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1. Preambulo

Toda especializacion es una deformacion. Cuando enfocamos la atencién
hacia aspectos exclusivos de nuesira especialidad, corremos el riesgo de
olvidar que lo observado, un puente en este caso, no tiene por si mismo
razén de ser: es siempre parte de un camino que explica su existencia vy
justifica su localizacién. Por ofra parte, los conocimientos profundos y
especializados son imprescindibles para percibir todos los significados
del puente o del objefo observado.

El puente, como cualquier obra piblica, nace con vocacion de utilidad,
con voluntad de servicio. Nadie debe construir un puente innecesario. El
puente es obra esencialmente funcional vy, por ello, dependiente de un
itinerario al que sirve y que no empieza ni termina en el breve espacio
que ocupa. Porque lo verdaderamente importante es el ifinerario, no el
puente, aunque sea ésfe un hito destacadisimo del camino.

Si el puente depende del camino, también el camino depende de él.
Porque puente y camino conviven en un afdn comin, permitir lo
circulacion por sus calzadas. Y la armonia de esa convivencia, la ausencia
de singularidades funcionales es manifestacion de buenhacer profesional.



El puente no es una obra aislada. Y la carretera tampoco. La integracién
conceptual del conjunto de las obras de un itinerario es un factor decisivo
para alcanzar los obijefivos de funcionalidad que deben persistir durante
el dilatado periodo previsto para su vida fil.

2. Dialogando con los puentes de la Ria

Un recorrido virtual por la Ria de Bilbao da ocasién para dialogar con
sus buenos amigos, los puentes, que son festigos muy expresivos de su
historia. Seguramente mds de una vez la han ofdo quejarse del frato
recibido, de su cansancio por el trabajo que le ha tocado hacer, vy de su
preocupacion porque la insensatez v la voracidad no acaben definitivamente
con ella. Y como corolario con ellos mismos.

No se puede entender la Ria sin comprender sus puentes. Y la informacién
que nos proporcionan los que existen y los que se proponen para ser
consfruidos puede ser muy valiosa, porque pueden servir como metodologia
inhabitual y complementaria para evaluar propuestas de futuro y para
identificar los factores que influyen en que pueda llegar a ser presente.

El nicleo urbano de Bilboo nacio alli donde el rio Ibaizabal, a pesar de
su nombre (rfo ancho), era un cauce esitrecho que serpenteaba entre
pendientes laderas, no admitia paso de embarcaciones y podia unir sus
dos orillas con modestos puentes de mamposteria (figuras 1y 2).
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FIGURA 1. FIGURA 2.
Plano de Bilbao de 1442. Grabado de Bilbao de la época de su fundacion.
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FIGURA 3.
Inauguracion del Transbordador
de Portugalete.
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Aguas abajo de los primeros caserios bilbainos, el rio se abria y sus
laderas se refiraban para hacer posible su transformacion en Ria. El agua
iba perdiendo su dulzura, el cauce se ensanchaba y en sus riberas se
percibia el latir del Cantébrico en las mareas que agonizaban en el
Bilbao més viejo.

La Ria de Bilbao, que yo creo que es asi como debemos llamarla aunque
sea mucho mas que bilbaina, es un territorio de una importancia
geogrdfica, histérica y cultural excepcional, que merece ser considerada,
en el interés de todos, en su globalidad.

La Ria fue una infraestructura de gran valor potencial en época en la que
el tréfico maritimo lo era précticamente todo. Con el paso del tiempo la
Ria fue siendo domesticada. Se estrechd y fijé su cauce con muros de
ribera, v la Ria generosa comenzé a atraer al borde de sus muelles a las
potentes y a veces destartaladas y contaminantes industrias, que la
utilizaron como eficientisima infraestructura de transporte. Para bien y
para mal, la Ria se humanizoé. El Abra se fue transformando en un gran
puerto. El tréfico fluvial crecié y las comunicaciones fransversales entre
margenes tuvieron que subordinarse a las exigencias del importante
tréfico naviero. Asi, el Puente fransbordador entre Santurce y Portugalete
(figura 3) es imagen muy expresiva de la subordinacion del tréfico
fransversal de vehiculos y peatones al tréfico de embarcaciones de la Ria.
Es también simbolo de una época.

