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EL ROMPEOLAS DE CASTRO URDIALES: PROYECTOS Y REALIDAD

“La carta foral otorgada en el afo 1163 es toda una evidencia de que Castro
Urdiales se convirtié en una de las primeras villas en asomar en la Edad Media
al Cantabrico..., este hecho tan madrugador fundamentalmente se debi6 a la
perfecta adecuacion entre las cualidades portuarias naturales de Castro y el
tamaflo y caracteristicas de las naves medievales. Pero el crecimiento del
tamafio de los barcos mercantes a partir del siglo XIV y sobre todo en el XV
rompi6é aquella originaria armonia: solo los barcos de pesca mas pequefios
podian refugiarse, o vararse en los playones, dentro de la pequefia darsena
natural formada por las primitivas Pejas Ymeas. Los mas grandes tenfan que

fondear, o amarrarse desde diferentes peniones, en la Concha exterior.

Sin embargo, la Concha, que posefa inmejorables condiciones en una arribada
de emergencia para los barcos que navegaban cerca de la costa, no era un
espacio demasiado bonancible a la hora de albergar como base a una
verdadera flota de naves con vocacion transportista. Con buen tiempo se
podia permanecer con tranquilidad; pero la estancia con vientos del Norte y
Noroeste resultaba sumamente peligrosa.

Acostumbrados en los siglos XII y XIII a que su flota fuera una de las mas
conocidas y activas incluso por las rutas mediterraneas, los castrefios no podia
aguardar de brazos cruzados y ver desaparecer poco a poco la presencia de
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barcos dedicados al transporte de mercancias. Casi desesperadamente
emprendieron una nueva politica: si el pequefio puerto natural ya no servia,
habia que crear artificialmente nuevas infraestructuras con las que adecuarse a

los nuevos tiempos de la construcciéon naval.

Los pefiones y cantos de Santa Marfa, San Guillén y Santa Ana desde un
principio brindaron un amparo al puerto castrefio tan grande, que sin ¢l no se
puede entender la existencia de la propia Villa. Pero no era un malecon, y
menos un rompeolas natural, perfecto. Entre los pefiones se abrian cuatro

boquetes por los que al entrar el agua se levantaban peligrosas olas sobre la
Concha.

Hacia el ano 1450, aproximadamente, con el doble objetivo de cerrar los
boguetes de Santa Ana, creando asi un rompeolas, y de hacer un muelle de carga
y descarga, se levant6 el cay de Santa Ana. Probablemente constituy6 una de las
obras portuarias de cierto calibre que primero se llevaron a cabo en el
Cantabrico. Un poco mas de medio siglo después, en el ano 1512, el
Ayuntamiento encargd al cantero guipuzcoano Miguel C. Celaya la
construccion del cay y contracay (muelle norte y muelle sur). Se creaba de esta

manera lo que hoy todavia se conoce como la Darsena de Castro.

La planificacion de las obras portuarias en teotrfa era casi perfecta. Con el cay
de Santa Analos barcos estantes en la Concha se defendian de los golpes y olas
provocados por los vientos del Noroeste. Y en caso de aparecer el
peligrosisimo Norte con fuerza, podian entrar a la zona de mas calado dentro
de la Dirsena (siempre que no superasen las 100 toneladas), amparados por los
brazos del cay y contracay. Ademas, los numerosos barcos de pesca de la época,
chalupas y pinazas sin cubierta, podian guarecerse también entre los dos
muelles que habian sustituido a las antiguas Pesias Yeas.

No solamente las obras nuevas brindaban proteccion a los barcos castrefios.
La numerosa flota de diminutos bajeles de Somorrostro, que habitualmente
descargaban mineral en los muelles para las ferrerias de la jurisdiccion y para
que los navios de la Villa hicieran con él un amplio recabotaje, en caso de mal

tiempo acudia también a cobijarse dentro de la Darsena.

Sin embargo, no era todo perfecto. La Concha tenfa un importante problema
de calado. Los fondos, cerca de Santa Ana y del muelle Norte, donde
fondeaban y amarraban precisamente los barcos mercantes, recibian grandes

aportes de arena que las corrientes arrastraban desde la playa de Brazomar.
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Resultaba imposible recibir a navios con portes superiores a las 200 toneladas.
Ademas, y esto si resulté decisivamente grave y peligroso a cortisimo plazo, el
cay de Santa Ana se empezo a agrietar y desmoronar claramente a partir de los
afios 1510/1520. La construccién no debié ser de muy buena calidad, tanto
técnicamente como en materiales. Tampoco la obra era sencilla de ejecutar y
mantener. Tanto que no acabd de solucionarse hasta bien entrado el siglo XX,
en la época en que se finaliz6 la construccion del actual rompeolas y puerto

moderno.

Hasta bien entrado el siglo XVII las autoridades municipales, inttilmente y
siempre que lo permitian las cada vez mas diezmadas arcas concejiles,
intentaron reconstruir el cay de Santa Ana. Incluso, se obligd por expresa
ordenanza a echar el lastre sobrante de los barcos sobre los agujeros de las
grietas. Pero todo fue inutil. Con mucha claridad desde el afio 1550 el agua y
las peligrosas olas volvieron a hacer acto de presencia en la Concha,

atravesando las grietas y en especial por la peligrosisima grieta mayor™.

De forma resumida esta era la trayectoria y situaciéon de las infraestructuras
portuarias de Castro Urdiales hasta la llegada del siglo XVIII. Los afios de la
Liustracion desgraciadamente no trajeron novedades muy positivas para los
castrefos: “De vez en cuando algunos barcos arribados en apuros en busca de
refugio seguro, unos pocos pataches y quechemarines de cabotaje con los
viveres mas imprescindibles, y un buen pufiado de lanchas mayores y menores
eran todos los navios que podian verse en el puerto de Castro Urdiales al
comenzar el siglo XVIII. Nada que ver con la agitaciéon naval de las aguas
castrefias dos siglos antes. Y, ademas, para agravar aun mas la situacién, con
una tendencia cada vez mas patente de menos arribadas desde otros puertos.
Para cobijar este disminuido trafico contaba la Villa con una dotaciéon
portuaria tremendamente exigua: los dos muelles construidos a comienzos del
siglo XVI para conformar la Darsena. El viejo malecon medieval de Santa
Ana habia desaparecido totalmente, y el agua penetraba peligrosamente y sin
obstaculos por algunas de las grandes grietas existentes entre el baluarte de

San Guillén y la ermita de Santa Ana. La bravura de las aguas y la antigiiedad

! Ojeda San Miguel, La Flota mercante de Castro Urdiales en los siglos XVI y XVII, R., Flotas y movimiento
de barcos en el puerto de castro Urdiales (Estudios), Castro Urdiales, 2005, pp. 18-22.
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de la construccion estaban llevando también a los muelles Norte y Sur a una

situacion de deterioro alarmante’™.

2 Ojeda San Miguel, R., El enfrentamiento con Laredo y los intentos de crear un rompeolas y puerto
exterior en Castro Urdiales (1791-1827), Castro Urdiales, 2006, pp. 5y 6.
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Sin embargo en la dltima década de este siglo XVIII algo se empezaba a
mover: “en Castro Urdiales y Laredo existfa una clara conciencia de que habia
que hacer inexcusables obras portuarias. Pero se encontraron sus respectivos
dirigentes con la cruda realidad: poquisimo dinero en las arcas municipales, en
las de la Corona, y reducidos recursos fiscales. De ahi la enorme rivalidad
entre ambas villas por quedarse con los menguados fondos disponibles para
acometer obras en los puertos™... “Cuando Laredo se disponia a buscar
nuevos recursos para acometer las obras, las guerras de finales del siglo XVIII
con Inglaterra y Francia paralizaron todo el asunto. Por su parte, la villa de
Castro sigui6 con la estrategia disefiada: ponderar la buena fama de puerto de
refugio, plafiir por la ruina de sus muelles y, finalmente, recalcar que las arenas
habian hecho desaparecer para siempre todo el entramado portuario de
Laredo. Insistia, otra vez, Castro Urdiales en el afio 1796 en que parte del
arbitrio de la sal recaudado en la jurisdiccion, atesorado en las arcas de Laredo,
debia ser gastado en el reparo de sus destartalados muelles. Finalmente, la
Corona accedio a tales pretensiones castrenas: Pero Laredo, con infinidad de

argucias legales, se neg6 afio tras afio a devolver la recaudacion™.

Teoricamente Castro jugd bien sus cartas y busco la solucién en los recursos
generados por el impuesto de la sal: “entre los anos 1803 y 1805, utilizando
siempre los informes del ingeniero Muller desfavorables a la rehabilitacién del
puerto de Laredo y partidarios de las bonancibles circunstancias naturales del
de Castro, volvib a pedir oficialmente el empleo del impuesto de la sal para ser
aplicado a las urgentisimas obras de reparacion. Cedid, aunque unicamente en
parte, la Corona en el mismo 1805. Desde Madrid se dio el visto bueno a las
pretensiones Castrefias... el 19 de febrero de 1807 un enorme temporal se
llevé buena parte del muelle Norte, dejando enormes boquetes y grietas en el
resto. Asustado el Vecindario, alarmado el Consistorio, las autoridades
municipales volvieron urgentemente a pedir el amparo del Ministerio de
Marina. El ingeniero de la Armada del Departamento del Ferrol comisionado
en Asturias llegé con rapidez a Castro para emitir a toda prisa un informe...
Por fin, una Real Orden fechada el 13 de julio de 1807 daba el visto bueno de
Madrid al plan y a la ejecucién de las obras, ordenando que con toda la
rapidez posible el ingeniero asturiano se trasladara desde Ribadesella a Castro
Urdiales. Enseguida llegd también desde el Departamento del Ferrol un
aparejador para ayudar al técnico superior. A la espera de la ayuda prometida

3 Ibidem, p. 8.
4 Ibidem, p. 11.
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por el Consulado de Santander y de la recaudacion practica y efectiva de los
impuestos, las obras portuarias comenzaron el 30 de agosto de aquel 1807

Las autoridades castrefias consiguieron que los facultativos de la Armada
comenzaran a elaborar un proyecto de mejora integral del puerto. El resultado
fue un novedoso plan, inspirado en las directrices del ingeniero José Muller,
que ya no solamente pretendia arreglar el muelle norte y el muelle sur de la
vieja Darsena y cerrar los boquetes de los pefiones de Santa Ana, el primer
rompeolas que la Naturaleza brindé a la Concha de Castro Urdiales. Como
podemos apreciar en el magnifico plano que nos ha quedado de este plan
portuario fechado en 1807, se querfa construir dos diques de escollera para
cerrar los boquetes y, por primera vez en la historia portuaria castrefia, un
pequefio rompeolas de diques concertados y con escollera. El rompeolas
ideado, a diferencia de los proyectados mas adelante e incluso el actual, tenia
que arrancar del pefién de Santa Ana “delante de la ermita y en una direccion
casi paralela y defensiva con respecto al muelle Norte de la Darsena®.

Rompeolas en el proyecto portuario de 1807.

Este es el primero de otros muchos proyectos portuarios elaborados a lo
largo del siglo XIX, en los que va a aparecer siempre la intencién de construir
un rompeolas. Ahora bien, el de 1807, a diferencia de los posteriores que
trataban de aquietar las aguas y proteger a la Concha de Castro, solamente
pretendia proteger a los muelles de la antigua Darsena.

> Ibidem, pp. 12-14.
® Ibidem.
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Para desgracia de los castrefios, tambén sera uno de los muchos proyectos
que quedd sin ejecutar. No habifa llegado el momento, ni las circunstancias
apropiadas: “Dramaticamente no habia dinero. El 20 de diciembre el
ingeniero tuvo que mandar ya suspender las obras. Sin fondos, con las mafias
contrarias de Laredo, definitivamente el técnico de la Armada abandond la
Villa camino de Asturias el 22 de marzo de 1808. Con posterioridad los
calamitosos acontecimientos de la Guerra de la Independencia, especialmente
luctuosos en Castro Urdiales, paralizaron completamente cualquier intento de

retomar el proyecto portuatio”’.

de Arikarhd v Caliw

i

CARTROURBIALES. — Muslla d= In darsons

No muchos afios después, “entre 1831 y 1832, se creaba en Castro la “Rea/
Junta del Camino de Bercedo” con un proyecto doble y mucho mas ambiciosos:
sacar del secular aislamiento por tierra a la Villa con la construcciéon de su
propio camino por Bercedo, y el alzamiento de un gran puerto comercial y de

8 En este

refugio, mucho mas grande que el de los militares de la Armada
enorme proyecto particip6 hasta la cofradia de pescadores de San Andrés. Un
documento de la misma nos dibuja claramente la razén del mismo:“(..) que
habiéndose proiectado por el Ayuntamiento que fue en esta 1 illa el ario de mil Ochocientos
Veinte y siete de conformidad con el de la Junta de Sdmano, el de la villa de Balmaseda, y
¢l del Real Valle de Mena la apertura de una carretera que desde este puerto siguiese hasta
e/ lugar de Berzgedo en las Merindades de Castilla la Vieja para animar y fomentar el
trdfico que sacase a la industria de estos pueblos de la decadencia en que se hallaba, que
progresivamente iha reduciéndose a la nada, particularmente por los respectivo a la pesqueria

de este dicho puerto que esperimentaba un gran desprecio en su venta por la falta de

7 Ibidem, p. 15.
8 Ibidem, p. 16..
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concurrencia a ¢l de la mucha arrieria que antes de estos siltimos afios asistia y se habia ido
a los puertos de Laredo y Bermeo donde con la abertura que en ellos se tenia ya de nuevos
caminos al interior concurrian los tragineros con preferencia extraordinaria al transito de la
escabrosa, penosa y peligrosisima via antigna y tinica que ofrecia este punto para las
Castillas (...). Sobre cuya prontitud se oia entre los individuos pescadores un clamor general
con las ofertas mds generosas desde el momento que llegaron a entender se trataba de un
asunto que miraban como principal y sinico remedio de su pobreza. El espresado Serior Dn.
Pedro de la Helguera y Navarro, uno de los mds animados por la felicidad futura del
pueblo, se encargd por esta razon y como Presidente del Ayuntamiento de pasar al Cavildo
de mareantes el oficio de invitacion correspondiente al intento, desemperidandolo con el acierto
) espresion propias de las ideas que entonces lo animaban, y en su virtud recibio el
Ayuntamiento no sélo la contestacion mds atenta, sino también la copia anténtica del
acuerdo obligatorio, por el cual el Cavildo tubo la generosidad de constituirse a la entrega de
treinta mil reales de vellon annales, que por espacio de quince asios habia resuelto contribuir

al Aynntamiento para la utilisima obra proiectada...”

