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RIA, PUERTO EXTERIOR, SUPERPUERTO. TRES ETAPAS EN LA
PROYECCION DE BILBAO HACIA EL MAR*

Tu eres, Nervién la historia de la Villa,
tu su pasado y su futuro eres,
recuerdo siempre haciendose esperanza
UNAMUNO

INTRODUCCION: UN DON DE LA NATURALEZA QUE EN REALIDAD
ES EL RESULTADO DE UN INMENSO ESFUERZO

Si fuéramos a repetir aqui todo lo que se ha dicho sobre la importancia de
la Ria para Bilbao y lo generosa que fue la naturaleza al dotar a nuestra ciudad
de este canal navegable, llenariamos todo un libro sin haber acabado. Verdade-
ramente la Ria y el puerto han sido la base de la vitalidad bilbaina. Bilbao se cred
para ser puerto y como tal explotar la posibilidad navegable de una ria que
comenzaba a serlo en el punto en que la ciudad se estableci6. Esto se dice expre-
samente en la carta de fundacidn, concediendo a Bilbao, que ya era puerto antes
de ser aforado como villa, el uso y disfrute de la Ria.

«Et otrossi vos otorgo que en el nuestro puerto de Portogalete ni en la barra
ni en toda canal que no aya precio de nave ni de bajel que vengan o ssalan
del lugar cargados con sus mercaduras et mostrando recabdo que vienen a
esta villa de Biluao o van della et pagando las costumbres et los derechos
del ssefior que no ssean retenidos ni embargados por razon del precio...».

1)

{1} Carta tundacional de 1300, transcrita por GUIARD: Historia de la noble villa de Bilbao. Tomo L. pp. 10.

Este Irabajo lue redactado para publicarse como homenaje al Centenario de la Junta de Obras del Puerto de Bil-
hao, en 1977, aunque diversas circunstancias impidieron entonces su publicacion. Valga ahora aunque tarde la
conmemoracion. Para su publicacion actual se han puesto al dia los datos, pero no se ha modificado el texto,
cuyas relerencias al momento en que se escribio siguen siendo validas.
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Por eso, en adelante, la Ria sera precisamente la Ria de Bilbao. Nada mas y
nada menos que la Ria de Bilbao. Y con la Ria se le dio también a la villa un
camino, el nexo de unién del puerto con su traspais, que obligaba a llevar a Bil-
bao las mercancias procedentes de Castilla, quedando descaminado el viejo iti-
nerario hacia Bermeo.

«...Otrosi mando que el camino que ba de horduna a Vermeo que pasa por
hechabarri que baya por aquesta mi villa de vilbao y no por otro lugar, e
qualquier o qualesquier que otro camino tomasen sino este de vilvao
mando al mio prestamero de Vizcaya y a los mios merinos y al preboste de
la villa que les tomen todo quanto les fallaren por descaminados y que lo
guarden para facer dello lo que yo toviere por bien. Otrosi mando y
defiendo que ninguno sea osado de tener compra ni venta ni rregateria nin-
guna en todo el camino que ba de Areta fasta la villa de vilbao...». (2).

El puerto, el camino fluvial de_la Ria hacia el mar abierto, y el camino
terrestre hacia Castilla fueron la razdn de ser de Bilbao y el eje de su vida econd-
mica a lo largo de toda su historia. Aquel Bilbao era una ciudad de mercaderes y
navieros; era, mas que cualquier otra cosa, un puerto, un puerto clasico en el
sentido clasico del término, como lo fueron Génova, Burdeos o Brujas.

Sin embargo, hoy las cosas ya no son asi, y el significado actual de la Ria 'y
el puerto es diferente. Bitbao ya no es solamente un puerto, ni sélo una villa de
mercaderes. Ahora es, antes que eso, un centro industrial y de servicios, una ciu-
dad de obreros y empresarios, donde los antiguos mercaderes, tal como eran,
son una rara especie practicamente extinguida. La Ria ya no juega un papel tras-
cendental en la economia bilbaina. La Ria es ahora, si se quiere, un elemento
consustancial y tipico del paisaje de Bilbao; pero mas que otra cosa es un
estorbo, y hasta se ha pensado en taparla, en hacer desaparecer una parte de
ella. Porque la cabecera de la Ria ha ido perdiendo progresivamente su antigua
actividad naval para convertirse en un cauce fluvial preso entre construcciones
urbanas por el que penetra el flujo de la marea hasta el corazén de la villa para
recordarle, dos veces por dia, sus origenes marineros. Ya no amarran los barcos
en el muelle del Arenal, y el movimiento de buques, el trafico portuario, s6lo se
deja sentir hasta poco mas acé del Puente de Deusto. Hoy dia el puerto ha salido
en gran parte fuera de la Ria, y no es actualmente la funcién principal de la aglo-
meracion, cuyas actividades ya no viven del puerto, sino que son ellas quienes
proporcionan al puerto la mayor parte de su vitalidad.

Con todo, no es posible olvidar que Bilbao debe mucho a su Ria y a su con-
dicion de puerto. La Ria preparé su vocacién naviera de donde surgié una bur-
guesia mercantil moderna, emprendedora y bien consolidada que era una
excepcion en la Espana anterior a la segunda mitad del siglo XIX; del comercio
maritimo salieron también los capitales que, a través de mecanismos mas o
menos compiejos, hicieron posibles las primeras transformaciones preparato-
rias del gran proceso de cambio que se inicia con el despegue industrial en los
afos finales del siglo pasado. En la Ria, y al calor del movimiento portuario, apa-
recieron los astilleros, fundamento de una tradicion en la construccion de
navios de la que naceria la moderna industria de construccién naval. La Ria y el
puerto hicieron posible la exportacion de minerales y una intensa actividad
naviera que alcanza su momento de paroxismo con ocasién de ia Primera Gue-
rra Mundial; una y otra son la auténtica base, las fuentes de financiacién sobre

(2) Repeticion de la Carta Puebla hecha por D.* Maria Lopez de Haro en 1310, transcrita lambién por GUIARD,
oh. ¢it, Tomo [, p. 23.
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las que se asienta todo el proceso de construccién econdémica que ha transfor-
mado Bilbao. Tampoco la industria, especialmente la siderurgia, hubiera podido
ser lo que es sin las posibilidades que le abrieron la Ria y el puerto. Ni las socie-
~ dades de seguros. la bolsa o la banca. Ciertamente Bilbao le debe mucho a su
condicion de puerto, aunque el puerto haya perdido su papel predominante y ya
no lo sea todo para la vida econdmica de la aglomeracién.

Pero Bilbao no ha renunciado nunca a su vocacién naviera y su tradicion
portuaria. Es mas, hoy se apresta a dar un gigantesco paso en esa direccion
construyendo un gran puerto exterior, expresivamente llamado el «Super-
puerto», con el cual Bilbao se consagrara no sélo como el mayor puerto de la
Peninsula —que ya lo es— sino como uno de los mas importantes de Europa Occi-
dental. El puerto ha sido un potente instrumento en el desarrollo industrial de la
ciudad y ahora, cuando ese instrumento habia quedado desfasado y empezaba a
dar muestras de congestion, se ha hecho necesario transformarlo, acondicio-
narlo con la ambicién de una ciudad que no sblo quiere potenciar este instru-
mento para conseguir un nuevo e importante avance en su expansiéon industrial,
sino, sobre todo, recogiendo su tradicién nautica, convertirse en un complejo
portuario de primer orden. Y a la tarea de construir este nuevo gran puerto exte-
rior se dedica ahora Bilbao, enfrentandose otra vez, como siempre, con la natu-
raleza que le ofrece una posibilidad —el Abra— pero le obliga a una osada tarea
de acondicionamiento venciendo multitud de dificultades, también ofrecidas
por la naturaleza, para hacer de aquella posibilidad virtual una posibilidad
activa, pero artificial.

Porque es necesario subrayar que tanto la Ria que hoy conocemos como el
puerto son una creacion artificial. La Ria, prisionera entre diques que la encau-
zan en todo su recorrido, con sus fondos excavados por las dragas, ha cedido
buena parte de sus dominios a la industria, y ni siquiera sigue su trazado inicial,
que en todas partes ha sido retocado, rectificado o desviado, para adaptarlo a
las exigencias de la navegacién. Y en cuanto al Puerto exterior, es un abrigo
arrebatado al mar, defendido de él por grandes diques y escolleras, barreras
también artificiales puestas por el hombre al mar, como lo seran las gigantescas
defensas que actualmente se construyen para cerrar el futuro superpuerto.

Las condiciones naturales ofrecieron con la existencia de la Ria una posibi-
lidad naviera, un camino hacia el mar no exento de dificultades, entre las que no
puede olvidarse la barra. Esta posibilidad pudo realizarse, utilizandola tal y
como se ofrecia, con algunas rectificaciones y constantes cuidados, hasta
mediados de! siglo XIX. Pero cuando Bilbao necesitaba del puerto y de la Ria
para la empresa de construccidon econémica, para sus actividades mineras e
industriales, aquella posibilidad natural estaba agotada. No permitia un trafico
intenso ni se adaptaba a los nuevos barcos, de mayor tonelaje y mas calado.
Entonces, para poder tener el puerto que aquel Bilbao en transformacidn necesi-
taba habia que ir mas alla de o ofrecido por la naturaleza: habfa que transfor-
mar el cuadro inicial no sélo acondicionando la Ria y eliminando los obstaculos
existentes, sino ir mas lejos aprovechando al maximo todas, absolutamente
todas. las posibilidades existentes para, ademas de asegurar el area portuaria de
la Ria, ganar al mar el actual Puerto Exterior, y finalmente, conquistar todo el
Abra, desplazando asi el centro de gravedad de la actividad portuaria desde la
cabecera de la Ria hacia el exterior, agotando con esta (ltima conquista todas
las posibilidades del marco natural. El resultado de esta construccién, empren-
dida en 1878 por la Junta de Obras del Puerto y adn no concluida , es la Ria
actual, con sus muelles y sus fondos dragados y el canal de Deusto, el Puerto
Exterior y el Superpuerto en construccion, que culminara esta gigantesca
empresa de convertir en un gran conjunto portuario una ria que tal y como era
naturalmente ofrecia mas dificultades que ventajas.

Pero si esta obra de construccion, esta creacion artificial del puerto de Bil-
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bao ha sido posible, lo fue por las actividades mineras y por la industria. No sblo
porque la mineria necesjtase un puerto para exportar sus productos o porque
fuera necesario a la industria ese medio de transporte, sino sobretodo porque
han sido ellos quienes han financiado la mayor parte de aquella empresa y con-
tindan haciéndolo en la actualidad. De este modo, el puerto actual es también
un resultado del proceso de construccién econémica. Si el Bilbao histérico se lo
debia todo a la Ria y el Bilbao actual debe también mucho al puerto, éste en rea-
lidad se debe a su vez a las actividades de las que surgié la aglomeraciéon urbana
e industrial, aunque al mismo tiempo haya sido un factor de impulsién para
todas ellas. Todo estd pues intimamente relacionado. Es la consecuencia del
proceso de transformacion econdmica y de la diversificacion a que ha dado
lugar. No hay actividades que dominen absolutamente todo, como sucedia en el
Bilbao Histodrico, y ninguna de ellas puede funcionar ni desarrollarse sin el apoyo
de las deméds. Solamente en este contexto puede explicarse el significado actual
de la Ria de Bilbao.

Ria y puerto son dos conceptos que siempre aparecen juntos y puede resui-
tar sorprendente el uso que se hace de ellos, tratdndolos unas veces como sin6-
nimos y otras como cosas diferentes. Ciertamente la Ria y el Puerto son insepa-
rables porque toda la Ria es puerto y a lo largo de su curso se suceden los mue-
Hes, darsenas, cargaderos e instalaciones portuarias. Sin embargo, conviene
hacer una precisién acerca de este problema. La Ria es el puerto interior, pero
ademas es una ria, un canal navegable y un elemento natural transformado e
integrado en la organizacion del conjunto portuario. El Puerto es, para todos los
bilbainos, el Puerto Exterior, el area abrigada en el Abra ante la desembocadura
de la Ria. Al Puerto Exterior vendra a sumarse enseguida un tercer elemento, el
Superpuerto. De esta manera, si bien al hablar del puerto de Bilbao en términos
generales es necesario considerar juntos el puerto interior, la Ria, y el Puerto
Exterior, a la hora de entrar en detalles es necesario separar ambos elementos.
Es lo que haremos a continuacién, examinando en primer lugar la Ria como tal
ria, con las transformaciones realizadas en ella para adaptarla a esta funcién a
la de puerto interior, y después el puerto, es decir, el Puerto Exterior, diferen-
ciandolo siempre del puerto interior. Por Gltimo nos ocuparemos del tercer ele-
mento que hoy se anade al conjunto, el Superpuerto.
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| — LA RIA

1 — LOS RASGOS FISICOS DE LA RIA

La invasién por el mar del tramo final del valle del Nervién a consecuencia
de la transgresion flandriense di6 lugar a la formacién del estuario que con el
tiempo vendria a ser la Ria de Bilbao, y las consecuencias geomorfolégicas de
esta transgresidn originaron la mayor parte de sus caracteres fisicos. La pene-
tracién del brazo de mar no fue nunca muy profunda. Liegaba, con mayor o
menor anchura, hasta el Arenal de Bilbao, que quedaba cubierto por las mareas,
aproximadamente a trece kilémetros del Abra. El efecto de las mareas alcan-
zaba hasta unos catorce kilémetros hasta Achuri, y excepcionalmente podia lle-
gar a quince kilbmetros , hasta la isla de San Cristobal, unos dos kildmetroas
aguas arriba de Bilbao. Asi, el primer nucieo de la villa vino a emplazarse en el
punto donde el rio desembocaba en el estuario, donde el cauce del Nervion se
ensanchaba para formar la Ria (3). Desde aqui al Abra, el brazo de mar que for-
maba la Ria se ensanchaba en las mareas altas cubriendo las vegas y arenales,
hoy emergidos, hasta el pie de los relieves que encuadran el valle, retirandose en
la bajamar para dejar al descubierto una considerable extensién de playas,
marismas y bajios, entre los que podian quedar varios cauces. Todos estos ras-
gos adquirian su maxima importancia hacia el Abra, tras el estrecho situado
entre los montes Réntegui y Cabras, donde el brazo de mar alcanzaba su mayor
anchura (4).