El crecimiento de Bilbao exigié la construccion de los puentes del Arenal,
del Ayuntamiento y de Deusfo. Puentes que nacieron méviles para poder




abrirse al paso de las embarcaciones. Pero ya por enfonces, la circulacion
transversal de vehiculos empezé a tomar creciente protagonismo. La
evolucion del nimero de aperturas diarias de estos puentes explica con
mucha claridad lo que ha ido ocurriendo. Hoy no se abren. los barcos
ya no pueden continuar pasando por debajo.

En los 60 se construyen el puente de la Salve y luego el de Ronfegui.
Ofra vez la Ria como obstéculo que hay que salvar. (No estd de mas
observar al respecto que no hay puentes de FF.CC. sobre la Ria). Su
inmovilidad enfafiza la importancia del frafico de vehiculos a los que hay
que hacer «penetrar> en el corazon de Bilbao, violando su intimidad
urbana. Y en relacién con ello se planfea una decision frascendente: la
altura de la plataforma del puente. Porque al no ser méviles, deben tener
altura suficiente para permitir —desde su indiferente inmovilidad— el
paso de embarcaciones cada vez mas escasas, que recalan en Bilbao.

Aunque no lo parezca, posiblemente el dato més importante, el mas
condicionante para un puente sobre la Ria es la alura a la que hay que
situar el tablero para que exista el galibo vertical indispensable para el
paso de las embarcaciones foleradas.

Pero el acceso a un tablero elevado requiere importantes rampas y
complica o imposibilita las conexiones con los bordes de la Ria. Es el
caso de Rontegui, que pasa sobre la Ria sin comunicarse con ella. Y el
del puente de la Salve, nacido, sin saberlo, a la sombra de un futuro
insospechado, y cuyas escaleras de comunicacion peatonal con la
margen derecha de la Ria son de una expresividad abrumadora.

Calladamente, hoy la Ria estd dejando de ser infraestructura fluvial. la
pasarela de Santiago Calatrava (figura 4), el puente de Euskalduna y la
jesuftica pasarela de Abandoibarra han definido una posicién mucho
maés baja para el tablero, un gdlibo vertical mucho mas estricto. A pesar
de ello, la comunicacién con las mérgenes plantea problemas importantes
y condiciona la soluciéon y la imagen de los nuevos puentes que se proyectan
y consfruyen.

la Ria y los puentes son viejos amigos. Dialogan entre ellos. Y saben que
quien decide la construccion de un puente esté mandando en la Ria vy al
hacerlo estd mandando en su enforno. Y asf escuchando sus didlogos y
reflexionando sobre ellos, nos podemos preguntar: 3Quién manda en la
Ria? sQuién en la margen derecha? sQuién en la margen izquierda?
2No estd parcelado el poder y propiedad de la Ria? 3Se puede pensar
en el conjunfo y actuar progresivamente sobre ideas globalizadoras,
compatibles con los legitimos infereses existentes? 2O solo se puede
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FIGURA 4.
Vista aérea de la pasarela de Zubi-Zuri
de Santiago Calatrava.

actuar en parcelas muy concretas en un proceso de agregacion poco
debatido y controlado? sPuede ser Bilbao y su Ria lo mismo antes y
después del Guggenheim?

la Ria es anciona, ha trabajado mucho y no tiene buena salud. Quiere
bien a sus puentes y dard la bienvenida a sus retorios. Pero estd asustada
por el riesgo de una sobredosis de natalidad y pide ayuda a sus amigos
los puentes para que controlen su virilidad. No va a ser fécil. Lo Ria de
Bilbao es fascinante. Vaya un reto y vaya una oportunidad para quienes
tengan la inteligencia, la sensibilidad y el poder para influir en su futuro.

3. Biografia novelada de la Ria

En su biografia novelada de la Ria (figura 5), Mario Onzain nos recuerda,
enfre tanfas cosas, muchas historias de Puentes. El 2 de mayo de 1874
cuando concluyé el cerco de Bilbao, fras la guerra Carlista, solo quedaba
en su sitio impertérrito y més otil que nunca, el Puente de San Antén, por
el que entr6 el liberador General Concha en la Villa. Fue también el tnico
existente hasta el siglo xvil, y de €l existen numerosas resefias relativas a
sus construcciones y reconstrucciones pretéritas.

JAVIER RUIFWAMBA MARTIJA
22



En 1881, Pablo Alzola, construyéd aguas abajo del Puente de San Antén,
el de Hierro (figura 6), que susfituyd al Puente colgante (figura 7) «més
elegante del mundo» proyectado hacia 1827 por el arquitecto Anfonio
de Goicoechea.