Se cred la empresa del Camino de Bercedo, y el Gobierno de la Monarquia
encargd a sus dirigentes la recuperacion y mejora del puerto de Castro
Urdiales. Entre 1831 y 1832 lleg6 a Castro, con el nombramiento de ingeniero
del puerto, don José Marfa Mathé. La misién era realizar un proyecto de
mejora integral y ampliacion de todas sus estructuras. Mathé estudid, como
nadie lo habia hecho hasta entonces, durante meses la costa castrefia con un
enfoque de moderno ingeniero: mareas, corrientes, vientos y el estado general
de todas las obras existentes en el momento. Acabé elaborando un proyecto,
que ciertamente no llegd ni a comenzar en obras reales; pero que del mismo
beberan todos los demas planes que en el futuro se fueron elaborando hasta
finales del siglo XX: cerrar definitivamente los boquetes de Santa Ana,
construir un rompeolas que arrancara desde Santa Ana, y un contradique que

naciera desde las rocas de la punta del Torrej(')nlo.

El de Mathé era el segundo de los rompeolas proyectados para el puerto de
Castro. Como decfa a mediados del siglo XIX el corresponsal de Pascual
Madoz, “el ingeniero hidraulico D. José Marfa Mathe, de orden de S. M. en el
afio 1832, levant6 un plano de una segunda darsena mas al E., proyectando la

prolongacion de un muelle desde la roca del castillo en direcciéon SE. , y otro

? Ojeda San Migul, R., Pescadores de Castro Urdiales. Estudio histérico del sector pesquero tradicional
(siglos X1I-XIX), Castro Urdiales, 2004, p. 168.

10 Ojeda San Miguel, R., Obras de ampliacién y mejora del puerto de Castro Urdiales (1831-
1928).Historia de un empefio centenario, Castro Urdiales, 2001, p. 25.
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que debia partir desde la pefia del Torrejon hacia el NE.; con lo cual, sin
necesidad de cerrar los arcos, quedaba un magnifico y seguro puerto tan
accesible a todo buque en las tempestades, como profundo, pues dentro de

dichos muelles se encontraba un fondo en las bajamares equinocciales”“.

Rompeolas proyectado por el ingeniero José Marfa Mathé, afio 1832.

Al igual que con el de 1807, el proyecto de puerto y rompeolas de Mathé
quedé sin ejecutar, en tnicamente un montén de legajos y planos brillantes.
Otra vez las circunstancias bélicas de la guerra Carlista y la falta de fondos
para acometer una obra tan gigantesca acabaron con todas las brillantes
directrices del ingeniero donostiarra.

A pesar de los fracasos, a pesar de no llegar a construir el rompeolas ni
ninguna otra infraestructura de cierta envergadura, el Ayuntamiento de Castro,

completamente concienciado de la necesidad de nuevas construcciones, siguié
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aspirando y luchando por modernizar el puerto. “Cartas, presiones oficiales,
informes, cronicas de prensa y respaldos politicos. Tantas y tan bien jugadas
fueron las bazas del Ayuntamiento que al final lleg6 el resultado perseguido: el
29 de agosto de 1854 Castro Urdiales fue oficialmente declarado puerto de
refugio. En aplicaciéon de este decreto la jefatura de Obras Publicas de la
provincia de Santander, a instancias del Ministerio de Fomento, encargd al

ingeniero José Penarredonda y Llaguno la realizacion de un primer proyecto

de mejora integral del puerto”™.

Penarredonda, originario de Castro Urdiales y buen conocedor de todos sus
pormenores, elaboro el proyecto con mucha rapidez; de tal forma que en 1855

ya dictaminé que lo fundamental a ejecutar era el cerramiento de los boquetes

de Santa Ana y la construcciéon de “un dique rompeolas de 130 metros de

longitud con rumbo S. 59°E.”",

Era el tercero de los rompeolas proyectados para el puerto de Castro; mas
largo que el de 1807, pero con longitud mas reducida que el ideado por el
ingeniero Mathé en 1831/32. Al final tampoco llegb a concretarse en realidad
porque “por cuestiones presupuestarias el proyecto de Pefiarrredonda se

redujo” al cierre de los boquetes.
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Rompeolas proyectado por José Pefiarredonda y Llaguno en 1855.
2 Ojeda San Miguel, R., Los Boquetes de Santa Ana (1852-1861), Castro Urdiales, 2013, p. 23.
Pleidem.
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Trece anos mas tarde los importantes cambios politicos de la Nacién iban a
propiciar la aparicién de nuevas iniciativas portuarias en nuestra antigua Villa:
con la llegada de la “Revolucion de 1868 las reglas de juego que regulaban el
mundo de las obras portuarias comenzaron a variar con un sesgo mas
liberalizador y menos centralista gubernativamente hablando. Y justo después
de la publicacién de la normativa de 14 de noviembre de 1868, que permitia por
primera vez a la iniciativa privada participar en la construccion de puertos, un
britanico afincado en Bilbao y representante directo de algunos grupos
empresariales mineros, empezé a preparar un proyecto para construir un

puerto moderno y bien dotado en Castro Urdiales.

Alli estaban presentes ya claramente los intereses mineros. Varios grupos
empresariales vefan inminente la salida masiva de minerales desde las minas de
la cuenca minera castrefia. Para poder hacer efectiva el embarque en grandes
cantidades de minerales era necesario contar con infraestructuras portuarias
adecuadas y, sobre todo, controlar institucionalmente la zona de cara a
posibles rivales y competidores. En 1869 present6 la memoria y proyecto en
Santander. Carlos Hodgson, que asi se llamaba el promotor de los intereses
antes comentados, solicitaba permiso gubernativo para construir el puerto por

su cuenta a cambio de la futura explotacion en exclusiva.

Hodgson pretendia, tal como ya en la década de los afios treinta planted
Mathé, conseguir un puerto exterior en base a la construcciéon de un
contradique con origen en la punta del Torrejon y un inevitable rompeolas,
solamente que ahora era ya de una longitud doble que la del anterior proyecto
de Pefiarredonda. Asi describia estas circunstancias la memoria del proyecto:
“Para conseguir tan importantes resultados se construird, desde la expresada punta de
Santa Ana en direccion al S.E., segin los demuestra el plano adjunto, un fuerte muro de
trescientos metros de extension, a la vez de levantarse desde la opuesta punta de Torrejon un
muelle de doscientos metros de longitud: cuyos dos muros, permitiendo, por entre sus
encontradas direcciones, facil y comodisima entrada al puerto, lo protegerdan respectivamente

hasta no dejar que desear en cnanto a seguridad, amplitnd y fondo™”.

La técnica a emplear no era muy sofisticada, pues Hodgson se decantaba en
el rompeolas por utilizar un sistema sencillo de escollera: “ILa muralla de abrigo
... tendrd una base de cuarenta y seis metros, formada de escollera de piedra caliza dura, de

la misma ensenada de Urdiales; la cual, transportada en gabarras, se ird arrojando hasta la

14 Ojeda San Miguel, R., Obras de ampliacién..., ob. cit., p. 58.
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altura de baja mar en mareas vivas, que en aquel sitio es de trece metros; dejandole en su
parte superior la anchura de once y medio metros. Cubierta ésta por una capa de ochenta y
seis centimetros de hormigon, compuesto de cal hidranlica, arena y piedra menuda, en las

proporciones que la obra requiera, se levantard sobre ellas una muralla de cuatro metros y

medio de elevacion por cuatro de ancho; formado del mismo referido hormigon, y, que habrdi

de quedar a la altura de dos metros sobre el nivel de las mds elevadas mareas vivas™ .

Fliartls Soctorn

Primer proyecto portuario, con rompeolas incluido, elaborado por la empresa de Carlos
Hodgson en 1869.

A pesar de la madrugadora oferta de Carlos Hodgson, no era el tnico que
habia puesto los ojos en el mas que posible negocio minero de Castro
Urdiales: “cuando todo parecia que iba por los cauces normales y esperados y
que el proyecto iba a salir adelante, el 8 de abril, dentro del plazo de los quince
dias concedidos para hacer alegaciones, se presenté por Ramoén Pérez del
Molino en Santander, oponiéndose a la de Hodgson, una solicitud en los
mismos términos y finalidad. Pretendia el santanderino que ambos proyectos
se tramitaran juntos, a fin de que de esa forma se pudieran comparar y ver

cudl de ellos presentaba mayores ventajas”*.

 |bidem.
16 Ibidem, p. 47.
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Ramon Pérez del Molino, con muy buenos contactos politicos en Santander
y Madrid, maniobré con suma rapidez para que el proyecto del britanico no
fuese aprobado: “Este, sabiendo que los documentos de Hodgson habian sido
enviados a Madrid, se apresurd a protestar por los cauces legales en Santander
y en la Capital. Consiguio, seguro que tenia sus contactos en la Madrid, que en
el Ministerio llamaran la atencién a las autoridades provinciales: no se podia
tomar una resolucion definitiva sobre el proyecto de Hodgson sin que se
comparara antes con el de Pérez del Molino. .. No cabe duda. Se trataba de
dos grupos de intereses mineros enfrentados. En opinién de Homobono
“Data asimismo de este periodo bélico (dltima Guerra Carlista) el primer
proyecto para poder dotar de puntos de embarque en Castro Urdiales a las
minas vizcainas colindantes con este término municipal. En 1873 una
compafifa inglesa adquiere las minas Rabesiaga y Safo en ILas Mufecas
(Sopuerta), elaborando sendos proyectos de ferrocarril hasta Castro e
infraestructura portuaria a gran escala en esta Villa. Dichos proyectos,
apoyados por el Ayuntamiento castrefo, fueron frustrados por el propietario
santanderino Pérez del Molino, quien obtuvo la concesién portuaria poniendo
en juego sus relaciones e influencias, sin llevarse a efecto las obras

precisas”””.

Muchos fueron las pegas que se pusieron desde diferentes instancias
oficiales a las pretensiones de Hodgson, muchas de las cuales argumentaban
que habfa abundantes defectos técnicos en su proyecto. Por esta razén, el
empresario, ayudado por el ingeniero Nicolas Ugarte, intenté reaccionar
presentando en 1873 un segundo proyecto mucho mas elaborado, y en el que
se vari6 buena parte de la forma del rompeolas, sobre todo en su
configuracién final: “Se ba dado a los perfiles transversales metro y medio sobre la
pleamar viva equinocial, a pesar de que los construidos en esta costa no tienen mds que un
metro, a fin de que la obra proyectada sea mis esbelta que las hasta aqui hechas. La
escollera del muelle de Santa Ana serd de blogues de hormigon bidrinlica o artificiales,
como los representaban sus respectivos dibujos; con un volumen de 10 a 20 metros ciibicos, a
fin de poder hacer la escollera por capas de los de a 10 metros, que cubriremos después por
los de 20. A estas obras, por el sitio que ocupan y la gran resistencia que deben oponer en
los temporales del Noroeste, que son los s fuertes y frecuentes en esta costa, debe ddrsela
mncha solidez; por cuya ragon preferimos formar un macigo compacto de silleria exterior y

manposteria interior que constituyan un todo, unido con mezcla hidranlica de Zumaya de
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iguales partes de arena de mar; de que se compondrin también los hormigones para los

blogues y pavimento”"®.

Segundo proyecto de rompeolas presentado por Carlos Hodgson, y firmado por el

ingeniero Nicolas Ugarte, en el ano 1873.

Carlos Hodgson perdi6é definitivamente la partida en los despachos, y la
concesion para construir un puerto nuevo en Castro Urdiales acabé siendo
adjudicada a Ramoén Pérez del Molino: “El proyecto de Pérez del Molino
estaba tan bien hecho, disefiado para ganar la partida en los despachos
gubernamentales, que incluso en los presupuestos de ejecucion las distancias
eran abismales: Hodgson pretendia gastarse en las obras entre dos y tres
millones de reales; y Pérez del Molino deja traslucir la intencion de emplear
cerca de veinte millones. Por ultimo, por si quedaba todavia alguna duda sobre
las preferencias, el primero de los pretendientes queria explotar todas las
actividades del puerto, mientras que “En ¢/ de/ Sr. Pérez del Molino se deja libre,
como hoy estd, el puerto viejo; con la declaracion explicita de no imponer derecho alguno de
transito, aun cnando real y positivamente por la nueva construccion los barcos obtienen

grandes ventajas””.

El disefio del puerto de Pérez del Molino también se sustentaba en proteger
la Concha con un rompeolas y un contradique. Pero, no cabe duda, sobre el
papel técnicamente las obras iban a ser mucho mejores que las de Hodgson.
El rompeolas propuesto era mejor y mas largo: “(...) de un espigin de 400 metros
de longitud que arranca de la ermita de Santa Ana en direccion S. 50° E., y otro mds
pequerio contra muelle de 250 metros de longitud que arranca 100 metros mas al sur (ver

plano adjunto) de la punta del Torrejon en direccion N. 61° E. Entre ambos queda una

18 Ibidem, p. 68.
19 Ibidem, p. 65.
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boca de 160 metros de anchura libre desde la orientacion E. 18° N., que pasa por los
morros de los espigones. La superficie abrigada de la nueva darsena mide aproximadamente
12 y media hectireas y la longitud de sus muelles interiores no baja de 1.100 metros. La
orientacion de su boca al S.E. con una anchura de 160 metros, permitird a los vapores de
mds eslora maniobrar perfectamente para la entrada. Su calado medio de 7 metros en

bajamar viva equinocial y su_fondo de roca caliza recubierta en su mayor parte por una capa
de fango..””.

