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Resumen: Durante el Gltimo cuarto del siglo X1X Bilbao era el epicentro de un proceso
industrializador en el que el ferrocarril tuvo un papel determinante. Pronto se convirtié
en el eje de una nutrida red ferroviaria de via estrecha cuyas estaciones terminales se
sumaron a la primigenia terminal de la primera linea que se construy6 en via ancha. La
gjecucidn de estas estaciones terminales obedecio a las necesidades que surgieron en el
momento de la construccion de cada ferrocarril sin que tuviese lugar la explotacion
conjunta de alguna de ellas. Los problemas por la falta de una estacion que centralizase
el transporte ferroviario en Bilbao afectaban negativamente al trafico general vial de la
villa'y a su desarrollo urbano. Ademas, las mejoras de las estaciones se basaban méas
en fundamentos ferroviario-comerciales sin que hubiese un trasfondo de mejora
urbana. En este articulo se analizan las claves para comprender estas actuaciones.
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Abstract: During the last quarter of the nineteenth century, Bilbao was the epicentre
of an industrialization process in which the railway played a decisive role. Bilbao soon
became the hub of a large narrow-gauge railway network whose terminal stations were
added to the original terminal of the Iberian gauge line. The implementation of these
terminal stations met the needs that arose at the time of the construction of each railway,
and it did not include their joint operation. The problems caused by the lack of a station
that centralised rail transport in Bilbao negatively affected the city’s road traffic and its
urban development. In addition, improvements of the stations were based more on com-
mercial foundations without a background of urban improvement. This article analyses
the key factors that explain this historical process.
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1. Introduccion

Aunque la primera gran construccion ferroviaria que recorri6 el Pais Vasco, el Ferrocarril
de Madrid a Iran por Alsasua, dejé a Bilbao de lado, los inversionistas bilbainos constru-
yeron un ramal que enlazase aquella linea con Bilbao. Asi, surgio el Ferrocarril de Tudela
a Bilbao, cuya terminal estaba situada en la parte izquierda de la Ria y cuya ampliacion
daria pie a lo que seria el futuro Ensanche de Bilbao.

Una vez cubiertas las necesidades generales del transporte ferroviario de la villa'y
al amparo del fuerte desarrollo que estaba teniendo lugar en esta ciudad, diferentes ini-
ciativas convirtieron a Bilbao en la terminal de una compleja y nutrida red ferroviaria de
via estrecha. De este modo, esta villa contaba con una dualidad del tendido ferroviario, y
a la primigenia terminal, construida en via ancha, se le sumaron en un breve espacio de
tiempo un conjunto de estaciones de ferrocarriles de via estrecha. La ejecucion de estas
estaciones terminales obedeci6 a las necesidades que surgieron en el momento de la cons-
truccion de cada ferrocarril, dando como resultado que en Bilbao cada compafiia ferro-
viaria contase con su propia estacion sin que tuviese lugar la explotacion conjunta de
alguna de estas estaciones. Los problemas por la falta de una estacion que centralizase el
transporte ferroviario en Bilbao afectaban negativamente al trafico general vial de la villa
y a su desarrollo urbano.

Mientras tanto, los diferentes planes sobre las nuevas construcciones y mejoras de
las estaciones terminales de Bilbao se basaban en fundamentos ferroviario-comerciales
sin que hubiese un trasfondo de mejora urbana. El anlisis de la documentacion emitida
por los diferentes actores implicados en este proceso de renovacion aporta las claves para
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comprender el debate que se concitd entre las necesidades econdémicas de una moderna
ciudad industrial y su necesario ordenamiento urbano.

En el presente articulo se abordara de un modo pormenorizado el anélisis de aque-
Ilas estaciones bilbainas que enlazan la capital vizcaina con los territorios colindantes a
través de los diferentes anchos de via: Abando-Indalecio Prieto y La Naja en via ancha
y, por su parte, Atxuri y La Concordia en via estrecha®. El analisis de la evolucion histé-
rica, descripcidn patrimonial e impacto econémico y urbanistico nos ayudan a compren-
der mejor la funcién del ferrocarril como un eje vertebrador del espacio urbano de Bilbao.

(<1 BILBAO
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Mapa 1. Las estaciones ferroviarias de Bilbao
Fuente: Garcia et al, 2019

! Estas cuatro estaciones se han incluido como objeto de estudio en el trabajo del proyecto fi-
nanciado por la Fundacion BBVA El ferrocarril y la ciudad en la encrucijada: paisaje urbano
y patrimonio industrial en el entorno de las estaciones de la Peninsula Ibérica, 1850-2017 (Es-
tacion Digital) dirigido por el profesor catedratico de la Universidad de Lleida Jordi Marti Hen-
neberg.
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1. Ferrocarril y trama urbana en Bilbao

Es evidente que la llegada del ferrocarril a las ciudades comport6 un cambio de modelo
urbano. Se pasé de la ciudad compacta, en algunos casos incluso amurallada, a otra con
un eje de crecimiento polarizado hacia la estacién ferroviaria, el emplazamiento de
méaxima accesibilidad (Solanas et al., 2015). Es preciso tener en consideracién que los
ferrocarriles fueron construidos mayoritariamente por empresas privadas, lo que forzé
el maximo ajuste presupuestario y la solucién 6ptima para las ciudades no tenia por
qué ser la alternativa elegida por las compafiias. Al mismo tiempo, los pardmetros de
disefio unidos a las caracteristicas geograficas de las ciudades limitaron las posibilida-
des de encaje y su futura integracién urbana (Solanas et al., 2015). Segun el estudio
realizado por Morillas-Torné (2014) en el Pais Vasco es visible la voluntad de integrar
el servicio ferroviario de ancho ibérico con el de via estrecha y un claro ejemplo de ello
es que en el caso de Bilbao las distancias entre las estaciones de diferente ancho viario
se reducen a dos minutos.

En el caso de Bilbao, un acercamiento al patrimonio industrial de esta villa
permite comprender mejor la importancia que el ferrocarril ha tenido dentro de la
organizacion espacial de esta villa. Siguiendo las huellas de las actividades econémi-
cas y remitiéndonos a la impronta del ferrocarril, nos encontramos siguiendo el curso
de la Ria puesto que los trazados del ferrocarril de cercanias Bilbao-Santurce y la
linea de via estrecha de La Robla (Feve) discurren paralelos a este cauce. Ya dentro
del perimetro urbano de Bilbao en el Arenal y proximos al Ensanche de Bilbao se
encuentran los restaurados restos del tinglado de Sendeja-Arenal cuya obra data de
1894. Obra de Evaristo Churruca, a él se deben también numerosos tinglados portua-
rios como almacenes y tejavanas para resguardar las mercancias que confluian con
las lineas ferroviarias que les daban servidumbre (Turinea, s. f.). Esta interaccion
entre ferrocarril y espacio industrial y urbano ha sido objeto de continuos estudios y
planes de ordenacion espacial por parte de los diferentes 6rganos de gobierno muni-
cipales y provinciales.

Durante la primera mitad del siglo XIX, Bilbao fue creciendo sin un plan. Cons-
trefiida dentro de un término municipal que le impedia extenderse, en 1861 se promulgd
un decreto que permitia la extension de Bilbao por la VVega de Abando? y por una parte
de Begofia (Azpiri y Zubizarreta, 2021; Alzola et al., 1878). El Plan le fue encargado
al ingeniero Amado de Lazaro. En 1862 presento el proyecto. En cuanto a su trazado,
se definieron dos grandes ejes vertebradores, uno en direccion norte-sur y otro en di-
reccion este-oeste, que se cruzaban en el centro. Al escoger esta orientacion, la ciudad
resultante se encajaba sobre el limite del curso de la Riay, a su vez, la estacién era una
de las referencias fundamentales para toda la trama cuyas arterias mas importantes
arrancaban de ella (Azpiri y Zubizarreta, 2021; Alzola et al, 1878). Ante las carencias

2 A pesar de que la nomenclatura actual de esta estacién es Abando-Indalecio Prieto usaremos
en el presente articulo el término inicial y tradicional de Estacion de Abando recogido en el
proyecto de la Compafiia de Tudela a Bilbao.
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presentadas por el Plan de Lazaro, en 1871 el ayuntamiento designé a los ingenieros
Alzola y Hoffmeyer y al arquitecto Severino Achdcarro para que disefiaran el nuevo
Plan de Ensanche. Los autores intentaron que las calles coincidieran con los tramos de
jardin preexistentes, salvando los edificios. Esto explica en gran medida la extrafia dis-
posicion de las manzanas y la alambicada geometria de algunas de ellas, particular-
mente de aquellas méas proximas a la estacion del ferrocarril. En cuanto a la traza, partia
de la necesidad de conectar la ciudad consolidada con lo nuevo. Para ello, del puente
del Arenal salia una calle, llamada mas tarde calle de la Estacion, que desembocaba en
una plaza circular situada junto a la estacion del ferrocarril. De ella salia la arteria prin-
cipal, la Gran Via, que dividia a la ciudad por la mitad. Mé&s o menos hacia el centro de
su recorrido se abria una plaza eliptica que era atravesada por dos ejes diagonales. La
Gran Via llegaba hasta San Mamés y los muelles de Olabeaga donde se situaba una
gran darsena. Un aspecto interesante del plan era la disposicion de una zona industrial
lindando con la Ria que se separaba de la trama residencial mediante la via del ferro-
carril de Bilbao a Portugalete. Fue una solucién bastante razonable para contentar a la
Junta de Obras del Puerto que veia una zona nueva para situar muelles, almacenes e
industrias. También lo fue para satisfacer la demanda residencial, separando contun-
dentemente ambas areas (Alzola et al., 1878).

