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   “La carta foral otorgada en el año 1163 es toda una evidencia de que Castro 
Urdiales se convirtió en una de las primeras villas en asomar en la Edad Media 
al  Cantábrico…, este hecho tan madrugador fundamentalmente se debió a la 
perfecta adecuación entre las cualidades portuarias naturales de Castro y el 
tamaño y características de las naves medievales. Pero el crecimiento del 
tamaño de los barcos mercantes a partir del siglo XIV y sobre todo en el XV 
rompió aquella originaria armonía: sólo los barcos de pesca más pequeños 
podían refugiarse, o vararse en los playones, dentro de la pequeña dársena 
natural formada por las primitivas Peñas Ymeas. Los más grandes tenían que 
fondear, o amarrarse desde diferentes peñones, en la Concha exterior.  

   Sin embargo, la Concha, que poseía 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 vocación transportista. Con buen tiempo se 
podía 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 más 
conocidas y activas incluso por las rutas mediterráneas, los castreños no podía 
aguardar de brazos cruzados y ver desaparecer poco a poco la presencia de 
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barcos dedicados al transporte de mercancías. Casi desesperadamente 
emprendieron una nueva política: si el pequeño puerto natural ya no servía, 
había que crear artificialmente nuevas infraestructuras con las que adecuarse a 
los nuevos tiempos de la construcción naval.  

   Los peñones y cantos de Santa María, San Guillén y Santa Ana desde un 
principio brindaron un amparo al puerto castreño tan grande, que sin él no se 
puede entender la existencia de la propia Villa. Pero no era un malecón, y 
menos un rompeolas natural, perfecto. Entre los peñones se abrían cuatro 
boquetes por los que al entrar el agua se levantaban peligrosas olas sobre la 
Concha.  

   Hacia el año 1450, aproximadamente, con el doble objetivo de cerrar los 
boquetes de Santa Ana, creando así un rompeolas, y de hacer un muelle de carga 
y descarga, se levantó el cay de Santa Ana. Probablemente constituyó una de las 
obras portuarias de cierto calibre que primero se llevaron a cabo en el 
Cantábrico. Un poco más de medio siglo después, en el año 1512, el 
Ayuntamiento encargó al cantero guipuzcoano Miguel C. Celaya la 
construcción del cay y contracay (muelle norte y muelle sur). Se creaba de esta 
manera lo que hoy todavía se conoce como la Dársena de Castro.  

   La planificación de las obras portuarias en teoría era casi perfecta. Con el cay 
de Santa Ana los barcos estantes en la Concha se defendían de los golpes y olas 
provocados por los vientos del Noroeste. Y en caso de aparecer el 
peligrosísimo Norte con fuerza, podían entrar a la zona de más calado dentro 
de la Dársena (siempre que no superasen las 100 toneladas), amparados por los 
brazos del cay y contracay. Además, los numerosos barcos de pesca de la época, 
chalupas y pinazas sin cubierta, podían guarecerse también entre los dos 
muelles que habían sustituido a las antiguas Peñas Ymeas.  

   No solamente las obras nuevas brindaban protección a los barcos castreños. 
La numerosa flota de diminutos bajeles de Somorrostro, que habitualmente 
descargaban mineral en los muelles para las ferrerías de la jurisdicción y para 
que los navíos de la Villa hicieran con él un amplio recabotaje, en caso de mal 
tiempo acudía también a cobijarse dentro de la Dársena.  

   Sin embargo, no era todo perfecto. La Concha tenía un importante problema 
de calado. Los fondos, cerca de Santa Ana y del muelle Norte, donde 
fondeaban y amarraban precisamente los barcos mercantes, recibían grandes 
aportes de arena que las corrientes arrastraban desde la playa de Brazomar. 
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Resultaba imposible recibir a navíos con portes superiores a las 200 toneladas. 
Además, y esto sí resultó decisivamente grave y peligroso a cortísimo plazo, el 
cay de Santa Ana se empezó a agrietar y desmoronar claramente a partir de los 
años 1510/1520. La construcción no debió ser de muy buena calidad, tanto 
técnicamente como en materiales. Tampoco la obra era sencilla de ejecutar y 
mantener. Tanto que no acabó de solucionarse hasta bien entrado el siglo XX, 
en la época en que se finalizó la construcción del actual rompeolas y puerto 
moderno.  

   Hasta bien entrado el siglo XVII las autoridades municipales, inútilmente y 
siempre que lo permitían las cada vez más diezmadas arcas concejiles, 
intentaron reconstruir el cay de Santa Ana. Incluso, se obligó por expresa 
ordenanza a echar el lastre sobrante de los barcos sobre los agujeros de las 
grietas. Pero todo fue inútil. Con mucha claridad desde el año 1550 el agua y 
las peligrosas olas volvieron a hacer acto de presencia en la Concha, 
atravesando las grietas y en especial por la peligrosísima grieta mayor”1.   

   De forma resumida esta era la trayectoria y situación de las infraestructuras 
portuarias de Castro Urdiales hasta la llegada del siglo XVIII. Los años de la 
Ilustración desgraciadamente no trajeron novedades muy positivas para los 
castreños: “De vez en cuando algunos barcos arribados en apuros en busca de 
refugio seguro, unos pocos pataches y quechemarines de cabotaje con los 
víveres más imprescindibles, y un buen puñado de lanchas mayores y menores 
eran todos los navíos que podían verse en el puerto de Castro Urdiales al 
comenzar el siglo XVIII. Nada que ver con la agitación naval de las aguas 
castreñas dos siglos antes. Y, además, para agravar aún más la situación, con 

una tendencia cada vez más patente de menos arribadas desde otros puertos. 
Para cobijar este disminuido tráfico contaba la Villa con una dotación 
portuaria tremendamente exigua: los dos muelles construidos a comienzos del 
siglo XVI para conformar la Dársena. El viejo malecón medieval de Santa 
Ana había desaparecido totalmente, y el agua penetraba peligrosamente y sin 
obstáculos 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 antigüedad 

                                                           
1
 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 construcción estaban llevando también a los muelles Norte y Sur a una 
situación de deterioro alarmante”2.  

 

 

 

                                                           
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. 5 y 6. 
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   Sin embargo en la última década de este siglo XVIII algo se empezaba a 
mover: “en Castro Urdiales y Laredo existía una clara conciencia de que había 
que hacer inexcusables obras portuarias. Pero se encontraron sus respectivos 
dirigentes con la cruda realidad: poquísimo dinero en las arcas municipales, en 
las de la Corona, y reducidos recursos fiscales. De ahí la enorme rivalidad 
entre ambas villas por quedarse con los menguados fondos disponibles para 
acometer obras en los puertos”3… “Cuando Laredo se disponía 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 siguió con la estrategia diseñada: ponderar la buena fama de puerto de 
refugio, plañir por la ruina de sus muelles y, finalmente, recalcar que las arenas 
habían hecho desaparecer para siempre todo el entramado portuario de 
Laredo. Insistía, otra vez, Castro Urdiales en el año 1796 en que parte del 
arbitrio de la sal recaudado en la jurisdicción, atesorado en las arcas de Laredo, 
debía ser gastado en el reparo de sus destartalados muelles. Finalmente, la 
Corona accedió a tales pretensiones castreñas: Pero Laredo, con infinidad de 
argucias legales, se negó año tras año a devolver la recaudación”4. 

   Teóricamente Castro jugó bien sus cartas y buscó la solución en los recursos 
generados por el impuesto de la sal: “entre los años 1803 y 1805, utilizando 
siempre los informes del ingeniero Muller desfavorables a la rehabilitación del 
puerto de Laredo y partidarios de las bonancibles circunstancias naturales del 
de Castro, volvió a pedir oficialmente el empleo del impuesto de la sal para ser 
aplicado a las urgentísimas obras de reparación. Cedió, aunque únicamente en 
parte, la Corona en el mismo 1805. Desde Madrid se dio el visto bueno a las 
pretensiones Castreñas… el 19 de febrero de 1807 un enorme temporal se 
llevó 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 llegó 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 ejecución de las obras, ordenando que con toda la 
rapidez posible el ingeniero asturiano se trasladara desde Ribadesella a Castro 
Urdiales. Enseguida llegó también desde el Departamento del Ferrol un 
aparejador para ayudar al técnico superior. A la espera de la ayuda prometida 
                                                           
3
 Ibídem, p. 8. 

4
 Ibídem, p. 11. 
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por el Consulado de Santander y de la recaudación práctica y efectiva de los 
impuestos, las obras portuarias comenzaron el 30 de agosto de aquel 1807”5. 

   Las autoridades castreñas 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 pretendía arreglar el muelle norte y el muelle sur de la 
vieja Dársena y cerrar los boquetes de los peñones de Santa Ana, el primer 
rompeolas que la Naturaleza brindó a la Concha de Castro Urdiales. Como 
podemos apreciar en el magnífico plano que nos ha quedado de este plan 
portuario fechado en 1807, se quería construir dos diques de escollera para 
cerrar los boquetes y, por primera vez en la historia portuaria castreña, un 
pequeño rompeolas de diques concertados y con escollera. El rompeolas 
ideado, a diferencia de los proyectados más adelante e incluso el actual, tenía 
que arrancar del peñón de Santa Ana “delante de la ermita y en una dirección 
casi paralela y defensiva con respecto al muelle Norte de la Dársena6. 

 

 

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 intención 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 
pretendía proteger a los muelles de la antigua Dársena. 

                                                           
5
 Ibídem, pp. 12-14. 

6
 Ibídem. 
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   Para desgracia de los castreños, tambén será uno de los muchos proyectos 
que quedó sin ejecutar. No había llegado el momento, ni las circunstancias 
apropiadas: “Dramáticamente no había dinero. El 20 de diciembre el 
ingeniero tuvo que mandar ya suspender las obras. Sin fondos, con las mañas 
contrarias de Laredo, definitivamente el técnico de la Armada abandonó 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 portuario”7. 