La forma en que habia que hacer los diques, muelles y los materiales
también estaba mas minuciosamente sefalada que en el de Hodgson: “Pasenos
a examinar abora el sistema de construccion de los espigones que la forman. La
cimentacién del exterior se proyecta sobre escollera arrojada de bloques
artificiales de hormigén hidraulico cuyo volumen sea de 25 wmetros citbicos. Su

enrasamiento se hard 25 por encima del nivel de bajamar viva equinocial para que sean

aprovechables todas las mareas vivas del anio para la cimentacion del muro-muelle de fabrica

superior’”.

Proyecto portuario y rompeolas presentado por Ramoén Pérez del Molino en 1873.

El rompeolas de Ramoén Pérez del Molino era el sexto de los propuestos en
Castro, pero tampoco llegd a realizarse. Hasta 1885 mantuvo oficialmente la
concesion de las obras del puerto. Mas preocupado por asentar sus interés

mineros en la zona, en el terreno de las infraestructuras portuarias casi no

20 Ibidem, p. 62.
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actuo. Asi certificaba el Ayuntamiento, desesperado por el engafio del

empresario santanderino, el estado de las obra en 1885:

“Reunidos en el puerto de Castro Urdiales el dia 27 de Mayo los seriores D. Aunrelio
Mariani por delegacion de D. Eduardo de Miera Ingeniero Jefe de la provincia, D. Lorenzo
Murga en representacion del Sr. Alcalde constitucional de esta villa y con concurrencia de D.
Ramién Pérez del Molino citado también para este acto, con el objeto de reconocer los
trabajos hechos hasta el 24 del corriente por este sltinmo como concesionario de las obras de
ensanche y mejora del puerto de Castro-Urdiales, procedieron al acto examinando todo el
trozo de costa en que tener debieran asiento las citadas obras, asi como los canteras de que
debian extraerse los materiales, resultando de este minncioso reconocimiento, que no hay
¢jecutado obra alguna de las que corvespondian al proyecto, y solo esti desembarazada una
parte de la cantera llamada de “L.a Huerta”, y arrancada de ella nna pequesna cantidad de
piedra utilizable solo por sus dimensiones para rellenos de mamposteria, y que no llega a
cubicar 1500 m. En la primera parte de la playa comprendida entre Bragomar y la punta
de playa de barios ha construido el concesionario dos casetas de madera de 59X5 m. de
planta y 20X6 la otra y una caseta de guarda de 3X3, y el recinto formado por estas obras
necesarias aparece cercado de alambre por el Sur y defendido por la parte del mar, en una
extension de 116 m., por un enmarcado reforzado con espigones del mismo material rellenos
de piedras en wuso, estando el recinto cubierto con una capa de tierra wvegetal, y fuera

completamente del alcance de las mareas equinocciales™.

Todo habia sido un engafio gigantesco. Unicamente se habia encargado el
empresario de explotar la playa. Los hechos hablaban por si mismos, y el
Gobierno no tuvo mas remedio, no sin que el interesado pleiteara
tozudamente, que reconocer que no se habfa hecho nada y rescindir la
concesion por Real Orden de 10 de noviembre de 1885. Asi recibian los ediles
castrefos la noticia: “Fue leida la Real Orden del diez: del corriente por la que se declara
caduca con pérdida de la fianza a favor del Estado la concesion de las obras de mejora y
ensanche de este puerto otorgada a d. Ramon Pérez del Molino, por orden del Poder
ejecutivo en veinte y nueve de septiembre de mil ochocientos setenta y tres, quedando enterados
los Srs. Concejales de dicha Real disposicion y de haberse consultado por el Sr. Presidente
acerca de la forma en que ha de solicitarse y obligar al Sr. Molino a la desaparicion de las
casetas de madera que tiene establecidas en el Arenal, para que quede expedito al servicio

piiblico, como lo ha estado anteriormente el terreno acotado por dicho Seior™.

2 A. M. C. U. (Archivo Municipal de Castro Urdiales), leg.1326, doc. s/n (1).
3 Ojeda San Miguel, R., Obras de ampliacién..., p. 67.
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El Ayuntamiento, cuando todavia no habia conseguido que fuera expulsado

de la concesion a Ramén Pérez del Molino, después de afios y afios de
enganos y dilaciones, encargé al ingeniero Rafael Martin la redaccion de un
nuevo “proyecto de obras de mejora del puerto”. Mandado que acabé y entregd el 24
de enero de 1884. Pero, como la Corporacion en realidad no podia, ni
pensaba, costear obras tan voluminosas y caras, con fecha de 23 de febrero del
mismo afio 1884, cedi6 el estudio y proyecto al Estado a través del Gobierno
civil de Santander.
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En muy poco tiempo Martin adelantaba al Ayuntamiento la substancia de su
proyecto. Allf aparecia el séptimo de los rompeolas diseniados para el puerto
de Castro Urdiales: “La obra constard de un espigon principal de defensa que arrancard
de la penia de Santa Ana teniendo en su arrangune un rompeolas que lo proteja de las que
hoy se ven correr con gran altura y empuje a lo largo de la roca y que forman al meterse la
marejada del a Concha. En el ensanche de la cabeza o morro proyecto la colocacion de una
lnz de puerto. Con este espigon se enlagard el muro que ha de ir a unirse con el nnelle
existente dando vuelta hacia la ddrsena actual y dejando fuera parte de dicho muelle que
habra de ser desmontado, puesto que no siendo necesario una vez construido el antedicho
espigon queda la entrada del puerto viejo mas facil y franca. De este se quita el rincon

irvegular que hoy tiene dejando mis facil el acceso a la parte nueva’™.

El resultado final del proyecto, desde el punto de vista de elaboraciéon y
presentacion técnica acabd siendo excelente. Todos los detalles estaban
sumamente cuidados. El Ayuntamiento habia aprendido y sabia que al
Ministerio tenfan que llegar las cosas bien hechas:

“La principal y mads importante es un espigon que defiende la concha de la accion de la
marejada. Toda obra destinada a este fin en Castro-Urdiales tiene que tener como punto de
arranque la peia de Santa Ana. Admitiendo esto como indiscutible, resta fijar la direccion
general del espigon. Para dar a éste garantias de estabilidad sin apelar a construcciones de
un excesivo coste, conviene que esté comprendido dentro del espacio protegido ya naturalmente
por el relieve de la costa. Por otra parte conviene para que la superficie abrigada con la
misma longitud de muelle sea la mayor posible, que éste se separe de la costa cuanto permita
el cumplimiento de la primera condicion. Otra consideracion atendible por su importancia
econdmica es la de que la profundidad del fondo sea, dentro de las exigencias del calado
indispensable para que los barcos estén siempre a flote en el puerto, la menos posible, con lo
cual el volumen de obra inferior a la bajamar serd el menor y menor por consiguiente el coste
de ella. Atendiendo a las dos primeras hemos tomado como linea general de la planta del
espigon la que arrancando de la peria de Santa Ana a 12 metros de su cantil extremo
Sforma con la mediana magnética un angulo de 10° 40" O.E. Esta es la que marca el limite

de la extension protegida naturalmente de la accion directa de la margjada’™”

E/ rompeolas de abora incorporaba una novedosa configuracion curvilinea: “Hemos dado
al espigon la forma curva que es la generalmente adoptada por todos los ingenieros para los
muelles que han de estar sometidos a la accion directa de las olas y de las corrientes. E/

efecto que con esta disposicion se consigue es evitar el choque simultaneo de toda ola contra la

4 Ibidem, p. 83.
» Ibidem, p. 85.
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otra y la coincidencia del momento del choque entre olas reflejadas y olas directas y también
el que pueda quedar comprimido contra el muro y atacarlo con su esfuergo de expansion el
aire arrastrado delante de la ola; por mds que esto riltimo no lo creemos tan realizable ni por
lo tanto tan temible. Las razones que dejamos expuestas se refieren al caso de chogue de olas
cuya marcha fuese en direccion normal al espigon. Si las olas son oblicuas y el espigon es
recto y sobre todo si la oblicuidad no es grande, al chocar en el primer punto reshala a lo
largo del paramento y su masa y su fuerga van a auwmentar la del choque en el punto
siguiente, resultando de estos incrementos que la fuerza viva de la masa lignida va recibiendo
en el primer instante y punto de chogque que se eleva una columna de agua, que recorre
rapidamente todo el paramento del mmulle creciendo progresivamente en altura y potencia
destructora. Este fendmeno se evita con los muelles curvos que despiden en cada punto
tangencialmente la ola en cnanto se verifica el chogue. No hemos exagerado sin embargo esa
Jforma porque no creemos sea necesario legar al extremo a que han llegado algunos antores
de proyectos de puertos dado que ademds de jugar suficiente una curvatura ligera para
obtener los resultados apetecidos, hay que tener en cuenta que no suelen presentarse en la
costa las olas, siendo lo ordinario que mds o menos pronunciada su linea sea curva convexa.
La forma del muelle en planta y a la altura del andén de carga esta constituida por dos
arcos de cireulo concéntricos cuya separacion normal es de 9 metros y el radio del
correspondiente al paramento exterior 404, 50 metros. Estos arcos cuya convexidad mira al
mar se empalpman a los 248, 18 metros con otros dos cuya separacion es ignal pero cuya
convexidad estd en sentido opuesto a la de los primeros. El correspondiente al paramento de
tierra se prolonga hasta la seccion en que empiega la vuelta o curva semicircular del morro
del espigon, mientras el del paramento del mar se sustituye antes de llegar a esa longitud, por
otro también concéntrico cuyo radio es de 3 metros mas corto con lo cual a partir de alli, el
mnelle tiene 12 metros en veg de 9 y este ensanche forma la cabeza que termina en el
semicircnlo del morro. El transito al ensanche se hace por el intermedio de un arco de circulo
de 3 metros de radio. 1os radios de los arcos son antes del ensanche de 213, 50 metros y
204, 50 y los sectores que determinan son de 17°, 30" el del paramento exterior y de 21°,
307 el del interior, el del ensanche es de 4°; termina con un morro conico semicircular de 6

metros de radio’™.
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Darsenas nuevas, contradique y rompeolas disefiados por Rafael Martin en el afio 1884.

La situacion del puerto de Castro Urdiales en el afio 1885 bien se podria
resumir asi: la pesadilla del viejo concesionario Pérez del Molino habia ya
desaparecido definitivamente, el Ayuntamiento habia cedido al Estado el
proyecto que un afio antes habfa redactado el ingeniero Rafael Martin, y el
Gobierno de la Naciéon habfa vuelto a amparar a Castro dentro de sus
presupuestos. El Ayuntamiento renuncié a la concesion solicitada el 23 de
tebrero de 1884 para ser titular de las posibles obras de mejora de su puerto, y
aunque de momento no se iniciaba nada nuevo, el Ministerio volvia a

consignar algunas partidas para pequefios arreglos de mantenimiento.

El proyecto de Rafael Martin, donado al Estado por el Consistorio, estaba
ya en el Gobierno civil de Santander en las oficinas de Obras publicas. Sin
embargo, entre los afios 1885 y comienzos de 1889 los facultativos no
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movieron ni un solo papel que tuviera que ver con un posible puerto nuevo
para Castro Urdiales.

Pasados algunos afos, y después de haber sido enviado a Madrid el proyecto
de Rafael Martin, el Director General de Obras publicas devolvio la
documentacion a la Jefatura de Santander el 24 de enero de 1889 con la orden
de introducir algunas modificaciones y elaborar el definitivo pliego de
condiciones para las obras. En la capital de la provincia, y en aquel momento,
el ingeniero Alberto Corral, aunque respetando el cuerpo principal de los
planes de Rafael Martin, reformé el proyecto, enviando todo el expediente de
nuevo a Madrid el 2 de septiembre de 1889. Este fue devuelto, aprobado y
con el visto bueno, a Santander rapidamente el 25 de noviembre de 1889.
Contemplaba un presupuesto para la contrata de 3.680.272,67 pesetas.

Ahora, después de tantas décadas e intentos las cosas iban en serio. Las
obras del nuevo puerto de Castro Utrdiales iban a comenzar. Por oficio
techado el 10 de noviembre de 1892 y enviado desde la Direccién General del
Ministerio, la Jefatura provincial de Obras publicas de Santander recibia
autorizacion definitiva para sacar las obras del puerto de Castro a subasta
publica. La puja tuvo lugar el 18 de enero de 1893. A ella se presento, y gand,
como unico postor, Guillermo Pozzi. La cantidad por la que fue adjudicada la
obra, un poco por debajo del precio autorizado de salida, fue de 3.647.777
pesetas. Pozzi, junto con algunos otros socios, venia de haber sido contratista

oficial de las obras del puerto de Malaga; y, por lo tanto, con una experiencia y

una gran reputacion en este tipo de trabajos.
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Las obras empezaron, pero nada mas comenzar la empresa contratista de
Pozzi y Oberty se puso a enviar informes con multitud de objeciones al
proyecto de Rafael Martin. Comenzé haciendo observaciones sobre la clase de
cemento a emplear, el tamafio de los bloques de hormigdn; pero ya en 1893
realiz6 una enmienda total de los planos y propuestas portuarias: “estimaba
que no habia necesidad de levantar el contradique y darsenas comerciales que
en su dfa habia ideado Rafael Martin. Para la Contrata bastaba con construir
un rompeolas, mejorar el muelle de la Calle de la Mar y los de la vieja Darsena.
El argumento era sencillo, pero vuelto al revés a diferencia de tiempos
pasados: para cargar minerales, unica y sustancial faceta comercial que podia
tener el puerto de Castro Urdiales, ya estaban los cargaderos en cantilever
construidos y los que de inmediato se iba a levantar. No hacia falta mas. Con

un rompeolas de abrigo era mas que suficiente, en su opinién”?’.

