y cómo surgió esta industria, su evolución y su posterior decadencia 
permite acercar a los alumnos de primaria las nociones bases del sistema 
económico y social en el que vivimos. En este caso, las actividades eco-
nómicas nos sirven como punto de partida para determinar las demás 
dimensiones de las relaciones que comprenden desde la dimensión geo-
gráfica hasta la dimensión humana. Es lo que O. Fontal (2003) cataloga 
cómo contexto medio-ambiental, en el que distingue los siguientes ámbitos 

generales: físico, ideológico, social, educativo, político y temporal. Esta 
autora considera que a partir del estudio de la estructura o de un modelo 
económico y mediante un sistema de relaciones se puede comprender 
todos estos ámbitos generales. 

O. Fontal (2003) se plantea tres preguntas motrices a la hora de 
abordar un modelo económico determinado: ¿Cuál es la fuente funda-
mental de ingresos? ¿Qué sector es el dominante en la economía del con-

texto? ¿Cuál es la aportación de los sectores a la economía? A partir de 
estas tres cuestiones esta autora genera un organigrama de relaciones en 
la que todos sus elementos están interconectados entre sí y que constitu-
yen en su conjunto las diferentes vertientes de un modelo social determi-
nado. En el caso que nos ocupa, un análisis 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 económicas, sociales y políticas de una socie-
dad en un momento histórico determinado y su posterior evolución has-
ta nuestro tiempo presente. Claro está, que no podemos perder cómo 
referente el desarrollo psicosocial de los alumnos a los que va destinado 
esta propuesta de trabajo y para generar de este modo un discurso didác-
tico que pueda ser compresible y comprendido por estos estudiantes de 
primaria. 

Un esquema previo de trabajo destinado a los alumnos de Educa-
ción Primaria con respecto a la utilización del patrimonio industrial co-
mo instrumento didáctico nos hace plantearnos las siguientes cuestiones. 

Punto de partida: ¿qué significó, en nuestro caso, Altos Hornos de 
Vizcaya dentro del modelo económico y social que se gestó a finales del 
siglo XIX? ¿Dentro de qué contexto histórico se desarrolló 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? ¿Cómo esta-
blecer los pasos de la acción educativa? 

Por lo tanto, nos encontramos con un punto de partida y unos obje-
tivos que cubrir mediante una intervención educativa. L. Coma y J. San-

tacana (2010) abordan en su obra Cómo cocinar los modelos educativo-

patrimoniales, un conjunto de lo que califican menús educativos. Ante todo, 

estos autores señalan que educar en patrimonio es educar en actitudes y 
en valores, en el respeto hacia ese legado del que estamos aprendiendo. 
A continuación se presentan en una ficha general para todas las activi-
dades que se proyectan realizar. Dentro de esta ficha de consulta se rese-

ñan los siguientes apartados: 
 

Descripción de la actividad. 
Contenidos conceptuales y procedimentales. 
Destinatarios. 
Tiempo aproximado de duración de la actividad. 
Espacio de la aplicación (exterior, interior…). 
Preparación necesaria para organizar la actividad. 

Material necesario. 
 

Son muy variados y diversos los menús 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 didáctica del objeto, el 
modelo de investigación-acción, el modelo actividad-aula, diversos mo-
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delos lúdicos (juegos de rol, juegos de pistas, juegos de mesa, juegos de 
estrategia) y algunos modelos de actividades en museos y centro de in-
terpretación. 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 Educación Primaria.  

 
 

4. LA EMPRESA DE ALTOS HORNOS DE VIZCAYA COMO INSTRUMENTO 

DIDÁCTICO  
 

No está en nuestro ánimo 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 surgió, los cambios que se 
movilizaron en torno a su explotación, su aportación no solo a la eco-
nomía en particular, sino también al conjunto de la sociedad. Se trata de 
una visión integral de un proceso productivo que generó una serie de 
cambios sociales que afectaron a toda la sociedad. Además Altos Hornos 
de Vizcaya representa el modelo clásico de una empresa líder dentro de 
la revolución industrial que surgió a finales del siglo XIX en el País Vas-
co y cuyos herederos directos somos nosotros, con todas las bondades y 
deficiencias del sistema. Es fundamental que los alumnos de Educación 