La elevacion del nivel de base de! Nervién a causa de la formacion del
estuario di6 lugar a una intensa sedimentacién, en la cual intervinieron no sélo
los aluviones del rio, sino también el mar que con el movimiento de las mareas,
y las corrientes generadas por ellas, hacia entrar materiales en la Ria y formaba
extensas playas o cordones de arena en la embocadura del Abra. La consecuen-
cia de esta actividad sedimentaria fue una rapida colmatacién del estuario, el
cual. con la formacién de extensos arenales, marismas rellenas de limo y vegas
bajas inundadas por las mareas, fue quedando reducido en la bajamar a un
cauce inestable no muy ancho por donde evacuaban los aportes fluviales y el
reflujo de la marea. Cauce que no se veia lubre de las irregularidades que intro-
ducian los bajos fondos debidos a la acumulacién de cantos rodados o a los aflo-
ramientos rocosos sumergidos bajo las aguas.

(3) L. de CHURRUCA: Antecedentes historicos de las ohras de encauzamiento de la Ria de Bilbao, incluido
JUNTA DE OBRAS DEL PUERTO DE BILBAO: Homendje ¢ Churruca. Bilbao s/a (1909) p. 3, senala este
hecho y considera que al ser Bilbao la verdadera desembocadura del rio, es muy probable que el nombre de la
villa proceda de esta circunstancia: «En efecto —dice— siguiendo la practica constante en los hombres del pais
vascongado, debieron expresar con dicho nombre la situacion del lugar, llamandolo bien sca «Bil-Ibai-ao»,
¢uya primera parte es la radical del verbo «bildu» que significa «juntar» o «reunir», la segunda «rio» y la ter-
cera «bocar 0 «ensenadar, de donde sincopada segun se observa en la mayor parte de los nombres del jugar
vascongados, provino «Bilbao»; o bien sencillamente «bil-abo», donde la segunda parte significa también
«hocax o «ensenada», que unida a la anterior expresa la misma idea que la palabra castellana «desemboca-
dura» o «confluencia de aguas»...

{4) Alfonso de CHURRUCA: Apuntes de la Ria de Bilbao. Bilbao, J. O. P. 1947, pp. 9-10.
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Al proceso de colmatacién en el interior del estuario, al cual se debe una
gran parte de las zonas llanas de que hoy dispone la aglomeracién, se unia el
deposito de arenas de origen marino en la margen derecha del Abra, y especial-
mente en su embocadura. Estas arenas, que eran puestas en circulacion por los
movimientos del mar y arrastradas por las corrientes, tendian a cerrar por la
derecha la desembocadura de la Ria. Asi se formaron los grandes arenales de
Guecho, que estrechaban considerablemente la boca del Abra, y la famosa y
terrible barra de Portugalete, que cerraba !a salida de la Ria con un banco de
arena inestable y sujeto a frecuentes desplazamientos. El reflujo de la marea y la
evacuacién del caudal del rio abrian en la barra uno o dos surcos, que tampoco
eran fijos, pudiendo variar su emplazamiento en funcion de las condiciones del
mar, aunque el surco tendiera siempre a localizarse hacia la zquierda impulsado
por la direccion de las corrientes y atraido por las mayores profundidades situa-
das al pie de los altos relieves de Santurce. Estos, al asegurar una mayor protec-
cion frente a los vientos dominantes —Noroeste y Oeste— y quedar en conse-
cuencia algo mas al abrigo del oleaje y en posicion marginal a su direccién,
podian mantener a sus pies profundidades sensiblemente mayores que las de la
margen derecha del Abra, muy afectada por el dep6sito de arenas. A este efecto
se unia también la direccién de la corriente en el tramo final de la Ria, que siem-
pre tendia a evacuar hacia la izquierda.

Desde el punto de vista del volumen de agua que por él circulaba, tampoco
puede decirse que el estuario del Nervién fuese una gran cosa. El caudal medio
del Nervion, antes de su confluencia con el Ibaizabal, no debia ser superior a
ocho metros cubicos por segundo; con poco mas que le proporcionaba el Ibaiza-
bal en Urbi, llegaba al Puente del Arenal con unos 17 metros cubicos por
segundo, a los que se afadian, ya en la Ria, otros ocho procedentes del Cadagua
(6 m3./seg.), Asua, Galindo y otros pequerios arroyos; con todo, el caudal medio
de origen fluvial en la Ria podia evaluarse en 25 metros cibicos por segundo (5).
Este mediocre caudal, incapaz por si solo de hacer del Nervién un rio navegable,
no era sin embargo obstaculo para que el rio conociese violentas pulsaciones en
forma de crecidas que, en opinién de Churruca, podian llegar a un maximo de
1.600 metros cubicos por segundo, cifra que parece un tanto exagerada (6).

De todas formas las inundaciones causadas por estas crecidas han sido
siempre uno de los probiemas de la villa de Bilbao, que jalona su historia con

15) Los dalos de caudales proceden de Evaristo de CHURRUCA: Antecedentes histéricos de las obras de encau-
zamicnto de lu Ria de Bilbao, p. 67. Por su parte, Carmelo de ECIHHIEGARAY en Geografia General del Pais
Viaxco Navarro, de F. CARRERAS CANDI, en el Tomo Provincia de Vizcaya, Barcelona s/a (1921), pp. 57-61,
basandose en aloros realizados desde Julio de 1B67 a Junio de 1868, suministra los siguientes caudales para
los cursos que afluyen a la Ria: El Nepvion, inmediatamente antes de su confluencia con el Ibaizabal, 1,365
miseg.; el Ihdizabal, tanibién junto a la confluencia ton el Nervion, 8,616 m*/seg.; el Arroyo de la Pefa,
0,125 m'seg.; el de Begona, 0,124; el de Tturrigorri 0,139; el Cadagua, junto a su desembocadura, 6,798 m¥/-
sog.; el Asua, en el Barrio de Asua, 0,338, a ellos se deben sumar 0,041 m'/seg. del Arroyo Azpilueta y los
aportes de olros cursos mas pequenos, con lo que el Asua llegaria a la Ria con 0,4 m*/seg. Faltan los datos de
caudales para el Galindo y el Udondo, aunque nos da el caudal del Gobelas, 0,230 m*/seg. Pero entre los tres
no llegarian a aportar un melro cubico. Asi, segun estos datos, el aporte fluvial a la Ria vendria a ser poco
mas de 18 metros chbicos por segundo. Bastante mas bajo que el considerado por Churruca. En todo caso,
cualguicra de esas estimaciones no hace sino poner de relieve la pobreza del aporte fluvial.

(6] La citra de 1.600 metros cubicos por segundo parece algo elevada, puesto que en el Nalén, rio de parecidas
caracteristicas y con un modulo cuatro veces mayor, registra V. MASACHS ALAVEDRA, El régimen de los
rios peninsulares, Barcelona, 1948, p. 340, una crecida maxima de 705 m*/seg. Es mds, si se aceptan los datos
de este autor (pp. 160-163) solo las crecidas de los rios muy grandes superarian aquella cifra, quedando por
debajo de ella todos los rios cuyas dimensiones de cuenca son parecidas a las del Nervion. Ello no significa
que sed imposible este valor, pero en cualquicr caso es raro y solamente puede admitirse con caracter excep-
cional, aunque de todos es sabido lo alcatorias que son las mediciones de las crecidas.
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fechas de los «aguaduchus» a que la sometian las crecidas del rio. Tales «agua-
“duchus» se llevaban con frecuencia el Puente de San Antén e inundaban las
cailes de la villa, arrastrando a ellas los navios que estaban amarrados en sus
muelles, como sucedid en Mayo de 1606 en que «subio el agua de suerte que
muchos barcos y algunos navios grandes bogaron por las calles» (7). lturriza y
Zabala recoge un expresivo relato, no exento de pintoresquismo, de una de estas
inundaciones, la de 22 de Septiembre de 1593, en que se destacan los efectos de
los «aguaduchos» y el temor que tenian a ellos los bilbainos:

«... Hubo un diluvio de aguas en Vizcaya y Guipuzcoa, la mas grande gque
han experimentado sus naturales; en Bilbao comenz6 a crecer tanto la ria,
que a los alaridos y llantos de la gente se despertaron los dormidos a media
noche, y salieron de sus casas llegandoles el agua a medio cuerpo a refu-
giarse en la casa y templo de Nuestra Sefiora de Begofa; arrastr6 la ave-
nida furiosa una calle entera en Vrazurrutia de Bilbao la Vieja y las embar-
caciones que habia en la ria, derrib6 un arco del puente de San Anton; llevé
las Casas de Contratacién que estaban pegantes a la parroquia de dicho
santo, y no dejé sefal de donde las hubiese habido, las casas del Cabildo y
Regimiento que calan a la plaza, asi bien derribé llevando de sus almacenes
una gran suma de armas y municiones que habia para el servicio de S.M_;
también llevé muchas casas y mercaderias, quedando los comerciantes
obligados a mendigar... Un navio de sesenta toneladas de Hernando de
Lupategui, vecino de Gorliz, que estaba amarrado a los pilares del cemente-
rio de San Antonio Abad, se solté y anduvo en diversas calles derribando
casas y maltratando las torres de dofla Maria Saenz de Bilbao, de Juan Mar-
tinez de Aldai y de Ortufio de Zamudio; una pinaza que asi bien en las calles
hizo muchos destrozos, y al fin con un golpe que le didé en a proa una gran
viga que habia metido la agua en una de las claraboyas de la parroquia de
Santiago se abri6 y se fue a fondo. En esta inundacién subiron las aguas
hasta los tejados de las casas y con su furia llevé los altares, imagenes,
ornamentos y difuntos de las sepulturas; todas estas desgracias y otras que
se omiten por abreviar, se imprimieron en Bilbao por Pedro Cole de Ibarra,
en el citado afio de 1593 y hubo de pérdida en el Sefiorio millbn y medio de
reales por causa de dicha inundacién» (8).

Sea cual fuera la cantidad de agua que Ilevasen las crecidas, es facil supo-
ner que debian afectar siempre de modo importante a la villa de Bilbao por su
emplazamiento muy expuesto a ellas, a escasa altura sobre el nivel medio del
aguayen el lébulo de un meandro frente a la orilla concava de la izquierda, mas
elevada, que siempre rechazaba las aguas hacia la villa. A ello se unia, para
incrementar los efectos de la inundacién, el hecho de que Bilbao quedaba a la
salida del estrechamiento existente entre Miravilla y el Morro, donde las aguas
alcanzaban mayor altura y velocidad. Ademas, el cauce del rio, que entonces era
muy poco profundo, quedaba represando por los bajos fondos situados aguas
abajo de Bilbao, y existia la posibilidad de que la crecida coincidiese con una
marea alta. Por todo ello las inundaciones han sido una obsesién para Bilbao
hasta que las obras realizadas en la Ria redujeron su transcendencia, aunque no
han hecho desaparecer por completo el riesgo, como lo demuestran las inunda-
ciones de 1953, y las mas recientes del 12 de Junio de 1975y la del pasado 13 de
Junio de 1977.

(7) GUIARD: Historia de la Villa de Bilbao, t. 11. p. 358. El fenomeno no debio de ser raro en los «aguaduchos»
que se producian en la villa con bastante frecuencia: 1380, 1402, 1408, 1447, 1450, 1481, 1552, 1553, 1581,
1592, 1593, 1606, 1615, 1651, 1737, 1762, 1775, 1801, 1856, por citar los mas importantes.

(8) J. R. ITURRIZA Y ZABALA: Historia General de Vizcaya y Epitome de Jas Encartaciones. 2.2 ed. Bilbao,
1967 vol. I, pp. 197-198.
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Ei volumen de agua de la Ria no dependia, pues, tanto de los escasos apor-
tes fluviales como de las mareas, que segun Churruca hacian entrar en ella alre-
dedor de ocho millones de metros clbicos —lo cual vendria a equivaler en reflujo
a un volumen quince veces superior al aporte fluvial medio—, mientras que en
mareas vivas podia llegarse hasta los doce millones de metros cubicos. Era esta
penetracion de agua marina lo que hacia navegable la Ria de Bilbao, compen-
sando la insuficiencia del caudal fluvial, al elevar el nivel del agua casi tres
metros como término medio, permitiendo ademas que el reflujo, la salida de
aquellos ocho millones de metros cubicos en la bajamar, mantuviese abierto un
canal en la barra (9).

Por otra parte el juego de las mareas (levaba consigo un notable movi-
miento de materiales y la formacién de playas en el tramo inferior de la Ria,
desde la desembocadura del Galindo hasta el Abra. Las corrientes formadas por
la marea ascendente arrastraban las arenas removidas por las olas en la playa
de Las Arenas, introduciéndolas en el estuario, donde quedaban depositadas en
el cauce de la Ria y en la playa de Sestao. Con el reflujo, parte de estas arenas
eran removidas de nuevo y salian a depositarse en los bancos de la barra, la cual
debia su origen a este proceso, y a las corrientes engendradas por las mareas,
que circulaban paralelas a la margen derecha, desplazando también materiales
hacia la boca de la Ria. Asi la barra, donde el reflujo abria un canal de posicion
variable que era obstruido frecuentemente en la pleamar, se mantenia constan-
temente cerrando la entrada a la Ria, porque ios materiales que el reflujo, las
crecidas del rio o las marejadas arrancaban de los bancos de arena de la barra,
eran de nuevo conducidos por los movimientos del mar a la margen derecha del
Abra para comenzar otra vez el ciclo descrito (10). Al mismo tiempo este pro-
ceso iba rellenando la parte baja de la Ria, dando lugar a playas y marismas al
pie de Sestao, en Axpe, Lamiaco, etc., encegando el cauce y afectando incluso a
los ultimos afluentes, de modo que en este tramo, durante la mar baja, el curso
del agua era incierto, pudiendo formarse varios canales, generalmente dos.
entre zonas pantanosas por donde se producia la evacuacién.

2 — LAS CONDICIONES DE LA RIA EN EPOCA HISTORICA

Asi pues, el panorama que ofrecia la Ria como puerto de estuario o como
via navegable era poco halagiiefio; era incluso deplorable, y nada permitia pen-
sar en ella como una gran posibilidad para Bilbao. Mas bien era, en los anos
medios del siglo pasado, y especialmente en la década de los setenta, un obsta-
culo para el desarrollo de la villa. Mientras los barcos fueron pequerios fue facti-
ble, con no pocos cuidados, muchos riesgos y bastantes accidentes, explotar las
posibilidades ofrecidas por el estuario; pero cuando el tamano de los barcos
aumentd y el trafico comenzé a crecer con la exportacion de mineral, las dificul-
tades de la Ria se convirtieron en el principal problema de Bilbao.

