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Inauguracióe del ferrocarril Bllbao-porfugalefe al 24 d^ s^pfiembra do 1888.

PROPUESTO DESDE I858

La énesÍs del
^

Bíl ba o-Portu al e te
^

Hace cien años, una mañana de septiembre de 1888, el pueblo bilbaíno
despertaba eufórico para celebrar una serie de acontecimientos de vital
importancia en la historia de su país: el 21 de septiembre de dicho año se
colocaba la primera piedra del dique de abrigo del puerto exterior; al día
siguiente comenzaban las obras de los astilleros de Sestao, y finalmente, el
24 del mismo mes, se inauguraba el ferrocarril Bilbao-Portugalete , el
tercero y último de los construídos de vía ancha en Vizcaya, tras el Bilbao-
Tudela (1863) y el de Triano (1865).

Mercedes López

I ferrocarril trató de
introducirse aquí muy
tempranamente. Ape-

nas había transcurrido un
•i ►io desde la inauguración de
la primera línea construída
para [ransportar viajeros en
el mundo, la de Liverpool-
Manchester (1830), cuando la
Diptrtación Vizcaína proyec-
ta un camino de hierro desde
Bilbao a Burgos por Valma-
seda yue la primera guerra
carlista hace abandonar. Na-

da más que las circunstancias
se lo permitieron, terminada
la guerra, vuelve, esta vez
junto al Ayuntamiento de
Bilbao y la Junta de Comer-
cio, a promover un ferroca-
rril desde Irún a Madrid por
Bilbao, pero no sólo no con-
siguen sacarlo adelante, sino
que por el contrario, se ejecu-
taría por Vitoria y Miranda,
dejando marginados a los
bilbaínos, pioneros conscien-
tes de la importancia del de-

sarrollo de las vías de comu-
nicación.

Constituídas las Compa-
ñías de los Ferrocarriles del
Norte y de Alar-Santander, el
puerto de Bilbao se encuentra
en una situación peligrosa de
asilamiento al verse despro-
visto de tan poderoso medio
de transporte.

Para remediarlo, los capi-
talistas bilbaínos deciden en-
lazarse con la arteria princi-
pal que unía Madrid con

París, teniendo ahora como
objetivo llegar a la Rioja,
fuente de una gran riqueza vi-
tícola. Así, en 1856, obtienen
la concesión del ferrocarril
Bilbao-Tudela que se inaugu-
ra siete años después.

Enseguida la minería se
convierte en el factor impul-
sor por excelencia del ferroca-
rril vizcaíno que sustituirá a
los carros tirados ^or mulas
como los que habitualmente
había en la cuenca minera de
Somorrostro.

Gracias a la Diputación
que lucha tenazmente para
evitar "que en manos de los
especuladores pudiera produ-
cir el monopolio de los mine-
rales de hierro y la ruina de la
industria ferril del país", Bil-
bao cuenta desde 1865 con el
ferrocarril minero de Triano,
de vía ancha, que terminaría
luego convirtiéndose en un
tren suburbano.

A partir de entonces, todos
los ferrocarriles que se cons-
truyen en Vizcaya, serán de
vía estrecha a excepción del
Bilbao-Portugalete.

Hubo una gran pólemica
sobre el ancho de vía más re-
comendable y que el propio
Alzola protagonizaría, pero
razones económicas funda-
mentalmente, se impondrían
a favor de la estrecha pues
con ella el trazado de curvas
podía ser más cerrado y las
pendientes más pronuncia-
das, exigiendo además un ma-
terial móvil mucho más pe-
queño y ligero.

Una densa red de vía estre-
cha se extiende consiguien-
temente por Vizcaya, comuni-
cando su capital con pobla-
ciones locales importantes:
Durango, Las Arenas, Plen-
cia, Munguía, Lezama, Guer-
nica, etc, etc., además de enla-
zarse hacia el este y el oeste
con los pueblos y ciudades de
la cornisa cantábrica.

PRIMEROS PASOS. De na-
turaleza suburbana, tuvo un
papel destacado en el desarro-
llo industrial de Bilbao al co-
nectar las industrias siderúr-
gicas de la margen izquierda
de la ría con la red princ ► pal.