Para el desarrollo del plan 'y su gestién, el nombramiento de Alzola como alcalde
de Bilbao en 1876 y de Achucarro como concejal, asi como la creacion de la seccion
de Obras Publicas en el ayuntamiento, con plantilla fija, fueron fundamentales. Como
consecuencia de la implementacion de este plan, en 1896 el arquitecto municipal Enri-
que Epalza recibi6 el encargo de hacer un nuevo plan para la extension del ensanche.
En 1898 este presento su primer plan, que tenia como limites la Alameda de San Mamés
y al exterior la linea ferroviaria de Cantalojas a Olabeaga. La presién de los propietarios
que se habian quedado fuera y la posibilidad de ampliarlo para satisfacer a estos e in-
troducir ain mas suelo en el mercado, fue cobrando fuerza. Asi, se le encarg6 inmedia-
tamente un segundo plan que tuviera como limite exterior la linea del ferrocarril a San-
tander. Esto implicaba meter a Basurto, Olabeaga y Zorroza dentro del ensanche y del
mercado (Juaristi, 1985; Losada, 1981).

En 1903 se convocé el concurso. En él se enfrentaron el equipo formado por
Pedro Guimén y Ricardo Bastida, con Federico Ugalde. Los dos planes eran radical-
mente diferentes desde sus planteamientos. Si bien el jurado del concurso dio el premio
a Guimon y Bastida, el Pleno Municipal cambid el fallo y termin6 por quedarse con el
plan de Ugalde. El plan de Ugalde entr6 en vigor, pero no resolvio el problema de la
lentitud de su construccion. En este contexto, la Diputacion, que se oponia frontalmente
a las anexiones, encarg6 en 1925 a Ricardo Bastida un Plan de enlaces de Bilbao con
los pueblos circundantes. Bastida era arquitecto municipal en la seccion de Construc-
ciones Civiles, pero en materia de urbanismo habia conseguido un prestigio considera-
ble. Bastida proponia por primera vez en un documento grafico la asignacion de usos
por zonas o zonificacion. El Plan definitivo estuvo ya listo en 1927 (Azpiri, 2000).

Durante la época de la Republica se dio un nuevo paso. Cuando Indalecio Prieto
fue nombrado ministro de Obras Publicas, encargd a Bastida que hiciera un Plan de
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Enlaces Ferroviarios que organizara racionalmente la trama de los diversos ferrocarri-
les para conectar a Bilbao con su érea de influencia. El Plan se hizo en 1933. Buscaba
reorganizar las estaciones de los distintos ferrocarriles para conectarlas entre si y arti-
cular la relacién entre las lineas de las dos margenes y resolver los problemas del con-
tacto entre los trazados de via ancha y los de estrecha. La Guerra Civil de 1936 truncé
el proceso (Juaristi, 1985; Losada, 1981).

Después de la guerra, la primera prioridad fue la reconstruccion de los accesos a
Bilbao. Hasta el afio 1943 no se volvid a los grandes planes de urbanismo. Los primeros
pasos se dieron a partir de 1942. En 1943 la Seccion de Urbanismo ya habia redactado
su plan para Bilbao. El plan fue aprobado en 1946. Pero necesitaba una nueva ley para
poder. A mediados de 1947 se convoco el concurso para el Plan Parcial de la parte sur
de Bilbao, pero no se aprob6 hasta 1952 (Juaristi, 1985; Losada, 1981).

2. Las cuatro grandes estaciones de Bilbao: Abando-Indalecio Prieto, La Naja, La
Concordia y Atxuri

Aunque la primera gran construccion ferroviaria que recorrio el Pais Vasco, el Fe-
rrocarril de Madrid a Ir(n por Alsasua, dejé a Bilbao de lado, los inversionistas bil-
bainos, reacios a perder el tren de los nuevos tiempos, construyeron un ramal que
enlazaba aquella linea con Bilbao. Asi surgi6 el Ferrocarril de Tudela a Bilbao, cuya
terminal estaba situada en la parte izquierda de la Ria, enfrente del Casco Viejo de
la ciudad. Asi mismo, esta estacién se encontraba en las inmediaciones de Bilbao la
Vieja, cuya ampliacion daria pie a lo que seria el futuro Ensanche de Bilbao. Por lo
tanto, la estacion terminal de la Unica linea que enlazaba en ancho viario normal
Bilbao con el resto de Espafia contaba con un emplazamiento céntrico dentro de la
poblacién, lo que permitia su inmediato acceso desde cualquier punto de esta. Ade-
mas, en la plaza del Arenal, dispuesta enfrente de esta estacion, al otro margen de la
Ria, se ubicaba la terminal de los coches y carruajes que prestaban sus servicios hacia
toda la provincia (Macias, 1994).

Una vez cubiertas las necesidades generales del transporte ferroviario de
Bilbao y al amparo del desarrollo que estaba cobrando esta ciudad, surgieron una
serie de iniciativas ferroviarias que convirtieron a esta villa en la terminal de una
compleja y nutrida red ferroviaria de via estrecha. De este modo, Bilbao contaba
con una dualidad del tendido ferroviario, y a la terminal del Ferrocarril de Tudela
a Bilbao, construido en via ancha, se le sumaron en un breve espacio de tiempo
un conjunto de estaciones de ferrocarriles de via estrecha. La ejecucion de estas
estaciones terminales obedecid a las necesidades que surgieron en el momento
de la construccion de cada ferrocarril y, ante todo, en virtud del capital que se
podia aportar para las obras. Por lo tanto, y a pesar de su proximidad, cada com-
pafiia ferroviaria contaba con su propia estacion, sin que se diese el caso de la
explotacion conjunta de alguna de estas estaciones (Macias, 1994). Por una parte,
las estaciones del Ferrocarril del Norte, de los Ferrocarriles de Bilbao a Santan-
der y del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, estaban practicamente situadas las
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tres juntas en el ensanche de Bilbao, en la zona del muelle de La Naja. Mientras
tanto, en la otra orilla de la Ria se encontraban las estaciones de los Ferrocarriles
Vascongados, del Ferrocarril de Bilbao a Lezama y del Ferrocarril de Bilbao a
Plencia. Estas tres Ultimas estaban enclavadas en el Casco Viejo de la villay a
escasa distancia una de otra. Con excepcion de la Compaiiia del Ferrocarril de
Bilbao a Lezama, el resto de las compafiias contaban con un acceso directo a la
Ria gracias a los muelles que ellas mismas habian construido. De este modo, la
falta de integracion entre las estaciones de las distintas compafias estaba com-
pensada por el factor de la continuidad en el transporte que suponia la Ria de
Bilbao (Macias, 2017).

Los problemas por la falta de una estacion que centralizase todo o parte del
transporte ferroviario en Bilbao no sélo afectaban negativamente al trafico general
vial de la villa, sino también a su desarrollo urbano. En 1922, Ricardo Bastida, ar-
quitecto asesor del Ayuntamiento de Bilbao, recibié el encargo del presidente de la
Diputacion, Ramon de la Sota, de buscar un remedio al problema urbanistico de Bil-
bao (Macias, 2002). Para Bastida, la solucion arquitecténica de Bilbao pasaba por la
solucion de los problemas planteados por la falta de adecuacién de las estaciones
ferroviarias a las necesidades de la villa. Eran dos las cuestiones ferroviarias que
habia que atender en Bilbao. En primer lugar, el principal problema a considerar era
la reorganizacion de las estaciones de la Compaiiia del Ferrocarril del Norte y de la
Compafiia del Ferrocarril de Bilbao a Santander. Por otra parte, habia que renovar el
trazado de la linea de esta Gltima compafiia hasta Olaveaga. De este modo, se alivia-
ria el problema del tré&fico viario de la zona de la estacion del Norte en Abando, al
diversificarse las estaciones de viajeros y las de mercancias, al mismo tiempo que se
ampliaba la zona de muelles de Bilbao a lo largo de toda la margen izquierda de la
Ria. Estos estudios dieron su fruto en 1924 y 1925 cuando la Compafiia del Norte se
plante6 la mejora de su estacion de mercancias en Bilbao y se elaboraron los prime-
ros proyectos de la estacion monumental de Abando. Se entendia que ambos proyec-
tos eran la solucion a los problemas viarios de esta villa y se contaba con el apoyo
de la Junta de Obras del Puerto de Bilbao®.