   

 

    No muchos años después, “entre 1831 y 1832, se creaba en Castro la “Real 
Junta del Camino de Bercedo” con un proyecto doble y mucho más ambiciosos: 
sacar del secular aislamiento por tierra a la Villa con la construcción de su 
propio camino por Bercedo, y el alzamiento de un gran puerto comercial y de 
refugio, mucho más grande que el de los militares de la Armada”8. En este 
enorme proyecto participó hasta la cofradía de pescadores de San Andrés. Un 
documento de la misma  nos dibuja claramente la razón del mismo:“(...) que 
habiéndose proiectado por el Ayuntamiento que fue en esta Villa el año de mil Ochocientos 
Veinte y siete de conformidad con el de la Junta de Sámano, el de la villa de Balmaseda, y 
el del Real Valle de Mena la apertura de una carretera que desde este puerto siguiese hasta 
el lugar de Berzedo en las Merindades de Castilla la Vieja para animar y fomentar el 
tráfico que sacase a la industria de estos pueblos de la decadencia en que se hallaba, que 
progresivamente iba reduciéndose a la nada, particularmente por los respectivo a la pesquería 
de este dicho puerto que esperimentaba un gran desprecio en su venta por la falta de 

                                                           
7
 Ibídem, p. 15. 

8
 Ibídem, p. 16.. 



EL ROMPEOLAS DE CASTRO URDIALES: PROYECTOS Y REALIDAD 

 

 Ramón Ojeda San Miguel  � Página 8 

 

concurrencia a él de la mucha arriería que antes de estos últimos años asistía y se había ido 
a los puertos de Laredo y Bermeo donde con la abertura que en ellos se tenía ya de nuevos 
caminos al interior concurrían los tragineros con preferencia extraordinaria al tránsito de la 
escabrosa, penosa y peligrosísima vía antigua y única que ofrecía este punto para las 
Castillas (...). Sobre cuya prontitud se oía entre los individuos pescadores un clamor general 
con las ofertas más generosas desde el momento que llegaron a entender se trataba de un 
asunto que miraban como principal y único remedio de su pobreza. El espresado Señor Dn. 
Pedro de la Helguera y Navarro, uno de los más animados por la felicidad futura del 
pueblo, se encargó por esta razón y como Presidente del Ayuntamiento de pasar al Cavildo 
de mareantes el oficio de invitación correspondiente al intento, desempeñándolo con el acierto 
y espresión propias de las ideas que entonces lo animaban, y en su virtud recibió el 
Ayuntamiento no sólo la contestación más atenta, sino también la copia auténtica del 
acuerdo obligatorio, por el cual el Cavildo tubo la generosidad de constituirse a la entrega de 
treinta mil reales de vellón anuales, que por espacio de quince años había resuelto contribuir 
al Ayuntamiento para la utilísima obra proiectada...”9 

   Se creó la empresa del Camino de Bercedo, y el Gobierno de la Monarquía 
encargó a sus dirigentes la recuperación y mejora del puerto de Castro 
Urdiales. Entre 1831 y 1832 llegó a Castro, con el nombramiento de ingeniero 
del puerto, don José María Mathé. La misión era realizar un proyecto de 
mejora integral y ampliación de todas sus estructuras. Mathé estudió, como 
nadie lo había hecho hasta entonces, durante meses la costa castreña con un 
enfoque de moderno ingeniero: mareas, corrientes, vientos y el estado general 
de todas las obras existentes en el momento. Acabó elaborando un proyecto, 
que ciertamente no llegó ni a comenzar en obras reales; pero que del mismo 
beberán todos los demás 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 Torrejón10.  

   El de Mathé era el segundo de los rompeolas proyectados para el puerto de 
Castro. Como decía a mediados del siglo XIX el corresponsal de Pascual 
Madoz, “el ingeniero hidráulico D. José María Mathe, de orden de S. M. en el 
año 1832, levantó un plano de una segunda dársena más al E., proyectando la 
prolongación de un muelle desde la roca del castillo en dirección SE. , y otro 
                                                           
9
 Ojeda San Migul, R., Pescadores de Castro Urdiales. Estudio histórico del sector pesquero tradicional 

(siglos XII-XIX), Castro Urdiales, 2004, p. 168. 
10

 Ojeda San Miguel, R., Obras de ampliación y mejora del puerto de Castro Urdiales (1831-

1928).Historia de un empeño centenario, Castro Urdiales, 2001, p. 25. 
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que debía partir desde la peña del Torrejón hacia el NE.; con lo cual, sin 
necesidad de cerrar los arcos, quedaba un magnífico 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”11. 

 

 

Rompeolas proyectado por el ingeniero José María Mathé, año 1832. 

 

   Al igual que con el de 1807, el proyecto de puerto y rompeolas de Mathé 
quedó sin ejecutar, en únicamente un montón 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, siguió 

                                                           
11

 Ibídem. 
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aspirando y luchando por modernizar el puerto. “Cartas, presiones oficiales, 
informes, crónicas de prensa y respaldos políticos. Tantas y tan bien jugadas 
fueron las bazas del Ayuntamiento que al final llegó el resultado perseguido: el 
29 de agosto de 1854 Castro Urdiales fue oficialmente declarado puerto de 
refugio. En aplicación de este decreto la jefatura de Obras Públicas de la 
provincia de Santander, a instancias del Ministerio de Fomento, encargó al 
ingeniero José Peñarredonda y Llaguno la realización de un primer proyecto 
de mejora integral del puerto”12. 

   Peñarredonda, originario de Castro Urdiales y buen conocedor de todos sus 
pormenores, elaboró el proyecto con mucha rapidez; de tal forma que en 1855 
ya dictaminó que lo fundamental a ejecutar era el cerramiento de los boquetes 
de Santa Ana y la construcción de “un dique rompeolas de 130 metros de 
longitud con rumbo S. 59ºE.”13. 

   Era el tercero de los rompeolas proyectados para el puerto de Castro; más 
largo que el de 1807, pero con longitud más reducida que el ideado por el 
ingeniero Mathé en 1831/32. Al final tampoco llegó a concretarse en realidad 
porque “por cuestiones presupuestarias el proyecto de Peñarrredonda se 
redujo” al cierre de los boquetes. 

 

Rompeolas proyectado por José Peñarredonda y Llaguno en 1855. 

                                                           
12

 Ojeda San Miguel, R., Los Boquetes de Santa Ana (1852-1861), Castro Urdiales, 2013, p. 23. 
13

 Ibídem. 
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   Trece años más tarde los importantes cambios políticos de la Nación iban a 
propiciar la aparición de nuevas iniciativas portuarias en nuestra antigua Villa: 
con la llegada de la “Revolución de 1868” las reglas de juego que regulaban el 
mundo de las obras portuarias comenzaron a variar con un sesgo más 
liberalizador y menos centralista gubernativamente hablando. Y justo después 
de la publicación de la normativa de 14 de noviembre de 1868, que permitía por 
primera vez a la iniciativa privada participar en la construcción de puertos, un 
británico afincado en Bilbao y representante directo de algunos grupos 
empresariales mineros, empezó a preparar un proyecto para construir un 
puerto moderno y bien dotado en Castro Urdiales. 

   Allí estaban presentes ya claramente los intereses mineros. Varios grupos 
empresariales veían inminente la salida masiva de minerales desde las minas de 
la cuenca minera castreña. 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 presentó la memoria y proyecto en 
Santander. Carlos Hodgson, que así se llamaba el promotor de los intereses 
antes comentados, solicitaba permiso gubernativo para construir el puerto por 
su cuenta a cambio de la futura explotación en exclusiva. 

   Hodgson pretendía, tal como ya en la década de los años treinta planteó 
Mathé, conseguir un puerto exterior en base a la construcción de un 
contradique con origen en la punta del Torrejón y un inevitable rompeolas, 
solamente que ahora era ya de una longitud doble que la del anterior proyecto 
de Peñarredonda. Así describía estas circunstancias la memoria del proyecto: 
“Para conseguir tan importantes resultados se construirá, desde la expresada punta de 
Santa Ana en dirección al S.E., según los demuestra el plano adjunto, un fuerte muro de 
trescientos metros de extensión, a la vez de levantarse desde la opuesta punta de Torrejón un 
muelle de doscientos metros de longitud: cuyos dos muros, permitiendo, por entre sus 
encontradas direcciones, fácil y comodísima entrada al puerto, lo protegerán respectivamente 
hasta no dejar que desear en cuanto a seguridad, amplitud y fondo”14. 

   La técnica a emplear no era muy sofisticada, pues Hodgson se decantaba en 
el rompeolas por utilizar un sistema sencillo de escollera: “La muralla de abrigo 
… tendrá 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 irá arrojando hasta la 

                                                           
14

 Ojeda San Miguel, R., Obras de ampliación…, ob. cit., p. 58. 
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altura de baja mar en mareas vivas, que en aquel sitio es de trece metros; dejándole en su 
parte superior la anchura de once y medio metros. Cubierta ésta por una capa de ochenta y 
seis centímetros de hormigón, compuesto de cal hidráulica, arena y piedra menuda, en las 
proporciones que la obra requiera, se levantará sobre ellas una muralla de cuatro metros y 
medio de elevación por cuatro de ancho; formado del mismo referido hormigón, y, que habrá 
de quedar a la altura de dos metros sobre el nivel de las más elevadas mareas vivas”15. 

 

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 único que 
había puesto los ojos en el más que posible negocio minero de Castro 
Urdiales: “cuando todo parecía 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 
días concedidos para hacer alegaciones, se presentó por Ramón Pérez del 
Molino en Santander, oponiéndose a la de Hodgson, una solicitud en los 
mismos términos y finalidad. Pretendía el santanderino que ambos proyectos 
se tramitaran juntos, a fin de que de esa forma se pudieran comparar y ver 
cuál de ellos presentaba mayores ventajas”16

. 
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 Ibídem. 
16

 Ibídem, p. 47. 
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   Ramón Pérez del Molino, con muy buenos contactos políticos en Santander 
y Madrid, maniobró con suma rapidez para que el proyecto del británico no 
fuese aprobado: “Este, sabiendo que los documentos de Hodgson habían sido 
enviados a Madrid, se apresuró a protestar por los cauces legales en Santander 
y en la Capital. Consiguió, seguro que tenía sus contactos en la Madrid, que en 
el Ministerio llamaran la atención a las autoridades provinciales: no se podía 
tomar una resolución 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 opinión de Homobono 
“Data asimismo de este período bélico (última Guerra Carlista) el primer 
proyecto para poder dotar de puntos de embarque en Castro Urdiales a las 
minas vizcaínas colindantes con este término municipal. En 1873 una 
compañía inglesa adquiere las minas Rabeñaga y Safo en Las Muñecas 
(Sopuerta), elaborando sendos proyectos de ferrocarril hasta Castro e 
infraestructura portuaria a gran escala en esta Villa. Dichos proyectos, 
apoyados por el Ayuntamiento castreño, fueron frustrados por el propietario 
santanderino Pérez del Molino, quien obtuvo la concesión portuaria poniendo 
en juego sus relaciones e influencias, sin llevarse a efecto las obras 
precisas””17. 

   Muchos fueron las pegas que se pusieron desde diferentes instancias 
oficiales a las pretensiones de Hodgson, muchas de las cuales argumentaban 
que había abundantes defectos técnicos en su proyecto. Por esta razón, el 
empresario, ayudado por el ingeniero Nicolás Ugarte, intentó reaccionar 
presentando en 1873 un segundo proyecto mucho más elaborado,  y en el que 
se varió buena parte de la forma del rompeolas, sobre todo en su 
configuración final: “Se ha dado a los perfiles transversales metro y medio sobre la 
pleamar viva equinocial, a pesar de que los construidos en esta costa no tienen más que un 
metro, a fin de que la obra proyectada sea más esbelta que las hasta aquí hechas. La 
escollera del muelle de Santa Ana será de bloques de hormigón hidráulica o artificiales, 
como los representaban sus respectivos dibujos; con un volumen de 10 a 20 metros cúbicos, 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 más fuertes y frecuentes en esta costa, debe dársela 
mucha solidez; por cuya razón preferimos formar un macizo compacto de sillería exterior y 
mampostería interior que constituyan un todo, unido con mezcla hidráulica de Zumaya de 
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iguales partes de arena de mar; de que se compondrán también los hormigones para los 
bloques y pavimento”18. 