Después de muchos viajes y controversias con los facultativos de la Jefatura
de puertos de Santander, los argumentos de los contratistas acabaron
convenciendo: el Ministerio con fecha de 9 de julio de 1895 ordené que se
redactase un proyecto reformado de todas las obras. El proyecto definitivo
“fue elaborado por el ingeniero Riquelme, entonces Jefe de Santander, y
remitido a la Direccién General rapidamente el 1 de marzo de 1895. El 21 de
julio lleg6 de nuevo a Santander ya aprobado y contemplando el nuevo
presupuesto cifrado en 8.466.562,39 pesetas. Por ultimo “En 30 de julio de 15896
se comunica a la Jefatura el Real Decreto aprobando el presupuesto adicional de contrata,

pero Limitandolo a la cantidad de 1.800.000,00 pesetas™.

El plan portuario de Riquelme era algo mas que una simple reforma.
Cambiaba radicalmente el proyecto de Rafael Martin: ““Al final el proyecto de
Riquelme, con el que se empezaron las obras, quedé reducido a los siguientes
objetivos: “(..) hemos redactado el presente proyecto, que con arreglo a las disposiciones
que dejamos mencionadas comprende solo las obra siguiente: 1*. Dique del Este, o sea
rompeolas para abrigo del puerto; 2°. Dique o muelle del Oeste; 3°. Cerramiento de los
boquetes de Santa Ana, con el camino de acceso al rompeolas; 4°. Alcantarillado para dar

salida a las cloacas de la poblacion que quedan tapadas con la construccion del muelle del

Oeste™”.

*’ bidem, p. 151.
*® |bidem.
*® |bidem, p. 147.
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El nuevo rompeolas, “parecia que el definitivo para Castro iba a tener una
configuracién y otientaciéon completamente diferente: “Por Ja relacidn que tiene
con la capacidad del mismo, empezaremos por justificar el emplazamiento del rompeolas.Al
hacer el replanteo de que antes hemos hablado se hizo un minucioso sondeo, cuyas cotas
referidas al nivel de bajamar viva equinoccial aparecen consignadas en el plano general del
puerto. De ellas se deduce que no hay inconveniente en prolongar la primera alineacion de la
segunda solucion del anteproyecto arin mds de lo que puede hacer falta, pues constantemente
se encuentran en ella profundidades de 12 metros proximamente. Como por otra parte esta
alineacion signe sensiblemente la direccion del N. O., que es donde alli vienen los grandes y
temibles temporales, y que conviene que el rompeolas salga hacia fuera todo cnanto se pueda,
porque de ese modo proporcionard mayor superficie de puerto abrigada, es evidente que el
mismo terreno del fondo del mar esti indicando cudl debe de ser el emplazamiento mis
racional que debe darse al rompeolas, y estas no es otra que la prolongacion recta de la
primera alineacion. Cuanto mds se alargue el rompeolas, mayor superficie se abriga, pero del
mismo modo que para sacarlo mmy afuera teniamos la limitacion de no construirlo en
profundidades que excedieran de 12 metros, para la longitud que pueda ddrsele, tenemos
otra limitacion también, la orientacion y anchura con que resultard la boca del puerto. Esta
va a quedar constituida por la separacion que medie entre el morro del rompeolas y la punta

de Cotolino, de modo que el puerto va a resultar ser toda la ensenada de Castro™.

El rompeolas serfa enorme, lo mismo que las aguas amansadas. La gran
novedad que Riquelme introducia en el disefio del rompeolas era la enorme
longitud que daba al mismo: 650 metros (jNada mas y nada menosl), para
formar con su extremo y la punta de Cotolino la boca del puerto: “Proponenos
que el rompeolas, con inclusion del morro, tenga una longitud total de 650 metros. Asi,
dicho morro queda distante de la punta de Cotolino unos 400 metros. Podri tal vez parecer
demasiada anchura para la boca del puerto, pero vamos a demostrar que no hay
inconveniente en ello mientras que si lo habria y muy grave, si quisiéramos alargar mis el
rompeolas. En efecto, el temor que podria existir es el de que se comunigue al interior del
puerto la marejada del exterior; pero téngase en cuenta que la boca viene a quedar orientada
de N. a S., que las mareadas del N. E. no son ni mny frecuentes ni muy grandes alli, y
por diltimo, que aunque penetren éstas en el puerto, lo mismo que las del E. irin
directamente a morir en la playa de la desembocadura de Brazo de Mar, y no habiendo por
lo tanto reflexion, no podrd producirse movimiento de oleaje que pueda molestar a las
embarcaciones, y prueba de ello es que aun hoy sin abrigo alguno, aguantan bien las

marejadas del N. E. y E.. En cuanto a las del N. O. correrin a lo largo del rompeolas, y
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anngue al llegar al morro derivardn y penetrarin en el puerto, basta examinar el plano para
comprender que también iran a morir a la citada playa de Brazo de Mar, guedando dentro
del puerto un amplio espacio completamente abrigado. En cuanto a querer disminuir la
amplitud de la boca, prolongando mis el rompeolas, no puede hacerse, porque es menester
tener en cuenta que, como los barcos para entrar en el puerto tienen que dar algin resguardo
al morro, por mucho que quieran y puedan cesiirse a ¢l temerdan caer sobre la punta de
Cotolino, y lo que es mas peligroso, meterse en los senos escabrosos que presenta la costa
hasta la de Miorio, pues sabido es que cuando reina temporal todo barco procura alejarse de
las costas pefiascosas como esta, y mdis si el temporal tiende a arrastrarlos y estrellarlos
contra ellas, como aqui sucede en los del N. O., que son los mads violentos y temibles en todo
este golfo. La amplitud de 400 metros que dejamos entre el morro y la punta de Cotolino, la
conceptuarmos suficiente para que los barcos no tengan temor alguno para tomar este puerto,
) pueda servir de refugio en los grandes temporales del N. O. a todos los barcos que no
puedan tomar el de Bilbao, por el estado en que en determinados momentos se encuentra la
barra en el Abra. Desde el morro a la citada punta de Cotolino hemos hecho un sondeo
minncioso cuyas cotas fignran en el plano general, y su examen demuestra el amplio y buen
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calado que ofrecerd la entrada del puerto™.

Riquelme vari6 también sustancialmente las cuestiones puramente técnicas
de la construcciéon del gigantesco espigon: “Dicha escollera de fundacion se
comprenderd en voltimenes de un por por ciento de piedra de 1° clase con peso minimo de
2.000 Kilogramos, de piedra de 2° clase, que serdin las comprendidas entre las anteriores de
2.000 Kilogramos y las de 400 Kilogramos de peso, pudiendo entrar también a formar
parte de la escollera piedras de 3° clase de peso comprendido entre 20 y 400 Kilogramos. La
distribucion de estas tres clases de blogues naturales serd la siguiente: Los blogues de 1° clase
se colocaran construyendo un revestimiento de defensa por la parte de la mar, cuya seccion
transversal serd la de un paralelogramo cuyos lados horizontales tendrin cinco metros de
longitud cada uno, afectando los otros dos lados paralelos la inclinacion del talud de metros y
medio de base por uno de alturas, siendo la altura de aquel la correspondiente a la del
basamento de escollera. La parte superior de la escollera, en dos metros de espesor, estard
Sformado por blogues de 2° categoria, y esta capa, con sus dos metros de espesor, serd la que
constituya la terminacion de basamento de escollera por la parte interior del puerto. 1os
huecos que resulten bajo los blogues artificiales que han de constituir la defensa exterior del
pie del muro concertado, se rellenardn con blogues de 1° clase o categoria. Para la formacion
de los blogues artificiales de hormigon bidranlico en que ha de construirse el cuerpo del digne

que se apoya sobre la escollera, se empleard el cemento Portland que ofrezca las debidas
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condiciones de hidraulicidad y fraguado que para los casos se exigen en obras de la indole de
la que se trata. Al fin de tener presente la variacion que representa el empleo de aquel
cemento en veg del de Irlanda o Zumaya, ya que se prescribian en el pliego de condiciones

Jacultativas que rige en la contrata™”.

FERROCARRIL DE LA CONTRATA DEL
PUERTO, DESDE LA CANTERA DE
COTOLINO
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IMAGENES DE LAS OBRAS DEL. ROMPEOILAS HASTA EL ANO

1912
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Jowomds

¢ Fig; 1023.—Grda titén de 60 toneladss, construida por +La Maquinista Terrestre:y Maritimas, pare
1as obraa del puerto de Castro-Urdlales, oo

“EL TITAN. Nombre de héroe mitolégico y de sinforda Mahler recibia
la enorme grua que colocaba los bloques sobrectdles. “El Titan” fue
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construido “in situ” para evitar su engorroso dazamiento y eludir el
cargadero de Castro-Alén. Discurria sobre cuatiles;aen medio de los
cuales habia otro para las locomotoras, vagone®sillas, que pasaban
entre sus “patas”.

Al final de cada jornada el “Titan” para presereadke los posibles ataques
de la solas, “dormia” entre los dos pefiones quardalbligado paso al
inicio del Rompeolas. Y digo obligado porque alnpipio eran un solo
pefion hasta que fue horadado y dividido, como neadam para conservar
la ermita y su base.

El “Titan”, cuya altura puede calcularse teniendoceienta que la parte
superior sobrepasaba el mirador de Santa Ana,lmcas:

Primero se echaba abundante escollera en el foada thar, luego dos
filas de bloques (una sobre otra), después madlersc@cto seguido otra
fila de blogues encima y por ultimo otra vez esrak.

Para comprobar si el material quedaba bien colobaliéa dos buzos y dos
operarios (con otros tantos suplentes, para twehagse hacian girar
continuamente las manivelas del aire, a fin de gespirasen los
sumergidos.

Cuando el “Titan” acababa la operacion indicadaesdia un nuevo tramo
de railes para poder avanzar otro trecho y comedearuevo el relleno”
.(Prada lturbe).
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Jop, - Sarredda v Cahe

CASTHO-UHBIALES. — Vs geneml

CASTEOUBRDIALES. —~ Enirady
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EL MUNTHY NAVAL ILUSTRADO

Carsteg Lrdtades.— Hutvaeda el pacrto,
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“La locomotora con los vagones hacia su primeradzar
salvo que hubiera cargado arena de la playa (mod®o
ancha por aquel entonces, al no haber sido relenad
erigidas las edificaciones modernas) en una basméa

se hallaba enfrente de donde actualmente se erzwent
Club Nautico. Lo Unico que se pesaba era la pipdra la
escollera, no asi la grava ni la arena, que pasaban
directamente al molino para hacer los bloques,
almacenados en varias filas frente al Parque, Hasta
bascula del Muellecillo.

En todo este trecho maniobraban dos grdas: “ladari
corria por los railes siempre en el mismo sentido,
avanzando o reculando; “el Julian” elevaba los i@
para cambiarlos de sitio o para cargarlos en ebague

los llevaba a Santa Ana.

Habia una tercera “pluma” en la darsena, para dgsca
los barcos que traian sacos de cemento; esta maaquin
servia también para mezclar la arena con ese cement

Los bloques eran de tres categorias: los A pes@ban
toneladas, necesitando dos locomotoras para dadogas
los B y C, mas manejables, sélo necesitaban de una
maquina.

Los bloques eran construidos en otofio e invierreey
colocaban en primavera y verano; aunque a veces el
tiempo no permitia trabajar en la temporada indeyna
otras el temporal impedia los trabajos de la época
benigna.

Cuando las condiciones climatolégicas lo permitéan
trabajaba incluso los domingos (y no digamos los
sdbados) con una jornada de 10 horas y media,
distribuidas de esta forma:

Entrada a las seis de la mafiana hasta las oclastiade
esta hora se disponia de media para desayunachdeyo
media a doce, con una hora para la comida, y dmda
hasta las seis de la tarde”. (Dacio Murguia).

PLANOS DE LOS TALLERES
DEBLOQUES EN EL MUELLE
DE EGUILIOR

(S
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Aprobado el proyecto de Enrique Riquelme, a lo largo del periodo que
transcurre entre los afios 1897 y 1911 las obras del rompeolas se fueron
haciendo paulatinamente. Pero no solamente hay que pensar en la ejecucion
de diques y muelles, también se llevaron a cabo otras obras muy importantes,
que bien pueden ser consideradas como auxiliares, tal como los caminos de
acceso al nuevo dique o los nuevos sistemas de alcantarillado, efectuados un
poco antes, entre los afos los afos 1893 y 1895. Todas ellas acabaron
convirtiéndose en permanentes. Entraron a formar parte del entramado
urbano contemporaneo de Castro Urdiales. Fueron afios en que la Villa se
llené de vias, traviesas, vagones, talleres de hormigones, almacenes de arena,
cementos, piedras... Castro parecia una “torre de Babel” con todos los
trabajadores llegados a las obras. El “pueblo” estuvo literalmente “patas
arriba”.

De todas formas, desde un punto de vista estrictamente portuario, lo que
mas llama la atencién ahora, y luego podremos comprobar mas en detalle, son
las repetidas quejas de los ingenieros gubernamentales de Santander ante las
autoridades de Madrid denunciando continuas irregularidades: la contrata
modificaba constantemente el plan de trabajos, materiales y otros muchos
detalles establecidos en el proyecto. El resultado: una obra mas lenta de lo
esperado. Aun asi, tal como manifestaba en 1912 el Ingeniero Jefe, las obras
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del rompeolas hasta entonces habian constituido un éxito: “Hasta ahora, hay
que reconocer que dichas obras han constituido un éxito de ejecucion, a excepcion del boquete
de Santa Ana que resulta insuficiente. He podido observar personalmente los efectos del
temporal extraordinario del principio del ario proximo pasado. La rompiente llegd a varios
metros por encima del tejadillo del Titin, es decir aleanzd mds de 20 metros de altura sobre
el pavimento del dique. Los carriles de la via de dicho titan fueron arrancados en gran parte

: . e oy : 33
y retorcidos, y sin embrago resistio sin mds que pequenisimos asientos regulares .