En marzo de 1933, el ministro de Obras PUblicas, Indalecio Prieto, informaba
a las distintas entidades vizcainas sobre el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao
que habia desarrollado su ministerio (Macias, 1994; Macias, 2002). Este plan se
incluia dentro de la politica ferroviaria del Ministerio de Obras Publicas, centrada
en el desarrollo de aquellos ferrocarriles de urgente construccion y en la mejora de
los enlaces ferroviarios de las principales ciudades espafiolas, Madrid, Barcelona
y Bilbao. Para Prieto, los fundamentos del plan presentado eran esencialmente fe-

3 La primera fase de este programa consistia en concentrar todos los servicios de via ancha en
una sola estacion central. Una vez concedido el permiso para realizar las obras de la estacion
de Abando, las obras avanzaban con lentitud. En 1933 Ricardo Bastida acusaba a la Compafiia
del Norte de indolencia como consecuencia de la cercana absorcion de la compafiia por el
Estado.
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rroviario-comerciales, sin que hubiese un trasfondo de mejora urbana. En defini-
tiva, se trataba de preparar a Bilbao para un futuro comercial y portuario, dentro
de la necesidad de coordinar la red ferroviaria vizcaina con el puerto de Bilbao y,
también, de paliar la crisis de trabajo en la que se veia inmersa Vizcaya y, en par-
ticular, esta villa.

El objetivo fundamental de este plan ferroviario era el de solventar las defi-
ciencias estructurales de los accesos a Bilbao de las cuatro grandes compafiias fe-
rroviarias gque contaban con sus terminales en esta villa: Norte y Portugalete en via
ancha, ademas de Santander y Vascongados en via estrecha (Macias, 1994; Macias,
2002). Por lo que respecta a la Compafiia del Norte, en este plan de enlaces ferro-
viarios se recogia la remodelacion de la estacion central de Abando. Esta compafiia
no ponia inconveniente en abordar aquellas obras que implicasen una inversién
rentable a corto plazo y cuya ejecucién era inevitable para ella. Sin embargo, se
negaba a acometer ella sola la construccién de la nueva estacién central, ante el
elevado coste que suponia esta edificacion.

Por otra parte, el Plan de Enlaces Ferroviarios de Prieto también recogia la
remodelacién la estacién terminal del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete (Macias,
1994; Macias, 2002). Como consecuencia del nuevo proyecto de la estacion del
Norte, ésta ocuparia los terrenos en los que estaba situada la estacion de Portugalete,
por lo que se hacia necesario el traslado de esta Ultima hacia el centro del Ensanche
de Bilbao. La compafiia de Portugalete no acepté la modificacion del enclave de su
estacion, puesto que consideraba que el que tenia era el mas adecuado para sus in-
tereses.

Al mismo tiempo, el Plan de Enlaces Ferroviarios de Bilbao, también abordaba la
continuidad y coordinacién del trafico ferroviario de via ancha con el de via estrecha (Ma-
cias, 1994; Macias, 2002). Para ello, recogia la aproximacion de las estaciones terminales
de los ferrocarriles de via estrecha hacia la estacién central de Norte en Abando. Se pre-
tendia centralizar las estaciones de Norte, Portugalete, Santander y Vascongados en una
sola, en pleno Ensanche de Bilbao. Ademas, esta centralizacion de los servicios ferrovia-
rios de via ancha y de via estrecha permitiria una optimizacion del transporte ferroviario
entre ambos sistemas de ancho viario, eliminando los engorrosos transbordos. Sin em-
bargo, este Plan no cont6 con una respuesta de las compafiias ferroviarias de via estrecha,
que temian que con este plan se grabasen las cargas financieras que pesaban sobre ellas y
que habian incrementado notablemente en los Ultimos afios. Aunque se hiciese hincapié
en el caracter estrictamente ferroviario de este plan de enlaces, se presentaba, ademas,
como la solucion a los problemas de ordenacion viaria y urbanistica de Bilbao. Posterior-
mente, con los primeros planes de ordenacion ferroviaria de 1941, se abordaron algunos
de los proyectos recogidos por este plan, en particular aquellos que trataban la racionaliza-
cion de aquellas lineas que fueron estatalizadas, es decir, las lineas de via ancha explotadas
por las compafiias de Norte y de Portugalete. En cuanto a los objetivos fijados para la red
ferroviaria de via estrecha, en particular, la centralizacion de sus estaciones terminales,
quedaron en el olvido, al menos por el momento.
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2.1. Estacion de Abando-Indalecio Prieto

2.1.1. Descripcion historica

La estacién de Abando era la terminal de la linea de la Compafiia del Ferrocarril de
Tudela a Bilbao y que fue inaugurada en 1863. El nombre de esta estacion radica
en que Abando era una anteiglesia vecina de la villa de Bilbao y segin Real Orden
del 15 de octubre de 1863 las estaciones debian de ser denominadas con el nombre
del término jurisdiccional en el que se encontraban. A pesar de la anexion de
Abando en 1870 a Bilbao se mantuvo el nombre de la estacion.

En 1878 la Compafiia de los Caminos del Hierro del Norte de Espafia se hizo
cargo de esta linea quien mantuvo la titularidad de la estacidn hasta la nacionaliza-
cion del ferrocarril en Espafia en 1941 y la creacién de RENFE (Peris, 2012a; Fe-
rropedia, 2017; Ormaechea, 1989; Olaizola, 2012a; Olaizola, 2012b). Si bien en
1925 Norte invirtié 2 millones de pesetas para la ampliacion de la estacién de Bil-
bao Abando, no fue hasta la Segunda Republica cuando con Indalecio Prieto como
ministro de Fomento se abord6 la necesidad de una reforma estructural de las esta-
ciones ferroviarias de Bilbao por lo que se impulsé un Plan de Unificacion de las
Estaciones de Bilbao. Con este fin se cred la Comision de Enlaces Ferroviarios,
presidida por el ingeniero de Caminos Juan Barceld, en la que se integraron, entre
otros, el arquitecto Ricardo Bastida. Dicha comision intentd compatibilizar en la
estacién de Abando, los servicios de Vascongados, del Bilbao a Portugalete y los
del Santander a Bilbao (Ormaechea, 1989).

En 1935 se iniciaron las primeras obras para la reforma de la estacion de
Abando, cuyas instalaciones, inauguradas en 1863, resultaban insuficientes para
atender el servicio de la Compafiia del Norte en la Bilbao. Como consecuencia de
problemas con los contratistas primero y, poco después, el estallido de la Guerra
Civil, se paralizaron los trabajos. Finalizada la guerra se reformularon los proyectos
impulsados por la Comisién de Enlaces Ferroviarios y el nuevo régimen decidio
levantar una nueva terminal disefiada por el arquitecto Alfonso Fungairifio Nebot
en 1940 (Peris, 2012a; Ferropedia, 2017).

Al levantar la nueva estacion de Abando, inaugurada en 1948, en lugar de
retranquear las vias hacia Cantalojas, se hizo todo lo contrario, adelantar el empla-
zamiento del edificio de viajeros hasta la Plaza Circular. Ademas, la nueva terminal
se destind exclusivamente al servicio de los trenes de la linea a Ordufia y Miranda
de Ebro, por lo que sus instalaciones en nada respondian a los proyectos impulsados
por Indalecio Prieto durante la Republica.
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Fotografia 1. La Estacion del Norte o de Abando de Bilbao, en la Plaza Circular
(a la derecha el edificio del Banco de Vizcaya). C. 1950 (Postal fotogréafica. Colec-
cion Joaquin Carcamo).
Fuente: AVPIOP, 2017b

2.1.2. Descripcion del edificio de viajeros

La estacién de Abando era la terminal de la Compafiia del Ferrocarril de Tudela a Bilbao
que se fusiond en 1878 con la Compafiia de los Caminos del Hierro del Norte de Espafia.
La estacion primigenia constaba de un sencillo edificio con cubierta a dos aguas. Con el
crecimiento del ensanche Bilbao se propuso en 1927 la construccion de un edificio monu-
mental en consonancia con los nuevos edificios que se estaban alzando en la zona. En este
sentido la aprobacion en 1876 del Plan de Ensanche de Bilbao posibilité la expansion de la
ciudad, pronto instituciones, particulares, sociedades y entidades bancarias iniciaron la
construccion de nuevas sedes y palacetes en la zona anexionada de Abando (Paliza, 2001).
En palabras de Paliza (2001) simultaneamente a estas construcciones se levantaron también
estaciones, iglesias, escuelas, cines, etc. que contribuyeron a configurar una ciudad adecua-
damente equipada en términos de modernidad y que dieron servicio a una poblacion que
sufrié un crecimiento espectacular. La materializacion de estos inmuebles trajo consigo una
renovacion absoluta de la arquitectura que acab6 creando una imagen muy concreta y ca-
racterizada de Bilbao (Paliza, 2001).