Este pequeño ferrocarril de
vía ancha, ha sido considera-
do como hijo del Bilbao-Tu-
dela, con quien enlazaba des-
de un principio en el muelle
de Ripa, hasta que en 1895 se
construyó el ramal de Canta-
lojas-OI•aveaga.

En 1858, el ingeniero inglés
Charles Vignoles que había
venido a dirigir las obras del
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Bilbao-Tudela, propone pro-
longarlo por la margen iz-
quierda del Nervión hasta
Portugalete para servir a las
poblaciones de la zona y al
gran puerto de refugio que se
pensaba construir. De este
modo los buques de alto
porte podrían atracar directa-
mente a las vías del ferrocarril
evitando el gabarrage y los
engorrosos transbordos de
mercancías.

La Compañía hizo los estu-
dios, pero no pudo construír-
lo por las diticultades finan-
cieras que tenía. Sin embargo,
aunque la idea no prosperó, si
permaneció la de enlazar el
puerto previsto en el Abra
con el resto del país através
del ferrocarril.

Pasaron los años hasta que
un joven comerciante bilbaí-
no, Federico de Solaegui y
Múgica, solicita el 7 de sep-
tiembre de 1871, el replanteo
de un trazado de 12 kilóme-
tros, desde los muelles de Ri-
pa a Portugalete, que en reali-
dad, como señala E. Ruiz Ba-
rrera, era la adaptación de la
idea primitiva de Vignoles,
siendo considerada por el
propio promotor, se gún figu-
ra en el expediente de conce-
sión (Caja 22256 Archivo Ge-
neral de la Administración,
Alcalá de Henares), prolon-
gación del de Bilbao-Tudela
que no había conseguido Ile-
gar al mar ni a los fondeade-
ros de la ría. Era por tanto,
complemento fundamental
para el desarrollo del tráfico
del puerto.

AI año siguiente, el 16 de
agosto de 1872, el Goberna-
dur de Vizcaya, Anibal Alvá-
rez Ossorio, declara esa línea
de utilidad pública, es decir,
favorecida con el régimen de
expropiación forzosa, con
concesión a Solaegui a perpe-
tuidad.

Inmediatamente comien-
z^u^ las protestas: de los pro-
pietarios y vecinos de la Rive-
ra de Ripa que temían por sus
casas fundadas sobre terrenos
pantanosos; de la cofradía de
mareantes de Portugalete; de
particulares como Manuel
Allende que también había
solicitado dos meses después
q ue Solaegui, un ferrocarril
de Bilbao a Portugalete con
dos ramales mineros, o la de
José Gutierrez Vallejo defen-
diendo su petición de línea fé-
rrca desdc la mina Primitiva
hasta el Nervión, etc, etc.

Había otra razón de peso
en la disconformidad general
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que destaca Manuel Basas en
"Ayer y hoy en la Economía
Vizcaína" (1977): los muelles.

En efecto, el plan del Ayun-
tamiento era hacer rampas en
Ripa para la carga y descarga
de mercancías, ampliando así
la zona de muelles en la mar-
gen izquierda ya que en la de-
recha se había Ilegado a la sa-
turación. El propio Goberna-
dor, accidental, José Morales
García, lo reconocía en un es-
crito enviado el 5 de octubre
de 1872 al Ministro de Fo-
mento, exponiendo que "si se
autorizase el proyecto del fe-
rrocarril a Solaegui sin tener
en cuenta la necesidad de
construir muelles para el em-
barque de minerales en todo
el trayecto, resultaría un gra-
ve inconveniente para la in-
dustria minera, privándola

Le prlmlflve +a(+;,
•^feclén de
medere del

peenfe de EI
Arenel, en

Bllbee. ;^

de los medios de embarque.
Todas las corporaciones lo-

cales se muestran contrarias
por entender que perjudicaba
los intereses de la villa al
reducir la zona de muelles de
Ripa que se consideraba fun-
damental para el desarrollo
de tráfco portuario y mer-
cantil de Bilbao. Más tarde
las cosas cambiarían. Como
dice M. Basas "el tiempo iría
demostrando yue la zona
portuaria interior de la ría de
Bilbao perdería progresiva-
mente importancia y que los
muelles se irían alejando hacia
la desembocadura de la ría. La
nueva zona portuaria de Uri-
bitarte vino a solucionar el
problema y conjugar los inte-
reses públicos y privados".