Por su modesto volumen de agua, sus escasas profundidades a lo fargo de
todo su curso y tos bajios que afloraban en las bajamares, la Ria era una autén-
tica carrera de obstaculos para la navegacién. Desde Bilbao a Olaveaga la pru-
fundidad por debajo de! nivel de la bajamar equinocial no era superior a los dos
metros, con extensos tramos de metro y medio. Ademas en este corto trecho

(9) E. de CHURRUCA: Ob. cit., p. 68 y ss. La diferencia de nivel entre pleamar y bajamar era de dos mefros en
mdreas muertas; 2,75 como media en todas las mareas del afo, y 4,60 entre pleamares y bajamares equinocia-
les maximas. .

(10) Inidem, pp. 74-76.
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existian dos pronunciadas curvas: en la Sendeja, frente al actual ayuntamiento,

"y en la Salve, que unidas a la estrechez del cauce hacian dificiles las maniobras
de los barcos. En Olaveaga, a tres kildmetros de Bilbao, existia un banco de can-
tos rodados y arenas con mas de un kilbmetro de extension conocido como «los
Churros de Olaveaga», que emergia mas de un metro sobre el nivel de la baja-
mar equinocial formando una auténtica represa que, en mareas bajas de aguas
vivas, separaba el tramo superior de la Ria del inferior. En estos momentos el
nivel del agua en el tramo superior quedaba de 0,90 a 1 metro mas alto que el
tramo inferior; este desnivel se resolvia con un rapido de unos cien metros de
longitud entre ambas partes de la Ria. En pleamar, la altura del plano del agua
sobre «los Churros» oscilaba entre 1,80 y 3 metros, quedando éstos siempre al
descubierto en las mareas bajas (11). Asi, «los Churros» constitufan un formida-
ble obstaculo para la navegacién, porque los muelles de Bilbao sélo eran accesi-
bles a barcos pequefios, y eso con marea alta. La mayor parte de los barcos se
veian abligados a descargar en Olaveaga, junto a los Churros, una buena parte o
toda la carga que transportaban, la cual, distribuida en gabarras arrastradas a la
sirga por grupos de mujeres, era llevada hasta los muelles de Bilbao. Tal fué la
razén de ser dei nucleo de Olaveaga y de la Ribera de Deusto.

Una vez salvados los Churros, aparecian nuevos obstéculos en el camino
desde Bilbao hacia e! mar: la vuelta de Elorrieta que sélo permitia el paso de bar-
cos de pequena eslora, por lo cual muchos que por su calado hubieran podido
entrar hasta Olaveaga fondeaban en el tramo inferior de la Ria; la curva de Axpe,
a cuya salida habfa un peligroso bajo conocido con el nombre de «El Fraile»,
donde eran frecuentes las varaduras y naufragios. Tras estos obstaculos, apare-
cia un nuevo banco de arena y grava, especie de barra interior, con unos dos
metros de profundidad, a partir de la cual la Ria se dividia en dos brazos durante
la bajamar, uno de los cuales iba por las marismas de Guecho y el otro por las de
Sestao, y cuya disposicién podia variar con las grandes crecidas, aunque los
encauzamientos realizados en épocas histéricas habian reducido este problema
puesto que en el siglo XIX ya no existia mas que un cauce (12). Finalmente que-
daba la barra, deposicién movil que cerraba la entrada a la ria y cuya profundi-
dad no pasaba de un metro en bajamar equinocial, pudiendo quedar reducida
en ocasiones a sesenta centimetros. En ella se abria un canal, también fluc-
tuante, que al estar situado hacia la izquierda, al Noroeste, obligaba a los barcos
a salir en direccién peligrosa y muy préximos a la costa rocosa de Santurce, por
lo que tampoco eran raros los naufragios una vez cruzada la barra.

De este modo las condiciones que ofrecia la Ria de Bilbao para la navega-
cion no puede decirse que fueran ni siquiera aceptables en la segunda mitad del
siglo XIX. La barra no podia ser cruzada por buques que calasen més de cuatro
metros en pleamares vivas que era el momento en que se alcanzaban las mayo-
res profundidades, y cuando los temporales afectaban a la barra era imposible
entrar en la Ria, viéndose los barcos obligados a refugiarse en Santurce hasta
que las condiciones hacian viable la entrada. En otras ocasiones, durante ei
invierno, podia suceder que la barra estuviese en tan malas condiciones que los
barcos tuvieran que permanecer semanas enteras en el interior de la Ria sin
poder salir. Es lo que pasé entre Noviembre de 1875 y Febrero de 1876, en que
todos los buques surtos en la Ria quedaron detenidos sin poder salir durante
tres meses y medio, a pesar de que ninguno de ellos calaba mas de cuatro
metros. Otras veces, los barcos cargados «debian descargar en gabarras parte

(11) Ibidem, pp. 68 y 97-98.
(12} Ihidem, p. 3,_
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de la carga para poder salir. Todo ello encarecia extraordinariamente los fletes
(13). Asi, la salida en masa de un gran numero de buques, cuando el tiempo era
favorable, se convertia en un espectaculo de primer orden, en un auténtico con-
curso de destreza, donde las varaduras y los accidentes eran frecuentes, enca-
llando unos barcos sobre los restos de otros o chocando entre si. Algunas noti-
cias extraidas de |la prensa de la época por Alfonso de Churruca son bien expresi-
vas de esta situacion:

«— Enero de 1880: En la marea de ayer a mediodia franquearon ia barrera
de Portugalete 33 vapores de gran porte y dos buques de vela. Medio Bilbao
acudi6 a presenciar tan hermoso espectaculo. Y como quiera que fueron
muchos desde por la mafiana con animo de pasar el dia, hubo dificultades
para encontrar comida para tanta gente...

— Junio de 1880: Cuarenta y tantos vapores que intentaron ayer franquear
la barra hubieron de desistir de sus propésitos por recomendacién del
Piloto Mayor que aseguraba no estar la barra en las debidas condiciones.
Dos de ellos que desobedecieron las érdenes del Piloto Mayor chocaron con
los restos de un barco hundido sufriendo averias. Y al dia siguiente vararon
dos buques ingleses por la misma razén.

— Julio de 1880: En la entrada del puerto y ante la playa de Portugalete varé
el magnifico vapor espafol «Hispalis» que sali6 cargado de sal. El accidente
tuvo lugar en el mismo sitio en que ocurrid el del vapor «Dinasn...

— Diciembre de 1880: Al entrar en el puerto la goleta francesa «Alman, el
temporal la empujé hacia los restos del «Hispalis», sobre los cuales encalld,
haciéndose pedazos y pereciendo a bordo el capitan, tres marineros y el
practico de Algorta Sr. Zugazabeitia (14).

En el interior de la Ria también eran frecuentes las varaduras, porque para
llegar a Bilbao era necesario sortear toda una serie de obstaculos que iban redu-
ciendo, a medida que avanzaba, el calado y la eslora de los buques. Asi, los bar-
cos que lograban pasar sin accidentes el bajo de «El Fraile» y la curva de Axpe se
detenian ante la vuelta de Elorrieta, y los méas osados, que la pasaban con serios
riesgos, habian de detenerse en Olaveaga, poco antes de los Churros; de manera
que la mayor parte de los barcos que venian a Bilbao se veian obligados a des-
cargar a una distancia de cuatro a seis kilobmetros de la villa, transbordando la
carga a gabarras que, llevadas a la sirga, la conducian a Bilbao, con un incre-
mento de 1,25 a 1,75 pesetas por tonelada. Coste que era igualmente aplicable a
las mercancias que para salir de Bitbao tenian que recurrir al mismo procedi-
miento, todo lo cual suponia al comercio de Bilbao un coste de mas de doscien-
tas cincuenta mil pesetas anuales (15).

Era por tanto «un hecho real y positivo, exento de toda duda que las condi-
ciones de la Ria y puerto en aquella época eran pésimas; los obstaculos que la
naturaleza habia acumulado en ellos hacian dificilisima la navegacién. El
puerto, inabordable por poco alterado que se hallase el mar, era tenido justa-
mente por malisimo y uno de los mas peligrosos» (16). Para poder utilizarlo era
necesaria una constante labor de encauzamiento, y cuando se quiso hacer de él
un puerto adaptado a las necesidades de la exportacién minera y de un Bilbao

H—R;-Ibr'dmn, pp. 120-121.

(14} Apuntes de Ju Riu de Bilhao, p. 42. Las noticias proceden del Noticiero Bilbaino.
(15) Evaristo de CHURRUCA: Ob. cit. p. 65.
t16) hidem  Introduccion, p. 1.
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en expansion, fue necesario rehacer todo el estuario, construir un nuevo cauce
libre de obstaculos, haciendo de la ria un puerto interior facilmente accesible y
un canal navegable seguro y siempre controlado. Por eso la Ria es una obra arti-
ficial gque se parece muy poco, tal y como hoy se presenta, al antiguo estuario
del Nervidn.

3 — LA CONSTRUCCION DE UNA NUEVA RIA

La tarea de construccién de la Ria es antigua. En época histérica se cons-
truyeron diques. se encauzaron algunos tramos y se rectificé el trazado
abriendo un nuevo cauce en Uribitarte con el fin de hacer mas facil la evacua-
cion de las crecidas y corregir también una curva comprendida entre la Salve y
la Sendeja. Sin embargo, salvo el canal de Uribitarte, algunas rectificaciones en
Achuri y el encauzado del tramo final de la Ria hecho a mediados del siglo XVIiI
para suprimir los dos brazos que alli se formaban, las obras de época historica
no modificaron de modo notable el cuadro creado por la naturaleza. Entre ellas
lo mas destacable, aparte de las citadas, fue el rescate de algunos arenales y
marismas, como el Arenal de Bilbao o parte de las marismas de Sestao.

La auténtica construccion de la Ria actual comienza a fines de 1877 con la
incorporacion de Evaristo de Churruca a la Junta de Obras del Puerto. La
empresa se llevaria a cabo en dos etapas comprendidas entre 1878 y 1902, que
coinciden casi exactamente con las dos fases del despegue econémico de Bil-
bao. La primera etapa, entre 1878 y 1887, se dedicé al acondicionamiento de la
Ria, a la organizacion del puerto interior. La segunda etapa, que transcurre entre
1887 y 1902, se dedica a una obra méas ambiciosa: la construccién del puerto
exterior. A ella sigue un largo periodo de perfeccionamiento y conservaciéon de
las obras realizadas, dedicado a aumentar y conservar la profundidad mediante
dragados, construccién de muelles y cargaderos, mejora del puerto interior
mediante la construccidn del Canal de Deusto, etc. Finalmente, en 1969,
comienza una nueva etapa aun no concluida dedicada a la construccion del
Superpuerto, que una vez acabado vendra a rematar la empresa de convertir a la
Ria y el Abra, de tan deficientes condiciones iniciales, en un complejo portuario
de primer orden.

La primera etapa se lleva a cabo en tres aspectos fundamentales: la mejora
de la barra, las rectificaciones de trazado y el dragado del fondo del cauce para
coriseguir profundidades homogéneas a lo largo de todo su recorrido. A eilas
acompanaran otras obras secundarias, complemento de las anteriores, ademas
de aquellas orientadas a dotar a la Ria de una adecuada sefializacion y utillaje
portuario, como fueron la construccién de darsenas, la mejora de los viejos
muelles y la construccion de otros nuevos, la sefalizacidon de todo el canal, la
instalacion de boyas de amarre y la iluminacién eléctrica.

Para la mejora de la barra se llev6 a cabo la construccién en Portugalete de
un mueile de ochocientos metros de longitud cuya finalidad seria encauzar la
salida de agua de la Ria permitiendo la excavacién en la barra de un surco pro-
fundo vy fijo, al que protegeria de las marejadas y tempestades del Noroeste,
impidiendo que éstas removiesen las arenas de la barra cegando el canal. Por la
derecha, el canal quedaba naturalmente encauzado por un talud formado en los
bancos de arena de ese lado, que eran mantenidos por el efecto de la corriente, y
que en las grandes avenidas fluviales o en mareas vivas era mas intensamente
excavado, con lo que retrocedia dando mas anchura al canal, aunque al llegar el
verano el talud recuperaba su posicién anterior. Con todo ello se logré un cauce
fijo con una profundidad minima de 4,60 metros y una anchura de, al menos, 80
metros, el cual, por la curvatura que se habia dado al muelle, no obligaba a los
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barcos a acercarse peligrosamente a las costas de Santurce para poder enfilar el
canal de entrada, sino que por el contrario les separaba de ellas, evitando asi
uno de los mas graves riesgos de la navegacion tradicional. De este modo pudie-
ron entrar en la Ria, en todo tiempo, navios con un calado de cuatro metros, y de
5,50 (18 pies) en pleamares muertas, pudiendo llegar a 6,70 metros (22 pies) el
calado de los gque entraban en pleamares vivas, mientras que antes de las obras
el mayor calado posible en pleamar no era superior a 4 metros (13 pies ingleses)
(17).

Las rectificaciones del curso de la Ria representaron la mas profunda
transformacién porque, unidas a las rectificaciones anteriores, supusieron una
completa modificacién del trazado natural que el rio se habia labrado, del cuatl
practicamente no queda nada. Todo el cauce de la Ria ha sido cambiado y, si
exceptuamos algunos metros defendidos por muelles, ambas orillas son total-
mente nuevas y en ningun sitio conservan el trazado inicial puesto que en todas
partes el cauce ha sido desplazado, ensanchando o rectificado. Y si los rasgos
del curso inicial no fueron ain mucho mas alterados desplazando hacia el
Noroeste todo el tramo final de la Ria para hacerlo pasar por el cauce del
Galindo —al pie de Sestao, por el lugar que hoy ocupan las instalaciones de Altos
Hornos—, con lo cual se habria dado a este tramo un trazado més recto y asequi-
ble para la navegacién, fue por ese principio habitual en Bilbao de respetar los
intereses creados; (18) intereses que alli estaban representados por las instala-
ciones de la Comparia Cantabrica, la Fabrica de El Carmen y los terrenos ya
comprados por otras sociedades para sus factorias. No afectandolos se evitaban
costosas expropiaciones y para ello se recurrié al procedimiento mas barato que
suele ser siempre el mas facilmente realizable, aunque presente algunos incon-
venientes. Algo semejante ha sucedido en nuestros dias con la apertura del
canal de Deuste que, por razones parecidas, no ha pasado de ser una darsena, al
no poder completarse eliminando la vuelta de Olaveaga (19).