Ninguno de los proyectos cuajo y hubo que esperar a que con la creacion de
Renfe se abordara la construccion de una nueva estacion. El 17 de junio de 1941 se
presentd de la nueva terminal, en noviembre comenzaron las obras y el edificio de
viajeros se finalizo en 1946 (Mufoz, 2010; Mufioz, 2011; Mas, 1990; Paliza, 1989).
El inmueble de viajeros tenia una estructura exenta en forma de U. Presentaba una
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altura de cuatro plantas, a excepcion de un torredn con tres relojes en la confluencia
de la Plaza Circular y la calle de Hurtado de Amézaga. En la planta baja de la estacién
se articuld el acceso en torno a un gran vestibulo cubierto por un techo de cristal que
aseguraba una adecuada iluminacién del interior. Alrededor del vestibulo se dispu-
sieron dependencias para los viajeros: taquillas de billetes, servicio de informacion,
horarios de trenes, oficinas de viajes, quioscos de prensa, tabaco y sellos, que origi-
nariamente estuvieron revestidos con marmoles y pinturas. En la segunda planta, a la
gue se accedia por dos amplias escaleras de marmol, ascensores y montacargas, se
ubicaron los andenes. Mientras que en el resto de los pisos se dispusieron las oficinas
de Renfe.

2.1.3. Impacto econémico

El impacto econdémico de la estacion de Abando viene dado por la naturaleza de la linea
de la que era terminal explotada por la Compafiia del Ferrocarril de Tudela a Bilbao.
Esta linea daba solucion de salida por el puerto de Bilbao a la linea radial de via ancha
que enlazaba Madrid con la frontera francesa. Bilbao se convirtio de este modo en la
terminal de un trafico de viajeros y mercancias que acuso la fuerte competencia de la
Compafiia de los Ferrocarriles del Norte de Espafia que terminé por adquirir la linea de
Tudela-Bilbao en 1878 (Macias, 1994).

En este interin se habia dado comienzo a la explotacion moderna de las minas
de Triano y con ello al asentamiento de diferentes siderurgias a lo largo de la Ria de
Bilbao*. Una vez que la linea de Tudela a Bilbao llegaba a Bilbao, recorria la zona de
Bolueta, donde estaba instalada la siderurgia de Santa Ana, hasta adentrarse en los co-
tos mineros de Ollargan-Montefuerte, Miravilla y La Pefia, desde donde, a través de
San Adrian, llegaba hasta la estacion de Abando (Bilbao). Se trataba, por lo tanto, de
una industria dispersa, que desde Miravalles ya presagiaba el dominio del sector meta-
lirgico que se observaria a lo largo de la linea Tudela-Bilbao y que repercutia en la
naturaleza de los transportes tanto de viajeros y mercancias con la consiguiente nece-
sidad de adaptar las instalaciones de la estacion de Abando a las necesidades de un
trafico muy especifico de viajeros y mercancias.

En 1917 Norte se planted la construccion del almacén de mercancias en Amézola
para que de este modo la estacion de Abando se centrase solamente en el trafico de viajeros.

4 El principal problema de esta siderurgia asentada en la margen izquierda de la Ria, era la
colocacion de sus productos en los mercados del interior de Espafia. En este aspecto, la linea de
Tudela a Bilbao tenia su terminal en la estacion de Abando en Bilbao, junto al muelle de Ripa,
por lo que las mercancias llegadas a esta estacion eran reexpedidas mediante carros o barcazas
a sus diferentes puntos de destino. La situacion de esta estacion, dentro de las teorias de la
construccién de los primeros ferrocarriles que buscaban el centro de los grandes nicleos de
poblacién como terminales, no favorecia el transporte directo materias de gran tonelaje (como
los productos siderGrgicos), sin necesidad de transbordos, desde Vizcaya hacia los mercados
peninsulares (Macias, 1994).
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2.1.4. Impacto urbanistico

En 1922 Ricardo Bastida, arquitecto asesor del Ayuntamiento de Bilbao, recibié un en-
cargo del presidente de la Diputacion, Ramon de la Sota y Aburto, con el proposito de
buscar una solucion al problema urbanistico de Bilbao (Macias, 2002). Para Bastida, la
solucidn arquitectonica de Bilbao pasaba por la solucién de los problemas planteados por
la inadecuacidn de las estaciones ferroviarias a las necesidades de la villa, y en particular,
por la reorganizacion de las estaciones de las compafiias del Norte y de Bilbao a Portu-
galete, y también, por la variacion del trazado de la linea de esta compafiia hasta Ola-
veaga. De este modo, se aliviaria el problema de trafico viario de la zona de la estacién
de Abando, al diversificarse de las estaciones de viajeros y mercancias, al igual que se
ampliaba la zona de muelles de Bilbao a lo largo de la margen izquierda de la Ria.

Estos estudios dieron su fruto cuando en 1924 y 1925 la Compaiiia del Norte se
planted la mejora de su estacion de mercancias en Bilbao y se elaboraron los primeros
proyectos de la estacion monumental de Abando. Se entendia que ambos proyectos eran
la solucion a los problemas viarios de Bilbao, y se contaba con el apoyo de la Junta de
Obras del Puerto. La primera fase del programa a desarrollar era la siguiente: la desvia-
cion del servicio de viajeros de la zona comprendida desde la Estacion de Portugalete
hasta Olaveaga. De este modo, la Junta de Obras del Puerto utilizaria las instalaciones
ferroviarias de esta zona, al mismo tiempo que el emplazamiento de los servicios de la
linea de Portugalete quedaba dentro de la superficie de los de la estacion del Norte. Por
lo tanto, se concentraban todos los servicios de via ancha en una sola estacion central, y
se utilizaba, para el movimiento de trenes entre las dos lineas el ramal de Cantalojas a
Olaveaga, ampliado debidamente con el fin de poder establecer por él los dos servicios
independientes de viajeros y mercancias. Gracias a este proyecto, se descongestionaba el
servicio de la estacién de Abando y se daban toda clase de facilidades al publico, para
gue no utilizase las lineas regulares de autobuses existentes en ambos margenes de la Ria
y que hacian una dura competencia al ferrocarril.

El permiso para realizar las obras de la estacién de Abando fue concedido, sin
embargo, ante la falta de dotacion de la compafiia para abordarlas, tuvo lugar una pri-
mera suspension de estas, que dio paso a una nueva subasta (Macias, 2002). En 1933,
las obras se realizaban con lentitud, y Ricardo Bastida acusaba a la Compafiia del Norte
de esta falta de incentivos para abordar las reformas de la estacion, por la cercana ab-
sorcion de la compafiia por el Estado. Finalizada la guerra se reformularon los proyec-
tos impulsados por la Comision de Enlaces Ferroviarios y el nuevo régimen decidié
levantar una nueva terminal disefiada por el arquitecto Alfonso Fungairifio Nebot en
1940 y que fue inaugurada en 1948.

2.1.5. Proteccion patrimonial

En 2010 la Asociacion Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Publica (AVPIOP)
solicito a la Subdireccién General de Proteccion del Patrimonio Historico del Minis-
terio de Cultura, entidad competente, la proteccion legal de la estacion de Bilbao
Abando Indalecio Prieto por su valor histérico-patrimonial.
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La estacion, como se explicaba en un documento que se entregd, es un ele-
mento relevante de la ingenieria civil y el patrimonio industrial del Pais VVasco que
merece ser preservado, manteniendo incluso, si ello fuera posible, su actual uso de
terminal ferroviaria (AVPIOP, 2017a; AVPIOP, 2017b).

Ante la falta de respuesta por parte del Ministerio de Cultura en el afio 2016, y
dado el riesgo existente para la estacion y su gran marquesina metalica de mediados
del siglo XX, la AVPIOP volvio a reiterar la solicitud a la Subdireccién General de
Proteccion del Patrimonio Histoérico la declaracion como Bien de Interés Cultural y
consecuente inscripcién en el Registro de Bienes Culturales de la Estacion Terminal
de Bilbao Abando-Indalecio Prieto en su integridad.

2.2. Estacion de La Naja

2.2.1. Descripcion historica

La estacién de La Naja, terminal de la linea de Bilbao Portugalete, estaba ubicada por
debajo del puente de EI Arenal y fue inaugurada el 19 de marzo de 1888. El proyecto
original, en superficie, fue obra del ingeniero donostiarra Pablo Alzola y Minondo.
El edificio, de estilo modernista, se gané el apodo de la pajarera o la capilla entre
los bilbainos, debido a la torrecilla que presidia el tejado. El edificio resultdé muy
dafiado durante la Guerra Civil espafiola y tuvo que ser demolido en 1937 y la esta-
cién paso a construirse en subterraneo (Peris, 2012b; Ferropedia, 2015; Ormaechea,
1989; Olaizola; 2012a).