Siguiendo el periplo imaginario por la Ria, aparece aguas abajo el
Puente de la Merced, proyectado en 1891 por Emesto Hoffmayer, de
piedra y ladrillo con pila central y dos arcos rebajados.

En 1845 desde el Arenal se podia acceder al muelle de Ripa por el
Puente de Isabel II, con un tramo levadizo, por cuyo uso se tenia que pagar
peaje. Destruido en 1874, fue construido en piedra segin proyecio de
Adolfo Ibarreta.

Cuatrocientos afios después de que los indios americanos descubrieran a
Colén, un ingeniero inglés, Mr Bahom, proyecta el famoso puente
giratorio de hierro conocido por el puente de <El Perro Chico» (figura 8),
por lo que costaba cruzarlo.

Y poco después se construye entre Las Arenas y Portugalete el transbordador
de Bizkaia, ascensor horizontal que salva el desnivel social entre las dos
margenes y que, aln hoy, fransporta seis millones de viajeros de una a ofra
orilla. El ingeniero francés Amodin, colaborando y poniendo racionalidad
en el pensamiento a veces exacerbadamente barroco del arquitecto Palacio,
consfruyd una esfructura con unos sistemas de cables v firantes que recuerdan
al ufilizado por Roebling en el puente de Brooklyn. Reparado fras nuestra
incivil guerra, el ingeniero Aracil mejord su concepcion original, lo que, junto
con los cuidados recibidos, ha hecho posible su admirable longevidad.
Aunque por ofro lado, su existencia condiciond la urbanizaciéon de las riberas
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FIGURA 5.

Portada del libro de Mario Onzain La Ria
de Bilbao.

Fundacién Esteyco. Madrid, 1999.

FIGURA O.
Puente de hierro de San Francisco, de Pablo Alzota.

FIGURA /.

Puente colgante de San Francisco, Bilbao.

FABRIKART
23



FIGURA 8.
Puente de Perro Chico, Bilbao.
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proximas y paradégicamente limitd la comunicacion entre las margenes.
Hoy es una obra Gnica, o casi Gnica en el mundo, porque no es una
solucién «razonable» aunque haya tenido su razén de ser y sea para
Bilbao vy su Ria el equivalente, en cierfo modo, a la Torre de Eiffel para
Parfs. Porque el puente colgante es hoy paisaje humanizado imprescindible
y anida en el corazén de fodos los bilbainos y de cuantos habitan las
margenes de la Ria.

Hacia 1928 se construyen los muelles de Zorroza y se proyectan las
darsenas interiores de los rios Galindo y Asta, asi como los ensanches
de la Ribera. También en 1928 se proyecta el Canal de Deusto. Se
impulsa, con esfas obras, el concepto de Ria como puerto fluvial, y nacen
de dicho impulso los puentes levadizos de la calle Buenos Aires (1935),
frente al Ayuntamiento, y el de Deusto {19306, gestados por los ingenieros
industriales Jos¢ Ortiz de Artifiano e Ignacio Rotaeche. Para construirlos,
dadas las limitaciones técnicas de la época, se tuvo que estrechar el
cauce de la Ria reduciendo la anchura que fenian que salvar los tableros
moviles.

Aqui se acaba una hisforia de consfrucciones que tuvo fragica secuela de
destrucciones en guerras inciviles, prolongadas por miserias y silencios,
hasta que en la década de los 60 los rescoldos de vida industrial que
habia persistido en las margenes de la ria, se reavivan y empieza a
despertar a la vida una sociedad derrotada por la Guerra.

los Puentes de la Salve y de Ronfegui son dos simbolos del concepto de
desarrollismo imperante en dicha época, y los més recientes Puentes de



Euskalduna, las pasarelas de Uribitarte y de la Universidad, son simbolos
también de la evolucién de los tiempos. Como lo serd el de Lutxana que
hoy se estd proyectando. De ahi su importancia.