La primera de estas rectificaciones, que precedié incluso a las obras en la
barra, fue el corte de la curva de Elorrieta. Aqui se desplazé el cauce de ia Ria,
que formaba un estrecho meandro al pie del monte Cabras, recortando el
pedunculo del meandro y rellenando el cauce antiguo. El nuevo trazado no fue
rectilineo, sino que conservd una curva de amplio radio para evitar los costes
que habria supuesto el desmonte en la zona rocosa de la margen izquierda y las
expropiaciones, entre ellas {as que afectarian a una industria de petréleos insta-
lada junto a la desembocadura del Cadagua (20). A continuacidn se hizo la recti-
ficacion de la vuelta de Axpe, cortando también la parte convexa de la curva,
pero con la particularidad de que aqui se utilizd el cauce antiguo para construir
una darsena, la Darsena de Axpe, que serviria para descongestionar la mitad
inferior de la Ria acogiendo a los buques que estuviesen esperando para cargar
mineral.

El encauzamiento de la mitad inferior de la Ria, entre las playas y marismas

de Sestao y la vega inundable de Lamiaco, pudo apoyarse en las obras realizadas
en épocas anteriores, que ya habian creado un cauce artificial, y en los muelies y

{171 Ihidcem, pp. 82-88.

{18) JUNTA DE OBRAS DEL PUERTO: Ao ccondmico de 1879-80. Memoriu sobre el progreso vy adelanto que
har tenido fus obrus de mejora de le Rie de Bilbao y cuenta de gastos e ingresos. Bilbao, 1880, p. 23 y plano
no 3. :

) (197 CAMARA OFICIAL DE COMERCIQ, INDUSTRIA Y NAVEGACION DE BILBAQ: Ei puerto de Bilbao y su
zonu de influenciu. Bilbao, 1969, pp. 100, 155 y 156.

(207 J. O, P Memoria 1879-80, pp. 14 y 44,
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embarcaderos construidos en la margen izquierda, entre el Cadagua y el
Galindo, para los cargaderos de los ferrocarriles mineros. Sin embargo las obras
anteriores eran incompletas y dejaban muchas irregularidades sin resolver, por
lo que fue necesario rehacer una gran parte. Las obras de construccién de mue-
‘lles se dejaron para que la hiciesen las companias privadas duenas de los ferro-
carriles mineros y las factorias que enseguida (1882-1885) se instalarian sobre
la antigua playa de Sestao que hubieron de acondicionar sus propios muelles y
cargaderos. Estas obras de la margen izquierda se completaron con la construc-
cion de una pequena darsena en el Desierto, la darsena de Portu, que serviria
también como fondeadero y para las operaciones de la fabrica de EI Carmen,
situada junto a ella.

En la margen derecha se construyé un dique sumergible en las pleamares
vivas, para amortiguar el juego de la resaca, alineando esta orilla hasta las Are-
nas, de modo que la anchura de la Ria fuese homogénea hasta e! bajo de «E!
Fraile», el cual quedaba ahora al margen del nuevo cauce abierto en Axpe. Para-
lelo a este, un muelle interior defendia de las mareas vivas la vega de Lamiaco y
otros terrenos ganados al agua, por donde discurria la carretera de Bilbao a Las
Arenas.

Otras rectificaciones mucho menos espectaculares fueron los retoques en
la vuelta de La Salve, ensanchandola para permitir las maniobras de los buques,
la supresion de un pequenio entrante que hacia la Ria en Deusto, ganando asi
para tierra firme el pequefio espacio que hoy ocupa el minlsculo parque situado
entre las calles Botica Vieya y Ribera de Deusto, y la instalacién de muelies mejo-
rando las alineaciones antiguas en Uribitarte y otros puntos.

Los dragados fueron, si se quiere, la obras mas impresionante porque hicie-
ron de la Ria un canal nuevo, facilmente navegable hasta Bilbao, con profundi-
dades suficientes en todo su recorrido. Por medio del dragado se eliminé el obs-
taculo de «los Churros», dejando en este lugar, donde antes podia sobresalir el
fondo hasta un metro en las bajamares equinociales, un cauce de una profundi-
dad minima de 3 a 3,50 metros por debajo del nivel de estas bajamares. Todo el
cauce fue dragado para proporcionarle una profundidad minima de 4,50 metros
en la parte inferior y de 3 metros en la superior; profundidades que eran referi-
das todas al nivel de las mareas bajas en aguas vivas, que es el nivel més bajo
que puede alcanzarse en la altura del plano de agua, lo cual significaba un
minimo de 7,50 a 8 metros de profundidad en las pleamares equinociales, per-
mitiendo calados de 6 a 7 metros en toda la Ria durante las pleamares de aguas
muertas. El volumen de los materiales extraidos en estas operaciones de dra-
gado hasta Julio de 1887, fue de 3.475.921 metros cubicos, que con todas las
obras de excavaciéon y mejora llegaron en 1899 a 4.295.389 metros cubicos (21).
En adelante, para la conservacién del cauce y mejora de su profundidad, se
extrajo un volumen de alrededor de 200.000 metros cubicos anuales hasta
1891, que desde 1894 a 1907 se aproxima al medio millén anual de metros cubi-
cos. Asi, cuando Churruca cesa en 1908 como director de la Junta de Obras del
Puerto, se habia extraido 13.388.685 metros cubicos de materiales del fondo de
la Ria (22). Con ello se amplié notablemente la capacidad de la Ria, permitiendo
gue con las mareas entrase un volumen de agua superior al menos en un cin-
cuenta por ciento al que llegaba al interior del estuario antes de las reformas.

(21) L. de CHURRUCA: Ob. cil., p. 107.

(22) Claborado ¢ parlir de los cuadros estadisticos que se ofrecen en las memaorias de la J. (). P., un resumen de
todos ellos pueden encontrarse en la de 1913, cuyo titulo completo es Memoria que manifiesta el estudo v
progreso de las ohras de la mejora de la Ria v Puerto de Bilbao v relucion de ingresos v gastos durante el

afos 1913, Bilbao, 1914, pp. 42-43.
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El resultado de esta construccion de ia Ria, de esta completa remodelacion
del estuario, fue un buen puerto interior, facilmente accesible y bien dotado, que
a principios de nuestro siglo era sin duda el mejor y més importante de la costa
cantabrica. La Ria se convirtié en un canal transitable para la mayor parte de los
buques de la época, salvo los grandes trasatlanticos, y solamente quedaba limi-
tado el acceso a'la parte superior de la misma —hasta los muelles del Arenal—a
los barcos cuya longitud, mayor de 100 metros de eslora, les impedia tomar las
curvas que desde Elorrieta se sucedian hasta Bilbao. Pero la ilegada hasta los
muelles de la villa fue posible para navios de hasta 20 pies de calado (6 metros) y
300 pies de eslora (unos 90 metros), cuando antes solamente podian llegar en
las condiciones mas favorables aquellos buques que no alcanzaban diez pies de
calado (3 metros), reduciéndose a dos metros el calado posible en aguas muer-
tas. No era un grave problema esa limitacién a buques inferiores a los 90 metros
de eslora y seis de calado, porque mas del ochenta por ciento del trafico se reali-
zaba en la mitad inferior de la Ria, y porque los buques que se dedicaban al
comercio propio de los muelles de Bilbao eran siempre mas pequenos que los
que cargaban mineral o descargaban carbén en la parte inferior pudiendo por
tanto llegar sin ninguna dificultad hasta la villa (23). En cambio, la mitad inferior
podia acoger con toda comodidad barcos de grandes dimensiones, cuyo calado
solo estaba limitado por los siete metros (24 pies) posibles en el paso de la barra
con pleamares vivas, que eran alrededor de seis en mareas muertas.

El tonelaje de los buques que pudo acoger la Ria se triplic6, pudiendo reci-
bir barcos de mas de 3.500 toneladas de carga en vez de los de 1.000 6 1.500 que
eran los mayores que antes llegaron a entrar. Con todo ello se redujeron consi-
derablemente los precios de los fletes y se eliminaron gastos en el transito por la
Ria. con lo que se benefici6 el comercio de Bilbao estimulando el trafico portua-
rio; que llegd a principios de nuestro siglo a ser el de mayor volumen de la Penin-
sula (24). Finalmente, no fue menor ventaja el que esta transtormacién de la Ria
vino a librar a Bilbao de los catastréficos efectos de las crecidas, que ahora
podian evacuarse facilmente por el nuevo cauce, mucho mas produndo y capaz
qgue el anterior. Y, aunque las inundaciones no han desaparecido por completo,
sus efectos se han reducido de modo que solamente las méas grandes afectan a
la villa y sus consecugncias son incomparablemente inferiores a las que tenian
en siglos pasados.

La segunda etapa en las obras de mejora del Puerto y Ria de Bilbao se
dedic6 fundamentalmente a la construccién del puerto exterior, del que nos
ocuparemos mas adelante. Esta obra permitiria suprimir por completo la barra.
incrementando las profundidades en la mitad inferior de la Ria para hacerla
accesible a los mayores navios de aquella época e impedir la entrada de arenas
procedentes de la porcién de barra que habia quedado o de las playas exteriores,
las cuales eran aun vehiculadas por las mareas entrantes. Durante esta etapa se
completaron ademas las obras de mejora en el interior de la Ria y se continué
con los dragados para conservacion e incremento de las profundidades conse-
guidas anteriormente.

A esta segunda etapa sucede un largo periodo dedicado a completar lo rea-
lizado en épocas anteriores con obras de detalle, menos espectaculares, y a la
conservacidon de todo ello, aunque no dejaron de acometerse obras de enverga-

(231 J. O, P Memoria 1879-80, p. 56

{24}t de CHURRUCA: ab. cit., p. 109 nota, aporta un testimonio en el que se sefiala que el flete de mineral
entre Bilbao y Gales paso de 17,5 chelines por tonelada en 1872 a 4 chelines en 1886, gracias a las obras rea-
lizadas en la Ria.
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dura, como el canal de Deusto, que sin embargo fueron ejecutadas en plazos
mas largos y rematadas de modo menos impresionante y efectivo. Eran otros
tiempos y otras las posibilidades e intereses.

4 — LA CONSERVACION DE LA RIA

Las obras de conservacién se centraron fundamentalmente en los draga-
dos. Aunque Churruca habia calculado que para mantener las profundidades
alcanzadas e ir mejorandolas bastaria con dragar anualmente un volumen de
unos 180.000 metros cubicos como maximo, tales previsiones se quedaron muy
cortas (25).

Los voliumenes extraidos fueron muy superiores por varias razones; en pri-
mer lugar por el deseo de mejorar considerablemente las profundidades, lle-
gando a un minimo de ocho metros en el tramo final y cinco hasta el muelle del
Arenal para adaptarse a las crecientes necesidades de calado de los buques;
también por la construccién de nuevas darsenas; por la realizacién de algunas
rectificaciones y ensanchamientos del cauce; y sobre todo, por los sedimentos
procedentes de las minas, que no siempre quedaban detenidos en las balsas de
decantacion y que en tiempos recientes no se ha tenido gran cuidado de evitar, a
los cuales se unian los depésitos aportados por la naturaleza. De hecho la canti-
dad fue creciendo desde 1888 a 1894, manteniéndose desde enconces en torno
al medio millén de metros cubicos, oscilando entre esta cifra y el medio millén
hasta 1931 en que se dragé mas de un millén (26). Después, el volumen sufre
considerables variaciones en funcibn de las circunstancias, habiendo anos en
que practicamente se dejan de extraer materiales de la Ria. En la actualidad el
volumen de dragado es mucho mayor, habiendo sido de 3.076.8000 metros
cubicos en 1972 (27), tanto porque es mayor la capacidad de dragado como por-
que se incluye en el area a dragar el Puerto Exterior y el canal de Deusto. La
media anual prevista para el periodo 1968-71 fue de unos dos millones de
metros cubicos (28).

En realidad, el extraordinario crecimiento de los volumenes de dragado
desde fines de los anos sesenta se debe sobre todo a la rapida transformacion de
los buques que, precisamente en estos afios, incrementan considerablemente
su capacidad de carga y con ella su calado. Asi, los viejos problemas de incapaci-
dad e inaccesibilidad de la Ria para el tipo de navegacion en boga, existentes
cien anos antes, vuelven a plantearse en los afios sesenta de nuestro siglo, exi-
giendo nuevos y mas profundos dragados, y también un equipo mas potente
para efectuarlos. Sin embargo, ya no era facil, ni econédmicamente rentable,
modificar de nuevo toda la Ria aumentando su anchura y profundidad para
hacerta accesible a los nuevos navios. Por elio se ha optado por mejorar en lo
posible el tramo inferior, conservando tan sbéio la profundidad en el tramo supe-
rior, que queda limitado Unicamente a los pequefios buques de cinco a siete mil
toneladas de peso muerto.

(25) Ihidem. p. 100,

{26} Las memorias anuales de la J. O3, P, hasta 1946 en que se modifica su formato y contenido, incluyen siempre
un cuadro con los volumenes dragados anualmente desde la constitucion de la Junta.

(27) 1. O. P Memorial anual 1972, p. 8.

) (28] 11 PLAN DE DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL: Transporles. Madrid, 1967, p. 202, establece a parl‘lr
de los datos suministrados por la Junta Central de Puertos en su Plan de Dragados, que en el puerto de Bil-
bao sera preciso dragar para «recuperar y conservar los calados necesarios a la navegacion aptual>> un volu-
men anual de 1.950.000 metros cubicos y un total de 7.800.000 metras cubicos en el cuatrienio 1968-71.
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De todas maneras el problema subsite: practicamente toda la Ria queda
vedada a los buques de mas de veinte o veinticinco mil toneladas de peso
muerto, y los de ocho a diez mil, aln con marea favorable, no pueden liegar mas
que hasta Zorroza, viéndose obligados aquellos que pasan las diez mil toneladas,
e incluso muchos de esa capacidad, a alijar una parte de la carga, transbordan-
dola a gabarras, para poder atracar en los muelles del puerto interior, cuyos
calados son insuficientes para la navegacién actual. Cierto es que hoy existe un
puerto exterior que podria aliviar el problema, pero sus muelles estan sobrecar-
gados y se hace necesario utilizar también al maximo los muelles del interior,
los de la Ria. Por esta razdn no se permite el atraque en el Puerto Exterior a los
buques que pueden pasar al interior, ni dentro de la Ria se permite el atraque en
Zorroza a aquellos que por su calado pueden llegar a Bilbao, todo lo cual da
lugar a que no sea posible ordenar el trafico por especies, con las consiguientes
incomodidades y perjuicios (29).