Pero volviendo a las protes-
tas, hubo una que tuvo gran

repercusión exterior. Se trata
del recurso de alzada inter-
puesto por M.Allende defen-
diendo su proyecto frente al de
Solaegui, que hace Ilegar el ca-
so hasta el Consejo de Estado,
culminando el I de agosto de
1873 en una orden de 1•a Direc-
ción General de Obras Públi-
cas revocando la concesión
otorgada por el Gobernador a
Solaegui por considerar que
no era de su competencia au-
torizarlo, tijando además que
fuera la Junta Consultiva de
Caminos Canales y Puertos
quien, tras cotejar los dos
proyectos, estableciera cual de
ellos era el mejor.

La decisión recae sobre el
de Solaegui pues no sólo lo ha-
bía presentado con anteriori-
dad y era un proyecto más
completo, sino que también
tenía autorización para esta-



blecer unos varadcros para el
ferrocarril de las minas Con-
chas a Luchana, y una esta-
ción para el f^errocarril Bil-
bao-Portugalete en las maris-
mas de la margen izquierda
dc la ría.

Postcriormente, por un^r
Real Orden de 19 de febrero
de 1877, Solaegui consigue las
concesiones para emplazar las
estacioncs de Uribi[arte,
Olaveaga y el Desierto, com-
pletando con ello el trazado
cn la parte rclativa a la ocupa-
ción de terrenos de dominio
público ganados a la ría. Par^i
su construcción tiene que soli-
citar en 1879 una prórrog^ de
dos años por estar fuera de
plazo. Pero tampoco logra
terminarlas, teniendo que vol-
vcr a pedir otra el 10 de febre-
ro de 1881, fecha en la quc
también presenta a aproba-
ción los planos de los puentes
de hierro de los ríos Cadagua
y Galindo y estación de

Portugalete, tal y como pres-
cribía la R.O. de 3 de julio de
1880 quc adcmás eliminaba
definitivamente la demanda
de Allcnde.

Aunque en 1881 obtiene la
concesión definitiva del Bil-
bao-Portugalete las cosas
para Solaegui seguían siendo
diticiles: expropiaciones enca-
recidas por el desarrollo del
Ensanche iniciado en 1878,
problemas con el puente del
Galindo cuyas obras de cana-
lización para facilitar el acce-
so de los buques de altura exi-
gían una vía fluvial expedita,
la competencia del tranvía
Bilbao-S^^nturce construído
cn 1882, las laboriosas nego-
ciaciones que ha de establecer
con la Cía del Norte para en-
lazar con sus vías, etc. ctc.

ciando negociaciones con una
compañía instalada en Ma-
drid que no cuajan, pcro poco
después se logra agrupar cl
capital necesario para formar
una sólida compañía en la
quc figuran como accionistas
el Banco de Cas[illa, la Socie-
dad dc Altos Hornos y los
principales comerciantes y va-
rios capitalistas de Bilbao.

Así pues, el 10 de mayo de
1884, pocos días antes de que
caducara la concesión, Solae-
gui la traspasa a la recién
constituída Compañía del Fe-
rrocarril de Bilbao-Portugale-
te, según escritura hecha ante
el notario Félix Uribarri.

No le quedaba más reme-
dio al nuevo presidente del
Consejo de Administración
de esa compañía, José María
Arteche, que solicitar una
prórroga de 3 años para cons-
truir la línea pues era muy po-
co lo que su predecesor había
hccho en este sentido. El 17

de noviembre de 1884 lo con-
sigue por R.O. pcro no con
arreglo a las cláusulas del de-
creto-Iey de noviembre de
1868 yue tenía el primitivo
concesionario, sino que te-
nían que someterse ahora a la
ley vigente de ferrocarriles de
?3 de noviembre de 1877 , re-
nunciando por tanto a la per-
petuidad de concesión, a la li-
bertad de tarifas y otras ven-
tajas .

En 1885 comienzan las
obras y dos años después se
termina el tramo Bilbao-EI
Desierto, p ero los 3'S kms
restantes ofrecen dificultades
que les impedía abordar las
obras. Asr a mediados de
1887 no se había aprobado
aún el proyecto del puente
sobre el Galindo, ignorándo-
se su emplazamiento y si su
tramo metálico sería C^o o gi-
ratorio.