Enseguida veremos el por qué. A comienzos del afio 1911, sin haber llegado
a la longitud total de obra proyectada por el ingeniero Enrique Riquelme, se
daba ya por terminado el espigon del dique del rompeolas. Pero, y esto es lo
mas llamativo e importante, al final el muro de abrigo se habfa construido
también con multitud de cambios. De forma muy diferente al disefio técnico
primitivo. Las cosas, y las soluciones a los muchos problemas que iban
apareciendo, se hicieron sobre la marcha, a medida que la obra iba avanzando
mar adentro. Todas las modificaciones se tomaron de comun acuerdo entre
los ingenieros-funcionarios de la Jefatura provincial de Obras publicas de
Santander y los ingenieros particulares de la contrata de Pozzi. En este dltimo
caso hay que recordar las figuras, que tanta impronta dejaron en la sociedad
castrefia de la época, de los sefiores Bores, Basconi y, sobre todo, el entonces

conocidisimo y acreditado ingeniero italiano Julio Oberty.

De forma oficial en 1912 se redacté un informe sobre las obras del
rompeolas, que es todo un documento acreditativo de la calidad técnica
tinalmente alcanzada y sobre el como se fueron variando y haciendo las cosas:
“El digue o rompeolas que se propuso en el Proyecto reformado del puerto de Castro-
Urdiales (...) ha sufrido también importantes modificaciones en lo que se refiere a su seccion
transversal, habiéndose adaptado un seccion transversal para la ejecucion muy distinta de la
proyectada, modificandose el basamento de escollera en sus dimensiones principales,
adoptando blogues de defensa cuya disposicion también difiere en gran parte de la
proyectada, y si del basamento pasamos a la parte concertada del digue, alli se observa que
las modificaciones han sido mucho mayores, porgue al ejecutar las obras hubo necesidad de
adoptar disposiciones que la experiencia ha confirmado como buenas, pero que no se podian

prever a priori, si no por medio de las observaciones durante la construccion.

En primer lugar se ha adaptado en la ejecucion de la obra y en la parte construida con

blogues inclinados, blogues de la misma longitud de los proyectados, pero dando la misma

* Ibidem, p. 163.
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dimension transversal de 2 metros,20 en Ilugar de 2 metros y 2 metros, con lo cual el
ancho de cada hilada inclinada (que en la obra se conoce con el nombre de pila) se
ha aumentado en 0,20 lo cual en nada altera el sistema adaptado pero se ha
conseguido aumento de peso en los mismos. Otra de las modificaciones ha sido
recortar o chaplanar los bloques de las pilas que se apoyan
directamente en el basamento de Ia escollera que son los C y E, esto ha
sido debido a Ia dificultad que se prdsentaba al buzo para recalzar el
bloque después de colocado, apoyado sobre la pila anterior. Porgue siendo
la superficie de apoyo de 2,20 el buzgo no podia alcanzar todas sus partes, y ha habido
necesidad de dividirse en dos partes una de 1,20 metros que se enrasa antes de colocar el
blogue y la otra de 1,00 que se recalza, pudiendo de este modo dejar el blogue bien sentado.
La tercera ha sido modificar las dimensiones del parapeto o espaldon
reduciendo su altura y espesor en 0,50 metros, porque habiéndose visto
que el rocion de Ia ola rota saltaba por encima del pretil en bastante
altura para que resultara mds economico y ofreciese menos superficie al
embate de las olas, porque habia que desechar la solucion de evitar el rocion en los
grandes temporales, por temeraria y costosa, de modo que la adoptada es la eficaz para las
mares medianamente agitadas. Otra de Ilas modificaciones al empezar Ia
construccion del dique del Este propiamente dicho fue: sustituir Ia
formacion del macizo proyectado para formar el plano inclinado, donde
se habia de colocar la primera pila, que se proyectaba construir con
sacos de hormigon hasta la bajamar y con mamposteria desde alli para
arriba, por bloques artificiales cortados con Ia inclinacion conveniente y
pegados a la roca en la parte que se proyectaba de sacos de hormigin, por considerar
esto mads economico y de mayor facilidad en la ejecucion. Y por siltimo al ejecutar la obra tal
como se habia proyectado y cuando se habian colocado tres pilas totalmente y parte de la
cuarta y hubo necesidad de terminar la campana porque el estado del mar no permitia
trabajar, se observo que a pesar de que se habia tomado Ia precaucion de
engrapar los bloques de cada pila, por medio de carriles viejos que se
introdujeron en orificios convenientemente dispuestos en los bloques,
rellenando los huecos entre los carriles y el bloque con mortero
hidrdulico, de modo que resultase cada pila totalmente engrapado,
pasada Ia época de temporales se observo que los bloques comprimidos
dentro de la carrera de marea habian sido volcados en las pilas
construidas, y que el efecto destructor de los temporales no se habia
hecho notar por bajo de la bajamar quedando los bloques inmdviles.
Estudiados los efectos antes mencionados se propuso construir grandes
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macizos monoliticos que enlazaran tres o cuatro pilas y sancionada por la
Superioridad la propuesta se construyeron, modificando el perfil del proyecto, desde la cuarta
hilada hasta cuya altura se seguird con las hiladas inclinadas tal como se habian proyectado,
se enrasaban los dentellones que resultaban con hormigon hidrdaulico de cemento de fragnado
rapido, se colocaban sobre este enrase blogues artificiales horizontales convenientemente
separados se rellenaban los espacios comprendidos entre estos con hormigon hidraulico, por
tiltimo se terminaba asentando también horigontalmente la sexta hilada y rellenando los
espacios comprendidos entre los blogues de hormigon hidranlico. De este modo se construia
un monolito de hormigon hidrdanlico que sujetaba las cuatro pilas en su coronacion y cuyo

peso aproximado era de unas 600 toneladas.

Entre cada dos macizos monoliticos se ha dejado una junta de 0,32 metros con el objeto de
si hay asiento en el basamento de escollera y bajo la pila correspondiente a un macizo, como
este descenso ha de verificarse segrin un plano inclinado, tenga el macizo monolitico un huelgo
suficiente para seguir el movimiento sin tropezar con el proximo, claro estd que rellenando
estas juntas de hormigon hidraulico cuando haya hecho su movimiento total la parte

concertada del digue.

De este modo se han construido cincuenta y dos monolitos que dan a partir del perfil cero o
sea el plano de arranqgue una longitud de 501 metros, 60 de digue concertada en la
coronacion.

El procedimiento empleado en Ia construccion del dique ha sido de un
resultado brillante pues se ha llegado a construir un dique rompeolas de
501,65 de Ilongitud sin que se haya notado hasta ahora movimiento
Importante en Ia parte concertada del mismo, si se tiene en cuenta la bravura
de la costa cantdbrica y que tanto en el proximo puerto de Bilbao como en el del Musel, ha
habido importantes desperfectos y demoliciones que han dado lugar a grandes variaciones de
los proyectos primitivos y hasta cambios de sistema en la construccion, y que el espantoso
temporal que se desarrolld en estas costas el dia 12 de enero de 1911 y que produjo la
rotura del digue rompeolas del siltino puerto, a pesar de su direccion (que fue en Castro, del
Norte) mas perjudicial que la IN. O. habida en cuanta la direccion del digne y de su
duracion e intensidad no produjo en éste la menor averia en la obra, se ha de reconocer que el
antor del proyecto reformado del puerto de Castro, hizo un estudio muy detenido y razonado
del mismo y solo a esta circunstancia se debe haber obtenido tan gran resultado con

variaciones relativamente pequenas en este orden de ideas.

Es de advertir que el estado actual de las obras se ha conseguido signiendo en la construccion

el perfil dibujado en la hoja de los planos, que como se ve comparado con el del proyecto que
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en la misma hoja de planos se dibwja, no tiene mds diferencias que las seialadas
anteriormente y que si en lo esencial difieren poco, hay que tenerlas muy en cuanta en las
obras de terminacion del digue, porque las dificultades de construccion del
dique que nos ocupa se presentan precisamente en su arranque y €n su
terminacion; en su arranque por la proximidad a los portillos de Ia pefia
de Santa Ana que hace que al romper Ia mar en ellos se produzcan
efectos destructores que exceden todo cdlculo y prevision, y al terminar
el dique, porque a medida que se avanza con él en el mar esti menos

resguardado de Ia punta de Ia costa llamada del Rebanal..””

Pero volvamos cronolégicamente un poco hacfa afios anteriores. Y lo
hacemos para comprobar la forma en que fue cuajando entre los castrefios la
percepcién de que el rompeolas, tal como fue disefiado en un principio por el
ingeniero Riquelme, era demasiado largo y al final perjudicial en muchas
tacetas. El periddico local La Ilustracion de Castro Urdiales publicaba en las
Navidades de 1909 un articulo dando cuenta a sus lectores de que Timoteo
Ibarra planteaba politicamente en la Villa la necesidad de acortar la longitud
del Rompeolas, y acababa con estas esclarecedoras frases: “Nadie puede ser
tan candido como para sofiar en que Castro va a ser, después de concluidas las
obras del puerto, cabeza de linea de algun servicio trasatlantico. Lo dnico a
que realmente puede aspirarse es a servir de puerto de refugio a pequefios
barcos de vela, a hacer sus traficos de cabotaje con escala de la Compania
Vasco-Andaluza u otras semejantes y a ser un puerto de pescadores de mas o
menos categorfa. Ni siquiera hay que pretender que sirva de abrigo a los
vapores que hacen el trafico de mineral, porque encuentran mas ventaja, como

la practica lo ensefia, en refugiarse en el puerto exterior de Bilbao™?.

También en ese mismo 1909 Enrique Ocharan participaba en la polémica
del rompeolas: “Nada mas lejos de mi propédsito que terciar en la polémica
que sostienen los sefiores Redonet e Ibarra; pero el que este dltimo sefior dice
de una manera incidental sobre la prolongaciéon del espigon, es de tal
importancia que me ha obligado a pedir la palabra para rogar a todos que se
trate con absoluta independencia de la cuestién politica, que suele envenenar

las cosas mas sencillas y claras.

Si el sefior Redonet consigui6 la ampliacion del crédito destinado a mejorar

ese puerto, cosa es que debe anotarsele en su haber; pero si ese crédito se

3 Ibidem, pp. 162-164.
* |bidem, p. 164.
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emplea en favorecer los intereses particulares del contratista del
subcontratista, con perjuicio de la clase pescadora, como da a entender el
sefior Ibarra, a esto deben oponerse con todas sus fuerzas el Ayuntamiento y

el pueblo entero.

No tengo datos para apreciar si la continuacion del espigon favorece o no los
intereses particulares a que el sefior Ibarra alude; pero estoy en absoluto
conforme con este sefior en que la prolongacion de aquel muelle perjudica a la

clase pescadora y no beneficia ningtn otro interés legitimo.

Nadie puede ser tan candido como para sofiar en que Castro va a ser, después
de concluidas las obras del puerto, cabeza de linea de algin servicio

trasatlantico.

Lo tnico a que racionalmente puede aspirarse es a servir de puerto de refugio
a pequefos barcos de vela, a hacer sus transitos de cabotaje en escala de la
Compania Vasco-Andaluza, u a otras semejantes, y a ser un puerto de
pescadores de mas o menos categoria. Ni siquiera hay que pretender que sirva
de abrigo a los vapores que hacen el trafico de mineral, porque encuentran

mas ventaja, como la practica lo ensefa, en refugiarse en el puerto exterior de

Bilbao.

Y concretadas de esta manera las aspiraciones que los castrefios pueden tener
en el puerto se puede afirmar que hay construido ya muelle de suficiente
longitud para que puedan realizarse dichas aspiraciones, y que la prolongacion
de aquel no solo las retarda, impidiendo que entre tanto se ejecuten las obras
complementarias, como muelle de atraque para la carga y descarga, sino que
causa petjuicios importantes a la clase pescadora, haciendo mas dificil cada dia

remontar el espigdn para llegar a la actual darsena.

No es este solo, con ser grande, el perjuicio que se experimenta gastando
inatilmente el crédito del Estado, pues llegaria dia (todo llega en este mundo)
en que habra que pensar en las obras interiores del puerto, si se quiere que se
preste algin servicio al comercio y a la industria, y nos encontrarfamos sin
crédito y con la resistencia del Estado (aleccionado ya por el dinero mal

gastado) conceder mas sumas.

Y por otra parte ¢se puede consentir que se prolongue indefinidamente el que
los jardines de la Barrera y el muelle de Eguilior estén sacrificados a las
exigencias de las obras? ¢se puede consentir que el muelle de Ocharan-Mazas
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sea principalmente patrimonio del contratista? ¢se puede seguir tolerando que
las propiedades contiguas a la via del servicio de la cantera sean eternamente
petjudicadas por el paso de las locomotoras aunque trabajaran a tiro forrado,
llenando de humo el ambiente, manchado las fachadas y causando todo

género de molestias a los habitantes de esas casas?

Creo que ha llegado el momento de que el Ayuntamiento y la Sociedad de
pescadores intervengan, pidiendo la Ministro de Fomento que o se prologue el
espigon; que del sobrante del crédito se emplee la parte necesaria en las obras
interiores para que el puerto preste servicios al comercio y a la industria; y que
se ceda al Ayuntamiento los terrenos ganados al mar, como compensacion de
la menor suma que por consecuencia de estas peticiones habrd de emplearse

en el puerto.

Me permito brindar este programa al nuevo Ayuntamiento, y luego al sefior
Ibarra, que ha de tener en ¢l decisiva influencia, que lo haga suyo y le defienda
con todo el entusiasmo que suele poner en sus demandas, solicitando el apoyo
de tirios y troyanos, pues como he dicho al empezar, esta no es una cuestion
politica, sino una cuestion que interesa por igual a todos los que tienen afectos

intereses en este pueblo convertido hoy en ciudad™.