DIMENSIONES Y CALADO DE LOS BUQUES SEGUN SU TONELAJE

_T.R.B. T.P.M. Eslora Manga Calado
750 1.000 70 9 4
1.500 2.500 95 13 6
3.500 5.00 110 15 7
5.000 7.500 135 17,5 8
7.500 10.000 150 20 85
10.000 15.000 165 21 9,5
15.000 20.000 180 22 10
17.500 25.000 190 25 10,5
20.000 30.000 200 27,5 11
25.000 40.000 210 30 12
30.000 50.000 220 31 125
40.000 60.000 230 33 13
50.000 80.000 250 37 14
75.000 100.000 270 39 15
100.000 160.000 300 45 17.5
110.000 200.000 320 50 19,5
150.000 325.000 350 54,5 25,5
190.000 375.000 360 56 27,5
235.000 480.000 365 64 285

FUENTE: C. Verlaque: Géographie des transports maritims. Paris, 1974, p. 56 (A
todos los calados se les ha calculado un pie —33 cms.— de mas para dejar un mar-
gen de maniobra sobre el fondo).

Es pues necesario continuar con los dragados incrementando en o posible
la profundidad del tramo inferior. A pesar de todo, la parte superior de la Ria va
quedando progresivamente en desuso, como ha sucedido ya con la zona del Are-
nal y puede acabar sucediendo con el tramo de Uribitarte, aun hoy intensa-
mente utilizado, donde el aumento de profundidad no puede considerarse como
una posibilidad ni siquiera medianamente interesante (30), por lo que las limita-

(29) CAMARA OTFICIAL DE COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION DE BILBAQ: Andlisis de la Economia
Vizedinu v su proyeccion 1968-71. Bilbao 1968-69, 5 vols., vol. [, p. 82. También vol. IV, pp. 355-356 y vol.

V., pp. 303 v ss

{30) «La Ria actual, en la zona de Deusto, tiene una imposibilidad practica de mejorar su calado, siendo la unica
parte del puerto en gue éste se conserva en la misma forma que tomo la Ria al ejecutarse los trabajos de
encauzamiento después de constituirse la Junta de Obras del Puerto». J. O. P Memoria, 1947, p. 40.
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ciones en el tonelaje de los buques y las incomidades que crea el puente de
Deusto, tanto al trafico terrestre como al naval, hacen previsible una considera-
ble reduccién en el uso portuario de este sector.

La solucién a todos estos problemas ya no esta en transformaciones par-
ciales en el interior de la Ria, cada vez més dificiles por el caracter urbano que
han adquirido sus margenes y la existencia de un complejo de intereses urbanos
e industriales, antafio inexistentes, y que hoy se verian afectados, ni tampoco en
grandes operaciones de dragado, que no podrian pasar de aliviar ligeramente el
problema sin llegar a resolverlo. La solucion esta, como en tiempos de Chu-
rruca, en una gran empresa, en una obra de colosales dimensiones como lo fue
en su tiempo el puerto exterior. En esta linea se inscribe el famoso Superpuerto
que ahora se esta construyendo; el cual, si bien resolvera drasticamente todos
estos problemas para un largo periodo de tiempo, si no definitivamente, no
dejara de plantear otros de indole diferente, al menos si las cosas siguen tal y
como estan.

PORTE MED!IO DE LOS BUQUES ENTRADOS EN EL PUERTO DE BILBAO

Aiho Extranjeros Nacionales Med. total
1961 2.317 851 987
1962 2.196 840 1.011
1963 2.397 873 1.087
1964 2.264 938 1.160
1965 2.276 936 1.234
1966 2.273 967 1.292
1967 2.551 1.094 1.464
1968 2.852 1.098 1.472
1969 3.282 1.066 1.743
1970 3.484 1.341 1.911
1971 2.643 1.452 1.831
1972 3.119 1.695 2.219
1973 4.165 1.663 2.603
1974 4278 2.059 2.931
1975 4874 2.244 3.372
1976 4.905 2.997 3.822
1977 4549 3.234 3.797
1978 4,540 3.530 4.009
1979 6.941 4,104 5.519

FUENTE: M. O. P. Memorias anuales.

5 — LOS PROYECTOS Y TRANSFORMACIONES RECIENTES

En cuanto a las obras encaminadas a completar la labor emprendida por
Churruca, o los trabajos de detalle para perfeccionarla, nos limitaremos a consi-
derar lo realmente hecho, omitiendo el examen de aquellos proyectos que, aun
siendo interesantes, no han cristalizado en otra realidad que en la existencia de
unos terrenos sin uso definido, en la incertidumbre sobre el destino de determi-
nadas zonas que, a veces, ha servido de base para confusiones e irregularidades
en el uso de los uelos afectados por ellos.

Proyectos hubo muchos en los afios posteriores a Churruca y hasta la
actualidad. Se trazaron grandes planes de acondicionamiento, que habrian
transformado considerablemente la Ria y sus condiciones portuarias de haberse
llevado a cabo, al mismo tiempo que esbozaban una ordenacidn de los usos del
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suelo en las margenes (31). Eran proyectos como la canalizacién y construccion
de darsenas para el servicio de la industria en los rios Galindo y Asua; la cons-
truccién de una gran darsena en Lamiaco, o la de un canal en la Vega de Deusto
que suprimiria la curva de Zorroza o Olaveaga, la cual quedaria convertida tam-
bién en darsena al cerrarse por su extremo superior en Olaveaga. De todos estos
grandes proyectos el Unico que ha llegado a realizarse, y s6lo parcialmente, ha
sido el canal de Deusto. Las circunstancias no han sido favorables a tales planes,
que han guedado arrinconados y cuya utilidad previsible actualmente no podria
pasar de ser marginal. Concebidos en la euforia de los anos veinte, las coyuntu-
ras econdmicas y politicas hicieron imposible su realizacién. Mas tarde, cuando
hubieran podido llevarse a cabo, la evolucién en las técnicas de navegacién y en
el trafico de 1a Ria, el desarrollo urbano y la existencia de nuevos proyectos mas
ambiciosos, hicieron ver la poca utilidad de canales y dédrsenas con un calado de
dos a cuatro metros, o como mucho seis, y la poca rentabilidad econdmica de
una voluminosa y continua excavacién en sus fondos para conseguir, en el
mejor de los casos, profundidades tan s6lo aceptables.

Entre las obras menores realizadas en esta época destacan las de ensanche
y regularizacion de la Ria en Zorroza, mejorando las condiciones que ofrecia
este punto clave, porque en é| se detenian los barcos que por su tonelaje no
podian llegar a los muelles de Bilbao, capaces sblo para buques de tres mil tone-
ladas o poco mas; el corte del Campo Volantin, realizado en los afios de la Pri-
mera Guerra Mundial, para ensanchar esta zona de la Ria donde se halla el mue-
Ile de Uribitarte en el que se manipula casi todo el trafico portuario que llega a la
villa; la construccién y mejora de muelles en gran parte de la Ria; ademas de la
conversion de lo que quedaba de la playa de Sestao en una darsena con calados
de hasta nueve metros, que mas tarde se fueron reduciendo por falta de dragado
a un maximo de seis y aun menos: y finalmente la apertura de otra pequena dar-
sena en Udondo.

La empresa mas ambiciosa del periodo que comentamos fue la apertura
del Canal de Deusto, el cual, con pequenas modificaciones complementarias,
daria un trazado rectilineo a la Ria desde Axpe hasta los talleres de Euskalduna
en Bilbao; es decir, que se trataba de hacer del tramo central de la Ria, el mas
largo, una recta de facil navegaciéon reduciendo el recorrido hasta Bilbao y supri-
miendo el molesto y dificil paso entre Zorroza y Olaveaga. Fue precisamente del
intento de mejora de este sector de donde surgié la idea del canal, que inmedia-
tamente se asocio6 al proyecto de ensanche y urbanizacion de la vega de Deusto,
formado inmediatamente después de la anexion del municipio de este nombre
en 1925 (32). Este proyecto, que suponia importantes mejoras en el trafico

(31} Las memorias correspondientes a los afios posteriotes a 1920 contlienen multitud de proyecto para la mejora
de la Ria. Entre los mas importantes, que no se han realizado, liguran la construccion de un digue seco en la
darsena para el servicio de la industria, ld canalizacion del Asua hasta el codo gue forma este rio en las pro-
ximidades del actuat aeropuerto con la organizacion de pequefas zonas industriales dotadas de sus corres-
pondientes darsenas, ete. Un resumen de la mayor parte de estos proyectos puede verse en la Memoria de
1947, y la expresion grafica de los mas importantes en los planos que acomparan 4 las memorias anuales
desde 1930, Con mayor comodidad puede encontrarse una sintesis de todos cllos y de las obras realizadas
on la Conmemoracion del 75 Aniversario de la constitucion de Ja Junta de Obras del Puerto de Bilbao. Bilbao
s/a, 1953, pp. 15-69.

{32) Aunque la posibilidad de construir un canal en Deusto aparece insinuada en la memoria de 1926, al ocu-
parse de la rectiticacion y mejora del tramo aludido, es en la memaria de 1927 cuando se hace la primera
oxposicion del proyecto conectandola con el plan de ensanche de Deusto. Con ello se planteaba una ordena-
¢ion de los usos del suelo, dedicando a zona industrial el sector de Zorrozaurre y Zorroza, a continuacion de
la zona industrial de la margen izquierda, mientras que la orilla derecha, al otro lado del canal, tendria una
atribucion comercial y residencial, Bl viejo cauce quedaria come darsena para el servicio de la zona indus-
trial proyectada, y su extremo oriental, cerrado, serviria para el paso de las vias de comunicacion terrestres
al servicio de la zona. Und serie de enlaces por ferrocarril y carretera entre Deusto y Abando, por medio de
un puente elevado, desde el hospital al Colegio de Sordomudos, complelaban el proyecto. 5i desde ¢l punte
de visla urbanistico esta idea ofrecia perspectivas interesantes, desde el punto de vista de la navegacion
hubicra supuesto —se decia— la posibilidad de que bugues de hasta 10.000 toneladas de Registro bruto pudie-
sen Negar o los muelles de Abando. J. O, P, de Bilbao: Memoria 1927, pp. 7-10.
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naval de la Ria, permitiendo el acceso a Bilbao de buques de hasta 10.000 tone-
ladas de carga por el calado de siete metros que podia asegurarse en la bajamar
equinocial, incluia también notables mejoras urbanisticas con una ordenacién
complementaria de los usos del suelo y el trazado de nuevas vias de comunica-
cion terrestres entre ambos lados del proyectado canal.

La idea era ambiciosa, digna de la época de Churruca, suponia una trans-
formacién en gran escala y, de haberse realizado, habria resulto muchos de los
problemas que hoy padece Bilbao antes de que se planteasen. Pero ya no eran
los anos de Churruca. El periodo de grandes obras apoyadas en el despegue eco-
némico de Bilbao habia pasado. Ahora la exportacién de minerales se hallaba en
tranca decadencia y el movimiento del puerto experimentaba un notorio retro-
ceso, debido a la crisis econémica del que tardaria muchos afnos en recuperarse.
La dificil situacion econbmica de los primeros afnos treinta hacia impensable
abordar la realizacién de una empresa de estas dimensiones, cuyo presupuesto
era necesariamente etevado. Asi, aunque el proyecto fue aprobado en 1928 y
retocado en varias ocasiones —1935 y 1941 para adaptario a las nuevas cir-
cunstancias, las obras no pudieron inaugurarse hasta mediado el afio 1950.
Pero esas obras, que desbordaron ampliamente los presupuestos consumiendo
gran parte de los recursos y energias de la Junta de Obras del Puerto, fueron len-
tas y pesadas.

Dieciocho afnos después de su comienzo, en 1968, sin haberlo rematado, se
decide abrir el canal al trafico portuario, dando por conciuida, al menos tempo-
ralmente, la operacion. Cierto es que el canal no pasa de ser una darsena, por-
que no se ha abierto por completo, y por tanto no ha servido para facilitar el
paso a Bilbao eliminando el tramo de Zorroza a Olaveaga, que era su funcién
principal; cierto es también que el calado deja algo que desear, pero el creciente
coste de las obras y la relativa utilidad que se les podia calcular a la vista de los
cambios en la navegacién, ademas de los crecientes problemas urbanos en rela-
cion con el trafico portuario de la Ria, parecian hacer aconsejable el demorar
para mejor ocasion la conclusién de la obra, dejando el canal como una darsena
a la que progresivamente se iria desplazando la mayor parte del trafico que
actualmente acude a los muelles de Bilbao. Por otro lado, para entonces ya se
perfilaban nuevos y mas ambiciosos proyectos —el Superpuerto— que dejaban el
canal en una posicién secundaria, como una obra cuya terminacién no seria
urgente y ni siquiera tendria una trascendencia destacable. Con ello el canal de
Deusto quedaba convertido en realidad en el puerto interior de Bilbao, accesible
a buques de hasta 10.000 toneladas de peso muerto, los cuales, si estan carga-
dos, quedan temporalmente varados en el fondo mientras duran las mareas
bajas mas acusadas, lo cual significa que tales buques para entrar o salir carga-
dos deben aprovechar la pleamar. Aqui, en Deusto se recibe ahora el grueso del
trafico del puerto interior, pasando a Bilbao el de los buques de méas pequefio
tonelaje, generaimente inferiores a 3.000 t.p.m. pues el calado es solamente de
cinco metros. mientras que en el canal de Deusto se aseguran ocho en la baja-
mar equinocial. No obstante, el no haber culminado el proyecto, y la consi-
guiente falta de enlace de los muelies del canal con el ferrocarril, situado en la
orilla izquierda de la Ria, crean un serio problema en su utilizacién, la cual
depende completamente del trafico de camiones para la salida y llegada de mer-
cancias, con las dificultades que este trafico comporta en relacion a la conges-
tion del transito en los accesos al canal desde Bilbao y especialmente con res-
pecto a la margen izquierda de la Ria.