 

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

ingeniero Nicolás Ugarte, en el año 1873. 

 

   Carlos Hodgson perdió definitivamente la partida en los despachos, y la 
concesión para construir un puerto nuevo en Castro Urdiales acabó siendo 
adjudicada a Ramón Pérez del Molino: “El proyecto de Pérez del Molino 
estaba tan bien hecho, diseñado para ganar la partida en los despachos 
gubernamentales, que incluso en los presupuestos de ejecución las distancias 
eran abismales: Hodgson pretendía gastarse en las obras entre dos y tres 
millones de reales; y Pérez del Molino deja traslucir la intención de emplear 
cerca de veinte millones. Por último, por si quedaba todavía alguna duda sobre 
las preferencias, el primero de los pretendientes quería explotar todas las 
actividades del puerto, mientras que “En el del Sr. Pérez del Molino se deja libre, 
como hoy está, el puerto viejo; con la declaración explícita de no imponer derecho alguno de 
tránsito, aun cuando real y positivamente por la nueva construcción los barcos obtienen 
grandes ventajas”19. 

   El diseño 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 más largo: “(...) de un espigón de 400 metros 
de longitud que arranca de la ermita de Santa Ana en dirección S. 50º E., y otro más 
pequeño contra muelle de 250 metros de longitud que arranca 100 metros más al sur (ver 
plano adjunto) de la punta del Torrejón en dirección N. 61º E. Entre ambos queda una 
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 Ibídem, p. 68. 
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 Ibídem, p. 65. 



EL ROMPEOLAS DE CASTRO URDIALES: PROYECTOS Y REALIDAD 

 

 Ramón Ojeda San Miguel  � Página 15 

 

boca de 160 metros de anchura libre desde la orientación E. 18º N., que pasa por los 
morros de los espigones. La superficie abrigada de la nueva dársena mide aproximadamente 
12 y media hectáreas y la longitud de sus muelles interiores no baja de 1.100 metros. La 
orientación de su boca al S.E. con una anchura de 160 metros, permitirá a los vapores de 
más 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...”20.  

   La forma en que había que hacer los diques, muelles y los materiales 
también estaba más minuciosamente señalada que en el de Hodgson: “Pasemos 
a examinar ahora el sistema de construcción de los espigones que la forman. La 
cimentación del exterior se proyecta sobre escollera arrojada de bloques 
artificiales de hormigón hidráulico cuyo volumen sea de 25 metros cúbicos. Su 
enrasamiento se hará 25 por encima del nivel de bajamar viva equinocial para que sean 
aprovechables todas las mareas vivas del año para la cimentación del muro-muelle de fábrica 
superior”21. 

 

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

 

   El rompeolas de Ramón Pérez del Molino era el sexto de los propuestos en 
Castro, pero tampoco llegó a realizarse. Hasta 1885 mantuvo oficialmente la 
concesión de las obras del puerto. Más preocupado por asentar sus interés 
mineros en la zona, en el terreno de las infraestructuras portuarias casi no 
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actuó. Así certificaba el Ayuntamiento, desesperado por el engaño del 
empresario santanderino, el estado de las obra en 1885:  

“Reunidos en el puerto de Castro Urdiales el día 27 de Mayo los señores D. Aurelio 
Mariani por delegación de D. Eduardo de Miera Ingeniero Jefe de la provincia, D. Lorenzo 
Murga en representación del Sr. Alcalde constitucional de esta villa y con concurrencia de D. 
Ramón Pérez del Molino citado también para este acto, con el objeto de reconocer los 
trabajos hechos hasta el 24 del corriente por este último 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, así como los canteras de que 
debían extraerse los materiales, resultando de este minucioso reconocimiento, que no hay 
ejecutado obra alguna de las que correspondían al proyecto, y solo está desembarazada una 
parte de la cantera llamada de “La Huerta”, y arrancada de ella una pequeña cantidad de 
piedra utilizable solo por sus dimensiones para rellenos de mampostería, y que no llega a 
cubicar 1500 m. En la primera parte de la playa comprendida entre Brazomar y la punta 
de playa de baños 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 
extensión de 116 m., por un enmarcado reforzado con espigones del mismo material rellenos 
de piedras en uso, estando el recinto cubierto con una capa de tierra vegetal, y fuera 
completamente del alcance de las mareas equinocciales”22. 

   Todo había sido un engaño gigantesco. Únicamente se había encargado el 
empresario de explotar la playa. Los hechos hablaban por sí mismos, y el 
Gobierno no tuvo más remedio, no sin que el interesado pleiteara 
tozudamente, que reconocer que no se había hecho nada y rescindir la 
concesión por Real Orden de 10 de noviembre de 1885. Así recibían los ediles 
castreños la noticia: “Fue leída la Real Orden del diez del corriente por la que se declara 
caduca con pérdida de la fianza a favor del Estado la concesión de las obras de mejora y 
ensanche de este puerto otorgada a d. Ramón 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 disposición y de haberse consultado por el Sr. Presidente 
acerca de la forma en que ha de solicitarse y obligar al Sr. Molino a la desaparición de las 
casetas de madera que tiene establecidas en el Arenal, para que quede expedito al servicio 
público, como lo ha estado anteriormente el terreno acotado por dicho Señor”23.  

 
                                                           
22

 A. M. C. U. (Archivo Municipal de Castro Urdiales), leg.1326, doc. s/n (1). 
23

 Ojeda San Miguel, R., Obras de ampliación…, p. 67. 



EL ROMPEOLAS DE CASTRO URDIALES: PROYECTOS Y REALIDAD 

 

 Ramón Ojeda San Miguel  � Página 17 

 

 

 

 

 

   El Ayuntamiento, cuando todavía no había conseguido que fuera expulsado 
de la concesión a Ramón Pérez del Molino, después de años y años de 
engaños y dilaciones, encargó al ingeniero Rafael Martín la redacción de un 
nuevo “proyecto de obras de mejora del puerto”. Mandado que acabó y entregó el 24 
de enero de 1884. Pero, como la Corporación en realidad no podía, ni 
pensaba, costear obras tan voluminosas y caras, con fecha de 23 de febrero del 
mismo año 1884, cedió el estudio y proyecto al Estado a través del Gobierno 
civil de Santander. 
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   En muy poco tiempo Martín adelantaba al Ayuntamiento la substancia de su 
proyecto. Allí aparecía el séptimo de los rompeolas diseñados para el puerto 
de Castro Urdiales: “La obra constará de un espigón principal de defensa que arrancará 
de la peña de Santa Ana teniendo en su arranque 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 colocación de una 
luz de puerto. Con este espigón se enlazará el muro que ha de ir a unirse con el muelle 
existente dando vuelta hacia la dársena actual y dejando fuera parte de dicho muelle que 
habrá de ser desmontado, puesto que no siendo necesario una vez construido el antedicho 
espigón queda la entrada del puerto viejo más fácil y franca. De este se quita el rincón 
irregular que hoy tiene dejando más fácil el acceso a la parte nueva”24. 

   El resultado final del proyecto, desde el punto de vista de elaboración y 
presentación técnica acabó siendo excelente. Todos los detalles estaban 
sumamente cuidados. El Ayuntamiento había aprendido y sabía que al 
Ministerio tenían que llegar las cosas bien hechas:  

“La principal y más importante es un espigón que defiende la concha de la acción de la 
marejada. Toda obra destinada a este fin en Castro-Urdiales tiene que tener como punto de 
arranque la peña de Santa Ana. Admitiendo esto como indiscutible, resta fijar la dirección 
general del espigón. Para dar a éste garantías 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 condición. Otra consideración atendible por su importancia 
económica 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 será el menor y menor por consiguiente el coste 
de ella. Atendiendo a las dos primeras hemos tomado como línea general de la planta del 
espigón la que arrancando de la peña de Santa Ana a 12 metros de su cantil extremo 
forma con la mediana magnética un ángulo de 10º 40´ O.E. Esta es la que marca el límite 
de la extensión protegida naturalmente de la acción directa de la marejada”25 

   El rompeolas de ahora incorporaba una novedosa configuración curvilínea: “Hemos dado 
al espigón la forma curva que es la generalmente adoptada por todos los ingenieros para los 
muelles que han de estar sometidos a la acción directa de las olas y de las corrientes. El 
efecto que con esta disposición se consigue es evitar el choque simultaneo de toda ola contra la 
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 Ibídem, p. 83. 
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 Ibídem, 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 esfuerzo de expansión el 
aire arrastrado delante de la ola; por más que esto último no lo creemos tan realizable ni por 
lo tanto tan temible. Las razones que dejamos expuestas se refieren al caso de choque de olas 
cuya marcha fuese en dirección normal al espigón. Si las olas son oblicuas y el espigón es 
recto y sobre todo si la oblicuidad no es grande, al chocar en el primer punto resbala a lo 
largo del paramento y su masa y su fuerza van a aumentar la del choque en el punto 
siguiente, resultando de estos incrementos que la fuerza viva de la masa líquida va recibiendo 
en el primer instante y punto de choque que se eleva una columna de agua, que recorre 
rápidamente todo el paramento del mulle creciendo progresivamente en altura y potencia 
destructora. Este fenómeno se evita con los muelles curvos que despiden en cada punto 
tangencialmente la ola en cuanto se verifica el choque. No hemos exagerado sin embargo esa 
forma porque no creemos sea necesario llegar al extremo a que han llegado algunos autores 
de proyectos de puertos dado que además de juzgar 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 más o menos pronunciada su línea sea curva convexa. 
La forma del muelle en planta y a la altura del andén de carga está constituida por dos 
arcos de círculo concéntricos cuya separación normal es de 9 metros y el radio del 
correspondiente al paramento exterior 404, 50 metros. Estos arcos cuya convexidad mira al 
mar se empalman a los 248, 18 metros con otros dos cuya separación es igual pero cuya 
convexidad está en sentido opuesto a la de los primeros. El correspondiente al paramento de 
tierra se prolonga hasta la sección en que empieza la vuelta o curva semicircular del morro 
del espigón, mientras el del paramento del mar se sustituye antes de llegar a esa longitud, por 
otro también concéntrico cuyo radio es de 3 metros más corto con lo cual a partir de allí, el 
muelle tiene 12 metros en vez de 9 y este ensanche forma la cabeza que termina en el 
semicírculo del morro. El tránsito al ensanche se hace por el intermedio de un arco de círculo 
de 3 metros de radio. Los radios de los arcos son antes del ensanche de 213, 50 metros y 
204, 50 y los sectores que determinan son de 17º, 30´ el del paramento exterior y de 21º, 
30´ el del interior, el del ensanche es de 4º; termina con un morro cónico semicircular de 6 
metros de radio”26. 
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Dársenas nuevas, contradique y rompeolas diseñados por Rafael Martín en el año 1884. 