Primaria conozcan los preceptos básicos 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 nació en 1902 de la unión 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-
monía de la siderurgia vizcaina que disponía de este tipo de mineral cer-
cano a las fábricas y que podía abastecerse de carbón por mar y más tar-
de por ferrocarril. Estos primeros pasos serían la clave del proceso de 
industrialización vizcaino del que somos herederos directos. Poco a poco 
el grupo empresarial que controlaba Altos Hornos de Vizcaya constituyó 
un conglomerado industrial en el que se incluían las empresas líderes de 
la economía vizcaina, tales como la Sociedad Española de Construcción 
Naval, el Banco de Bilbao, el Banco de Vizcaya y diversas empresas eléc-
tricas. Desde el punto de vista social, la nueva organización del trabajo 
trajo consigo a finales del siglo XIX el surgimiento de nuevos modelos 
sociales estructurados en torno a nuevas pautas de retribución económi-



Patrimonio en la Ría de Bilbao y conocimiento del medio social… 

 

 

295 

 

ca. Frente a aquellos de negocios que lideraban las grandes empresas, 
surgió una clase obrera asalariada. El conflicto inherente entre estos gru-
pos sociales derivó en la creación de organizaciones políticas y laborales 
de nuevo cuño, al que se sumaron factores ideológicos emergentes como 
el nacionalismo. Con la aparición de nuevos grupos sociales también 
cambiaron los modos de ocio. Al mismo tiempo que se importaban de-
portes foráneos, algunos deportes tradicionales se redefinieron. El ade-
lanto técnico propició que surgieran modernos hábitos 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 surgían. Sin olvidar, tampoco, que apareció un floreciente fe-
nómeno de masas, el turismo. 

A todo esto, hay que tener en cuenta que la evolución de Altos Hor-
nos de Vizcaya ha sido un reflejo de los grandes vaivenes económicos y 
sociales del País Vasco. La crisis de la Primera Guerra Mundial, la época 
de la Autarquía durante el franquismo, la segunda revolución industrial 
de la década de los sesenta, la crisis de la década posterior y una deca-
dencia intrínseca a un modelo de producción desfasado dentro de la eco-
nomía global que se estaba configurando a finales del siglo XX. En 1996 
esta empresa desmanteló sus instalaciones industriales obsoletas y en su 

lugar se elevó una moderna siderurgia en manos de una multinacional 
sueca. 

Además de esta organización económico-social, no hay que olvidar 
que Altos Hornos de Vizcaya era un lugar de trabajo, con una serie de 
oficios que también sería interesante rastrear. Dentro del imaginario co-
lectivo quedan todavía muchas referencias a estos modos de trabajo y 
sería 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 cómo un elemento didáctico de primer orden para que los 
alumnos de Educación Primaria comprendan la sociedad actual en la 
que viven desde una retrospectiva funcional que recoge todos los ámbitos 
de esta sociedad: economía, política, sociedad, cultura... Pero claro, la 

cuestión es cómo 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 básicos se añaden los de industrialización, 
proceso de urbanización, organización social, identidad en sus diversas ver-
tientes (local, social, política, laboral), cultura, transmisión, 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 más específicos como: observar, 
percibir, sentir, implicar simbólicamente, descubrir, contextualizar, clasi-
ficar, analizar, interpretar, buscar propiedades positivas y específicas, 
interactuar entre compañeros, 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, motivación, tolerancia, aceptación del legado patrimo-
nial, apertura, disposición, respeto, deseo de conservación, apropiación 
simbólica… 

¿Pero cómo canalizar el aprendizaje de estas competencias? Presen-
tamos a continuación un esquema básico que hemos elaborado a partir 
de las obras de O. Fontal (2003) y Gutiérrez (2002). Temas que podemos 
tratar: 

- La industrialización en el País Vasco de finales del siglo XIX: ori-
gen minero, aparición de la siderurgia, su efecto arrastre sobre otros sec-
tores productivos.  

-Consolidación del Estado liberal: despegue ininterrumpido del 
desarrollo industrial y la consolidación de la burguesía como clase he-
gemónica. Relación entre industria y estado liberal. Configuración de un 
nuevo modelo político. Aparición de nuevas organizaciones sociales y 
corrientes políticas. Nuevos ámbitos y modelos de ocio. 