En resumen, tras una gigantesca obra de transformacién se ha contruido
una nueva ria que no se parece en nada al antiguo estuario. El fruto de esta
labor, realizada por la Junta de Obras del Puerto, fue la Ria de Bilbao, el Puerto
interior, que a lo largo de casi un siglo ha resuelto la mayor parte de los proble-
mas portuarios de Bilbao, jugando un papel decisivo en la expansibn econbmica
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de la ciudad, tanto que sin ella no podria explicarse la aglomeracion actual. Sin
embargo, y a pesar de la labor de conservacién y mejora, la Ria se ha quedado
pequefa y algo anticuada para las necesidades de Bilbao. El trafico actual
requiere buques de mayores dimensiones que los que pueden recalar en la Ria y
necesita diferenciarse por especies distribuyendo sin agobios los navios segun
su carga. Por otra parte, el crecimiento de la aglomeracion va cercando cada vez
mas estrechamente la Ria, dificultando el acceso a ella y convirtiéndola en un
estorbo para las relaciones entre ambas orillas, cada dia méas densamente
pobladas de hombres y fabricas. Asi, los viejos problemas han vuelto a presen-
tarse: la necesidad de alijar una parte de la carga en el Abra para poder entrar,
los problemas de calado y circulacién en el canal en relacién con el tipo de
navios que seria deseable, las esperas ante muelles congestionados, y especial-
mente ante el Puente de Deusto, que también es vital para la circulacidn rodada,
la dependencia, todavia estrecha, de las mareas, etc.

A pesar de todo, la Ria sigue, y seguira aun, prestando un importante servi-
cio, utilizandose con intensidad. En 1979 entraron en el puerto 4.612 buques
mercantes, de los cuales 2.683, es decir, el 58,18 por ciento, tenian menos de
2.000 t.r.b., lo que significa un calado inferior a 6,5 metros y que por tanto
podian pasar, y pasaron, hasta Bilbao; otros 765, el 16,58 por cien, tenia entre
2.000y 5.000 t.r.b. (calados de 6 a 8 metros), que, junto a buena parte de los 748
buques de cindo a diez mil toneladas mas o menos alijados en el Abra, también
entraron en la Ria, donde en consecuencia se movi¢ airededor del 91 por ciento
del trafico de buques y el 42,17 por ciento del tonelaje, entrado en ei puerto de
Bilbao. Solamente ei 9 por ciento de los buques (416 en total), que en cambio lle-
vaba el 57.83 por ciento del tonelaje, se quedd en el Puerto Exterior. Por eso los
muelles de la Ria estdn sensibiemente congestionados, a pesar de su longitud.

Para apoyar esta afirmacion basta considerar que en ese mismo afio se han
movido en los muelles comerciales de la Ria 3.448 buques de menos de cindo
mil toneladas de registro bruto que entre todos desplazaban 5.216.728 t.r.b.
Esto supone que a cada barco e han correspondido 2,6 metros lineales de mue-
Hle a lo largo del afio, mientras que a cada metro lineal de muelle le correspon-
dieron 575,60 t.r.b. O bien, considerando un afio habil de 300 dias, se habria dis-
puesto de 788 metros lineales por barco al dia y 1,81 t.r.b., diarias por metro
lineal de muelle (33). Si se tiene en cuenta que estos buques tienen una longitud
de 90 a 130 metros y que no todos se distribuyen con absoluta regularidad en el
tiempo, se comprende con facilidad la evidente saturacidon que padece actual-
mente la Ria como puerto interior.

Pero ademas, el movimiento portuario de Bitbao no puede estar limitado
en tan gran proporcién a los pequefos navios —el porte medio por buque en Bil-
bao es inferior a la media nacional a causa de su Ria— (34), con los mayores Cos-
tes de transporte que suponen y los problemas de tiempo que plantean en el uso

133) Claborado a partir de los datos contenidos en la Memoria de 1979, Se ha supuesto que, como es habitual,
todos los buques menores de 5.000 Lr.b. cargaron o descargaron en ol interior de la Ria. En cuanto a los
muelles, so6lo se han considerado los muelles comerciales, es decir, aquellos del servicio o de particulares
donde se mueven mercancias, —9.063 metros lineales en lotal—; se excluyen por tanto los correspondientes
a astilleros, talleres v 1a parte de la darsena de Axpe que esld reservada al material de la Junta de Obras, en
los que no se registra trafico de mercancias. Pero los datos ofrecidos se quedan cortos, porque a ellos habria
que aiadir los correspondientes a los 748 buques de 5.000 4 10.000 L1 1y, que en total desplazaban 5.517.701
t.r.h., gran parte de los cuales habran entrado también en la Ria tras alijar en €] Abra, e incluso algunos
mavores. Sise consideran también estos buques de hasta 10.000 tr.b, las cilras serian 2,15 metros lineales
de muelle por buque, 0 647,94 m. por buque el dia, v 1.184,42 t.r.b., por ni. de muelle, o bien 3,34 t.r.b. por
melto al dia.

1341 CAMARA OFICIAL DE COMERCIO INDUSTRIA Y NAVEGACION DE BILBAO: El puerto de Bilhuo v su
drea de influcnciu. Bitbao, 1970, p. 191,
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de los muelles, los cuales podrian ser mas intensamente utilizados en el mismo
tiempo con bugues de mayores dimensiones. Por otra parte la escasez de mue-
lles en relacién con el trafico impide clasificar adecuadamente las mercancias
especializando los muelles, lo cual supone nuevos desplazamientos, incomodi-
dades de almacenaje y, sobre todo un incremento de los costes en su manipula-
cion. De nuevo es necesaria una solucién. Pero la solucién, como ya sefalé Chu-
rruca en su dia, no estad en la Ria, sino en El Abra, en la construccién de un
puerto exterior.
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Il - EL PUERTO EXTERIOR

Las obras l{evadas a cabo en la Ria solucionaban muchos de los problemas
portuarios de Bilbao en la época del despegue, pero no todos. El paso hacia el
interior y las maniobras dentro de ella aun debian hacerse con precaucioén, la
circulacion de navios dependia directamente de las mareas y la entrada .que-
daba vedada a los grandes buques. Con las obras realizadas hasta 1890, y las
mejoras posteriores, la Ria pudo convertirse en un aceptable puerto interior.
Pero Bilbao, desde antes de 1890 y méas intensamente después, no resolvia todas
sus necesidades con sblo la Ria. Su acondicionamiento no era mas que una
parte de la solucion, la parte mas urgente y necesaria, y también la mas asequi-
ble en el momento en que se emprendid, aungue no era la definitiva.

La solucion definitiva para el puerto de Bilbao estaba en el Abra. Esto ya lo
sefiald Churruca antes de empezar la mejora de la Ria:

«Bien comprendiamos que aunque se obtuvieran todos los resultados que
esperabamos con la prolongaciéon del muelle de la margen izquierda, no
quedaba resuelto todavia el problema de este puerto ... laembocadura de la
Ria continta siendo peligrosa cuando la mar esta picada, a causa de las
rompientes que en ella se forman, y no puede pretenderse ademas que
entren en la Ria los correos trasatlanticos nacionales y extranjeros y otros
buques de analogo porte, que convendria pudieron entrar a fin de propor-
cionar nuevos mercados a su industria y riqueza minera... Este defecto sélo
podia corregirse con la construccién de un rompeolas en El Abra que abri-
gase la embocadura de la Ria, y a la vez de conseguir este objeto se podria
crear también un puerto exterior, que no sélo sirviera de refugio, sino para
que pudieran realizar sus operaciones mercantiles los vapores trasatlanti-
cos y otros buques de analogo porte... pero para evitar este grave inconve-
niente y resolver el problema radicalmente, habia que construir un gran
rompeolas, cuyo coste lo estimabamos en méas de 20 millones de pesetas,
enorme suma para los escasos recursos que la Junta del Puerto disponia
en 1878. Asi es que, dejando esta cuestion para més adelante, era preciso
por de pronto que se atendiera a mejorar la barra con los recursos disponi-
bles y con la mayor brevedad posible» (35).

Mas adelante, en 1888, cuando la Ria habia sido sensiblemente mejorada y
la situacion econdmica de la Junta fue mas desahogada con el incremento del
traficoy la creacion de un impuesto especial sobre la carga de mineral de hierro
aseguraba la holgura financiera necesaria, se abordé la construccién del puerto
exterior para ganar al mar una buena parte del Abra, mas alla de la embocadura
de la Ria. El puerto de Bilbao iniciaba asi su salida hacia el exterior, proyectan-
dose hacia el Abra, donde podia adivinarse el futuro que se le ofrecia.

En efecto, la bahia del Abra, con grandes profundidades faciles de conser-
var, ofrecia a los espiritus mas osados una sugerente posibilidad para hacer de
ella un puerto abrigado de grandes dimensiones y magnificas condiciones para
acoger a todo tipo de navios. No hay en la costa cantabrica otro lugar tan ampilio
y con tan grandes profundidades: veinte metros al menos en el centro de la

—_—

(35) Ob. c¢it, pp. 81 - 109 - 124 - 81.
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bahia, que son 25 e incluso 30 hacia la entrada, todo ello en una anchura consi-
derable en la que pueden asegurarse mas de diez metros de calado en cualquier
situacion.

La bahia de Santander, la Unica que por sus dimensiones se pude comparar
al Abra, alcanza solamente 18 metros en la boca de entrada, entre la isla Moura
y la de Santa Marina, quedando s6lo un canal con profundidades de hasta 10
metros, pero casi toda la bahia tiene profundidades mucho menores, tanto que
la mayor parte de sus fondos quedan al descubierto en las bajamares de aguas
vivas (36).

Pero si el Abra es la mejor ensenada natural de la costa cantabrica en
cuanto a calados, es también una de las menos abrigadas naturalmente. El Abra
de Bilbao, precisamente por su profundidad, no presenta lugares donde apoyar
las defensas necesarias para convertirla en 4rea portuaria. Por otra parte su
orientacion hacia el Noroeste la deja expuesta a los mas fuertes temporales, que
proceden de aquella direccion. Por eso, la utilizacion del Abra para zona portua-
ria exigia la construccién de largos diques de defensa, lo cual era una arriesgada
empresa frente a los embates del mar que ademas necesitaba cuantiosas inver-
siones para poder llevarse a cabo.

En un examen mas detallado, la bahia det Abra presenta en la margen dere-
cha una zona de bajas profundidades que bordea tongitudinalmente las playas
que se van sucediendo a lo largo de esta orilla, de la cual procedian las arenas
removidas por las olas que iban a cerrar la barra arrastradas por las corrientes
de la marea. Las mayores profundidades se encuentran en el centro, y especial-
mente hacia la margen izquierda, pero aqui, en la proximidad de la costa, el
fondo es rocoso y presenta algunas prominencias muy peligrosas. El oleaje
barre este sector de la izquierda, circulando paralelo a la orilla, para ir a romper
en las playas de la derecha, donde se forman las corrientes de marea que lleva-
ban las arenas hacia la barra y el interior de {a Ria. Asi, si se colocase un rompeo-
las apoyado en la margen izquierda que impidiese a las olas remover las arenas
de la barra, y ese rompeolas se complementase con un contramuelle que redu-
jese el papel de las corrientes de marea, el problema de la barra quedaria com-
pletamente resuelto, garantizando a los navios no sélo una absoluta seguridad
al entrar en la Ria, sino también un abrigo exterior para aquellos que por sus
dimensiones no pudieran entrar o tuvieran que depender de las mareas favora-
bles para hecerlo. En cuanto al fondo, reunia muy buenas codiciones por su
naturaleza sedimentaria, ya que ademas de constituir un magnifico tenedero
para las anclas por los limos y arcillas que lo forman, era un fondo liso en lineas
generales, sin prominencias rocosas que pudieran entranar peligros para la
navegacion, las cuales solamente aparecian en las proximidades de la margen
izquierda, junto a la linea de costa. No obstante, cerca de la margen derecha, las
reducidas profundidades hacian siempre poco recomendable el paso de navios
de mediano tonelaje.

La idea de aprovechar estas posibilidades del Abra para construir en él un
puerto exterior no se le ocurrié exclusivamente a Churruca, ni fue el primero en
concebirla, aunque fue el Unico que la llevd a cabo. El Abra era una sugerencia
tentadora para tales proyectos que nunca habia pasado desapercibida, y desde
que el progreso técnico permitié abordar obras de gran envergadura, con la
Unica salvedad de las disponibilidades econémicas que su realizacion exigia, los

(36) CONFEDERACION ESPANOLA DE CAJAS DE AHORROS: Situacion actual y perspectivas de desarralio
de Santander. Madrid, 1972, 4 vols,, vol. I, pp. 205-208.
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proyectos se suceden, aunque inicialmente fueran desechados por su elevado
coste en relacioén a los recursos econdmicos de Bilbao. Asi el primer proyecto de
construir un puerto exterior en el Abra fue presentado en 1863 por Carlos Vigno-
les, el ingeniero director del ferrocarril de Bilbao a Tudela, en relaciéon con la
explotacion del mismo como via de servicio al trafico portuario generado en el
interior de Espafia, que seria atraido por este gran puerto del Abra. Fue el
proyecto mas ambicioso hasta el actual superpuerto, porque suponia la ocupa-
cion de la mayor parte de la bahia, con diques de mas de dos kilémetros de lon-
gitud. Le siguieron en 1868 un proyecto de Juan de Orense y otro de John Codde
en 1873, mas modestos en sus ambiciones, pero que también quedaron arrinco-
nados sin llegar aconsiderarse siquiera su realizacién. El propio Churruca, que
concibié la idea de construir el puerto exterior en 1878, hubo de esperar diez
anos, hasta 1888, en que la situacién econ6mica y el trafico de mineral hicieron
posible su realizacion.

El proyecto de Churruca no era ambicioso en el sentido de que no iba mas
alla de lo posible. Su autor conocia bien las necesidades y los recursos de Bilbao
y planted la realizacion de una obra que resolviese generosamente y por mucho
tiempo las necesidades del trafico portuario de Bilbao, acogiendo los mayores
buques de aquella época e incluso los que en un futuro previsible pudiesen apa-
recer —todavia en 1945 los mayores buques eran de 15.000 T.p.m., con un
calado de 9,5 a 10 metros—, sin que su construccién agotase las posibilidades
econdmicas de Bilbao o pudiera considerarse inalcanzable. Por eso no pensé en
la ocupacién de todo el Abra, sino s6lo de una pequefia parte de ella —cerca de
300 hectareas sobre un total de 2.000—, donde los diques de abrigo no tuviesen
que ser excesivamente largos ni profundos, por lo tanto caros, y donde sin
embargo, pudiesen conseguirse profundidades suficientes, incluso muy grandes
para la época. De ese modo se resolverian las necesidades de Bilbao con una
obra que aun siendo costosa no era inabordable, sino incluso facilmente accesi-
ble para la situacion econdmica del momento. Y no se equivocd Churruca. Su
proyecto fue mas que suficiente, porque el puerto exterior realizado por él ha
resuelto con holgura todos los problemas portuarios de Bilbao hasta fechas muy
recientes. S6lo han aparecido nuevas y apremiantes necesidades desde media-
dos de los arfios sesenta. Aunque el Puerto Exterior todavia sigue prestando servi-
cio con un trafico mas de cuatro veces superior al de 1902, en que se dieron por
terminadas las obras de cierre con la construccién del contramuelle de Algorta.