 

   La situación del puerto de Castro Urdiales en el año 1885 bien se podría 
resumir así: la pesadilla del viejo concesionario Pérez del Molino había ya 
desaparecido definitivamente, el Ayuntamiento había cedido al Estado el 
proyecto que un año antes había redactado el ingeniero Rafael Martín, y el 
Gobierno de la Nación había vuelto a amparar a Castro dentro de sus 
presupuestos. El Ayuntamiento renunció a la concesión solicitada el 23 de 
febrero 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 volvía a 
consignar algunas partidas para pequeños arreglos de mantenimiento. 

   El proyecto de Rafael Martín, donado al Estado por el Consistorio, estaba 
ya en el Gobierno civil de Santander en las oficinas de Obras públicas. Sin 
embargo, entre los años 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 años, y después de haber sido enviado a Madrid el proyecto 
de Rafael Martín, el Director General de Obras públicas devolvió la 
documentación 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 Martín, reformó 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 rápidamente 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 Urdiales iban a comenzar. Por oficio 
fechado el 10 de noviembre de 1892 y enviado desde la Dirección General del 
Ministerio, la Jefatura provincial de Obras públicas de Santander recibía 
autorización definitiva para sacar las obras del puerto de Castro a subasta 
pública. La puja tuvo lugar el 18 de enero de 1893. A ella se presentó, y ganó, 
como único 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, venía de haber sido contratista 
oficial de las obras del puerto de Málaga; y, por lo tanto, con una experiencia y 
una gran reputación en este tipo de trabajos. 
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   Las obras empezaron, pero nada más comenzar la empresa contratista de 
Pozzi y Oberty se puso a enviar informes con multitud de objeciones al 
proyecto de Rafael Martín. Comenzó haciendo observaciones sobre la clase de 
cemento a emplear, el tamaño de los bloques de hormigón; pero ya en 1893 
realizó una enmienda total de los planos y propuestas portuarias: “estimaba 
que no había necesidad de levantar el contradique y dársenas comerciales que 
en su día había ideado Rafael Martín. Para la Contrata bastaba con construir 
un rompeolas, mejorar el muelle de la Calle de la Mar y los de la vieja Dársena. 
El argumento era sencillo, pero vuelto al revés a diferencia de tiempos 
pasados: para cargar minerales, única y sustancial faceta comercial que podía 
tener el puerto de Castro Urdiales, ya estaban los cargaderos en cantilever 
construidos y los que de inmediato se iba a levantar. No hacía falta más. Con 
un rompeolas de abrigo era más que suficiente, en su opinión”27. 

   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 ordenó 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 Dirección General rápidamente el 1 de marzo de 1895. El 21 de 
julio llegó de nuevo a Santander ya aprobado y contemplando el nuevo 
presupuesto cifrado en 8.466.562,39 pesetas. Por último “En 30 de julio de 1896 
se comunica a la Jefatura el Real Decreto aprobando el presupuesto adicional de contrata, 
pero limitándolo a la cantidad de 1.800.000,00 pesetas”28. 

   El plan portuario de Riquelme era algo más que una simple reforma. 
Cambiaba radicalmente el proyecto de Rafael Martín: “Al final el proyecto de 
Riquelme, con el que se empezaron las obras, quedó reducido a los siguientes 
objetivos: “(...) hemos redactado el presente proyecto, que con arreglo a las disposiciones 
que dejamos mencionadas comprende solo las obra siguiente: 1ª. Dique del Este, o sea 
rompeolas para abrigo del puerto; 2ª. Dique o muelle del Oeste; 3ª. Cerramiento de los 
boquetes de Santa Ana, con el camino de acceso al rompeolas; 4ª. Alcantarillado para dar 
salida a las cloacas de la población que quedan tapadas con la construcción del muelle del 
Oeste”29. 
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   El nuevo rompeolas, `parecía que el definitivo para Castro iba a tener una 
configuración y orientación completamente diferente: “Por la relación 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 alineación de la 
segunda solución del anteproyecto aún más de lo que puede hacer falta, pues constantemente 
se encuentran en ella profundidades de 12 metros próximamente. Como por otra parte esta 
alineación sigue sensiblemente la dirección del N. O., que es donde allí vienen los grandes y 
temibles temporales, y que conviene que el rompeolas salga hacia fuera todo cuanto se pueda, 
porque de ese modo proporcionará mayor superficie de puerto abrigada, es evidente que el 
mismo terreno del fondo del mar está indicando cuál debe de ser el emplazamiento más 
racional que debe darse al rompeolas, y estas no es otra que la prolongación recta de la 
primera alineación. Cuanto más se alargue el rompeolas, mayor superficie se abriga, pero del 
mismo modo que para sacarlo muy afuera teníamos la limitación de no construirlo en 
profundidades que excedieran de 12 metros, para la longitud que pueda dársele, tenemos 
otra limitación también, la orientación y anchura con que resultará la boca del puerto. Esta 
va a quedar constituida por la separación 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”30. 

   El rompeolas sería enorme, lo mismo que las aguas amansadas. La gran 
novedad que Riquelme introducía en el diseño del rompeolas era la enorme 
longitud que daba al mismo: 650 metros (¡Nada más y nada menos!), para 
formar con su extremo y la punta de Cotolino la boca del puerto: “Proponemos 
que el rompeolas, con inclusión del morro, tenga una longitud total de 650 metros. Así, 
dicho morro queda distante de la punta de Cotolino unos 400 metros. Podrá tal vez parecer 
demasiada anchura para la boca del puerto, pero vamos a demostrar que no hay 
inconveniente en ello mientras que sí lo habría y muy grave, si quisiéramos alargar más el 
rompeolas. En efecto, el temor que podría existir es el de que se comunique 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 marejadas del N. E. no son ni muy frecuentes ni muy grandes allí, y 
por último, que aunque penetren éstas en el puerto, lo mismo que las del E. irán 
directamente a morir en la playa de la desembocadura de Brazo de Mar, y no habiendo por 
lo tanto reflexión, no podrá 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. correrán a lo largo del rompeolas, y 
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aunque al llegar al morro derivarán y penetrarán en el puerto, basta examinar el plano para 
comprender que también irán a morir a la citada playa de Brazo de Mar, quedando dentro 
del puerto un amplio espacio completamente abrigado. En cuanto a querer disminuir la 
amplitud de la boca, prolongando más el rompeolas, no puede hacerse, porque es menester 
tener en cuenta que, como los barcos para entrar en el puerto tienen que dar algún resguardo 
al morro, por mucho que quieran y puedan ceñirse a él temerán caer sobre la punta de 
Cotolino, y lo que es más peligroso, meterse en los senos escabrosos que presenta la costa 
hasta la de Mioño, pues sabido es que cuando reina temporal todo barco procura alejarse de 
las costas peñascosas como esta, y más si el temporal tiende a arrastrarlos y estrellarlos 
contra ellas, como aquí sucede en los del N. O., que son los más violentos y temibles en todo 
este golfo. La amplitud de 400 metros que dejamos entre el morro y la punta de Cotolino, la 
conceptuamos suficiente para que los barcos no tengan temor alguno para tomar este puerto, 
y 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 
minucioso cuyas cotas figuran en el plano general, y su examen demuestra el amplio y buen 
calado que ofrecerá la entrada del puerto”

31
. 

   Riquelme varió también sustancialmente las cuestiones puramente técnicas 
de la construcción del gigantesco espigón: “Dicha escollera de fundación se 
comprenderá en volúmenes de un por por ciento de piedra de 1ª clase con peso mínimo de 
2.000 Kilogramos; de piedra de 2ª clase, que serán 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 3ª clase de peso comprendido entre 20 y 400 Kilogramos. La 
distribución de estas tres clases de bloques naturales será la siguiente: Los bloques de 1ª clase 
se colocarán construyendo un revestimiento de defensa por la parte de la mar, cuya sección 
transversal será la de un paralelogramo cuyos lados horizontales tendrán cinco metros de 
longitud cada uno, afectando los otros dos lados paralelos la inclinación 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, estará 
formado por bloques de 2ª categoría, y esta capa, con sus dos metros de espesor, será la que 
constituya la terminación de basamento de escollera por la parte interior del puerto. Los 
huecos que resulten bajo los bloques artificiales que han de constituir la defensa exterior del 
pie del muro concertado, se rellenarán con bloques de 1ª clase o categoría. Para la formación 
de los bloques artificiales de hormigón hidráulico en que ha de construirse el cuerpo del dique 
que se apoya sobre la escollera, se empleará el cemento Pórtland que ofrezca las debidas 

                                                           
31

 Ibídem. 



EL ROMPEOLAS DE CASTRO URDIALES: PROYECTOS Y REALIDAD 

 

 Ramón Ojeda San Miguel  � Página 25 

 

condiciones de hidraulicidad y fraguado que para los casos se exigen en obras de la índole de 
la que se trata. Al fin de tener presente la variación que representa el empleo de aquel 
cemento en vez del de Irlanda o Zumaya, ya que se prescribían en el pliego de condiciones 
facultativas que rige en la contrata”32. 

 

Diseño del rompeolas efectuado por el ingeniero Enrique Riquelme en 1895. 
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IMÁGENES DE LAS OBRAS DEL ROMPEOLAS HASTA EL AÑO 
1912 
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“EL TITÁN. Nombre de héroe mitológico y de sinfonía de Mahler recibía 
la enorme grúa que colocaba los bloques sobre la escollera. “El Titán” fue 
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construido “in situ” para evitar su engorroso desplazamiento y eludir el 
cargadero de Castro-Alén. Discurría sobre cuatro raíles, en medio de los 
cuales había otro para las locomotoras, vagones y mesillas, que pasaban 
entre sus “patas”.  
Al final de cada jornada el “Titán” para preservarle de los posibles ataques 
de la solas, “dormía” entre los dos peñones que daban obligado paso al 
inicio del Rompeolas. Y digo obligado porque al principio eran un solo 
peñón hasta que fue horadado y dividido, como mal menor, para conservar 
la ermita y su base.  
El “Titán”, cuya altura puede calcularse teniendo en cuenta que la parte 
superior sobrepasaba el mirador de Santa Ana, actuaba así:  
Primero se echaba abundante escollera en el fondo de la mar, luego dos 
filas de bloques (una sobre otra), después más escollera, acto seguido otra 
fila de bloques encima y por último otra vez escolleras.  
Para comprobar si el material quedaba bien colocado había dos buzos y dos 
operarios (con otros tantos suplentes, para turnarse) que hacían girar 
continuamente las manivelas del aire, a fin de que respirasen los 
sumergidos.  
Cuando el “Titán” acababa la operación indicada, se tendía un nuevo tramo 
de raíles para poder avanzar otro trecho y comenzar de nuevo el relleno” 
.(Prada Iturbe). 
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“La locomotora con los vagones hacía su primera parada, 
salvo que hubiera cargado arena de la playa (mucho más 
ancha por aquel entonces, al no haber sido rellenada, ni 
erigidas las edificaciones modernas) en una báscula que 
se hallaba enfrente de donde actualmente se encuentra el 
Club Náutico. Lo único que se pesaba era la piedra para la 
escollera, no así la grava ni la arena, que pasaban 
directamente al molino para hacer los bloques, 
almacenados en varias filas frente al Parque, hasta la 
báscula del Muellecillo.  
En todo este trecho maniobraban dos grúas: “la María” 
corría por los raíles siempre en el mismo sentido, 
avanzando o reculando; “el Julián” elevaba los bloques 
para cambiarlos de sitio o para cargarlos en el carro que 
los llevaba a Santa Ana.  
Había una tercera “pluma” en la dársena, para descargar 
los barcos que traían sacos de cemento; esta máquina 
servía también para mezclar la arena con ese cemento.  
Los bloques eran de tres categorías: los A pesaban 90 
toneladas, necesitando dos locomotoras para su traslado; 
los B y C, más manejables, sólo necesitaban de una 
máquina.  
Los bloques eran construidos en otoño e invierno y se 
colocaban en primavera y verano; aunque a veces el 
tiempo no permitía trabajar en la temporada invernal y 
otras el temporal impedía los trabajos de la época 
benigna.  
Cuando las condiciones climatológicas lo permitían se 
trabajaba incluso los domingos (y no digamos los 
sábados) con una jornada de 10 horas y media, 
distribuidas de esta forma:  
Entrada a las seis de la mañana hasta las ocho, a partir de 
esta hora se disponía de media para desayunar; de ocho y 
media a doce, con una hora para la comida, y de la una 
hasta las seis de la tarde”. (Dacio Murguía). 
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   Aprobado el proyecto de Enrique Riquelme, a lo largo del período que 
transcurre entre los años 1897