Pero la verdadera dificul-
tad fueron las expropiaciones

TRASPASO. Llega un mo-
mento en que Solaegui no es-
tá dispuesto a continuar, ini-

PABLO DE ALZOLA: UN INGENIERO IL USTRADO
La historia del ferrocarril Bilbao-Portugalete no puede contarse sin mencionar al
que fue su primer director, Pablo de Alzola, uno de los ingenieros españoles más
preclaros del siglo XIX y principios del XX.

rs nucvas técnicas la
L máyuina de vapor, el fe-
rrucarril y o[ros inventos^
hicieron del progreso la
nucva rcligión de los países
m^ís dinámicos. Aqucllas
técnicas fueron los instru-
mentos que los ingenieros
vanguardistas consideraban
imprescindibles para sacar
al país del letargo de siglos.
Uno de ellos fue Pablo de
Alzola.

Nacido en San Sebastián
en 1857 su obra profesional
tuvo diferentes vertientes -
ferrocarriles, proyectos de
urbanismo, puentes, diyues
y ^uertos y cscribió tam-
bicn numerosos artículos,
memorias, folletos y sicte li-
bros técnicos sobre ingenie-
rín entre los que destacó la
"Historia de las obras pú-
hlicas cn España".

REALIZACIONES. Pero con
,cr importantc^ estas face-
tas, sin incluir la de político,
nos ^arece interesante ahora
resaltar sus realizaciones fe-
rroviarias, t^ulto en los cam-
pos técnico y ejecutivo co-
mo en el de publicista. En
este aspecto la f-igura de Ar-
tol<r bien merece una deteni-
da investigación que pon-

círía sin duda de manitiesto su
visión de futuro sobre el pa pel
yue podrían desempañar los
ferrocarriles.

EI primer trabajo en rela-
ción con el camino de hierro
en el que intervino Alzola en-
tre los años 1871 y 1878 fue el
estudio del proyec[o de los fe-
rrocarriles de La Orconera, el
primero de la zona de Triano,
y más tarde, unido a Federico
de Solaegui, el de Bilbao a
Portugalete.

En 1881 se constituyó en
Madrid la Sociedad Crédito
General de Ferrocarriles, con
el propósito de acometer la
construcción de varias líneas
en diversas regiones de la Pe-
nínsula y Alzola entró a su
servicio. En 188? dicha socie-
dad íe encargó dos proyectos
importantes de ferrocarriles:
una línea de Bilbao a San Se-
bastián y otra de Bilbao ^t
Santander que serían de an-
cho normal español de 1,67
metros.

Desgraciadamente aquellos
proyectos no se Ilevaron a la
practica. Por entonces, ya se
había puesto en servicro el
trayecto de Bilbao a Durango
que, concedido en un princi-
pio con el ancho de 1,67 me-
tros, fue construido tinalmen-

te con el de 1 metro aprove-
chando sus promotores las
nuevas disposiciones de la
Ley de Ferrocarriles de 1877
que permitía construir líneas
con ancho inferior al normal
español, cuando éstas no es-
tuvieran incluidas en el Plan
General de Ferrocarriles.

En un principio la compa-
ñía del Bilbao-Durango nego-
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ció con la del Norte de Espa-
ña la utilización conjunta de
la estación de Abando y los
primeros seis kilómetros de la
línea hasta Dos Caminos,
punto en el que se bifurcaría
el ferrocarril de Durango. Pe-
ro cl desacuerdo en cuanto a
los costes de esta utilización,
Ilevó a los del Bilbao-Duran-
go a elegir un nuevo trazado
has[a Achuri y además a ten-
derlo de vía estrecha para
ahorrar gastos de primer esta-
blecimiento.