Todo el mundo se estaba cansando de las interminables obras del
rompeolas. Por eso otra vez terci6é en el asunto Timoteo Ibarra en enero de
1910: “Un concepto vertido por mi incidentalmente al recoger y devolver el
airado anatema de que me hizo objeto don Luis Redonet en carta reciente
publicada por LA ILUSTRACION DE CASTRO, ha dado lugar a que, en las
columnas del mismo semanario, apareciera hace quince dias un articulo
encabezado con el mismo epigrafe del presente, suscrito por don enrique
Ocharan.

Esta si que es buena partida para el haber del sefior Redonet: con su carta (las
cartas de Redonet van siendo ya famosas en el mundo de la politica) ha
conseguido que tan conspicuo, tan ilustre, tan buen castrefio como el sefior
Ocharan se aparte por un momento de sus importantes negocios para lanzarse
a la prensa y exteriorizar un juicio que nadie hasta la fecha habia hecho
publico con tanta claridad, con tan logicos razonamientos, con la autoridad

tan reconocida con que lo ha hecho don Enrique Ocharan.

% La llustracidn de Castro, n2. 569, 26 de Diciembre de 1909.
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Que las obras de nuestro puerto vienen danando desde hace tiempo a la clase
marinera, la mas importante, la mas sufrida, la mas necesitada y merecedora de
la protecciéon de todos, cosa es que por nadie se ignora y que por todos se
comenta y se siente. Que tan importantes y quiza irreparables dafios no
reportan en cambio el mas leve beneficio ni presente ni futuro, también es
unanimemente afirmado y el sefior Ocharan lo demuestra en términos que no
dejan lugar a dudas. Que las obras se realizan con insoportable molestia para
toda la poblacién monopolizando los muelles y las plazas en forma tal que
roban a Castro sus mayores encantos del verano, es también innegable
constituye tema obligado de protesta en circulos y tertulias. Hacfa falta quien
advirtiese todo eso publicamente, quien excitase a que tan inexplicable
situacion cese; el sefior Ocharan ha dado la voz, ha brindado ese programa al
Ayuntamiento y me le brida a mi y yo le recojo con tanto mas gusto cuanto
que, ocupando nuevamente la alcaldia, me proporciona la ocasién de

contribuir al logro de una aspiracion general y beneficiosa para Castro.

Hay que evitar a todo trance, por todos los medios, que las obras de nuestro
puerto contintien por el camino que van; no se puede consentir que avance un
metro mas ese espigbn; tenemos que librarnos de esa irresistible carga de
locomotoras, de artefactos y de vias que hacen intransitables los muelles y las
plazas y que sélo se podrian soportar si con ellas se elaborase algo que se
tradujese en innegables y positivos beneficios; y, por otra parte, hay que
conseguir que esas consignaciones con que nos obsequia el Estado se
inviertan en el pueblo, pero en obras de utilidad, de provecho, que alivien la
suerte del pescador en vez de dificultarla, que mejoren nuestro puerto en vez

de hacerle inservible para los usos tnicos que hoy le estan indicados.

No es nuestra solo esta opinion, es también la de cuantos técnicos vienen
estudiando el litoral cantabrico. L.a Marina de Guerra, tras de estudios
detenidos de esta costa en los ultimos afos, en el “Derrotero de la costa Norte
de Espafia” publicado recientemente por la Direccion de Hidrografia,
consigna juicios tan graves como el siguiente: “Cuando estén terminadas las
obras del Rompeolas en construccién, los buques de vapor podran fondear
por dentro de aquel en excelentes garantias de seguridad. Ahora bien: dada la
orientacién que tiene dicho Rompeolas y que su extremidad dista 410 metros
de punta Cotolino, en casos anormales de tiempos duros, es decir,
considerado como puerto de refugio, sera dificil que puedan tomarlo los

buques de vapor en lastre (que es como vienen en su mayor parte) e imposible
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sin exponerse a perderse los buques de vela”. Véase hasta que extremo se hace

indispensable gestionar el programa que el sefior Ocharan nos propone.

¢Coémo hemos de realizarle? Yo no lo sé; esto es lo que hay que estudiar, lo
que ha de resolverse y lo que hemos de conseguir con la tenacidad debida; y
esto se estudiara, se resolvera y conseguira, sin duda alguna comenzando
inmediatamente la campafia y cooperando a ello todos, absolutamente todos
los que hemos leido, hemos aprobado y hemos aplaudido el oportunisimo
articulo del sefior Ocharan.

Dice don Enrique que hay que sustraer este asunto de la politica porque ésta
lo envenena todo y porque interesando por igual a cuantos sientan interés o
afecto por Castro, tirios y troyanos debemos movernos en comuin y como un
solo hombre. También en esto estaos conformes; pero el sefior Ocharan
reconocera conmigo que siendo verdad que todo lo envenena la politica, no es
menos cierto que en la pitica tienen su base algunos venenos y en la politica
solo pueden buscarse sus antidotos, ¢sera uno de estos casos? Nada afirmo;
quede la contestacion al juicio del sefior Ocharan y de cuantos me lean y ellos

el tiempo contestaran debidamente.

Y, pues, me limito a acoger con el mayor entusiasmo la idea del sefior
Ocharan; me dispongo a perseguir su logro con toda tenacidad y energia; y
suplico a cuantos se precien de castrefios operen conmigo y me ayuden en la
empresa, y quiera Dos que el éxito corone nuestros afanes: quiza ganemos con
ello las vidas de nuestros pescadores, que es premio imponderable para mi y

debe setlo y lo sera seguramente para todos™".

En enero de 1910 el debate estaba en su punto mas caliente: “Hemos
visitado al respetable y digno jefe de Obras publicas de la provincia, sefior
Villanova, para oir su autorizada opinion sobre el importante asunto, de
actualidad para los intereses provinciales, que constituyen los temores y
recelos que se han manifestado en Castro publicamente respecto de la utilidad
o inutilidad y perjuicios de aquella poblaciéon de las obras que se estan
realizando en su puerto. El Cantabrico, como ya dijo al comentar el articulo
que publicaba en su ultimo nimero LA ILUSTRACION DE CASTRO, desea
contribuir como mejor convenga a que los intereses generales de los castrefios

queden a salvo, para lo cual como lo primero es hacer la debida luz en la

37 La llustracion de Castro, n2. 571, 9 de Enero de 1910.
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cuestion, ha querido conocer la respetable opinion técnica del Ingeniero jefe

de la provincia.

De nuestra conversacion con el sefior Villanova hemos sacado la impresiéon de
que, con el mejor deseo sin duda; las personas que han expuesto su parecer de
que las obras del puerto de Castro perjudican a la poblaciéon y deben
suspenderse, han padecido error, lo que habra que hacer es modificar en parte
el proyecto, y eso, segun parece, se hard y estd ya en estudio, pues,
ciertamente, la comision Hidrografica ha sefialado bien n peligro para las
pequefias embarcaciones que intentasen tomar el nuevo puerto en dias de
temporales duros, tal como ahora iba el espigon. Pero, a juzgar por las razones
que hemos oido, razones técnicas, pero claras y comprensibles, que los
castreflos, a quienes interesan pueden oir sin duda cuando quieran, el puerto
de Castro, con las reformas que en el proyecto han de hacerse, ganara mucho
con la obra en vez de perder, c alli temen, y, desde luego, no ha de
petrjudicarse. Asi lo asegura el parecer de los facultativos, juiciosa y

razonablemente expuesto, y deben tranquilizarse los castrefos.

En cuanto a las modificaciones, si han de hacerse, bien sera que las conozcan
las personas que representan a Castro, para que la satisfaccion del vecindario
sea completa. Deben suplicar y gestionar que satisfagan, sobre todo, la
necesidad de garantizar las vidas de las gentes pescadoras, consiguiendo un
puerto de las mejores condiciones posibles, y en esto y en cuanto redunde en
el general beneficio, haran muy bien en trabajar porque las reformas del
proyecto se amplien hasta cuanto convenga. Por lo demas, las obras, aunque
de hecho constituyen alguna molestia material y hasta alguna perturbacion
para el movimiento de la vida diaria de los castrefios, claro es que son por otra
parte un bien, puesto que ocupan brazos y son motivo de algin ingreso diario,
a la vez que son necesarias para llegar al fin a que tienden, que es el de

reformar el puerto mejorando sus condiciones™.

Magnificos documentos, los que acabamos de ver, sobre como estaba
variando el ambiente. Antes, tan sélo hacia doce afios, y como culminacién de
los anhelos de cast un siglo, los castrefios pensaban que las obras de mejora de
su puerto serfan el detonante del progreso definitivo de la Villa. Pero, ahora

estaban ya cansados de trabajos tan lentos y tan incémodos para la vida diaria.

% La llustracién de Castro, Afio XIll, n2. 573, Castro Urdiales, 23 de enero de 1910,

reproduccion de “El Cantabrico”.
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Ademas, ya no crefan en el futuro sonado, maxime conociendo las

mastodonticas obras hechas en el puerto de Bilbao.

jComo habfan cambiado las cosas! El clima popular a comienzos de 1910
resultaba ser de entera hostilidad hacia las obras. En primera linea de este
frente figuraba el colectivo de los propios pescadores de Castro, pertrechados
y amparados por la figura politica de Timoteo Ibarra. Ante el cariz que
tomaban las protestas, las autoridades locales hicieron una visita al Ingeniero
Jefe a Santander a fin de que se estudiara la posibilidad de variar los proyectos,
y, sobre todo, como reclamaban los pescadores con todavia una mayorfa de
embarcaciones no motorizadas, acortar la longitud del rompeolas; pues ahora,
con cualquier pequeno vendaval, se las vefan mal para arribar hasta la
Darsena. El 16 de enero del mismo 1910 la Corporacion municipal dio curso a
una instancia presentada por Francisco Acero, presidente de la Sociedad de
pescadores:

“Ilmo. Ayuntamiento de Castro Urdiales.

Francisco Acero, vecino de esta Ciudad, Presidente de la Sociedad de
Pescadores de la misma, con cédula personal que exhibe y recojo, a la
Corporaciéon municipal respetuosamente, digo: Que cumpliendo unanimes
acuerdos de la Sociedad que presido y haciéndome intérprete de la opinién
general de cuantos en Castro viven de la pesca o ejercen industrias o artes con
ella relacionados, solicito el amparo de esa Corporacion para hacer llegar a los
poderes publicos en la forma que estime mas rapida y eficaz una protesta que
vibra desde hace tiempo en cuantos sienten interés por la vida y prosperidad
de este pueblo y que por la inexplicable apatia de todos no se ha exteriorizado
en forma adecuada hasta los actuales momentos, en que la prensa e ilustres
personalidades castrefias han hecho de ello cuestiéon de urgente estudio y

resolucion inmediata.

El puerto de Castro Urdiales, en la forma que viene ejecutandose, lejos de
favorecernos, nos perjudica en términos de verdadera gravedad. Cuantos
entiendan un poco de cuestiones de mar y se paren a examinar la direccion de
ese espigon y las rocas de Cotolino, a las que quiere aquel cortar casi
perpendicularmente, asentiran alarmados a esa afirmaciéon. Ese rompeolas
implica la desaparicion de Castro-Urdiales como puerto de refugio, unica
aplicaciéon y unica finalidad que con las obras puede perseguirse. Ese

rompeolas es un gravisimo peligro para la clase pescadora, peligro que ya
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siente, que teme ya como se teme a la muerte; y Castro sin puerto de refugio,
Castro sin clase pescadora, es Castro sin vida. Véase hasta que punto es
esencial y urgente el estudio y la resoluciéon de este problema que ponemos a

la consideracion del Ayuntamiento.

No somos nosotros los unicos, ni siquiera los primeros, que sentimos alarma
por las obras del puerto. Desde hace anos vienen llamando la atencién de
estos peligros los derroteros de estas costas. El publicado en 101 por la
Direccion General de Hidrografia, prevenia ya que “cuando estén terminadas
las obras del rompeolas, los buques de vapor podran fondear por dentro de
aquel con garantias de seguridad; pero dada la orientacién que dicho
rompeolas tiene y que su extremidad dista 410 metros de Cotolino, en casos
anormales de tiempo duro, es decir, considerado como puerto de refugio, sera
dificil que puedan tomarlo los buques de vapor en lastre (que es como vienen
la mayor parte), e imposible sin exponerse a perderse, los buques de vela”,
¢Qué porvenir nos traza a la gente pescadora el Derrotero Oficial de la
Direccién de Hidrografia?

No hemos de aducir aqui ninguna clase de razones técnicas que por nuestra
escasa ilustracion expondriamos muy pobremente. A nosotros nos basta con
nuestra experiencia, y por ella advertimos que es cada dia mas duro y mas
arriesgado el ganar este puerto cuando de regreso de nuestras faenas
pesqueras nos sorprende el mas ligero vendaval. Y si hoy ya experimentamos
tan serios peligros, ¢qué no habra de ocurrirnos si el rompeolas se prolongase

en toda la extension proyectada?

Por eso es nuestra peticion primera, que entendemos precisa, indispensable, la
prohibicién absoluta de colocar un bloque mas en nuestro puerto; y para ello
solicitamos la proteccion de nuestro Ayuntamiento, el mas propio y material
mediados entre nosotros y el Poder Central. Es necesario recabar la orden de
suspension de las obras; se hace preciso un nuevo estudio técnico que aleje de
esta clase marinera esos peligros de muerte que hoy la amenazan, peligros que
debe sentir el vecindario todo, ya que Castro es y ha sido siempre marinero y

que en la mar ha tenido sus unicos medos de riqueza y vida.

La ciencia de los técnicos comprobara seguramente lo que la experiencia
nuestra os hace consignar en este escrito. Mientras tanto, lo menos que
podemos pedir y reclamar es la suspension absoluta de todo trabajo en una

obra que estimamos notoriamente dafiosa para la clase; y para lograrlo nos

Ramoén Ojeda San Miguel P Pagina 47



EL ROMPEOLAS DE CASTRO URDIALES: PROYECTOS Y REALIDAD

dirigimos a nuestro Ayuntamiento en la seguridad de que habra de
ampararnos, haciendo por nosotros la gestion precisa con la brevedad y

eficacia que de €l esperamos.