 
y 1911 las obras del rompeolas se fueron 

haciendo paulatinamente. Pero no solamente hay que pensar en la ejecución 
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 años los años 1893 y 1895. Todas ellas acabaron 
convirtiéndose en permanentes. Entraron a formar parte del entramado 
urbano contemporáneo de Castro Urdiales. Fueron años en que la Villa se 
llenó de vías, traviesas, vagones, talleres de hormigones, almacenes de arena, 
cementos, piedras... Castro parecía 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 
más llama la atención ahora, y luego podremos comprobar más 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 más lenta de lo 
esperado.  Aún así, tal como manifestaba en 1912 el Ingeniero Jefe, las obras 
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del rompeolas hasta entonces habían constituido un éxito: “Hasta ahora, hay 
que reconocer que dichas obras han constituido un éxito de ejecución, a excepción del boquete 
de Santa Ana que resulta insuficiente. He podido observar personalmente los efectos del 
temporal extraordinario del principio del año próximo pasado. La rompiente llegó a varios 
metros por encima del tejadillo del Titán, es decir alcanzó más de 20 metros de altura sobre 
el pavimento del dique. Los carriles de la vía de dicho titán fueron arrancados en gran parte 
y retorcidos, y sin embrago resistió sin más que pequeñísimos asientos regulares”33. 

   Enseguida veremos el por qué. A comienzos del año 1911, sin haber llegado 
a la longitud total de obra proyectada por el ingeniero Enrique Riquelme, se 
daba ya por terminado el espigón del dique del rompeolas. Pero, y esto es lo 
más llamativo e importante, al final el muro de abrigo se había construido 
también con multitud de cambios. De forma muy diferente al diseño 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 común acuerdo entre 
los ingenieros-funcionarios de la Jefatura provincial de Obras públicas de 
Santander y los ingenieros particulares de la contrata de Pozzi. En este último 
caso hay que recordar las figuras, que tanta impronta dejaron en la sociedad 
castreña de la época, de los señores Bores, Basconi y, sobre todo, el entonces 
conocidísimo y acreditado ingeniero italiano Julio Oberty. 

   De forma oficial en 1912 se redactó un informe sobre las obras del 
rompeolas, que es todo un documento acreditativo de la calidad técnica 
finalmente alcanzada y sobre el cómo se fueron variando y haciendo las cosas: 
“El dique 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 sección 
transversal, habiéndose adaptado un sección transversal para la ejecución muy distinta de la 
proyectada, modificándose el basamento de escollera en sus dimensiones principales, 
adoptando bloques de defensa cuya disposición también difiere en gran parte de la 
proyectada, y si del basamento pasamos a la parte concertada del dique, allí se observa que 
las modificaciones han sido mucho mayores, porque al ejecutar las obras hubo necesidad de 
adoptar disposiciones que la experiencia ha confirmado como buenas, pero que no se podían 
prever a priori, si no por medio de las observaciones durante la construcción.  

En primer lugar se ha adaptado en la ejecución de la obra y en la parte construida con 
bloques inclinados, bloques de la misma longitud de los proyectados, pero dando la misma 
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dimensión transversal de 2 metros,20 en lugar 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 la escollera que son los C y E, esto ha 
sido debido a la dificultad que se pr4sentaba al buzo para recalzar el 
bloque después de colocado, apoyado sobre la pila anterior. Porque siendo 
la superficie de apoyo de 2,20 el buzo no podía 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 
bloque y la otra de 1,00 que se recalza, pudiendo de este modo dejar el bloque bien sentado. 
La tercera ha sido modificar las dimensiones del parapeto o espaldón 
reduciendo su altura y espesor en 0,50 metros, porque habiéndose visto 
que el roción de la ola rota saltaba por encima del pretil en bastante 
altura para que resultara más económico y ofreciese menos superficie al 
embate de las olas, porque había que desechar la solución de evitar el roción en los 
grandes temporales, por temeraria y costosa, de modo que la adoptada es la eficaz para las 
mares medianamente agitadas. Otra de las modificaciones al empezar la 
construcción del dique del Este propiamente dicho fue: sustituir la 
formación del macizo proyectado para formar el plano inclinado, donde 
se había de colocar la primera pila, que se proyectaba construir con 
sacos de hormigón hasta la bajamar y con mampostería desde allí para 
arriba, por bloques artificiales cortados con la inclinación conveniente y 
pegados a la roca en la parte que se proyectaba de sacos de hormigón, por considerar 
esto más económico y de mayor facilidad en la ejecución. Y por último al ejecutar la obra tal 
como se había proyectado y cuando se habían colocado tres pilas totalmente y parte de la 
cuarta y hubo necesidad de terminar la campaña porque el estado del mar no permitía 
trabajar, se observó que a pesar de que se había tomado la precaución 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 
hidráulico, de modo que resultase cada pila totalmente engrapado, 
pasada la época de temporales se observó que los bloques comprimidos 
dentro de la carrera de marea habían sido volcados en las pilas 
construidas, y que el efecto destructor de los temporales no se había 
hecho notar por bajo de la bajamar quedando los bloques inmóviles. 
Estudiados los efectos antes mencionados se propuso construir grandes 
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macizos monolíticos 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 seguirá con las hiladas inclinadas tal como se habían proyectado, 
se enrasaban los dentellones que resultaban con hormigón hidráulico de cemento de fraguado 
rápido, se colocaban sobre este enrase bloques artificiales horizontales convenientemente 
separados se rellenaban los espacios comprendidos entre estos con hormigón hidráulico, por 
último se terminaba asentando también horizontalmente la sexta hilada y rellenando los 
espacios comprendidos entre los bloques de hormigón hidráulico. De este modo se construía 
un monolito de hormigón hidráulico que sujetaba las cuatro pilas en su coronación y cuyo 
peso aproximado era de unas 600 toneladas.  

Entre cada dos macizos monolíticos 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 según un plano inclinado, tenga el macizo monolítico un huelgo 
suficiente para seguir el movimiento sin tropezar con el próximo, claro está que rellenando 
estas juntas de hormigón hidráulico cuando haya hecho su movimiento total la parte 
concertada del dique. 

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

El procedimiento empleado en la construcción del dique ha sido de un 
resultado brillante pues se ha llegado a construir un dique rompeolas de 
501,65 de longitud sin que se haya notado hasta ahora movimiento 
importante en la parte concertada del mismo, si se tiene en cuenta la bravura 
de la costa cantábrica y que tanto en el próximo 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 construcción, y que el espantoso 
temporal que se desarrolló en estas costas el día 12 de enero de 1911 y que produjo la 
rotura del dique rompeolas del último puerto, a pesar de su dirección (que fue en Castro, del 
Norte) más perjudicial que la N. O. habida en cuanta la dirección del dique y de su 
duración e intensidad no produjo en éste la menor avería en la obra, se ha de reconocer que el 
autor 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 pequeñas en este orden de ideas.  

Es de advertir que el estado actual de las obras se ha conseguido siguiendo en la construcción 
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 dibuja, no tiene más diferencias que las señaladas 
anteriormente y que si en lo esencial difieren poco, hay que tenerlas muy en cuanta en las 
obras de terminación del dique, porque las dificultades de construcción del 
dique que nos ocupa se presentan precisamente en su arranque y en su 
terminación; en su arranque por la proximidad a los portillos de la peña 
de Santa Ana que hace que al romper la mar en ellos se produzcan 
efectos destructores que exceden todo cálculo y previsión, y al terminar 
el dique, porque a medida que se avanza con él en el mar está menos 
resguardado de la punta de la costa llamada del Rebanal...”34 

   Pero volvamos cronológicamente un poco hacía años anteriores. Y lo 
hacemos para comprobar la forma en que fue cuajando entre los castreños la 
percepción de que el rompeolas, tal como fue diseñado en un principio por el 
ingeniero Riquelme, era demasiado largo y al final perjudicial en muchas 
facetas. El periódico local La Ilustración de Castro Urdiales publicaba en las 
Navidades de 1909 un artículo dando cuenta a sus lectores de que Timoteo 
Ibarra planteaba políticamente en la Villa la necesidad de acortar la longitud 
del Rompeolas, y acababa con estas esclarecedoras frases: “Nadie puede ser 
tan cándido como para soñar en que Castro va a ser, después de concluidas las 
obras del puerto, cabeza de línea de algún servicio trasatlántico. Lo único a 
que realmente puede aspirarse es a servir de puerto de refugio a pequeños 
barcos de vela, a hacer sus tráficos de cabotaje con escala de la Compañía 
Vasco-Andaluza u otras semejantes y a ser un puerto de pescadores de más o 
menos categoría. Ni siquiera hay que pretender que sirva de abrigo a los 
vapores que hacen el tráfico de mineral, porque encuentran más ventaja, como 
la práctica lo enseña, en refugiarse en el puerto exterior de Bilbao”35. 

   También en ese mismo 1909 Enrique Ocharan participaba en la polémica 
del rompeolas: “Nada más lejos de mi propósito que terciar en la polémica 
que sostienen los señores Redonet e Ibarra; pero el que este último señor dice 
de una manera incidental sobre la prolongación del espigón, es de tal 
importancia que me ha obligado a pedir la palabra para rogar a todos que se 
trate con absoluta independencia de la cuestión política, que suele envenenar 
las cosas más sencillas y claras. 

Si el señor Redonet consiguió la ampliación del crédito destinado a mejorar 
ese puerto, cosa es que debe anotársele en su haber; pero si ese crédito se 
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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 
señor Ibarra, a esto deben oponerse con todas sus fuerzas el Ayuntamiento y 
el pueblo entero. 