En un principio, el enlace entre la linea de Bilbao a Portugalete y la de Tudela
a Bilbao se establecié mediante el aprovechamiento de la rampa construida en 1863
por esta Gltima compariia para facilitar el acceso de sus vagones a los muelles de Ripa
en Bilbao, situados junto a la estacion cabecera de la linea de Portugalete, emplazada
en los vecinos muelles de La Naja. Dadas las evidentes limitaciones al trafico de
mercancias de este enlace, el 14 de marzo de 1890 el gobierno otorgé a la Compafiia
del ferrocarril de Bilbao a Portugalete la concesion para la construccion del ramal de
Olaveaga a Cantalojas, con el que se establecid una conexion alternativa por el sur
de la Bilbao con un trazado sin las limitaciones del anterior.

Esta linea fue clausurada el 3 de marzo de 1999 con la entrada en funciona-
miento de la Variante Sur Ferroviaria y la centralizacién de todos los servicios de
cercanias en la estacion de Abando, dentro del proyecto de urbanizacion de Abandoi-
barra (Peris, 2012b; Ferropedia, 2015; Olaizola; 2012a).
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Fotografia 2. Estacion de La Naja. Se encuentra situada en la parte inferior de la
baranda de la estacién de La Concordia

Fuente: Ayuntamiento de Bilbao, 2017

2.2.2. Descripcion del edificio de viajeros

Después de la Guerra Civil la antigua estacion del ferrocarril de Bilbao a Portugalete
qued6 destruida. En 1938 se dio paso a su reconstruccion junto al puente del Arenal,
puesto que constituian una de las entradas a la ciudad mas transitadas, al unir la margen
izquierda del Nervion con la Villa (Cenicacelaya, 1991; Mufoz, 2010; Mufioz, 2011;
Susperregui et al., 2000).

La compafiia, siguiendo la propuesta municipal, proyect6 una estacion subterranea
que quedaria cubierta por una plaza de 95 m de longitud. La plaza configuraria un espacio
libre que daria una mayor presencia visual a los dos edificios emblematicos de la ciudad
que alli se ubicaban, la Estacion de La Concordia y la sede de la Sociedad Bilbaina. El
edificio de la estacion se articul6 en torno a dos cuerpos de diferente forma y altura. El
cuerpo de ingreso se erigia sobre parte de la estacion y tenia acceso desde la plaza. El
cuerpo anexo era un antiguo inmueble propiedad de la compafiia que se remodel6 por
completo. Su planta era rectangular y se adaptaba al transcurso de la Ria. Siguiendo las
sugerencias de monumentalidad del consistorio municipal, la estructura de hormigén ar-
mado del blogue se recubrié con piedra caliza en el zécalo y piedra artificial en el resto
de la fachada. En la fachada del rascacielos se afiadieron elementos decorativos propios
del estilo Imperial adoptado por la dictadura franquista (Mufioz, 2010; Mufioz, 2011). La
estacion esta cerrada desde el afio 1999, desde que la linea ferroviaria que unia Portuga-
lete con Bilbao se desmantel6 para destinarla a uso peatonal.

2.2.3. Impacto econémico

El ferrocarril de Bilbao a Portugalete obtuvo la concesién del ramal de via normal que
partiendo del Ferrocarril de Tudela a Bilbao en Cantalojas, enlazara con la linea de
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Bilbao a Portugalete en Olaveaga, pasando por los términos municipales de Bilbao y
Abando (Peris, 2012b; Ferropedia, 2015; Macias, 1994; Ormaechea, 1989; Olaizola;
2012a).

La estacion de La Naja tuvo una ubicacion privilegiada, puesto que el primitivo
proyecto, situaba la estacion inicial en Uribitarte, decidiendo con posterioridad trasla-
darla a un solar situado, junto al Puente del Arenal. Se confié el proyecto de la estacion
y de su edificio al ingeniero Pablo Alzola.

En 1915, debido a las correspondencias de trafico, entre las compafiias del
Norte y la del Bilbao a Portugalete, se gener6 una tarifa combinada en pequefia velo-
cidad, por vagones completos, entre la estacion de Bilbao-Abando (Norte) y las de la
linea de Portugalete en Olaveaga, Zorroza, Desierto, Sestao y Portugalete. A partir
del 1 de abril de 1925 los servicios combinados de pequefia velocidad concertados
con el ferrocarril de Santander a Bilbao, pasarian a la estacion de Norte en Bilbao
(Amézola), dejando de realizar el transbordo en la de Zorroza del Ferrocarril de Bil-
bao a Portugalete, continuando la tramitacién del de gran velocidad en Bilbao Con-
cordia.

En reuniéon mantenida en Bilbao, el 24 de marzo de 1924, entre la Compafiia de
los Caminos de Hierro del Norte de Esparia, el Ayuntamiento de Bilbao y representan-
tes del Bilbao a Portugalete, se estudid la conveniencia de eliminar en Bilbao, la esta-
cion del Bilbao a Portugalete, introduciendo importantes mejoras en la del Norte (Or-
maechea, 1989; Macias 1994). En 1928 la Junta de Obras del Puerto de Bilbao, el ayun-
tamiento y las compafiias ferroviarias del Norte y del Ferrocarril de Bilbao a Portuga-
lete, plantearon desviar la linea de este Gltimo a partir de su estacion con el fin de am-
pliar los muelles de Ripa y Uribitarte (Peris, 2012b; Ormaechea, 1989). De esta manera
la estacion de La Naja quedaria como una extensién de Norte al ampliar una tercera via
entre Cantalojas y Olaveaga y se veria obligada a permitir la entrada de todo el trafico
a los muelles. De este modo, La Estacion de La Naja facilitd la interconexion del trafico
no solo de mercancias de la Compafiia de Norte con la margen izquierda, sino que
también se establecié como un tren de cercanias para los obreros de las empresas y
habitantes de los municipios asentados en esta margen (Macias, 1994).

2.2.4. Impacto urbanistico

La estacion de La Naja se inauguro junto con la linea de Bilbao a Portugalete y Triano,
el 19 de marzo de 1888. El edificio resultd6 muy dafiado durante la Guerra Civil espa-
fiola y tuvo que ser demolido en 1937. Como se ha indicado, después de la guerra se
construyé una nueva estacion soterrada, sin embargo, la entrada en funcionamiento de
la Variante Sur conllevé el cierre de la estacion de La Naja el 3 de marzo de 1999
(Mufioz, 2010 y 2011). El 25 de mayo de 2017, el pleno del Ayuntamiento de Bilbao
aprobo la recalificacion de la estacion para que sus alrededores de 2.000 m? puedan
acoger tiendas, restaurantes y comercios, quedando excluida la posibilidad de que se
instale algun pub o discoteca al impedirlo la normativa urbanistica que regula la hoste-
leria del Casco Viejo (Garay, 2017).
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2.2.5. Proteccion patrimonial

En 2017 el Ayuntamiento de Bilbao inicid la tramitacion para modificar los usos auto-
rizados por el planeamiento urbanistico en la antigua estacion de La Naja, ubicada bajo
la Estacion de La Concordia, al amparo de lo establecido en el articulo 191.3 de la Ley
33/2003 del Patrimonio de las Administraciones Publicas (Ayuntamiento de Bilbao,
2017).

Integrada en un sitio de transicién entre el Casco Viejo y el Ensanche de la Ciudad,
la antigua estacion de ferrocarril de cercanias de la Naja conforma un espacio totalmente
volcado a la Ria y un mirador excepcional hacia la misma que, después de la remodela-
cién de la red de cercanias de Renfe y el traslado de la estacion término a la estacion de
Abando (1999-2000) se convirti6é en un espacio en desuso.

En 2013 Adif convoc6 una subasta publica del inmueble y sus compradores, a
instancias del consistorio, solicitaron la modificacion del Plan General de Ordenacion
Urbana y del Plan Especial de Rehabilitacion del Casco Viejo. La propuesta, que se pre-
sentd ante el Consejo Asesor de Planeamiento Municipal de Bilbao deberia pasar otra
vez por este érgano para que informe al respecto — ademas de por un periodo de infor-
macidn publica —, antes de ser aprobada inicial, provisional y definitivamente en el Pleno
Municipal. El Consejo Asesor de Planeamiento Municipal de Bilbao es un consejo sec-
torial de caracter participativo y deliberante, que cuenta con la intervencién de distintas
asociaciones vecinales, entidades vinculadas a la proteccion del medio ambiente y el ur-
banismo y asociaciones con fines sociales o econémicos, junto a miembros de los parti-
dos politicos con representacion municipal. Esta propuesta fue ratificada por pleno del
Ayuntamiento de Bilbao en mayo de 2017 (Garay, 2017).