Castro-Urdiales 16 de Enero de 1910.
Francisco Acero.

(Esta instancia fue aprobada por unanimidad)”.

Las autoridades tenfan que intervenir en la cuestién, tal como ponfa de
manifiesto la prensa local en el mes de marzo de 1910: “Ya nos visitaron los
seflores que fueron nombrados en comisiéon para girar una visita a las Obras
del puerto en construccion; lo que resolveran no puede predecirse, pero por lo
que susurra, no parece van persuadidos de la conveniencia de poner término a
las obras del espigon, segun se dice, por falta de datos concretos,

convincentes.

No sera lo mas malo que dichos sefiores al dar su informe basandose en las
impresiones recibidas en su visita, optaran por la continuacion de las obras en
la forma que vienen verificandose; lo lamentable sera que el pueblo de Castro
se muestre indiferente ante el dictamen que la Comision dé, si en ¢l hay

petjuicio para nuestra gente de mar.

Lo que a Castro conviene no es la terminacién de las obras en absoluto, no;
por el pronto la terminacién del muelle en construccion en la longitud que
tiene, y mientras esto se hace poner los medios para modificar el proyecto
actual, ya que éste no guarda ninguna relaciéon con el primero y creo que ni
con el segundo; por tanto debe solicitarse la construccién de otro muelle que
arrancando de de Ocharan Mazas; esto es a mi humilde entender lo que

conviene a nuestros marineros y a Castro.

La longitud del espigdén hoy sera proximamente de 400 metros; faltan para la
terminacién del actual proyecto 250 metros, que serfan suficiente longitud

para la construccion del nuevo muelle Sur.

Para conseguir esto no creo haga falta mucha influencia, puesto que con tanta
facilidad se han modificado los proyectos anteriores, sin llegar a apercibirse el
pueblo y lo que es atn mas, el aumento del presupuesto a 4.400.000 pesetas

cosa mucho mas dificil.
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Visto lo que viene ocurriendo desde el principio de las obras con sus
modificaciones, todos los vecinos estamos en el deber de apoyar lo que sea
conveniente y de mayor provecho para la gente de mar, que es la que a diario,
tiene que luchar en este camino, para conseguir el pan cotidiano, y sera
doloroso y hasta inhumano que no les ayudemos todos para librarlos de los
riesgos y peligros que con la continuaciéon del espigon se ven expuestos en

dias de tempestad.

Otro asunto hay de tanto interés como éste y el jueves ultimo en la reunion
que convocaron en la Venta, dio un marinero el “alerta” diciendo, que una luz
en la punta del muelle nuevo era necesaria; pero el pobre no sabe que hace
seis aflos estd dormida y por esa razon no ha llegado y si llega sera gracias a la
espontanea cooperacion de nuestro convecino don Pedro Zarandona, que

hace unos meses se interesé para ver de conseguirlo.

Pero aqui no todas las cosas se hacen con desinterés por aquellas personas que
tienen la obligacion de hacerlas y hasta hacen alarde de filantropia y
humanitarismo; para que se haga algo conveniente es necesario también que
haya un punto de mira donde no todo sea trabajar sin remuneracion; por esta
razon es por lo que la luz del muelle duerme la siesta de los seis afios, pero hay
que despertarla y se despertara si vosotros, marineros, recurris unidos como
un solo hombre a vuestra Autoridad de Marina, que ésta con su buen deseo e
interés unido a lo ya hecho por el sefior Zarandona, trabajara para que la

colocacidon de la luz sea un hecho.

Ambos asuntos son de interés capital para Castro y sus marineros, por
consiguiente todos deben contribuir con sus fuerzas para que las cosas

marchen por el camino de la verdad y conveniencia™.

El Ayuntamiento, recogiendo las demandas de los pescadores, pidi6
oficialmente el acortamiento del rompeolas, y asi contestaban desde la Jefatura
de Obras de Santander:

“En la instancia elevada por el V. Al Excmo. Sr. Ministro de Fomento con
fecha 1° del mes proximo pasado, escrita a continuacion de la que dirigié el
Presidente de la Sociedad de pescadores de esa ciudad a la corporacion de la
digna presidencia de V. El 16 de Enero anterior, hace P. Presente al Excmo.

39 La llustracion de Castro, Afio XlII, n2. 580, Castro Urdiales, 13 de marzo de 1910, “Tribuna
Libre, Castro y el Puerto”.
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Sr. Ministro hablando del puerto de Castro-Urdiales que “la direccion del
rompeolas es fatal, y se toma esa frase de un dictamen de muy competente

marino de la armada”.

Debiendo esta Jefatura informar a la Superioridad respecto a las instancias
antes citadas le es muy conveniente para proceder con acierto consultar la
opinién de personas competentes, y como en el expediente de construccion
de ese puerto tnicos antecedentes que en mi poder obran, no hay dictamen
alguno de ningun marino que se exprese en los términos que V. indica, le
estimaré que me remita copia del dictamen a que alude expresando por quien
esta suscrito, a fin de tenerle en cuenta al emitir el informe que se me pide, y
rogando a V. muy encarecidamente, para no demorar que se sirva acceder a la

peticion con la mayor brevedad posible.

Dios guarde a V. muchos anos.

Santander, 22 de Marzo de 1910.

9540

El Ingeniero Jefe”™.

Este pequeno inconveniente en la solicitud municipal quedé resuelto con un

nuevo informe desde la Cofradia de pescadores:
“SR. ALCALDE DE CASTRO-URDIALES.

Tengo el honor de contestar a su comunicacion del 22, manifestando a V. que
esta Alcaldfa, para informarle sobre la instancia del Gremio de Marineros
referente a las obras de este puerto, tuvo en cuenta los informes
confidenciales originarios de muchos capitanes, pilotos y gente de mar que
frecuenta este puerto, las lamentaciones diarias que escucha de estos pobres
pescadores que miran avanzar el espigbn como un fatal y grave mal, y como
dato oficial y cientifico el estudio hecho por la Direccion General de
Hidrografia en el Derrotero de la Costa Septentrional de Espafia, edicion de
1901, folio 343...7"

La misiva del Ayuntamiento tuvo sus efectos en esferas ministeriales: la
Direcciéon General de Obras publicas nombré a Vito Ernesto Hoffmeyer
inspector, con la orden de reconocer las obras de Castro y de emitir un

informe “Sobre la instancia presentada por el Ayuntamiento de Castro en el que se pide se

A M. C. U, leg. 826, doc. s/n (1).
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suspendan las obras del rompeolas por estimarlo un peligro para los barcos”. Después de
la visita e informe de Hoffmeyer, del dictamen del Consejo de Obras publicas
sobre el asunto, la Direcciéon General emitié un oficio el 17 de junio de 1910
en el que se expresaba: “7° Que no procede lo solicitado por el Ayuntamiento y
suspender las obras del rompeolas. 2°. Que se redacte por la Jefatura un proyecto reformado
reduciendo la longitud del rompeolas y proponiendo un contramuelle gue arranque de la costa
en el muelle de Ocharan”.

Las autoridades municipales, ciertamente, no consiguieron la suspension de
las obras; pero si que el Ministerio recogiera su principal demanda: recortar
definitivamente la longitud del rompeolas. Las obras iban a continuar, pero
con un sesgo totalmente diferente. Al acortar el rompeolas era ya impensable,
tal como habia ideado en un principio el ingeniero Riquelme, ejecutar una
boca de entrada en el puerto sustentada por la punta del rompeolas y por la de
Cotolino. Para formar la nueva y necesaria boca, una vez tomada la decision
de recortar el rompeolas, hubo que plantearse cerrar el abrigo de la concha
con la vieja idea de construir un contradique. Aunque esta vez, como
veremos, no arrancarfa de la punta del Torrejon, sino desde practicamente la
mitad del Muelle de Ocharan Mazas.
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Un afo después el Ministerio de forma oficial publicé una “Rea/ orden de 11
de junio de 1911 en que se fija como longitud definitiva del rompeolas, visto e/
informe del Ingeniero Jefe de Santander, Ia de 547,50 metros”. En un informe
redactado por la Jefatura de Santander en 1912 se describfan muy bien todos
estos cambios: ““Ahora bien, la longitud del digue del Este, en el proyecto reformado es de
650,00 metros comprendido el morro, pero surgid un incidente producido por una instancia
del presidente del Gremio de Pescadores de Castro-Urdiales, que la hizo suya el
Ayuntamiento de dicho pueblo, en la que se pedia, se suspendiesen las obras del digue
rompeolas, por considerarlas perjudiciales para el pueblo, esta instancia dio Ingar a nna
visita de inspeccion, que por ordenarlo la Superioridad, gird el ingeniero inspector Iimo. Sr.
D. V'ito Ernesto Hoffmeyer y como consecuencia del dictamen emitido por el citado inspector
la Superioridad resolvic por R. O. de 30 de junio de 1910, que se acortase el dique
rompeolas y que con la economia que esto produjera en la obra, se proyectase un contramuelle
que arrancase de la costa en el mmuelle de Ocharan Mazas, todo esto con arreglo a las
prescripciones del dictamen del Consejo de Obras priblicas y el del inspector D. 1Victor
Ernesto Hoffmeyer que dicho Consejo hacia suyo. La [efatura de Obras priblicas de
Santander, en vista de lo que en los dictamenes antes mencionados se disponia, propuso a la
Superioridad, después de haber levantado acta de las manifestaciones hechas por el Sr.
Ayndante de Marina sobre este extremo, que la longitud definitiva que habia de tener el
dique rompeolas incluyendo el morro, fuese de 547,50 metros, habida en cuenta la longitud
del basamento de escollera, que habia ya empezada, los blogues construidos y todos los
materiales acopiados y su aprovechamiento ulterior. La Superioridad por R. O. de 11 de
Julio de 1911, aceptd la propuesta y fijo la longitud total del digue rompeolas comprendido el
morro en 547,50 metros. Anteriormente y con fecha 1 de marzo de 1911 dispuso la
Direccion General de Obras priblicas desestimar una instancia del contratista en la que se
pedia que en lugar del proyecto, se hiciera un anteproyecto en que se fijase la planta del
contramuelle con sus secciones respectivas y una apreciacion tan aproximada como fuera
posible de su costo, pero al mismo tiempo que desestimaba la instancia, antorizaba a la
Jefatura de Obras priblicas de la provincia para subdividir el proyecto en la forma que
estimase necesaria para que las obras no sufrieran interrupcion, y conseguir este fin sin
perjuicio de la debida armonia de las diferentes partes del proyecto total. Y por diltimo por
R. O. de 7 de noviembre de 1911, al resolver una instancia del contratista, en que pedia
antorizacion para terminar el vertido de la escollera de basamento del morro del Este, la
Superioridad antorizd a la contrata para proseguir el vertido de la escollera en la forma que
se representaba en las tres hojas de planos suscritos por el Ingeniero encargado de la obra, y
al propio tiempo se autorizaba al mencionado contratista para la fabricacion de bloques en

¢l taller de los tipos que se emplean en la defensa del digue en su berma exterior. Estos son
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los antecedentes que resultan del expediente y que conviene tener presente para justificar la
forma en que se presenta este trabajo y la necesidad de no proceder de ligero, en una obra
que, ademdis de las importantes cantidades que lleva invertidas el Estado en ella, merece por
las dificultades que se han presentado y la forma como se han vencido, la mads cuidadosa
atencion, para que se sague el mayor partido posible de las obras ya ejecutadas y de las que

habrén de proyectarse y construirse para mejorar el fondeadero™.

Las autoridades ministeriales, después de haber decretado en una Real orden
poco antes el recorte de la longitud del rompeolas y la construcciéon de un
contradique, el 13 de noviembre de 1911 ordenaron a la Jefatura de Obras
publicas de Santander que urgentemente, en no mas de dos meses, se
redactara un proyecto para que se rematase el rompeolas con un morro, a la
vez que autorizaban al contratista a que, mientras tanto, fuese echando la

escollera de basamento para la terminacion de aquella punta.

Enrique Riquelme y Lain Calvo, ingeniero proyectista del rompeolas, habia
fallecido en 1903. Por eso ahora el proyecto de las nuevas obras se encargo al
ingeniero provincial Lucio Felipe Pérez; facultativo con amplia experiencia
después de haber pasado por las obras del Canal de Aragdén y por varias obras
portuarias en la isla de Cuba. Debia tener presente que econdémicamente todos
los sobrantes resultantes del acortamiento del rompeolas eran los que se iban
a emplear en construir el remate con el morro y en el futuro contradique. De
este ultimo se encargarfa también el mismo ingeniero L. F. Pérez, pero antes
era “zmuy conveniente conocer el efecto que en el fondeadero produzica la casi terminacion del
Digue rompeolas antes de fijar el emplagamiento del contrammelle comercial que ha de
construirse”’. Asi pues, la secuencia de las obras y proyectos a finalizar estaba
muy clara: primero acabar el morro del rompeolas y luego pensar en el

contradique o muelle comercial para cerrar definitivamente la bahfa.

2 Ojeda San Miguel, R., Obras ampliacién..., ob. cit., pp. 167 y 168.

(SN}
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MORRO DEL ROMPEOLAS

g

Plano del Morro del Rompeolas. Lucio Felipe Pérez, 1912.
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ALZADO Y SECCION POR EL EJE DE LA CABEZA DEL MORRO
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Acabado, el proyecto del Morro de Pérez se envié a Madrid el 12 de enero
de 1912. Desde alli, muy rapidamente, por Real orden de 20 de abril del
mismo afio quedo6 aprobado con una asignacién presupuestaria de 912.656,96
pesetas3. El 20 de junio L. F. Pérez, dedicado en exclusiva a las obras de
Castro, tenfa ya acabado el segundo proyecto, el del contramuelle comercial,
siendo también inmediatamente enviado a consulta de las autoridades
portuarias de Madrid.