No tengo datos para apreciar si la continuación del espigón favorece o no los 
intereses particulares a que el señor Ibarra alude; pero estoy en absoluto 
conforme con este señor en que la prolongación de aquel muelle perjudica a la 
clase pescadora y no beneficia ningún otro interés legítimo. 

Nadie puede ser tan cándido como para soñar en que Castro va a ser, después 
de concluidas las obras del puerto, cabeza de línea de algún servicio 
trasatlántico. 

Lo único a que racionalmente puede aspirarse es a servir de puerto de refugio 
a pequeños barcos de vela, a hacer sus tránsitos de cabotaje en escala de la 
Compañía Vasco-Andaluza, u a otras semejantes, y a ser un puerto de 
pescadores de más o menos categoría. Ni siquiera hay que pretender que sirva 
de abrigo a los vapores que hacen el tráfico de mineral, porque encuentran 
más ventaja, como la práctica lo enseña, en refugiarse en el puerto exterior de 
Bilbao. 

Y concretadas de esta manera las aspiraciones que los castreños 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 prolongación 
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 perjuicios importantes a la clase pescadora, haciendo más difícil cada día 
remontar el espigón para llegar a la actual dársena. 

No es este solo, con ser grande, el perjuicio que se experimenta gastando 
inútilmente el crédito del Estado, pues llegaría día (todo llega en este mundo) 
en que habrá que pensar en las obras interiores del puerto, si se quiere que se 
preste algún servicio al comercio y a la industria, y nos encontraríamos sin 
crédito y con la resistencia del Estado (aleccionado ya por el dinero mal 
gastado) conceder más 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 vía del servicio de la cantera sean eternamente 
perjudicadas 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 
espigón; 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 compensación de 
la menor suma que por consecuencia de estas peticiones habrá de emplearse 
en el puerto. 

Me permito brindar este programa al nuevo Ayuntamiento, y luego al señor 
Ibarra, que ha de tener en él 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 cuestión 
política, sino una cuestión que interesa por igual a todos los que tienen afectos 
intereses en este pueblo convertido hoy en ciudad”36. 

   Todo el mundo se estaba cansando de las interminables obras del 
rompeolas. Por eso otra vez terció 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 ILUSTRACIÓN DE CASTRO, ha dado lugar a que, en las 
columnas del mismo semanario, apareciera hace quince días un artículo 
encabezado con el mismo epígrafe del presente, suscrito por don enrique 
Ocharan. 

Esta si que es buena partida para el haber del señor Redonet: con su carta (las 
cartas de Redonet van siendo ya famosas en el mundo de la política) ha 
conseguido que tan conspicuo, tan ilustre, tan buen castreño como el señor 
Ocharan se aparte por un momento de sus importantes negocios para lanzarse 
a la prensa y exteriorizar un juicio que nadie hasta la fecha había hecho 
público con tanta claridad, con tan lógicos razonamientos, con la autoridad 
tan reconocida con que lo ha hecho don Enrique Ocharan. 

                                                           
36 La Ilustración de Castro, nº. 569, 26 de Diciembre de 1909. 
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Que las obras de nuestro puerto vienen dañando desde hace tiempo a la clase 
marinera, la más importante, la más sufrida, la más necesitada y merecedora de 
la protección de todos, cosa es que por nadie se ignora y que por todos se 
comenta y se siente. Que tan importantes y quizá irreparables daños no 
reportan en cambio el más leve beneficio ni presente ni futuro, también es 
unánimemente afirmado y el señor Ocharan lo demuestra en términos que no 
dejan lugar a dudas. Que las obras se realizan con insoportable molestia para 
toda la población 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 círculos y tertulias. Hacía falta quien 
advirtiese todo eso públicamente, quien excitase a que tan inexplicable 
situación cese; el señor Ocharan ha dado la voz, ha brindado ese programa al 
Ayuntamiento y me le brida a mi y yo le recojo con tanto más gusto cuanto 
que, ocupando nuevamente la alcaldía, me proporciona la ocasión de 
contribuir al logro de una aspiración general y beneficiosa para Castro. 

Hay que evitar a todo trance, por todos los medios, que las obras de nuestro 
puerto continúen por el camino que van; no se puede consentir que avance un 
metro más ese espigón; tenemos que librarnos de esa irresistible carga de 
locomotoras, de artefactos y de vías que hacen intransitables los muelles y las 
plazas y que sólo se podrían 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 únicos que hoy le están indicados. 

No es nuestra solo esta opinión, es también la de cuantos técnicos vienen 
estudiando el litoral cantábrico. La Marina de Guerra, tras de estudios 
detenidos de esta costa en los últimos años, en el “Derrotero de la costa Norte 
de España” publicado recientemente por la Dirección de Hidrografía, 
consigna juicios tan graves como el siguiente: “Cuando estén terminadas las 
obras del Rompeolas en construcción, los buques de vapor podrán fondear 
por dentro de aquel en excelentes garantías de seguridad. Ahora bien: dada la 
orientación 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, será difícil 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 señor Ocharan nos propone. 

¿Cómo 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 estudiará, se resolverá y conseguirá, sin duda alguna comenzando 
inmediatamente la campaña y cooperando a ello todos, absolutamente todos 
los que hemos leído, hemos aprobado y hemos aplaudido el oportunísimo 
artículo del señor Ocharan.  

Dice don Enrique que hay que sustraer este asunto de la política porque ésta 
lo envenena todo y porque interesando por igual a cuantos sientan interés o 
afecto por Castro, tirios y troyanos debemos movernos en común y como un 
solo hombre. También en esto estaos conformes; pero el señor Ocharan 
reconocerá conmigo que siendo verdad que todo lo envenena la política, no es 
menos cierto que en la pítica tienen su base algunos venenos y en la política 
solo pueden buscarse sus antídotos, ¿será uno de estos casos? Nada afirmo; 
quede la contestación al juicio del señor Ocharan y de cuantos me lean y ellos 
el tiempo contestarán debidamente. 

Y, pues, me limito a acoger con el mayor entusiasmo la idea del señor 
Ocharan; me dispongo a perseguir su logro con toda tenacidad y energía; y 
suplico a cuantos se precien de castreños operen conmigo y me ayuden en la 
empresa, y quiera Dos que el éxito corone nuestros afanes: quizá ganemos con 
ello las vidas de nuestros pescadores, que es premio imponderable para mi y 
debe serlo y lo será seguramente para todos”37. 

   En enero de 1910 el debate estaba en su punto más caliente: “Hemos 
visitado al respetable y digno jefe de Obras públicas de la provincia, señor 
Villanova, para oír su autorizada opinión sobre el importante asunto, de 
actualidad para los intereses provinciales, que constituyen los temores y 
recelos que se han manifestado en Castro públicamente respecto de la utilidad 
o inutilidad y perjuicios de aquella población de las obras que se están 
realizando en su puerto. El Cantábrico, como ya dijo al comentar el artículo 
que publicaba en su último número LA ILUSTRACIÓN DE CASTRO, desea 
contribuir como mejor convenga a que los intereses generales de los castreños 
queden a salvo, para lo cual como lo primero es hacer la debida luz en la 
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 La Ilustración de Castro, nº. 571, 9 de Enero de 1910. 
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cuestión, ha querido conocer la respetable opinión técnica del Ingeniero jefe 
de la provincia. 

De nuestra conversación con el señor Villanova hemos sacado la impresión 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 población y deben 
suspenderse, han padecido error, lo que habrá que hacer es modificar en parte 
el proyecto, y eso, según parece, se hará y está ya en estudio, pues, 
ciertamente, la comisión Hidrográfica ha señalado bien n peligro para las 
pequeñas embarcaciones que intentasen tomar el nuevo puerto en días de 
temporales duros, tal como ahora iba el espigón. Pero, a juzgar por las razones 
que hemos oído, razones técnicas, pero claras y comprensibles, que los 
castreños, a quienes interesan pueden oír sin duda cuando quieran, el puerto 
de Castro, con las reformas que en el proyecto han de hacerse, ganará mucho 
con la obra en vez de perder, c allí temen, y, desde luego, no ha de 
perjudicarse. Así lo asegura el parecer de los facultativos, juiciosa y 
razonablemente expuesto, y deben tranquilizarse los castreños. 

En cuanto a las modificaciones, si han de hacerse, bien será que las conozcan 
las personas que representan a Castro, para que la satisfacción 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, harán muy bien en trabajar porque las reformas del 
proyecto se amplíen hasta cuanto convenga. Por lo demás, las obras, aunque 
de hecho constituyen alguna molestia material y hasta alguna perturbación 
para el movimiento de la vida diaria de los castreños, claro es que son por otra 
parte un bien, puesto que ocupan brazos y son motivo de algún 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”38. 

   Magníficos documentos, los que acabamos de ver, sobre cómo estaba 
variando el ambiente. Antes, tan sólo hacía doce años, y como culminación de 
los anhelos de casi un siglo, los castreños pensaban que las obras de mejora de 
su puerto serían el detonante del progreso definitivo de la Villa. Pero, ahora 
estaban ya cansados de trabajos tan lentos y tan incómodos para la vida diaria. 
                                                           
38

 La Ilustración de Castro, Año XIII, nº. 573, Castro Urdiales, 23 de enero de 1910, 

reproducción de “El Cantábrico”. 
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Además, ya no creían en el futuro soñado, máxime conociendo las 
mastodónticas obras hechas en el puerto de Bilbao. 

   ¡Cómo habían cambiado las cosas! El clima popular a comienzos de 1910 
resultaba ser de entera hostilidad hacia las obras. En primera línea de este 
frente figuraba el colectivo de los propios pescadores de Castro, pertrechados 
y amparados por la figura política 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 todavía una mayoría de 
embarcaciones no motorizadas, acortar la longitud del rompeolas; pues ahora, 
con cualquier pequeño vendaval, se las veían mal para arribar hasta la 
Dársena. El 16 de enero del mismo 1910 la Corporación 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 
Corporación municipal  respetuosamente, digo: Que cumpliendo unánimes 
acuerdos de la Sociedad que presido y haciéndome intérprete de la opinión 
general de cuantos en Castro viven de la pesca o ejercen industrias o artes con 
ella relacionados, solicito el amparo de esa Corporación para hacer llegar a los 
poderes públicos en la forma que estime más rápida 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 apatía de todos no se ha exteriorizado 
en forma adecuada hasta los actuales momentos, en que la prensa e ilustres 
personalidades castreñas han hecho de ello cuestión de urgente estudio y 
resolución inmediata. 

El puerto de Castro Urdiales, en la forma que viene ejecutándose, lejos de 
favorecernos, nos perjudica en términos de verdadera gravedad. Cuantos 
entiendan un poco de cuestiones de mar y se paren a examinar la dirección de 
ese espigón y las rocas de Cotolino, a las que quiere aquel cortar casi 
perpendicularmente, asentirán alarmados a esa afirmación. Ese rompeolas 
implica la desaparición de Castro-Urdiales como puerto de refugio, única 
aplicación y única finalidad que con las obras puede perseguirse. Ese 
rompeolas es un gravísimo peligro para la clase pescadora, peligro que ya 



EL ROMPEOLAS DE CASTRO URDIALES: PROYECTOS Y REALIDAD 

 

 Ramón Ojeda San Miguel  � Página 47 

 

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 resolución de este problema que ponemos a 
la consideración del Ayuntamiento. 