2.3. Estacion de La Concordia

2.3.1. Descripcién histérica

Inaugurada en 1898 como cabecera del ferrocarril de Bilbao a Santander, y concluida en
1902, fue un edificio singular de estilo modernista y una de las joyas arquitectdnicas de
la capital vizcaina. En 2007 acabaron las obras de renovacion de la estacion, que han
dado un cambio total a su interior. También se restaur6 su fachada principal y se arregld
el acceso a la estacion de Abando.

La estacion esta situada en el borde del nuevo ensanche bilbaino al borde de la Ria
de Bilbao. Esta céntrica situacion elegida ha sido clave para el mantenimiento del servicio
(Peris 2012c; Fernandez, 1992; Ormaechea, 1989; Olaizola, 2012a; Reviriego, 2008a).

Fue proyectada por el ingeniero Valentin Gorbefia, que también impulsé el Ferro-
carril del Cadagua, y el arquitecto Severino Achucarro, que habia colaborado en el Plan
del Ensanche en 1876. Esta estacion era cabecera de linea en Vizcaya de la Compaiiia
del Ferrocarril de Santander a Bilbao el cual surgi6 de la unién de tres ferrocarriles ante-
riores: el del Cadagua, entre Zorroza y Balmaseda; el de Zalla a Solares; y el de Solares
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a Santander. En su concepcion era una estacion mixta de pasajeros y mercancias. Se inau-
gurd en 1902. Después del traspaso de dicha compafiia a Feve todo el patrimonio de
compafiia privada, incluida la estacion de La Concordia, pasa a manos de esta empresa
publica (Reviriego, 2008b).

En el afio 2007 fue restaurada y reformada adaptandola al trafico moderno y a la
normativa actual sobre movilidad. También se adecu6 para que pudiera da cabida en sus
instalaciones a actos sociales, conciertos y presentaciones (Mufoz, 2011; Mufioz, 2012).

En cuanto al nombre de La Concordia lo toma la estacién del lugar donde se ubicd.
Con referencia a este particular, hay que resefiar que el negocio ferroviario fue una de las
principales inversiones del siglo XIX en Bilbao. Un claro ejemplo de ello fue la creacion
en 1857 de la compafiia del Ferrocarril Tudela-Bilbao que moviliz6 un gran volumen de
capitales de numerosas familias bilbainas. Cuando unos afios después la compafiia sus-
pendi6 pagos este hecho causé desolacion en Bilbao y muchas tensiones en los inverso-
res. Para llegar a un acuerdo entre ellos se celebrd una reunion en un almacén de la com-
pafiia ferroviaria junto a la estacion de Abando. Este acto se sell6 con una conciliacion y
en recuerdo a este acontecimiento el pueblo bilbaino llamo a estos terrenos La Concordia
(Montero, 1997). Con posterioridad la terminal del ferrocarril de Bilbao a Santander se
construyd en este solar por lo que fue inevitable que se pasase a denominar de forma
popular esta estacion como La Concordia (Izquierdo y Palacio, 2017).

Fotografia 3. Estacion de La Concordia
Fuente: Zarateman, 2020
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2.3.2. Descripcion del edificio de viajeros

La estacion de La Concordia fue construida entre 1895 y 1902. Esta estacion estaba
situada cerca del puente del Arenal, que comunicaba el Casco Viejo con el nuevo En-
sanche de Bilbao en Abando. Esta ubicacion en lo que era el nuevo centro neuralgico
de la villa bilbaina hizo que se descartara en el proyecto de la estacion una estructura
provisional sin vocacion arquitectonica por lo que se penso6 en un proyecto monumental
y elegante, similar al Teatro Arriaga que estaba enfrente. Se quiso construir un edificio
gue prestigiara a la compariia y que marcara el comienzo del nuevo ensanche de Bilbao
(Fernandez y Basas, 1992; Ormaechea, 1989).

Achucarro se encarg6 de disefiar la apariencia externa de la estacion de La Con-
cordia y Gorbefia de la estructura y de la disposicién ferroviaria. EI inmueble sigui6 la
estructura longitudinal de las vias que quedaron ocultas en su abertura a la Ria mediante
un edificio de dos alturas y articulaciones diferenciadas. En el piso bajo se ubicé el
ingreso y las dependencias propias del servicio de atencién a los viajeros y, en la planta
superior, a la que se accedia mediante una escalinata lateral, las vias (Mufioz, 2014).
La fachada de ingreso sigui6 una estructura tripartita que alternd el uso de silleria con
hierro pintado. El uso del hierro posibilitd aberturas de mayor superficie que ilumina-
ron el interior del edificio. Cerraba la estacién un edificio anexo, con vanos de menor
superficie, una mayor altura y una cubierta de inspiracién francesa. Su acceso se reali-
zaba desde el andén y desde la calle, y en él se albergaban oficinas y otras dependencias
de la estacion no abiertas al pablico (Mufioz, 2014).

En sus afios de vida la estacion ha sido objeto de diferentes remodelaciones que
han alterado, en parte, su apariencia original. Entre ellas cabria destacar la sustitucion
en 1939 de las marquesinas por una cubierta curvada cuya razén de ser fue la electrifi-
cacion de las lineas y los problemas que ocasionaban las lluvias. Asi como otras refor-
mas de 1971y 1977 que desvirtuaron el interior y destruyeron el mural modernista de
Daniel Zuloaga situado en la unién entre las escaleras y el hall. En 1992 se iniciaron
las obras de recuperacion de la estacion siguiendo una restauracién integral del edificio,
y a ella le han seguido otras obras en 2001, 2007 y 2011 que ha desvirtuado, de nuevo,
su interior (Mufoz, 2014).

2.3.3. Impacto econémico

Valentin de Gorbefa disefi6 la linea de Bilbao a Zorroza, intentando vencer las dificul-
tades que se presentaban al intentar situar en el centro de Bilbao la estacion principal,
en terrenos propios y otros situados en los taludes de la estacion de Norte. El principal
problema era que esta linea no podia atravesar la linea de Tudela a Bilbao con un paso
superior por lo que se opt6 por uno inferior lo que daba continuidad al tréfico de ambas
lineas (Ormaechea, 1989; Olaizola, 2012a; Peris 2012c). Ademaés, se establecié un en-
lace entre los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, con los Vascongados, entre sus es-
taciones de La Concordia y Atxuri a través del enlace de La Industrial a Azbarren. Ese
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ramal era una concesion a Eduardo Encio®, que paso a ser propiedad del Santander a
Bilbao, abierto al tréfico el 7 de enero de 1907. De este modo se dio continuidad a la
via métrica desde Oviedo a San Sebastian, gracias a un acuerdo suscrito el 27 de sep-
tiembre de 1907 entre el Santander a Bilbao y Vascongados (Ormaechea, 1989; Peris
2012c). A partir del 1 de abril de 1925 los servicios combinados de pequefia velocidad
concertados con el ferrocarril de Santander a Bilbao, pasarian a la estacion de Norte en
Bilbao (Amezola), dejando de realizar el transbordo en la de Zorroza del Ferrocarril de
Bilbao a Portugalete, continuando la tramitacion del de Gran Velocidad en Bilbao Con-
cordia® (Peris 2012c; Olaizola, 2012a).

2.3.4. Impacto urbanistico

La estacion de La Concordia con su edificio singular de estilo modernista es una de las
joyas arquitectonicas de Bilbao. Su fachada y caracteristico rosetdn son, junto con el
teatro Arriaga, puntos referentes de la zona del Arenal bilbaino y esta considerada como
uno de los patrimonios mas genuinos del Bilbao de la Belle Epoque (Olaizola, 2012a).

En 2007 acabaron las obras de renovacion de la estacion que dieron lugar a un
cambio total de su interior. También se restaurd su fachada principal, se arreglé el ac-
ceso a la estacion de Abando-Indalecio Prieto y se prepar6 para poder realizar en sus
instalaciones actos sociales, conciertos y presentaciones. En un futuro, con la reforma
integral de esta Gltima, se prevé que deje de ofrecer servicios ferroviarios (que serian
reubicados a la nueva terminal), quedando el icénico inmueble libre para otros usos,
aun por definir.

La situacion de esta estacion en el borde del nuevo ensanche bilbaino en la mar-
gen izquierda de la Ria de Bilbao, elevada sobre esta hace que se muestre como un
balcdn sobre lo que fue el nlcleo central de Bilbao, el Casco Viejo también Ilamado
Siete Calles (Reviriego, 2008a; Reviriego, 2008Db).

2.3.5. Proteccion patrimonial

En el afio 2011 finalizo la rehabilitacion de la estacion de La Concordia de Bilbao. Esta
estacion es el resultado de una significativa reforma derivada de la necesidad de dotar
a la fachada posterior del caracter propio de una estacion y de ordenar el itinerario
urbano peatonal que transcurre a través del vestibulo, transitado diariamente por gran
cantidad de personas, unas usuarias del ferrocarril y otras, la mayoria, ajenas al servicio
de Feve, debido a su posicion estratégica entre la calle Bailén, las paradas de Autobuses
interurbanos, el ensanche y la estacion de cercanias de Abando (Patrimonio Industrial
Arquitectonico, 2014; EFE, 2011; Europa Press, 2009).