Una vez más se había im-
puesto el taifismo y el interés
particular sobre el general
que tanto errores históricos



de terreno, teniendo que lu-
char tcnazmentc con todas las
def iccncias de la legislación
de cxpropiación forzosa que,
segírn expone Arteche al Mi-
nistro de Fomcnto, "acumula
en manos dc los propictarios
armas podcrosas para produ-
cir un verdadero obstruccio-
nismo", retiriéndose a la tasa-
ción del pcrito dcl propieta-
rio, "poryue dcsgraciada-
mente se encuentran a
menudo facultativos sin con-
cienria que convierten en ver-
gonzosa grangería su inter-
vención en las expropiaciones
;t f;rvor de la impunidad yue
resulta dc la falta de sanción
penal para corregir tan escan-
dalosus abusos, convirtiéndo-
se en una obra titánica la ena-
jcnación forzosa cn las locali-
dadcs cn los yuc sc dcspierta
la codicia dc los propictarios
yur pucdcn demorar dr^-
run^^^ nru^•hn.c u^ios la lermi-

más se perdió la oportuni-
dad de rectiticar este primer
error al no prosperar ayuel
ferrucan^il proyectado por
Alzola dcsde Santandcr a
San Sebaslií► n.

OTROS PROYECTOS.
('asi al mismo ticmpo yuc el
pruycctu drl Santandcr-San
Sebastián, cntrc IR82 y
1883, Alzola rcalizó el del
ferrocarril de Amorebie[a a
Guernica, asociadu con Fer-
nando Landecho, y al año
siguicntc, al constituirse la
Compañía del Ferrocarril de
Bilbao a Purtugalete, asumió
los cargos de dirc.̂ ctor gcrente,
jefe t^►cultativo de las obras y
enrtrgado de las expropia-
ciones, las cuales Ilevó perso-
nelnlente, ya yuc ofrecieron
espc,^c^iales dificultades y un
costc excepciunal,.

Ayucl mismo año 1884 re-
cibió del alcalde de Azpeitia
el encargo de proyectar un fe-
rrocarril yue siguiendo el va-
Ile dcl Urola se dirigiera des-
dc Zumárraga a Guetaria.

Dicho proyecto lo termi-
nó cn ayucl mismo cuatrie-
nio v postcriormente solo
in[ervino cn el estudio del
trayecto dc Lemona a C'ea-
nw^i yue no Ilegó a realizarse
por nu responder el crédito
a los gastos de estableci-
micnto.

Pablo dc Alzola murió en
Bilbao el ZS de octubre de
191?.
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nacion de los expedientes..."
EI 19 de marzo I SR8 circu-

laban ya trenes entre Bilbao y
EI Desrerto y el 24 de septiem-
bre entre Bilbao y Portugale-
te, culminando en diciembre
del 89 con la inauguración de
la estación junto al puen[e
Arenal, en el espacio entre el
muelle de La Naja y la calle
Bailén donde permanece hoy
con otra fisonomía.

ESTACION DE BAIIEN. Si-
tuada cn cl primitivo proyccto
cn Uribitartc, se aproxrma has-
ta el mismo puente del Arenal
para ofrecer mejor servicio al
público. La escasez de terrenos
ubligó al ingeniero Pablo de
Alzola, director gerente de la

Compañía, a diseñar una esta-
ción de un tipo muy original y
sin precedentes en nuestro país,
en I•a cual el edificio de vra^e-
ros, aprovechando el desnivel
existente, se sobreponía a las
vías y andenes.

Esta estación en dos niveles
obligó también a la construc-
ción de un edificio ligero yue,
como era habitual en esta épo-
ca se construyó en madera re-
forzada por elementos metáli-
cos, jácenas, puntales y ten-
sores que junto a plafones de
adorno en mayólica proceden-
te de [nglaterra, dieron como
resultado un edificio elegante y
fino con aspecto de pabellón
de recreo, seme ante a I•as cons-
trucciones auxi^iares de los bal-
nearios o de las playas france-

sas de moda de ayuella época
como Deauville en las costas
de la Normandía francesa.

Se la conocía opularmcntc
como la crmita c^e Don Pahlo
ya yue tenía un campanil con
chapitel y reloj yue le daba ese
aspecto, estando además sepa-
rado mediante un tramo abrer-
to de 12 mts. de las maryuesi-
nas para la salida del humo de
las locomotoras de vapor en
funcionamiento hasta 1933 en
yue se electrificó la línea.

Desgraciadamente esta bella
yfrágil estación se perdió con
1•a voladura duran[e la guerra
del puente del Arenal, desapa-
reciendo uno de los cdificios
más singulares dcl fcrror;trril y
de Bilhao. H'oros: Ftitudio Orte-
ga (Bilbao)