-Evolución industrial del País Vasco: análisis de las crisis cíclicas del 
modelo económico surgido en la industrialización del siglo XIX. Conse-
cuencias de la Guerra Civil Española. Nuevo proceso industrializador de 
los años sesenta del siglo XX y posterior crisis de los años setenta como 
consecuencia de una economía 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 conservación. 
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 didácticas y que hemos distribuido en cuatro grandes blo-
ques: ámbito patrimonial, ámbito económico, ámbito social y ámbito 
cultural-educación patrimonial. 

 

Ámbito patrimonial 
 

¿Existe un patrimonio originado por una actividad económica de-

terminada? 
¿A qué factores obedece su ubicación en un entorno geográfico de-

terminado? 
¿Podemos hablar de una estética patrimonial? 
¿Le confiere este patrimonio al lugar una apariencia específica? 
¿Actúa como elemento de identificación social? 
¿Se trata de una apariencia valorada socialmente? 
¿Cómo influye este ámbito patrimonial dentro del urbanismo, la es-

tructura social y el sistema de relaciones sociales? 
 

Ámbito económico 
 

¿Cuál es la fuente fundamental de ingresos? 
¿Qué sector es el dominante en la economía del contexto? 
¿Cómo se relaciona con los otros sectores? 

¿Cuál es el conjunto económico? 
¿Cuál es el nivel económico medio y específico de la sociedad? 
Ámbito social: 
¿Cómo influyó la nueva organización del trabajo dentro de la orga-

nización de la sociedad? 
¿Qué nuevos modelos de asociacionismo político, laboral y cultural 

surgieron? 
¿Cómo influyeron las nuevas técnicas en los modos de vida y cos-

tumbres? 
 

Ámbito cultural-educación patrimonial 
 

¿Qué conocimiento tenemos del patrimonio industrial? 
¿Cómo 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 
didáctico para el conocimiento del medio social por parte de los alumnos 
de Educación 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 didáctica a partir de fuentes patrimoniales 
que han desaparecido físicamente no es fácil y la referencia ineludible 
son aquellos restos documentales de muy diversa índole que podemos 
encontrar. Aún así, 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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CONCLUSIONES 

 

COMO indicábamos en la introducción de esta obra, la Ría 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 física 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 Ría 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-
dificación del paisaje. Los transportes de materias primas, productos 
elaborados y de personas generan una serie de cambios que germinan en 
la creación de un nuevo paisaje. Es la movilidad del ser humano, favore-
cida por la confluencia del transporte marítimo y terrestre a lo largo de la 

Ría de Bilbao y de sus márgenes el principal factor de humanización. Ha 
sido este movimiento el que ha provocado en distinta intensidad, pero de 
un modo continuo, la transformación del paisaje. Son las características 
de estos cambios los elementos que han configurado el paisaje de la Ría 
de Bilbao y de sus riberas, con la expresión de un paradigma social y 
cultural. 

La maritimidad de la Ría 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 área de influencia 
aumentaba conforme a los descubrimientos técnicos y geográficos. 

A lo largo de este proceso las dársenas de la Ría, con sus actividades 
portuarias, potenciaban los asentamientos urbanos, la movilidad de per-
sonas, mercancías y sociedades. Para Eugenio E. Turri (1983) los puertos 
son un elemento que confiere una movilidad al conjunto de la sociedad y 
potencia la aparición de nuevas culturas, ya que considera que los puer-
tos son los focos promotores de nuevos elementos de humanización. La 
Ría ha sido el camino que ha unido los asentamientos de sus márgenes 
con el eje rector de la economía de la zona, la villa de Bilbao. Cuando 
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surgieron las primeras infraestructuras viarias a lo largo de sus márgenes, 
lo hicieron como complementos a las actividades de transporte que se 
realizaban a lo largo de la Ría, creando un entramado en el que el eje 
vertebrador era el transporte marítimo.  