No somos nosotros los únicos, ni siquiera los primeros, que sentimos alarma 
por las obras del puerto. Desde hace años vienen llamando la atención de 
estos peligros los derroteros de estas costas. El publicado en 101 por la 
Dirección General de Hidrografía, prevenía ya que “cuando estén terminadas 
las obras del rompeolas, los buques de vapor podrán fondear por dentro de 
aquel con garantías de seguridad; pero dada la orientación 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, será 
difícil 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 
Dirección de Hidrografía? 

No hemos de aducir aquí ninguna clase de razones técnicas que por nuestra 
escasa ilustración expondríamos muy pobremente. A nosotros nos basta con 
nuestra experiencia, y por ella advertimos que es cada día más duro y más 
arriesgado el ganar este puerto cuando de regreso de nuestras faenas 
pesqueras nos sorprende el más ligero vendaval. Y si hoy ya experimentamos 
tan serios peligros, ¿qué no habrá de ocurrirnos si el rompeolas se prolongase 
en toda la extensión proyectada? 

Por eso es nuestra petición primera, que entendemos precisa, indispensable, la 
prohibición absoluta de colocar un bloque más en nuestro puerto; y para ello 
solicitamos la protección de nuestro Ayuntamiento, el más propio y material 
mediados entre nosotros y el Poder Central. Es necesario recabar la orden de 
suspensión 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 únicos medos de riqueza y vida. 

La ciencia de los técnicos comprobará seguramente lo que la experiencia 
nuestra os hace consignar en este escrito. Mientras tanto, lo menos que 
podemos pedir y reclamar es la suspensión absoluta de todo trabajo en una 
obra que estimamos notoriamente dañosa para la clase; y para lograrlo nos 
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dirigimos a nuestro Ayuntamiento en la seguridad de que habrá de 
ampararnos, haciendo por nosotros la gestión precisa con la brevedad y 
eficacia que de él esperamos. 

Castro-Urdiales 16 de Enero de 1910. 

Francisco Acero. 

(Esta instancia fue aprobada por unanimidad)”. 

   Las autoridades tenían que intervenir en la cuestión, tal como ponía de 
manifiesto la prensa local en el mes de marzo de 1910: “Ya nos visitaron los 
señores que fueron nombrados en comisión para girar una visita a las Obras 
del puerto en construcción; lo que resolverán no puede predecirse, pero por lo 
que susurra, no parece van persuadidos de la conveniencia de poner término a 
las obras del espigón, según se dice, por falta de datos concretos, 
convincentes. 

No será lo más malo que dichos señores al dar su informe basándose en las 
impresiones recibidas en su visita, optaran por la continuación de las obras en 
la forma que vienen verificándose; lo lamentable será que el pueblo de Castro 
se muestre indiferente ante el dictamen que la Comisión dé, si en él hay 
perjuicio para nuestra gente de mar. 

Lo que a Castro conviene no es la terminación de las obras en absoluto, no; 
por el pronto la terminación del muelle en construcción en la longitud que 
tiene, y mientras esto se hace poner los medios para modificar el proyecto 
actual, ya que éste no guarda ninguna relación con el primero y creo que ni 
con el segundo; por tanto debe solicitarse la construcción 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 espigón hoy será próximamente de 400 metros; faltan para la 
terminación del actual proyecto 250 metros, que serían suficiente longitud 
para la construcción 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 aún más, el aumento del presupuesto a 4.400.000 pesetas 
cosa mucho más difícil. 
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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 será 
doloroso y hasta inhumano que no les ayudemos todos para librarlos de los 
riesgos y peligros que con la continuación del espigón se ven expuestos en 
días de tempestad. 

Otro asunto hay de tanto interés como éste y el jueves último en la reunión 
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 años está dormida y por esa razón no ha llegado y si llega será gracias a la 
espontánea cooperación de nuestro convecino don Pedro Zarandona, que 
hace unos meses se interesó para ver de conseguirlo. 

Pero aquí no todas las cosas se hacen con desinterés por aquellas personas que 
tienen la obligación de hacerlas y hasta hacen alarde de filantropía y 
humanitarismo; para que se haga algo conveniente es necesario también que 
haya un punto de mira donde no todo sea trabajar sin remuneración; por esta 
razón es por lo que la luz del muelle duerme la siesta de los seis años, pero hay 
que despertarla y se despertará si vosotros, marineros, recurrís 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 señor Zarandona, trabajará para que la 
colocación 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”39. 

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

“En la instancia elevada por el V. Al Excmo. Sr. Ministro de Fomento con 
fecha 1º del mes próximo pasado, escrita a continuación de la que dirigió el 
Presidente de la Sociedad de pescadores de esa ciudad a la corporación de la 
digna presidencia de V. El 16 de Enero anterior, hace P. Presente al Excmo. 
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 La Ilustración de Castro, Año XIII, nº. 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 dirección 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 
opinión de personas competentes, y como en el expediente de construcción 
de ese puerto únicos antecedentes que en mi poder obran, no hay dictamen 
alguno de ningún marino que se exprese en los términos que V. indica, le 
estimaré que me remita copia del dictamen a que alude expresando por quien 
está 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 
petición con la mayor brevedad posible. 

Dios guarde a V. muchos años. 

Santander, 22 de Marzo de 1910. 

El Ingeniero Jefe”40. 

   Este pequeño inconveniente en la solicitud municipal quedó resuelto con un 
nuevo informe desde la Cofradía de pescadores:  

“SR. ALCALDE DE CASTRO-URDIALES. 

Tengo el honor de contestar a su comunicación del 22, manifestando a V. que 
esta Alcaldía, 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 espigón como un fatal y grave mal, y como 
dato oficial y científico el estudio hecho por la Dirección General de 
Hidrografía en el Derrotero de la Costa Septentrional de España, edición de 
1901, folio 343...”41 

   La misiva del Ayuntamiento tuvo sus efectos en esferas ministeriales: la 
Dirección General de Obras públicas nombró 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 
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 A. M. C. U., leg. 826, doc. s/n (1). 
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 Ibídem. 
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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 públicas 
sobre el asunto, la Dirección General emitió un oficio el 17 de junio de 1910 
en el que se expresaba: “1º. Que no procede lo solicitado por el Ayuntamiento y 
suspender las obras del rompeolas. 2º. Que se redacte por la Jefatura un proyecto reformado 
reduciendo la longitud del rompeolas y proponiendo un contramuelle que arranque de la costa 
en el muelle de Ocharan”.  

   Las autoridades municipales, ciertamente, no consiguieron la suspensión de 
las obras; pero sí 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 había 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 decisión 
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 arrancaría de la punta del Torrejón, sino desde prácticamente la 
mitad del Muelle de Ocharan Mazas. 
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   Un año después el Ministerio de forma oficial publicó una “Real orden de 11 
de junio de 1911 en que se fija como longitud definitiva del rompeolas, visto el 
informe del Ingeniero Jefe de Santander, la de 547,50 metros”. En un informe 
redactado por la Jefatura de Santander en 1912 se describían muy bien todos 
estos cambios: “Ahora bien, la longitud del dique del Este, en el proyecto reformado es de 
650,00 metros comprendido el morro, pero surgió 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 pedía, se suspendiesen las obras del dique 
rompeolas, por considerarlas perjudiciales para el pueblo, esta instancia dio lugar a una 
visita de inspección, que por ordenarlo la Superioridad, giró el ingeniero inspector Ilmo. Sr. 
D. Vito Ernesto Hoffmeyer y como consecuencia del dictamen emitido por el citado inspector 
la Superioridad resolvió por R. O. de 30 de junio de 1910, que se acortase el dique 
rompeolas y que con la economía que esto produjera en la obra, se proyectase un contramuelle 
que arrancase de la costa en el muelle de Ocharan Mazas, todo esto con arreglo a las 
prescripciones del dictamen del Consejo de Obras públicas y el del inspector D. Víctor 
Ernesto Hoffmeyer que dicho Consejo hacía suyo. La Jefatura de Obras públicas de 
Santander, en vista de lo que en los dictámenes antes mencionados se disponía, propuso a la 
Superioridad, después de haber levantado acta de las manifestaciones hechas por el Sr. 
Ayudante de Marina sobre este extremo, que la longitud definitiva que había de tener el 
dique rompeolas incluyendo el morro, fuese de 547,50 metros, habida en cuenta la longitud 
del basamento de escollera, que había ya empezada, los bloques construidos y todos los 
materiales acopiados y su aprovechamiento ulterior. La Superioridad por R. O. de 11 de 
julio de 1911, aceptó la propuesta y fijó la longitud total del dique rompeolas comprendido el 
morro en 547,50 metros. Anteriormente y con fecha 1 de marzo de 1911 dispuso la 
Dirección General de Obras públicas desestimar una instancia del contratista en la que se 
pedía que en lugar del proyecto, se hiciera un anteproyecto en que se fijase la planta del 
contramuelle con sus secciones respectivas y una apreciación tan aproximada como fuera 
posible de su costo, pero al mismo tiempo que desestimaba la instancia, autorizaba a la 
Jefatura de Obras públicas de la provincia para subdividir el proyecto en la forma que 
estimase necesaria para que las obras no sufrieran interrupción, y conseguir este fin sin 
perjuicio de la debida armonía de las diferentes partes del proyecto total. Y por último por 
R. O. de 7 de noviembre de 1911, al resolver una instancia del contratista, en que pedía 
autorización para terminar el vertido de la escollera de basamento del morro del Este, la 
Superioridad autorizó 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 fabricación de bloques en 
el taller de los tipos que se emplean en la defensa del dique 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, además 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 más cuidadosa 
atención, para que se saque el mayor partido posible de las obras ya ejecutadas y de las que 
habrán de proyectarse y construirse para mejorar el fondeadero”42. 

   Las autoridades ministeriales, después de haber decretado en una Real orden 
poco antes el recorte de la longitud del rompeolas y la construcción de un 
contradique, el 13 de noviembre de 1911 ordenaron a la Jefatura de Obras 
públicas de Santander que urgentemente, en no más 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 terminación de aquella punta.  

   Enrique Riquelme y Laín Calvo, ingeniero proyectista del rompeolas, había 
fallecido en 1903. Por eso ahora el  proyecto de las nuevas obras se encargó al 
ingeniero provincial Lucio Felipe Pérez; facultativo con amplia experiencia 
después de haber pasado por las obras del Canal de Aragón y por varias obras 
portuarias en la isla de Cuba. Debía tener presente que económicamente 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 último se encargaría también el mismo ingeniero L. F. Pérez, pero antes 
era “muy conveniente conocer el efecto que en el fondeadero produzca la casi terminación del 
Dique rompeolas antes de fijar el emplazamiento del contramuelle comercial que ha de 
construirse”. Así 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 bahía.  
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 Ojeda San Miguel, R., Obras ampliación…, ob. cit., pp. 167 y 168. 
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Plano del Morro del Rompeolas. Lucio Felipe Pérez, 1912. 