La fachada principal, uno de los escasos ejemplos de arquitectura modernista en
Bilbao, ha sido objeto de una exhaustiva restauracion. La fachada posterior ha sido

5 Gaceta de Madrid, 22 de junio de 1895.
6 Gaceta de los Caminos de Hierro, 10 de abril de 1925.
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modificada sustancialmente para captar luces naturales y vistas a través de unos nuevos
y grandes ventanales. Con esta actuacion, ademas de solventar las deficiencias pro-
ducto del paso del tiempo, se adaptaron los espacios interiores para adecuarlos a las
necesidades funcionales actuales, permitiendo la introduccion de nuevas tecnologias
en instalaciones generales. De manera especial se incorporaron en el edificio los equi-
pamientos de supervision y control del trafico ferroviario de modo que el puesto de
mando pueda incorporar los Gltimos avances techoldgicos del sector.

2.4. Estacion de Atxuri

2.4.1. Descripcion historica

El actual edificio de la estacion de Atxuri, terminal de la linea de via estrecha que unia
Bilbao con San Sebastian, fue levantado en 1912 en sustitucion de la terminal original
de 1882, demasiado pequefia para hacer frente al constante incremento de trafico de la
linea (Peris, 2012d; Olaizola, 2014).

De estilo neovasco, fue disefiada por el arquitecto Manuel Maria Smith. En la
entrada de la estacion, sobre el nombre de la antigua operadora, Ferrocarriles VVascon-
gados, existe un conjunto de escudos compuesto por el de Vizcaya y Guiplzcoa, entre-
lazados por el de Alava y las cadenas del escudo de Navarra (Pérez de la Pefia, 2005).
Esto es debido a que, cuando se construyd esta estacién, la compafiia Ferrocarriles Vas-
congados tenia previsto hacerse con el Ferrocarril VVasco-Navarro, adquisicién que fi-
nalmente no se produjo’.

Inaugurada la nueva terminal, la Compafiia de los Ferrocarriles VVascongados
procedid a la completa remodelacién de los edificios de la antigua estacion ya que en
ellos se iban a situar las diversas oficinas, despachos y otras dependencias administra-
tivas. En el primer piso del nuevo edificio de la estacion de Atxuri se dispuso un ele-
gante restaurante, que contaba con una amplia terraza con vistas sobre la Ria de Bilbao
y las vias del tren, mientras que la planta superior se destiné a fonda, dotada de nueve
habitaciones. Durante la Guerra Civil, esta dependencia fue la sede de la policia de
ferrocarriles de la Ertzaintza. La estacion de Atxuri apenas experimentd cambios de
importancia hasta el afio 1983, cuando las inundaciones dafiaron considerablemente sus
instalaciones. Después de la completa rehabilitacion de sus dependencias no experi-
mentd mas modificaciones de importancia hasta el afio 2002, cuando, con motivo de la
construccion de la primera linea de tranvias modernos de Bilbao se procedié a remo-
delar sus accesos con el fin de mejorar la intermodalidad entre ambos sistemas de trans-
porte (Peris, 2012d).

7 La construccion de la nueva terminal, en realidad ampliacion de la existente, exigio la adqui-
sicion de los terrenos adyacentes con el fin de aproximar la estacion un centenar de metros hacia
el centro de la ciudad, y permitir el desarrollo de las obras sin que éstas afectasen el desarrollo
normal del servicio ferroviario. Los trabajos para levantar el nuevo edificio fueron adjudicados,
el 27 de julio de 1912, a la empresa Domingo Hormaeche y Cia., y la nueva terminal pudo ser
inaugurada el 23 de febrero de 1914.
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BILBAO,—Estaci6n de Achuri.

Fotografia 4. Estacién d
Fuente: AVPIOP, 2017c

e los Ferrocarriles Vascongados en Atxuri, Bilbao

2.4.2. Descripcion edificio viajeros

La estacion de Atxuri contaba con dos cuerpos adaptados a la confluencia de dos calles,
lo que motivé una forma irregular en forma de L. El cuerpo de menor altura y de desa-
rrollo longitudinal, ocultaba las vias detras de la estacion que quedaron abiertas a la
Ria. De este modo, el viajero que llegaba a los andenes, al igual que en afios anteriores,
podia admirar una imagen tradicional y caracteristica de la Villa presidida por el puente
y la iglesia de San Anton (Mufioz, 2014; Paliza, 1989; Ormaechea, 1989). Destacaba
el chaflan del edificio de Atxuri, que presentaba una mayor altura de dos pisos y una
torre central con un reloj, un escudo y el nombre de la compafiia sobre una balconada.
La planta baja abierta con arcadas albergaba los servicios necesarios (acceso, salida
para viajeros, paso de ganado, vestibulo, taquilla, sala de espera, equipajes, almacenes,
oficinas y lavabos). El primer piso un café-restaurante con terraza y dependencias
anejas: cocina, office y lavabos. Y el ultimo piso, diez dormitorios, lavabo y cuarto de
limpieza.

En 1914, al poco tiempo de terminarse las obras del edificio central, Smith
realiz6 obras de ampliacion. En 1939 se cubri0 la terraza del primer piso con una cons-
truccion que intentaba imitar el edificio originario. Asimismo, el edificio auxiliar de
estructura longitudinal paralelo a la calle de Atxuri se alargé con dos alturas, en lugar
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de una, para imitar la estructura del cuerpo principal. En la actualidad el edificio pre-
senta estos y otros cambios fruto de intervenciones desarrolladas en afios sucesivos, de
tal manera que parte de su fachada y el interior, estan totalmente alterados (Mufioz,
2014; Paliza, 1989).

2.4.3. Impacto econémico

La estacion de Atxuri fue inaugurada el 23 de febrero de 1914 para atender las necesi-
dades de la sociedad de los Ferrocarriles Vascongados, que surgié de la fusién en 1906
de la Compaiiia del Ferrocarril Central de Vizcaya (1880), la Compafiia del Ferrocarril
de Durango a Zumarraga (1884) y el Ferrocarril de Elgoibar a San Sebastian (1891).

La ampliacion de los servicios ferroviarios directos hasta la capital guipuzcoana
supuso un notable incremento del trafico de viajeros y mercancias y, por tanto, la nece-
sidad de modernizar las instalaciones de la terminal de Atxuri (Olaizola, 2014). De este
modo la estacion de Atxuri se convirtio en una de las terminales ferroviarias mas repre-
sentativas de Bilbao, y el kilometro cero del ferrocarril de via métrica que enlaza las
capitales de Vizcaya y de GuipUzcoa, recorriendo zonas de amplia concentracién indus-
trial y urbana como el cauce del Nervion y del Deva. Mas adelante recorre la costa gui-
puzcoana dando servicio ferroviario a un sector pesquero y también a un sector turistico
que tenia como mejores representantes las localidades de Zarauz y San Sebastian. A su
vez, la prolongacion hacia la costa vizcaina de las lineas que explotaba esta compafiia
estaba avalada por la conexion con el Ferrocarril de Amorebieta a Guernica que fue pos-
teriormente ampliado hasta la localidad pesquera de Bermeo (Macias, 1994).

Las dependencias de la estacion de Atxuri pronto quedaron pequefias ante el cre-
ciente trafico que registraba la linea del Central de Vizcaya, sobre todo a medida que
sus servicios se prolongaban hacia Guipuzcoa. En 1906, con la creacion de la Compa-
fiia de los Ferrocarriles VVascongados se ampliaron los servicios directos desde Bilbao
hasta la capital guipuzcoana con un notable aumento del trafico de viajeros y mercan-
cias. La necesidad de modernizar la estacion de Atxuri era objeto de estudio de la com-
pafiia y en mayo de 1911, con el descarrilamiento de un tren que produjo graves dafios
en la estacion se aceleraron los planes para la construccion de una nueva terminal do-
tada de las debidas, condiciones para el creciente trafico de viajeros y mercancias. La
nueva estacion inaugurada en 1914 sigui6 siendo la terminal del trafico de la Compafiia
de los Ferrocarriles VVascongados que fue incrementando su area de actuacion y flujo
de mercancias y viajeros gracias al trafico combinado con las compafiias ferroviarias y
de transporte por carretera que operaban tanto Vizcaya como en Guipuzcoa (Olaizola,
2014; Macias, 1994).

2.4.4. Impacto urbanistico

La situacion de la estacion de Atxuri en la margen derecha de la Ria de Bilbao en un
flanco del Casco Viejo de Bilbao y enfrente del ensanche de la nueva villa no supuso
ninguna barrera para el desarrollo urbano de la capital vizcaina (Macias, 2002). La
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novedad de esta estacion radica en su estilo arquitectonico y en el proceso de seleccién
del proyecto que tuvo lugar para su construccion (Paliza, 1988).