Dentro de esta organización espacial, podemos establecer que los fe-
rrocarriles han jugado un papel, sino fundamental, si esencial en el desa-
rrollo económico, urbano, social y cultural del área de influencia directa 
de la Ría de Bilbao. Ayudaron a vertebrar ambas márgenes de la Ría con 
una red ferroviaria en distintos anchos viarios que, en combinación con 
el tráfico marítimo, favoreció la estructuración del espacio industrial y 
urbano. De este modo, surgió la conurbación de la Ría de Bilbao, en la 
que los centros financiero, económico y de asentamiento humano se 
fueron organizando en función de la accesibilidad y fluidez de intercam-
bios que permitían los medios de transporte y, en particular, el ferroca-
rril. Al mismo tiempo, el ferrocarril propició la articulación del espacio 
de asueto para los habitantes de esta gran área urbana en la que se estaba 
convirtiendo Bilbao y sus municipios cercanos. La cooperación de los 
distintos organismos estatales, autónomos, forales y comarcales permitió 
la remodelación de la red ferroviaria y su vertebración en torno al símbo-
lo dinamizador de la metrópoli bilbaina, el Metro de Bilbao. La constan-

te ampliación de sus líneas permite en la actualidad recorrer ambas már-
genes de la Ría de Bilbao siguiendo la estela marcada por la construcción 
de los primigenios ferrocarriles al amparo del rebufo del tráfico maríti-
mo. 

Por otra parte, hablar de la Ría de Bilbao y de sus muelles en la 
transición del siglo XIX al siglo XX, es hablar de un espacio en el que 
marginalidad y nuevos elementos de cohesión social se aunaron para 
crear un nuevo paradigma que pergeñó las bases de nuestra sociedad 
actual. Bilbao no puede concebirse sin el tráfico marítimo ni sus activi-
dades portuarias desarrolladas a lo largo de toda la Ría. 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 concienciación obrera, hicieron posible 
que los muelles de Bilbao se convirtieran en un crisol en el que surgirían 

nuevos elementos de configuración y concienciación social. 
Al mismo tiempo, la situación del País Vasco a orillas del Golfo de 

Bizkaia le confiere unas características 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 
Ría se consolidaron como importantes núcleos 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 Ría y a las mejoras técnicas de transporte y conservación de los 
alimentos, sin olvidar la remodelación del mercado general de abastos, 
que contaba con unos muelles que daban a la Ría, surgieron nuevos há-
bitos de consumo y de elaboración de alimentos. Estos cambios afecta-
ron a todos los niveles de la sociedad ribereña, desde las clases más po-
pulares con el abaratamiento de los precios, hasta la gestación de una 
cultura culinaria del ocio a la que se apuntaban desde las clases popula-
res hasta la burguesía. Los hábitos sociales cambiaron y con ellos el he-
cho de comer. Es imposible cuantificar en qué medida contribuyó el 
abastecimiento de alimentos por la Ría en el conjunto de los hábitos cu-
linarios de los municipios que recorría. Lo que sí que es indudable es que 
la Ría facilitó el acceso a una variedad de alimentos y a unos precios 
asequibles para las clases medias y trabajadora. Esta cultura culinaria 
que se gestó a finales del siglo XIX, no exenta de la impronta marítima 
de la Ría de Bilbao, está en el origen de nuestro panorama gastronómico 
actual y ha configurado las características esenciales de un modelo culi-

nario alabado por los grandes foros de gastronomía internacional. 
Si bien es cierto que cuando hablamos de la Ría de Bilbao nos viene 

a la cabeza su pasado como arteria comercial y eje vertebrador de los 
cambios económicos y sociales que han tenido lugar a lo largo de sus 
márgenes desde finales del siglo XIX hasta nuestros días, 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 Ría 
como ámbito de expansión para el uso y disfrute de las más diversas ac-
tividades de ocio. En la línea temporal que estas actividades se enmar-
can, observamos la democratización y popularización del espacio del 
ocio en función de diferentes premisas, tales como la mejora de los me-
dios de transporte –ferrocarriles y gasolinos– que atendían ambas márge-
nes de la Ría o como el mejor nivel de vida de las clases asalariadas. No 
hay que olvidar tampoco un factor de cohesión 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 configuración de la sociedad en la 
que vivimos apenas ha sido tratado dentro del ámbito de la enseñanza 
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formal. Son escasas las propuestas didácticas 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 
transmisión 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 construcción de la identidad cultural. 
Hemos apostado en esta obra por el estudio patrimonial de la Ría de 
Bilbao y de su entorno desde una visión integral y holística, con una 
concepción plural y abierta en el que la población y la naturaleza estén 
imbricadas. El objetivo no ha sido otro que mostrar el estudio del patri-
monio como un recurso didáctico 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 útiles no solo para ellos el día de mañana 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 marítimo que ha configurado la 
Ría de Bilbao.  
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