Para la realizacion del Puerto Exterior se procedid en primer lugar a la
construccion, entre 1889 y 1894, de un digue rompeolas perpendicular a la
costa de Santurce, donde apoyaba su base, cuya longitud era de 1.450 metros.
La construccién se hacia durante el buen tiempo de verano, dejando las obras
detenidas durante el invierno en que los temporales hacian imposibie el trabajo.
Sim embargo, estos temporales alcanzaban en ocasiones una extraordinaria
violencia que llegd a producir grandes dafos en las obras, especiaimente el de
los dias 18 y 19 de Noviembre de 1893, que socav6 80 metros lineales de la supe-
restructura del dique abriendo en ella una gran brecha, y el de 30 y 31 de
Diciembre de 1894, que socavé mas de 130 metros de la superestructura
abriendo grandes brechas y arranc6 de cuajo en una sola pieza los doce ultimos
metros de la obra que formaban una masa monolitica de no menos de 1.700
toneladas de peso, la cual fue trasladada en bloques a mas de treinta metros de
distancia. Asi pues, la amenaza de estos temporales hizo aconsejable dejar el
basamento de la obra construida como rompeolas de defensa exterior, y cons-
truir de nuevo, al abrigo de ella, la superestructura del muelle, fundandola en
una escoltera defendida por el rompeolas (37). Esto obligd a comenzar de nuevo

(37) E. de CHURRUCA: Ob. cit., pp. 126-129.
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la construccion que, verano tras verano, se extendi6 desde 1895 a 1903, sin que
ahora los temporales produjesen la menor averia en la obra construida.

Paralelamente se lievaron a cabo, entre 1894 y 1901, las obras del contra-
muelle de Algorta que cerraba por el Este el 4rea abrigada del Puerto Exterior.
Algo mas corto que el rompeolas, 1.072 metros, fue también mas facil de reali-
zar porque al trabajar las olas en sentido longitudinal y al quedar at abrigo del
rompeolas, estaba menos expuesto a la violencia del mar, de modo que con él se
cerr6 sin dificultad el nuevo puerto, dejando entre ambos diques una boca de
527 metros, orientada al Noreste para evitar la penetracién de la marejada en el
interior del puerto.

Con ello se creaba un area abrigada de 205 Has. con mas de cinco metros
de profundidad en bajamar equinocial, de las cuales 132 Has. tenian entre 9y 15
metros de profundidad. Estos calados, faciles de conservar y siempre mejora-
bles o0 ampliables mediante dragados, por el caracter sedimentario del fondo,
permitian sin ninguna dificultad el acceso y maniobras a buques de mas de
70.000 t.p.m. (45.00 t.r.b.), dimensiones impensables en aquella época y que no
seran superadas en el mundo hasta 1956 con la construccién del «Universe lea-
der» de 85.000 t.p.m. y solamente se sobrepasaran francamente después de
1960 con el «Universe Apollo» y el «Universe Dapfne» de 117.000 t.p.m. (38).
Ciertamente con la obra del Puerto Exterior, Bilbao se dotaba no sélo del mejor
puerto del Cantabrico, sino de un gran puerto para muchos afos.

Inmediatamente después se procedi6 a organizar este area abrigada con la
construccion de muelles de atraque adosados a la costa de Santurce —Muelle
Reina Victoria Eugenia (1906-1913)— y de la darsena para embarcaciones meno-
res en Algorta. Con ello fue suficiente durante mucho tiempo, porque los demas
muelles y espigones del Puerto Exterior han sido construidos en fechas muy
recientes. Es decir, que durante nuestro siglo las obras del Puerto Exterior se
han limitado en la practica a una labor de conservacién, hasta los afios sesenta,
en que se anaden nuevos muelles y se mejoran los calados.

Asi pues el Puerto Exterior vino a resolver todas las necesidades portuarias
de Bilbao hasta finales de la pasada década. En estos momentos el rapido incre-
mento del calado de los grandes buques, cada vez mas utilizados; la instalacion
de una refineria de petréleos de grandes dimensiones que ha incrementado con-
siderablemente el trafico, precisamente el de los barcos de mayores tonelajes, y
el considerable aumento de volumen en el movimiento del puerto, no sélo en el
trafico de hidrocarburos, sino también en el movimiento de carga general, colo-
caron las ya viejas instalaciones portuarias de Bilbao en una angustiosa situa-
cién de saturacion que no podia resolverse con la mejora de los calados o con
nuevas obras de acondicionamiento —Muelle Princesa de Esparia, realizado en
1971, Espigdn nimero 2, en 1974—. Por otra parte, el trafico de crudos con des-
tino a la Refineria exigia profundidades superiores a los 20 metros, que eran
inalcanzables en el recinto del Puerto Exterior; ademas, aunque el 4rea abrigada
permitioé el acceso de buques de ciertas dimensiones, la falta de muelles con
calado suficiente, obligaba a descargar parcialmente los buques antes de atra-
car, con el consiguiente incremento de costes. Asi, a finales de la década de los
sesenta de nuevo se encuentra Bilbao con la necesidad de dar una solucién a sus
problemas portuarios; solucién que no podia inscribirse en el marco de los reto-
ques que se habian venido practicando, sino que forzosamente tendria que recu-
rrir a las grandes obras.

(38) C.O.C.LN. de Bilbao: El pucrto de Bithuo vy su drea de influencia, p. 515,
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I — EL SUPERPUERTO

En esta alternativa se optd por una solucién drastica que viniese a resolver
definitivamente, o al menos por mucho tiempo, todos los problemas del puerto
y que, ademas de ser una solucién ambiciosa porque convertiria a Bilbao en uno
de los mas grandes puertos de Europa Occidental, vendria a resolver, o cuando
menos a mejorar, directa o indirectamente algunos de los mas serios problemas
de la aglomeracion. Fue la idea del Superpuerto, que suponia el total aprovecha-
miento de la bahia del Abra, cerrada con dos diques de grandes dimensiones. La
idea tampoco era nueva porque la posibilidad de utilizacién integral del Abra no
habia escapado nunca a los responsables de las obras del Puerto. Estaba como
precedente el ya citado proyecto de Vignoles y, mas cercano a nuestros dias,
una sugerencia de ampliacion del Puerto de Bilbao cerrando la bahia del Abra
con dos digues emplazados casi exactamente en el mismo lugar en que se cons-
truyen los actuales, que aparecio6 en el plano de la memoria de la Junta de Obras
del Puerto correspondiente a 1955-56, firmado por Antonio Aguirre (39). La dife-
rencia entre estas ideas y el anteproyecto formulado en 1969 es que aquellas no
pasaban de ser una sugerencia econdmicamente irrealizable y practicamente
poco necesarias, mientras que éste aparecia en un momento en que se precisa-
ban soluciones urgentes, era econémicamente realizable y Bilbao, exultante de
triunfalismo ante un futuro que imaginaba espléndido, estaba decidido a dar
este paso que le dotaria de uno de los mayores puertos de Europa, por lo menos
en cuanto a capacidad.

En efecto, la nueva Refineria que se instala en Bilbao a partir de 1968, nece-
sitaba inmediatamente instalaciones portuarias adecuadas para recibir [os cru-
dos en grandes petroleros, cosa para la que ya no servia el congestionado puerto
exterior, por lo cual la Refineria era la primera interesada en buscar soluciones,
interviniendo en su financiacion, ya que en otro caso tendria que realizar por si
misma el acondicionamiento de una terminal para la descarga de crudos. En
esta busqueda de soluciones coincidia con la Junta de Obras del Puerto y las
empresas de la Ria que padecian los problemas de insuficiencia de las instala-
ciones antiguas. Asi fue posible llegar a un acuerdo en 1971 —el acuerdo de
Munatones— por el que la Refineria, o mas exactamente los organismos intere-
sados en ella —Gulf Qil Company (con el 50 por ciento), bancos y cajas de ahorro
locales (con otro 50 por ciento)—, se comprometian, a cambio de exenciones en
las tarifas portuarias, a financiar con 2.100 millones de pesetas la parte funda-
mental del espigon de poniente, que constituia el primero y mas importante del
nuevo Superpuerto. Poco mas tarde, en una situacién mas desahogada y con el
dique de poniente en avanzada fase de construccién, la Junta de Obras del
Puerto se decidié a abordar con sus propios recursos y los créditos necesarios,
la realizacién del dique de Punta Galea, con el cual se completaria el cierre del
Abra, y cuyas obras se han iniciado en 1976.

(39) 1. DELCLAUX AROSTEGUIL: 675 uftos de Ju Ria v pucrto de Bilbao. El acuerdo de Munatones. Nace cf

Superpucerto, en «El Correo espanol del Pueblo Vascor», n.* 21,196 correspondiente al 28 de Septiembre de
1975, pp. 24-25. También en Pequena Historia de un desarrollo singufur, publicada por INDUBAN. Bilbao,
1975, p. 54
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Asi pues, gracias a esta convergencia de intereses y a la conveniencia que
para la refineria de Petronor tendria la construccion de un espigdn de atraque
para los grandes tanques petroleros, Bilbao pudo contar con el punto de partida
necesario para la ampliacién y transformacién de su puerto en el Superpuerto
proyectado. De este modo, como afirma el Servicio de Estudios de la Camara de
Comercio, la realizacion y la «financiacion del gran puerto exterior esta pla-
neada e intimamente ligada a la construccién de la Refineria de Vizcaya...», pri-
mera y principal interesada en la cuestién, porque «la rentabilidad del puerto
petrolero aparece clara para la empresa Petronor, ya que transcurridos los 25
primeros anos, no sélo se amortiza totalmente el importe de 30 millones de
dolares, mas los correspondientes intereses intercalarios, sino que se obtiene un
importante superavit que ird cediendo en afios posteriores» (40).

Pero esta vez el proyecto era mucho mas ambicioso que en ocasiones ante-
riores. No se trataba solamente de atender con generosidad a lo necesario, para
lo cual hubiera bastado con un atraque para grandes tanques y unas instalacio-
nes complementarias, se trataba de construir un gigantesco puerto que habria
de colocarse por sus caracteristicas entre los primeros del mundo. Al cerrar con
dos gigantescos diques la bahia del Abra se disponia de una superficie de unas
1.800 Hectareas del nivel de la pleamar, de las cuales 1.000 tendrian mas de 20
metros de profundidad, que, ademas de estar capacitada para acoger muy hol-
gadamente un movimiento superior a ciento cincuenta millones de toneladas
anuales —el cual por cierto queda muy lejos de los veinte o veinticinco millones
actuales— podria dedicarse a otras actividades relacionadas con el puerto y que
actualmente se enfrentan a un serio problema de falta de espacio, como es el
caso de la industria pesada.

Asi, la parte izquierda del area abrigada por los futuros diques, junto a la
costa de Santurce donde se dan las mayores profundidades, seria dedicada a las
instalaciones del puerto, contruyendo gruesos espigones avanzados sobre el
mar, entre los que quedarian varias darsenas para el movimiento de graneles,
carga general y contenedores, con mas de 14 kildbmetros de muelles que en su
mayor parte tendrian mas de 20 metros de calado. Separados de ellos y adosa-
dos a la parte interna del dique de Poniente, se colocaran los atraques para gran-
des petroleros de hasta 500.000 t.p.m. y las instalaciones para el movimiento de
crudos, no sélo con destino a la Refineria, sino también para su redistribucién
en buques mas pequenos hacia otras refinerias de la costa atlantica. La margen
derecha, en cambio, con profundidades mucho menores y una extensa superfi-
cie de menos de cinco metros de calado, seria rellenada en gran parte, dedi-
cando la superficie ganada a concesiones industriales, al acondicionamiento de
muelles para carga general en navios de mediano tamanfo y a la instalacion de
una amplia zona, adosada al contradique de Punta Galea, para el movimiento de
minerales, capaz para recibir grandes «ore carriersn.

La importancia de esta zona de relleno destinada a concesiones industria-
les, con una amplia longitud de muelles para el trafico que generan, y dividida,
en los primeros esbozos de organizacidon del area del puerto, en dos conjuntos:
uno de 110 Has. para la industria naval dotada de gradas capaces para medio
millén de toneladas de peso muerto, y otra de 200 Héac. para la industria en
general, era extraordinaria. Sea cual fuere el modo definitivo de organizar esta
zona de relleno destinada a concesiones industriales, va a suponer un considera-
ble alivio para la industria bilbaina, especialmente la pesada, estrechamente vin-
culada a la utilizacion del puerto y que hoy se encuentra en el interior de la aglo-

(40} C.O.C.ILN. de Bilbao: EI pucrlo de Bithao, pp. 536-543.
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meracién, carente de espacios para su expansiéon. Claro que esta utilizacién de
la margen derecha del Abra, junto al area residencial de Guecho, no dejara de
plantear problemas y suscitar tensiones al dafar importantes intereses residen-
ciales en Neguri, Las Arenas y Aigorta. Pero ésta es una cuestién que pertenece
al futuro, y, por otra parte, ahora no estamos ocupandonos de los problemas de
ordenacion que desencadenara el Superpuerto, los cuales ciertamente son de
capital importancia y se relacionan con otros muchos aspectos, sino que sola-
mente tratamos de estudiar el aprovechamiento de las condiciones ofrecidas
por la naturaleza.

Complemento del Superpuerto era una adecuada red de vias de comunica-
cidn que permitieran su enlace con la aglomeracién y con el traspais que, a tra-
vés de ellas, habia de asegurarse para alcanzar un volumen de trafico capaz de
rentabilizarlo, sin las cuales el proyectado superpuerto no podria funcionar mas
gue como puerto petrolero. Estas vias de comunicacién incluian una tercera via
en el ferrocarril de Bilbao a Santurce, el cual habria de ser prolongado a lo targo
de la costa occidental del Superpuerto para el servicio de los futuros muelles.
Habria que construir también una linea de ferrocarril de via ancha en la margen
derecha para el servicio de las instalaciones industriales y portuarias instaladas
sobre la costa de Algorta, y mejorar todos los enlaces ferroviarios de la aglome-
racion eliminando los transbordos y cuellos de botella que hoy existen en las
conexiones ferroviarias. Junto a los ferrocarriles seria necesaria una red de
autopistas que mejorasen el acceso por carretera al puerto, hoy en infames con-
diciones, las relaciones con el conjunto de la aglomeracién y entre las distintas
partes de ella, y las relaciones con el ambito regional a lo largo de tres lineas
principales: hacia Guiplzcoa y la frontera francesa, hacia Santander y Asturias,
y hasta el centro de la Peninsula, esta Ultima segregaria un ramal a la altura del
Ebro que enlazaria con la costa mediterranea. Complemento final seria una red
de oleoductos entre el puerto y la Refineria y desde Bilbao hacia Burgos y Valla-
dolid, que daria salida a los productos de refino; y también un aeropuerto inter-
nacional situado en las proximidades del Superpuerto (41).