La Compafiia de Ferrocarriles Vascongados habia sefialado la conveniencia de
realizar un edificio de “estilo vasco” y “en consonancia con el caracter de la comarca
a la que servia”. Este estilo se apartaba de las corrientes innovadoras centradas en la
arquitectura de cristal y hierro y la opcion que Smith presento al concurso se desdecia
de estas lineas y entroncaba con el estilo neovasco que estaba ganado adeptos por su
conexién con las tradiciones vascas. Hay gque afiadir que no habia una tradicion de
construir estaciones ferroviarias en estilo regionalista por lo que el proyecto de Smith
gue daba preminencia a un edificio regionalista, inspirado en las tradiciones populares,
en el que se combinaban elementos de la arquitectura montafiesa cantabra con otros de
la vasca, cautivo el interés de los miembros del tribunal asignado para escoger el ven-
cedor del concurso (Paliza, 1988; Macias, 2002). Este arquitecto no sélo aport6 a su
disefio una unidad con el entorno urbano de Bilbao ya que en sus palabras se habia
inspirado en los edificios de esta villa, sino que también contribuyé a su proyecto con
detalles de las construcciones rurales y casas-torres. Por lo tanto, la estacion de Atxuri
es un edificio inspirado en las tradiciones populares dentro de un estilo regionalista que
se reivindicaba frente a otras opciones contemporaneas artisticas. Los materiales em-
pleados para la construccién contribuyen a dotar a la estacion de ese toque regionalista
que se quiere conseguir. El tratamiento de las piezas de silleria, la presencia de una
torre que tiene una solana de madera con un carrillon en su fachada, el uso de arcos de
medio punto y de columnas panzudas, propias de la arquitectura popular vasca, dotan
a este edificio de una singularidad que le convierten en un referente de la arquitectura
vasca (Macias, 2002).

2.4.5. Proteccion patrimonial

El 18 de diciembre de 2002 con la inauguracién del tranvia de Bilbao, la estacion de
Atxuri se convirtio en la terminal de dicho trafico y paulatinamente ha ido absorbiendo
el establecimiento en sus oficinas de la sede de dicho tranvia. En espera de la construc-
cién de la Linea 3 del Metro las actividades ferroviarias y tranviarias coexistian en
dicha estacion (AVPIOP, 2017c).

En 2012 la estacion de Atxuri qued6 protegida al maximo nivel por el Gobierno
Vasco (Decreto 2/2012, de 10 de enero, por el que declara Bien Cultural Calificado,
con la categoria de Conjunto Monumental, el Camino de Santiago a su paso por la
Comunidad Auténoma del Pais Vasco). Desde el 19 de junio del 2019 se clausuro el
servicio ferroviario en la estacion terminal de Atxuri. Este cambio supone que los trenes
que han dejado de llegar a Atxuri se reincorporen al trazado subterraneo hasta Casco
Viejo y Matico a traves de la Linea 3 del Metro (Garcia et al, 2019).

El Ayuntamiento de Bilbao, en su deseo de dar un nuevo uso a la estacion de
Atxuri propuso en 2017 la creacién en este edificio de un centro de distribucion de
mercancias en el Casco Viejo (AVPIOP, 2017c). De esta forma, se reduciria el colapso
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de las Siete Calles, una zona peatonal en la que se cita una importante actividad comer-
cial y un transito de turistas cada vez mayor. En cualquier caso, el ayuntamiento veia
compatibles nuevos usos con la eliminacion de vias. Por un lado, apuesta por crear
“nuevos espacios para el uso y disfrute de los vecinos”, que ya han reclamado que “se
atiendan las necesidades de las personas” y no los “rendimientos monetarios de los
suelos”. Esta propuesta y otras aparecieron en los medios de comunicacion acerca de
posibles usos del edificio de la terminal ferroviaria una vez perdiese la funcién histérica
para la que fue concebido. Para la Asociacion Vasca de Patrimonio industrial, la esta-
cion de Atxuri, tiene una fuerte presencia en la trama urbana debido al marcado caracter
de su arquitectura que se ha destacado junto al casco histérico de la Villa y junto a los
emblematicos puente e iglesia de San Anton a lo largo de mas de cien afios.

2.4.6. Reivindicacion ciudadana

En febrero de 2019 La Asociacién de Amigos del Ferrocarril tuvo una reunion con el
Ayuntamiento de Bilbao para que se involucrase como agente activo para la instalacion
de un Museo del Ferrocarril en la estacion de Atxuri, asi como para albergar otras ac-
tividades sociales y vecinales que revitalicen el barrio y su entorno (Garcia et al, 2019;
Séez, 2019). El presidente de la Asociacion, Kepa Elejoste, informé que estas activi-
dades eran totalmente compatibles técnicamente con el uso de las vias por parte del
tranvia. “De esta manera, se preservaria parte de nuestro pasado industrial y ferroviario,
y se ampliaria nuestra oferta de museos”. La Asociacion defiende que “es dificil con-
cebir la reciente historia de Bilbao y el territorio sin las minas de hierro, y esas minas
no hubiesen podido ser explotadas con rentabilidad sin un transporte capaz como fue
el ferrocarril”. Estan previstas futuras reuniones con el Gobierno Vasco para encauzar
estas iniciativas. Al mismo tiempo, Samir Ladhou, portavoz de Goazen-Ganemos, uno
de los primeros grupos en recoger el guante de esta iniciativa, defiende el uso alterna-
tivo de la antigua estacién para albergar otros usos de caracter social y vecinal que
propiciarian la revitalizacion del barrio (Saez, 2019).

3. Conclusiones

A lo largo de este articulo hemos realizado un recorrido por el ferrocarril y su interac-
cion con la trama urbana de Bilbao. Es dificil establecer una casuistica comin en torno
a la interaccion de las estaciones analizadas con su entorno urbano. Para comenzar,
estas estaciones surgieron de las necesidades de inversores de muy diferentes perfiles.
Aun asi, a las necesidades perentorias de cubrir el trafico de viajeros de mercancias se
afiadia una vertiente funcional y estética de las estaciones acorde con los parametros
econoémicos de un Bilbao que eclosionaba en una voragine financiera. Mientras que,
con la construccion de las estaciones terminales de lineas de via ancha, Abando y La
Naja, se abogaba por una monumentalidad estética y una oferta de transporte caracte-
rizada por su elevado volumen de viajeros y de mercancias, las estaciones terminales
de via estrecha, La Concordia y Atxuri, supieron adaptarse a las necesidades de un
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trafico que tenia que constrefiirse a un espacio que pronto se hizo insuficiente para la
demanda de transporte que los nuevos tiempos requerian.

Los problemas por la falta de una estacion que centralizase el transporte ferro-
viario en Bilbao eran evidentes. A escasa distancia una de ellas, las estaciones de Bilbao
analizadas en esta comunicacion abordaban individualmente un conjunto de reformas
enfocadas en las mejoras de sus propias explotaciones sin tener en cuenta una proyec-
cién comun de la gestion del tréfico ferroviario y menos atn de solventar los problemas
de ordenacion urbana gue se generaban con esta multiplicidad de terminales ferrovia-
rias. El analisis de las distintas estaciones desde distintas vertientes, histdrica, arquitec-
tonica, impacto econémico y urbanistico, proteccion patrimonial y reivindicacioén ciu-
dadana nos ha aportado las evidencias para comprender esa inercia empresarial desti-
nada a solventar las propias carencias de las estaciones. Fueron y son las autoridades,
Ayuntamiento de Bilbao, Junta de Obras del Puerto y Gobierno Vasco, las que han
buscado en todo momento una solucion a los distintos problemas acusados por la ex-
plotacion ferroviaria e insuficiencia del servicio prestado por estas estaciones. Hay que
subrayar la labor de estas entidades en comunion con plataformas industriales y veci-
nales para mantener el legado patrimonial de aquellas estaciones que han perdido su
funcionalidad primigenia y que abogan por su uso con diferentes fines ciudadanos.

Para finalizar, nuestra hipétesis de partida contemplaba a Bilbao como una me-
trépoli ferroviaria que ha sabido adecuarse a esa falta de centralizacion en una sola
estacion de las estaciones terminales. La trama urbana de Bilbao, donde estaciones y
servicios ferroviarios se imbrican con la expansion de la ciudad, surge de multiples
iniciativas, sin una direccién comun lo que derivé en una serie de deficiencias urbanas
objeto de estudio perentorio de las autoridades arriba citadas. Se ha necesitado el paso
del tiempo y la actuacion coordinada de estas entidades para abordar de un modo con-
junto y eficaz las necesidades econdmicas de una moderna ciudad industrial y de ser-
vicios y su necesario ordenamiento urbano.
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