Como ya hemos comentado, a toda prisa, para comienzos del afio 1912 el
ingeniero Lucio Felipe Pérez entregd a sus superiores el proyecto sobre el
morro y terminaciéon del rompeolas. Veamos ahora, dejando hablar con su
pluma y letra al autor, las partes mas importantes del proyecto. Sobre el
trazado y dimensiones argumentaba: “Convencido el ingeniero que suscribe de la
mportancia de esta parte de la obra ha hecho un estudio detallado de la misma y teniendo
en cuenta el sistema de construccion que se ha seguido en el dique rompeolas y los medios
anxiliares de que dispone la contrata, asi como de la conveniencia de no introducir nuevos
elementos o unidades en la construccion, ha decidido, por las consideraciones que siguen, el

trazado del mismo.

Sabida es la variedad de disposiciones y formas que se suele dar al morro o terminacion del
dique rompeolas, hasta el punto que el ingeniero que trata de proyectar uno, se ve perplejo
ante las encontradas opiniones de los ingenieros que a construcciones maritimas han dedicado
su-actividad; pero a pesar de esta diversidad de opiniones hay algo en que estan todos
conformes, y es la necesidad de anmentar la seccion transversal del dique rompeolas, por
considerar esta parte de la obra como un punto donde se acumulan con mayor intensidad
todos los efectos destructores de la accion del mar. Claro esta que en cada caso particular hay
que estudiar la solucion en forma que la obra presente la mayor resistencia a la accidn
preponderante que se manifiesta en aquel lugar, y como estas acciones varian por multitud de
cireunstancias entre las cuales acaso la mds importante es la configuracion de la costa en las
proximidades de la obra, de abi la variedad de soluciones que se observa en la forma en
planta y seccion del morro. La disposicion de Ilas curvas adoptada para la
planta, es Ia de presentar su concavidad al exterior: tiene por objeto esta
disposicion evitar que Ia marejada entre en el fondeadero abrigado por
el dique, por transmision lateral, porque se observa que al reflejarse Ia
ola en los portillos de Ia Pefia de Santa Ana, alli donde tiene su
nacimiento el arranque del dique, se origina una ola que apoydndose en
Ia parte concertada del dique sigue al mismo en toda Ila longitud y
cuando Ie falta el apoyo de este en su terminacion cae materialmente Ia
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ola dentro del fondeadero, produciendo en el mismo importante
marejada que es necesario evitar para la conveniente tranquilidad del
mismo.

Ademds, los efectos que en el basamento de Ia escollera se producen
precisamente en la terminacion de Ia parte concertada del dique, van en
aumento a medida que el dique se prolonga y esto se pone en evidencia
al empezar la campafia de prolongacion de Ia parte concertada del
dique, porque hay necesidad de verter escollera en las socavaciones que
se producen en el basamento de la escollera, socavaciones que han sido
cada vez mds importantes a medida que Ila longitud del dique ha ido
aumentando. Es, pues, indispensable evitar Ia transmision lateral de Ia
marejada, y esto se consigue haciendo que Ia curva de enlace del dique
con el morro propiamente dicho presente su concavidad al exterior. El
radio de esta curva depende naturalmente del espesor de Ia seccion
transversal que se adopta para el cuerpo del morro y se le ha dado un
espesor medido en Ia coronacion de la parte concertada del doble de Ia
del dique siendo por lo tanto de 20,60 metros por ser Ia del dique
rompeolas de 10,30 metros; se ha fijado este espesor no solamente
porque es Ia adaptado en el morro del proyecto reformado, si que
también por consideraciones de facilidad de ejecucion, sin necesidad
de nuevas unidades de obra. La longitud del cuerpo general o parte recta del morro
se ha determinado teniendo en cuenta las consideraciones signuientes: que no fuese tan corta
que la agitacion que se produjese en la parte concava de enlace del dique con el morro al
desviar la ola que se transmite avanzando a lo largo del dique, llegase hasta el morro y boca
de entrada produciéndose una agitacion que siempre es peligrosa en dicho lugar, y ademds
que no fuese tan larga que pudiera dar lugar al nacimiento deotra ola que por desviacion

gradual penetrara en el puerto.

Ademds como ya habia fijado la Superioridad que la longitud total del digue rompeolas
habia de ser 547,50 metros medida en la coronacion del mismo siguiendo su ¢e y la parte
gecutada de digue que es de 501,65 metros, resulta ya que lo que se trata es de
distribuir los 45,85 metros de diferencia en las tres partes distintas de
que se compone el morro, 12,50 metros para Ila parte concava y zona
recta de arranque de Ia curva, 22,60 metros para la parte recta del morro
y 10,75 metros para la parte circular o terminacion del morro. Adenis de
las ragones anteriormente expuestas para fijar en este caso las dimensiones del morro, hay

las generales por las cuales se estd obligado a anmentar las dimensiones transversales del
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dique rompeolas en esta parte, como son el mayor esfuerzo que las olas ejercen sobre él por
convertirse éstas en olas de traslacion al ser parcialmente interrumpidas en su marcha o
movimiento orbitario, la conveniencia de disponer de mayor amplitud para que se mueva la
gente y practique con facilidad las maniobras necesarias para el salvamento de los bugunes
que pretendan la entrada durante los temporales, y también la necesidad de disponer de
espacio suficiente para colocar el torreon de la lug y hasta la de colocar baterias en el caso
que asi lo exija la defensa nacional (...). En la misma forma se han trazado las seis plantas
que en los planos se detallan, correspondientes a las seis hiladas, que constituyen la parte
concertada del morro, siguiendo siempre el mismo procedimiento de construccion que ya ha
quedado sancionado como de buen resultado para el dique rompeolas, sobre todo en la parte
recta del morro en que la semejanza es grande y no difiere del digue mdis que la seccion

transversal tiene el doble espesor’™.

Por todo ello Lucio Felipe Pérez dictaminaba que la mejor forma en la
construccion era la siguiente: “Consecuentes con las enserianzas obtenidas en la obra se
ha propuesto construir las cuatro primeras hiladas con bloques inclinados siguiendo el mismo
procedimiento de construccion, y las otras dos hiladas con macizos monoliticos que pesan
sobre las pilas, pero atendiendo a que la seccion transversal de la parte recta del morro es
doble, ha habido necesidad para la debida independencia en los movimientos que se
produzean por los asientos, dejar las juntas de 0,30 metros entre los monolitos y anngue
parece que se podia hacer lo mismo en el sentido longitudinal, es decir, dejar otra junta de
0,30 metros, no me he atrevido a proponerlo y considero mds prudente que el macizo
monolitico que asegura la estabilidad de las hiladas inclinadas sea doble peso que el que se

ha construido en el dique rompeolas.

De modo que se construiran en las dos dltimas hiladas de la parte concertada del morro
cuatro grandes macigos monoliticos, dos que comprenderan la parte concava de la curva y las
partes rectas de su arranque y terminacion, y otros dos que comprenderin la totalidad de la
parte recta del morro, y por dltimo el torreon o parte circular del morro se construiri con
sacos de hormigon, desde el basamento de escollera hasta 0,60 metros del plano de enrase de
la cuarta hilada con cinco hiladas de sacos de hormigon en que cuatro tienen la altura de
1,30 metros y la quinta la de 1,50, encima de esta siltima se asienta una tortada de
hormigon bidranlico y encima de ella las dos hiladas de blogues concertados y hormigon
hidraulico en la forma que se detalla en los planos, empelandose cemento de fraguado rapido
tanto en la tortada de enrase como en la primera hilada del torredn que corvesponde a la
quinta de la obra y cemento de Portland o de fragnado lento en la segunda que corresponde a
la sexta y diltima del digue.

* |bidem, pp. 171-174.
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En el perfil 0 alzado se observa que se le ha dado al torreon o parte circular concertada del
morro un talud de 1/5 y que se ha seguido dandole al paramento del espaldin o parapeto el
talud del 1/ 10 como en todo el digue, si bien a este parapeto se le ha dado los tres metros de
altura o sea 0,50 metros mas que en el cuerpo general del dique desde el arrangue de la
curva y la misma altura del pretil, y por sltimo que encima de la coronacion del morro se ha
proyectado una camara de servicio para cnando en su dia se construya el torredn de la Iz,
comprendida entre muros que puedan servir cualguiera de ellos como basamento para el
torreon. La cubierta de la camara estd constituida por vignetas de hierro y una bovedilla de
hormigon de 0,50 metros de espesor y en ella se dejarin los lucernarios que se consideren
necesarios, y como accesorios se proyectan también dos escalerillas: una de acceso a la cubierta
de la cimara de servicio y otra de subida al andén del parapeto. Ademis se propone la
construccion de la puerta de acceso a la camara en la forma que se detalla en el perfil y

2544

planos”™".

A partir de 1914, durante casi una década, las obras del morro del rompeolas
y del contradique se fueron ejecutando a la vez. Aunque, eso si, con muchos
problemas y retrasos. Asi, en 1921, cuando practicamente estaban finalizadas
las obras del morro, un fuerte temporal en el mes de febrero produjo una
importantisima averia: se llevé 11 metros lineales de bloques en la primera y
segunda hilada y enteramente todos los de la tercera. Para efectuar el arreglo y
cubrir lo que faltaba por hacer, no hubo mas remedio que demoler un buen
trozo del morro ya construido. Las obras se reanudaron en la ultima semana
de septiembre, momento en que el contratista empezd a levantar por su

cuenta un nuevo caballete en el que instalar la luz del morro.

Técnicamente, al igual que ocurri6 con el rompeolas, aunque en menor
proporcion, la marcha de las obras obligd a hacer algunos cambios, de forma
que al final la obra ejecutada en el morro varié un poco con respecto a la
proyectada. Se sustituyeron parte de los sacos de hormigdén por bloques mas
pequefios para abaratar esta parte de la fabrica. Por la misma razon, se
aumento6 el volumen de los grandes bloques, ahorrando asi gran cantidad de
hormigén hidraulico. Las “paredillas” interiores en vez de hacerse con
hormigén se levantaron de mamposteria, porque la construccion era asi mas
facil en las partes curvas, evitando la engorrosa operacién de colocar moldes.
Ademas, “E/ pretil en lugar de construirse en su totalidad de silleria aplantillada se
sustitnyo el cuerpo bajo por hormigon y de ahi la economia que se encuentra en el

presupuesto; ademis con ello se signio la misma norma que para esta parte de la obra en lo

* Ibidem, p. 174.
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referente al rompeolas. No se construyd adoquinado, y el enlosado que se proyectaba, se
sustituyd por una capa de hormigon de igual forma que el pavimento del rompeolas.
Unicamente se ha enlosado el andén del parapeto. 1a partida correspondiente al enrase de la

sexta hilada con hormigén hidranlico se cambid por mamposteria ordinaria”®.

El 15 de marzo de 1924 la Direccion General autorizé a la Jefatura de
Santander a realizar la recepciéon provisional de las obras. Sin embargo,
todavia no se habian acabado: fuera del concierto con la contrata, en el mes de
noviembre de 1924 se pensaba en la posibilidad de afiadir una escollera de
defensa al rompeolas y un nuevo arreglo y reparaciéon del morro. Pero
oficialmente las obras del rompeolas, morro y contradique se dieron por
finalizadas el 31 de julio de 1924. Fue la primera, y légicamente por su
importancia se llevé la asignacion mas elevada del gasto: “E/ presupuesto de
¢jecucion material del rompeolas era de 6.644.249,35 pesetas, de este hemos restado
nosotros la partida relativa al morro, quedando por lo tanto los 5.981.774,45 pesetas que
aparece en el citado resumen. Abora bien, el valor de la obra ejecutada en el rompeolas es de
5.063.292,86 pesetas, pero hay que tener presente que su longitud se redujo a 547,50
metros, y por lo tanto esa diferencia y economia que se obtuvo de 918.482,05 pesetas se
destind a la construccion del contradique que aparece con presupuesto aprobado de
934.778,45 pesetas y que en niimeros redondos y aproximadamente es la cantidad que

aparece en menos en el resumen de la obra realizada a precios de ejecucion material™.

Bien pudiera dar la impresion a un observador, con una fotografia de amplia
panoramica fechada en los ultimos meses de 1924, que las obras generales de
mejora y ampliaciéon del puerto de Castro Urdiales estaban ya finalmente
concluidas. Verfa perfectamente el imponente rompeolas con su elegante
remate en el morro y también, acompafiando a los viejos de la Darsena, los
dos modernos muelles de atraque, el de Eguilior y el contramuelle con origen
en el muelle-paseo de Ocharan Mazas. Y es que precisamente en el dltimo dia
de julio de aquel afio de 1924 las autoridades portuarias dieron por terminadas
oficialmente las obras del rompeolas y contramuelle (también denominado
contradique o nuevo muelle comercial). Sin embargo, las obras, tal como
habian sido planificadas en los afios ochenta del siglo anterior, no estaban atn
terminadas. Nada mas lejos de la realidad. Todavia quedaba por finalizar el
tema técnicamente mas dificil de resolver y en la practica de atajar del puerto

de Castro: el cierre de los Boguetes de Santa Ana.

** Ibidem, pp. 175y 176.
*® Ibidem, p. 170.
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LA PROTECCION DEL ROMPEOLAS ERA YA UNA REALIDAD

" CASTRO-URDIALES.—Rompeolas.
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e

CASTRO-URTIALES. - Viet paraal

CaAfTRD-OSRDIALES. - Vista parcial
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6. CASTRO URDIALES —Senta Ana v ¢l Fara
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7 ¢

Entrada al puerto
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EL PUERTO DE CASTRO URDIALES

Una vez mds el rompeolas de Castro Urdiales ha prestado un excelenite sevvicio en el litoral cintabro, ¢freciendo refugio a los nu.
merosos bugues que, conocedores de su buena arribada lo abordan cuando el temporal dificulta la navegacidn.
Percatados de la necesidad de conservar el puerto castreiio, pedimos desde nuestras columnas la realizacién inmediata de las obras
de reparacion del espigon del rompeolas, antes de que un fuerte temporal lo arrebate de su emplazamiento, arrastando quizé a las
embarcaciones que, i su abrigo, suelen defenderse de las [urias del mar,
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