 

Plano del Contradique. Lucio Felipe Pérez. 
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Proyecto de Lucio Felipe Pérez del morro del rompeolas. 

 

Proyecto de Lucio Felipe Pérez del morro del rompeolas. 
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   Acabado, el proyecto del Morro de Pérez se envió a Madrid el 12 de enero 
de 1912. Desde allí, muy rápidamente, por Real orden de 20 de abril del 
mismo año quedó aprobado con una asignación presupuestaria de 912.656,96 
pesetas3. El 20 de junio L. F. Pérez, dedicado en exclusiva a las obras de 
Castro, tenía 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 año 1912 el 
ingeniero Lucio Felipe Pérez entregó a sus superiores el proyecto sobre el 
morro y terminación del rompeolas. Veamos ahora, dejando hablar con su 
pluma y letra al autor, las partes más importantes del proyecto. Sobre el 
trazado y dimensiones argumentaba: “Convencido el ingeniero que suscribe de la 
importancia de esta parte de la obra ha hecho un estudio detallado de la misma y teniendo 
en cuenta el sistema de construcción que se ha seguido en el dique rompeolas y los medios 
auxiliares de que dispone la contrata, así como de la conveniencia de no introducir nuevos 
elementos o unidades en la construcción, 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 terminación 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 marítimas han dedicado 
su actividad; pero a pesar de esta diversidad de opiniones hay algo en que están todos 
conformes, y es la necesidad de aumentar la sección 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 acción del mar. Claro está que en cada caso particular hay 
que estudiar la solución en forma que la obra presente la mayor resistencia a la acción 
preponderante que se manifiesta en aquel lugar, y como estas acciones varían por multitud de 
circunstancias entre las cuales acaso la más importante es la configuración de la costa en las 
proximidades de la obra, de ahí la variedad de soluciones que se observa en la forma en 
planta y sección del morro. La disposición de las curvas adoptada para la 
planta, es la de presentar su concavidad al exterior: tiene por objeto esta 
disposición evitar que la marejada entre en el fondeadero abrigado por 
el dique, por transmisión lateral, porque se observa que al reflejarse la 
ola en los portillos de la Peña de Santa Ana, allí donde tiene su 
nacimiento el arranque del dique, se origina una ola que apoyándose en 
la parte concertada del dique sigue al mismo en toda la longitud y 
cuando le falta el apoyo de este en su terminación cae materialmente la 
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ola dentro del fondeadero, produciendo en el mismo importante 
marejada que es necesario evitar para la conveniente tranquilidad del 
mismo. 

Además, los efectos que en el basamento de la escollera se producen 
precisamente en la terminación de la parte concertada del dique, van en 
aumento a medida que el dique se prolonga y esto se pone en evidencia 
al empezar la campaña de prolongación de la 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 más importantes a medida que la longitud del dique ha ido 
aumentando. Es, pues, indispensable evitar la transmisión lateral de la 
marejada, y esto se consigue haciendo que la 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 la sección 
transversal que se adopta para el cuerpo del morro y se le ha dado un 
espesor medido en la coronación de la parte concertada del doble de la 
del dique siendo por lo tanto de 20,60 metros por ser la del dique 
rompeolas de 10,30 metros; se ha fijado este espesor no solamente 
porque es la adaptado en el morro del proyecto reformado, sí que 
también por consideraciones de facilidad de ejecución, 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 siguientes: que no fuese tan corta 
que la agitación que se produjese en la parte cóncava 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 agitación que siempre es peligrosa en dicho lugar, y además 
que no fuese tan larga que pudiera dar lugar al nacimiento deotra ola que por desviación 
gradual penetrara en el puerto.  

Además como ya había fijado la Superioridad que la longitud total del dique rompeolas 
había de ser 547,50 metros medida en la coronación del mismo siguiendo su eje y la parte 
ejecutada de dique 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 la parte cóncava y zona 
recta de arranque de la curva, 22,60 metros para la parte recta del morro 
y 10,75 metros para la parte circular o terminación del morro. Además de 
las razones anteriormente expuestas para fijar en este caso las dimensiones del morro, hay 
las generales por las cuales se está obligado a aumentar 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 traslación 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 buques 
que pretendan la entrada durante los temporales, y también la necesidad de disponer de 
espacio suficiente para colocar el torreón de la luz y hasta la de colocar baterías en el caso 
que así 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 construcción 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 dique más que la sección 
transversal tiene el doble espesor”43. 

   Por todo ello Lucio Felipe Pérez dictaminaba que la mejor forma en la 
construcción era la siguiente: “Consecuentes con las enseñanzas obtenidas en la obra se 
ha propuesto construir las cuatro primeras hiladas con bloques inclinados siguiendo el mismo 
procedimiento de construcción, y las otras dos hiladas con macizos monolíticos que pesan 
sobre las pilas, pero atendiendo a que la sección transversal de la parte recta del morro es 
doble, ha habido necesidad para la debida independencia en los movimientos que se 
produzcan por los asientos, dejar las juntas de 0,30 metros entre los monolitos y aunque 
parece que se podía hacer lo mismo en el sentido longitudinal, es decir, dejar otra junta de 
0,30 metros, no me he atrevido a proponerlo y considero más prudente que el macizo 
monolítico 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 construirán en las dos últimas hiladas de la parte concertada del morro 
cuatro grandes macizos monolíticos, dos que comprenderán la parte cóncava de la curva y las 
partes rectas de su arranque y terminación, y otros dos que comprenderán la totalidad de la 
parte recta del morro, y por último el torreón o parte circular del morro se construirá con 
sacos de hormigón, desde el basamento de escollera hasta 0,60 metros del plano de enrase de 
la cuarta hilada con cinco hiladas de sacos de hormigón en que cuatro tienen la altura de 
1,30 metros y la quinta la de 1,50, encima de esta última se asienta una tortada de 
hormigón hidráulico y encima de ella las dos hiladas de bloques concertados y hormigón 
hidráulico en la forma que se detalla en los planos, empelándose cemento de fraguado rápido 
tanto en la tortada de enrase como en la primera hilada del torreón que corresponde a la 
quinta de la obra y cemento de Pórtland o de fraguado lento en la segunda que corresponde a 
la sexta y última del dique.  
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 Ibídem, pp. 171-174. 



EL ROMPEOLAS DE CASTRO URDIALES: PROYECTOS Y REALIDAD 

 

 Ramón Ojeda San Miguel  � Página 59 

 

En el perfil o alzado se observa que se le ha dado al torreón o parte circular concertada del 
morro un talud de 1/5 y que se ha seguido dándole al paramento del espaldón o parapeto el 
talud del 1/10 como en todo el dique, si bien a este parapeto se le ha dado los tres metros de 
altura o sea 0,50 metros más que en el cuerpo general del dique desde el arranque de la 
curva y la misma altura del pretil, y por último que encima de la coronación del morro se ha 
proyectado una cámara de servicio para cuando en su día se construya el torreón de la luz, 
comprendida entre muros que puedan servir cualquiera de ellos como basamento para el 
torreón. La cubierta de la cámara está constituida por viguetas de hierro y una bovedilla de 
hormigón de 0,50 metros de espesor y en ella se dejarán los lucernarios que se consideren 
necesarios, y como accesorios se proyectan también dos escalerillas: una de acceso a la cubierta 
de la cámara de servicio y otra de subida al andén del parapeto. Además se propone la 
construcción de la puerta de acceso a la cámara en la forma que se detalla en el perfil y 
planos”44. 

   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 sí, con muchos 
problemas y retrasos. Así, en 1921, cuando prácticamente estaban finalizadas 
las obras del morro, un fuerte temporal en el mes de febrero produjo una 
importantísima avería: se llevó 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 más remedio que demoler un buen 
trozo del morro ya construido. Las obras se reanudaron en la última semana 
de septiembre, momento en que el contratista empezó a levantar por su 
cuenta un nuevo caballete en el que instalar la luz del morro. 

   Técnicamente, al igual que ocurrió con el rompeolas, aunque en menor 
proporción, la marcha de las obras obligó a hacer algunos cambios, de forma 
que al final la obra ejecutada en el morro varió un poco con respecto a la 
proyectada. Se sustituyeron parte de los sacos de hormigón por bloques más 
pequeños para abaratar esta parte de la fábrica. Por la misma razón, se 
aumentó el volumen de los grandes bloques, ahorrando así gran cantidad de 
hormigón hidráulico. Las “paredillas” interiores en vez de hacerse con 
hormigón se levantaron de mampostería, porque la construcción era así más 
fácil en las partes curvas, evitando la engorrosa operación de colocar moldes. 
Además, “El pretil en lugar de construirse en su totalidad de sillería aplantillada se 
sustituyó el cuerpo bajo por hormigón y de ahí la economía que se encuentra en el 
presupuesto; además con ello se siguió la misma norma que para esta parte de la obra en lo 
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 Ibídem, p. 174. 
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referente al rompeolas. No se construyó adoquinado, y el enlosado que se proyectaba, se 
sustituyó por una capa de hormigón de igual forma que el pavimento del rompeolas. 
Únicamente se ha enlosado el andén del parapeto. La partida correspondiente al enrase de la 
sexta hilada con hormigón hidráulico se cambió por mampostería ordinaria”45. 

   El 15 de marzo de 1924 la Dirección General autorizó a la Jefatura de 
Santander a realizar la recepción provisional de las obras. Sin embargo, 
todavía no se habían acabado: fuera del concierto con la contrata, en el mes de 
noviembre de 1924 se pensaba en la posibilidad de añadir una escollera de 
defensa al rompeolas y un nuevo arreglo y reparación 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 lógicamente por su 
importancia se llevó la asignación más elevada del gasto: “El presupuesto de 
ejecución 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. Ahora 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 economía que se obtuvo de 918.482,05 pesetas se 
destinó a la construcción del contradique que aparece con presupuesto aprobado de 
934.778,45 pesetas y que en números redondos y aproximadamente es la cantidad que 
aparece en menos en el resumen de la obra realizada a precios de ejecución material”46. 

   Bien pudiera dar la impresión a un observador, con una fotografía de amplia 
panorámica fechada en los últimos meses de 1924, que las obras generales de 
mejora y ampliación del puerto de Castro Urdiales estaban ya finalmente 
concluidas. Vería perfectamente el imponente rompeolas con su elegante 
remate en el morro y también, acompañando a los viejos de la Dársena, 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 último día 
de julio de aquel año 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 
habían sido planificadas en los años ochenta del siglo anterior, no estaban aún 
terminadas. Nada más lejos de la realidad. Todavía quedaba por finalizar el 
tema técnicamente más difícil de resolver y en la práctica de atajar del puerto 
de Castro: el cierre de los Boquetes de Santa Ana.  
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 Ibídem, pp. 175 y 176. 
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 Ibídem, p. 170. 
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LA PROTECCIÓN DEL ROMPEOLAS ERA YA UNA REALIDAD 
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