Ciertamente el proyecto era ambicioso. Tanto que supondria una radical
transformacién de la aglomeracién de Bilbao en toda su infraestructura de
comunicaciones, y resolviendo una de las mas serias dificultades, creaba un
equipo que podria ser la base para una nueva y formidable expansién econé-
mica. Se trataba de un paso de gigante en la construccién del complejo econ6-
mico bilbaino, de un extraordinario salto cualitativo y cuantitativo, equiparable
a las primeras fases del proceso de construccién econémica, que sacaria a Bil-
bao del estancamiento con que le amenazaba la congestién del viejo equipo de
infraestructuras construido en los primeros momentos de su expansién. Ello le
permitiria situarse en la vanguardia de las condiciones actuales en cuanto a su
equipo de comunicaciones, con lo que fas economias externas de escala y el pro-
ceso de agiomeracidn industrial volverian a jugar de nuevo a pleno rendimiento,
estimulando el crecimiento econémico de Bilbao. Pero era un proyecto excesi-
vamente ambicioso que supondria una gigantesca inversién. Hubo pues que
proceder por fases realizando lo mas necesario y accesible, mientras los otros
aspectos quedaban como ideas para el futuro. Asi, en lo referente al Super-
puerto, se procedi6 a abordar en primer lugar el digue de poniente y los atraques

141) Sobre el anteproyecto v primeros pasos del Superpuerto puede verse C.00.CI.N. de BILBAO: E! puerto dc
Bitbao. Capitido X «Elgran puerto exterior de Bilbao», pp. 505-572; las paginas 22 y 24 del articulo de A.
DELCLAUX: Bl puerto de Bilhao, en «INDUBAN e¢n Vizeayar, Bilbao, 1972, pp. 10-29. Paia informaciones
mas dactuales la prensa diaria de Bilbao y la prensa especializada en cuestiones economicas, de donde proce-
den la mayoria de las referencias que se hacen mas adelante.
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para petroleros de grandes dimensiones, mientras que ya se irian viendo con el
tiempo las posibilidades de llevar a cabo el resto del proyecto. Aunque a decir
verdad, y en lo referente al cierre del Abra, se inici6 el programa con una veloci-
dad insospechable en 1969, y antes de terminarse el dique de Poniente, se plan-
teaba ya la realizacién, de ias obras del contradique, aunque estas Ultimas se
han detenido al afo siguiente, retrasandose ia conclusioén del proyecto que por
el momento ha quedado estancado.

La construccion del dique de poniente, comenzé a principios de 1972, tras
decidir entre varias propuestas el lugar de arranque del espigdén que fue definiti-
vamente Punta Lucero, el punto més avanzado de la costa occidental del Abra:
Adosados a él se construirian dos atraques para petroleros de 150.000 t.p.m. el
uno, y el otro para buques de hasta 500.000 t.p.m. Ei plazo de ejecucién era de
cinco anos para el dique y algo menor para los atraques, aunque se ha reducido
en la realidad por el ritmo muy rapido de las obras, puesto que en el pasado
verano de 1975 estaba practicamente terminado el dique, y los atraques entra-
ron en servicio en Marzo y Septiembre de 1975 respectivamente, a pesar de las
dificultades que la empresa ofrecia por las grandes profundidades y la violencia
del mar.

Los efectos de los temporales se han dejado sentir en varias ocasiones: en
Marzo de 1976 en que la superestructura retrocedi6 sobre la escollera uno o dos
metros en una importante longitud y se causaron importantes danos en los atra-
ques de petroleros, y sobre todo la pasada semana en que el temporal de los dias
1, 2 y 3 de Diciembre de 1976, con olas de mas de diez metros en una cadencia
de un golpe cada ocho segundos durante casi tres dias, han roto la superestruc-
tura abriendo en ella dos grandes brechas, cuyas dimensiones se aproximan a
los cien metros de longitud, y han arrancado bloques de 65 a 85 toneladas lan-
zandolos hacia el interior del 4rea abrigada, dafiando con ello los oleoductos de
conduccién de crudos e inutilizando el atraque de 500.000 t.p.m. (42). Ha suce-
dido lo mismo que hace poco méas de ochenta afios sucedi6 con el muelle rom-
peolas: recien terminado, un temporal de Diciembre produce serios deterioros
en la obra y obliga, como obligd entonces, a considerar la necesidad de reforzar
la escollera exterior para amortiguar la fuerza de las olas antes de su choque
con el dique. Resulta asombroso que no se haya considerado aquella experien-
Cia. ™

Practicamente concluido el digue de Poniente, la Junta de Obras estudia la
posibilidad de iniciar la segunda fase del Superpuerto consistente en la cons-
truccién del contradique de Punta Galea, y, vista la viabilidad de esta obra, ia
subasta en Febrero de 1976, iniciandose actualmente los trabajos para su reali-
zacion. El presupuesto del contradique, que tiene 3,295 metros de longitud
frente a los 2.498 del dique de Poniente, es de 3.208 millones de pesetas, de los
cuales 908 seran aportados de los fondos de la Junta y el resto procedera de
varios créditos (1.120 millones del Banco de Crédito a fa Construcciéon, 610
millones procedentes de la Caja de Ahorros Municipal y de la Caja de Ahorros
Vizcaina, en dos partes de 225 miliones). El plazo de ejecucién de las obras seré
de 45 meses; es decir de cuatro anualidades aproximadamente, esperandose
gue pueda estar concluida antes de finalizar el afio 1980 (43)**.

{42) «El Correa Espanol. Fi pueblo Vascos, Miercoles 7 de Diciembre de 1976, pagina 11,

(431 . O. P NMemaria 1975, p. 8.

* La memoria de la 1. O. P correspondiente a 1979, p. 10, viene a confirmar esta observacion hecha tres anos
antes diciendo gue «la situacion actual del dique ofrece grave nesgo, siendo la ejecucion de su refuerzo nece-
sdria v urgentes. Flprovecto de refuerzo supone un coste de 6.895 millones de pesetas [Mas que el propio
digue! La historia se repite una vez mds.

* Las obras el dique de Punta Galea se ha detenido al poco de iniciarse y a fines de 1980 aun no se habian reem-
prendido, de forma (ue no resulta previsible su terminacion, la cual, en el mejor de los casos no sera antes de

1984

162



RIA, PUERTOQ EXTERIOR, SUPTRPUERTO. TRES ETAPAS EN L.\ PROYECCION DE BILBAO HACIA Bl MAR

En cuanto a las obras de acondicionamiento del area abrigada, aun no se
ha lievado nada a cabo y los proyectos existentes no pasan de ser «ideas para
una posible utilizacién» que se dejan para una fase posterior, y, aunque segura-
mente se respetaran sus lineas generales en cuanto al diferente destino de
ambas margenes del Abra y al caracter del Superpuerto como gran puerto
industrial, en el detalle es muy probable que los proyectos actuales sean modifi-
cados. Hasta ahora sélo se realizan pequenas obras en la zona destinada al tra-
fico de petréleos que no alteran la ordenaci6on global del conjunto. Son un espi-
gbn de atraque para productos refinados utilizable por buques de hasta 20.000
t.p.m., concluido en la primavera pasada, y las obras que se estan realizando
para la construccién de una zona de unas 30 Has. ganadas al mar junto al dique
de Poniente para el servicio de la Refineria, que las ha obtenido en régimen de
concesion y que serviran también como puerto auxiliar para el embarque de
maquinaria y piedra con destino a la construccion de la escollera del contradi-
que (44). Sin embargo, a pesar de esta incertidumbre acerca de lo que se va a
hacer en el area abrigada por ambos diques, el hecho de que el Superpuerto no
va a ser solamente un puerto de recepcion, transbordo y distribucién de petr6-
leos, sino también un puerto de transbordo y redistribucién de minerales y gra-
neles, y sobre todo un gran puerto industrial, es cosa que nadie parece discutir.
E. Sendagorta formula con toda claridad esta alternativa:

«Su utilizacion —dice refiriéndose a los puertos con aguas profundas y bien
protegidos— podria planearse por dos caminos: el de puertos para trans-
bordo exclusivamente o el de puertos polivalentes creando en ellos indus-
trias pesadas que precisen un movimiento masivo de materias primas... En
Bilbao, la segunda férmula, la de la implantacién de conjuntos industriales
gigantes, puede en un futuro no muy lejano tener sentido.

El caso de Bilbao es intermedio. Los calados naturales son muy satisfacto-

rios, el puerto tiene una actividad brillante y tan expansiva que amenaza

con asfixiarse en su propio crecimiento. Su movimiento no puede compa-
rarse sin embargo con el de los grandes puertos europeos que hemos
citado, y sus superficies habitables son escasas. El conjunto, ain con todo,

constituye la realidad actual y potencial mas importante del Cantabrico y

del Golfo de Vizcaya, cuyos puertos tienen limitaciones naturales enormes.

La solucién esta en abrirse con comunicaciones fluidas en todas direccio-

nes hacia el interior y a lo largo de la costa... romper el ahogo del trafico a

los dos lados de la Ria... puerto, comunicaciones hacia la meseta y por la

costa, y superficies amplias deben formar una sola unidad de proposito y

constituyen la base de un futuro industrial de grandisimas posibilidades»

(45).

Pero estas palabras, como otras muchas que se pronunciaron en los
comienzos de los afos setenta, cuando se empezaba a construir el Superpuerto,
eran, a pesar de su cautela en aconsejar resolver problemas graves relacionados
con el Proyecto, palabras demasiado optimistas. Hoy, al fin de ia década, con
una profunda crisis econémica que en Bilbao alcanza especial gravedad, y con el
petréleo como fuente de energia practicamente sin futuro, cuando el petréleo

{44) «La Gaceta del Norte correspondiente al 2 de Mayo de 1976, p. 4.

{45) Potrolen, petraleros v Puerto de Bitbao, En UNIVERSIDAD DE DEUSTO: Problemas de lu empresu c infraes-
fructiry espadote, Bilbaa, 1972, pp. 157-170, p. 168. Por otra parte, en Junio de este afo la Corporacion
Administrativa del Gran Bitbao ha sacada a concurso la realizacion de un estudio monografico para conocer
la incidencia que puede tener el Superpuerto en el futuro de la aglomeracion del Gran Bilbao. «Correo», 13
de Junio de 1976, p. 3.
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constituye la mitad aproximadamente dei trafico portuario de Bilbao, cabe
dudar seriamente si Bilbao podra alcanzar en un plazo razonable el volumen de
trafico necesario para amortizar su Superpuerto. Por otra parte esa orientacion
industrial a base de «gigantescas» instalaciones plantea problemas dificiles al
conjunto de la aglomeracién si no se procede a una adecuada ordenacién que se
haga respetar con rigidez, cosa que por ahora parece poco probable; finalmente
la puesta a punto de las comunicaciones tan necesarias para el funcionamiento
del puerto, especialmente los ferrocarriles, se retrasan y amenazan con impedir
su desarrollo.
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IV — CONCLUSION

Ria, Puerto Exterior y Superpuerto son no solamente los tres elemento fun-
damentales del puerto bilbaino, sino que ademas jalonan las tres grandes fases
de la vida econémica de Bilbao. Una ria natural, apenas retocada y utilizada
* como puerto interior, es el fundamento de la villa histérica, naviera y mercantil.
Una ria transformada y un puerto exterior ganado al mar en su desembocadura
han sido el instrumento decisivo en la formacion de una aglomeracién urbana e
industrial, donde la mineria y la industria han desplazado a la actividad portua-
ria como soporte econdémico, dejandola en el papel de instrumento complemen-
tario de otras importantes actividades econdémicas. Un Superpuerto, el dltimo y
mas reciente avance sobre el mar, todavia en construccion, y resultado directo
de la actividad industrial, parece abrir una nueva etapa en la expansién de Bil-
bao, en la cual jugara un papel decisivo como elemento impulsor para la conso-
lidacion de la aglomeracion como un gran centro industrial y de servicios. A lo
largo de estas fases el centro vital del puerto se ha ido desplazando cada vez mas
en direccion al mar, proyectandose hacia el extremo del Abra, que era su meta
natural. Y con él se ha desplazado también el conjunto urbano de la aglomera-
cion, guiado por la industria, de un lado, y del otro, por el atractivo estético y
residencial que ofrecia la costa.

Pero no es solamente esto. La reconstruccion de la Ria, el Puerto Exterior y
el Superpuerto que ahora se levanta, son también las etapas de un proceso de
acondicionamiento y utilizacidon de una posibilidad natural, erizada de dificulta-
des, que ha sido transformada por el hombre hasta el limite extremo de lo que
podia obtenerse de ella. En pocas ocasiones se encuentra una mas intensa
explotacion de un recurso natural tan poco explotable inicialmente, ni una tan
vasta labor de construccién como la que se ha llevado a cabo, y aln se esta lle-
vando, en la Ria y Abra de Bilbao. Ria, Puerto Exterior y Superpuerto son una
muestra mas, tal vez la mas expresiva del siglo XIX con el acondicionamiento de
la Ria, cuyo resultado ha sido la aglomeracion urbana e industrial de Bilbao; y
que parece no haberse detenido a mediados de los afos sesenta, como entonces
parecia temerse, sino que se dispone a dar un nuevo e impresionante avance. Al
menos esto es lo que piensan los promotores del Superpuerto y la red de auto-
pistas complementarias que ahora se estan contruyendo. Y estamos con ellos,
porque efectivamente las transformaciones recientes que se registran en Bilbao
eso parecen indicar. Pero el salto no podra darse hasta pasada la crisis econ6-
mica —io que no es cuestion de un ano o dos—, y cuando ademas se resuelvan
importantes problemas de otra indole. especialmente los relacionados con la
ordenacion del espacio urbano, que son mucho mas serios de lo que indicaron
en su dia los defensores del Superpuerto.

LUIS VICENTE GARCIA MERINO
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