Manuel de Sola-Morales, arquitecto amigo que recibié en el 2000 el 1.
premio de la Comunidad Europea de Urbanismo, en el Prélogo al libro
sobre la Ria de Bilbao, a la que situaba entre la de Amberes y Lisboa,
escribia: «... Tampoco en lisboa el rio, ni su margen son los que crean la
forma urbana, pero son la condicién de su existencia: si esto se da, la
geografia y la historia, es decir, el paisaje y la ciudad, conviven
amistosamente, cada uno en su tferritorio. El sistema de vias litorales
paralelas es la estructura con que la construccion urbana responde al
orden fluvial. Pero ésfa es una respuesta latente, no necesariamente visible
ni explicita, incluso contradictoria en algin pasaje. El espacio fluvial no
garantiza por si solo acierto urbano: hace falta intencién vy riqueza
urbanistica propias para conseguir calidad de los espacios publicos,
dignidad de las arquitecturas, buen funcionamiento de la actfividad vy los
movimientos, fuerza simbélica en las imagenes de los barrios, jerarquia de
los centros, equilibrios de llenos y vacios. En el mapa de las rias urbanas
atlanticas zestd Bilbao, realmente, entre Amberes y Lisboa?»

Y Mario Onzain, nuestro amigo, ingeniero y escritor, concluia asi su
libro: «...la historia ha dejodo claro que la Ria no puede morir, pero el
flujo y reflujo de la dindmica social y econémica, al igual que los de la
marea, le afectan esencialmente. En fin, ahora cuando el siglo esta ya
casi vencido, parece que estamos en alza. la marea estd subiendo, pero
ain no ha llegado la pleamar. Esperemos que los habitantes de este
rincon de Europa suban con ella, o que al menos se mantengan a flote,
porque tarde o temprano volverd la bajamar. la actividad industrial en
renovacion volverd a deteriorarse, el sector servicios, ahora pujante,
tendra algin dia su declive. Todo pasard, pero la Ria... la Ria... sEs
eterna la Ria»

Y el autor de este texto, en la presentacion del libro que se edité en las
Navidades de 1999, cdlificaba a la Ria como el <<Ange| de la Guarda
de Bilbao» y recordaba «la importancia de los rios y de las rios en el
nacimiento y desarrollo de las ciudades. El agua ha afraido siempre a la
gente y las ciudades no son sino dmbitos de convivencia cimenfadas en
infraestructuras naturales y artificiales que hacen posible la vida urbana.
Bilbao se estd transformando. No serd el Guggenheim —nacido con una
esperanza de vida de 50 6 100 afios a pesar de su cuarteada piel de
fitanio— quien determine su transformacion. Serd la Ria, que ya estaba
cuando no habia nada y que seré lo Ultimo que quede cuando ya no
haya nadie.»
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Muchos libros han glosado la Ria y sus puentes. Pronto se editaré el que,
fal vez, con mas extension y rigor se refiera especificamente a los puentes
que sobre la Ria nacieron en el siglo xix. Su autor, José Ignacio Salazar
Arechalde, lo fitularé: «la Ria de Bilbao en el siglo xix: tendiendo puentes,
abriendo caminos», y estard basado «en la masa documental que
alberga el archivo Municipal de Bilbao». En él se recuerda que hasta el
siglo Xix, existia un solo puente en Bilbao, el de San Antén, suficiente
para garantizar las comunicaciones entre barrios y con el camino real de
acceso a la meseta, si bien en el siglo xvil se construyeron dos puentes de
efimera vida a iniciativa del Convento de San Francisco. Este libro ira
epilogado por quien esfo escribe.

4. Apuntes para una historia de los puentes moviles

la Ria de Bilbao se ha caracterizado mds por sus puentes moéviles que
por los que no lo son. Un puente mévil puede ser un potente identificador
visual de un puerto o una ciudad y se puede transformar en un simbolo
del progreso. En San Petersburgo, en las noches blancas de abril,
cuando en el reloj dan las dos, los puentes levadizos sobre el Neva se
levantan al unisono, con sus luces encendidas dibujadas en la penumbra
del crepisculo que acompaiia a las romanticas noches blancas de una
ciudad, que ha sobrevivido a las vicisitudes de una historia excepcional y
aformentada.

la movilidad es el rasgo caracteristico de un puerto. El movimiento de
embarcaciones, con usos y dimensiones tan variadas, las imponentes
grias que acechan al borde de los muelles la llegada de barcos
lastrados de riquezas, los vehiculos y mercancias que circulan afanados
en torno a los tinglados, los enjambres de turistas que brotan de las
enfrafias de fastuosos cruceros que llegan y se van... Todo es movilidad,
fodo es vida en un Puerfo.

Y los puentes méviles, con tipologias muchas veces inspiradas en las de
las fascinantes groas portuarias, forman parte de ese paisaje en movimienfo
de fantos puertos como hay desperdigados por fodos los confines del
mundo.

En muchos puertos, sean fluviales o maritimos, los puentes méviles aseguran
la cohabitacion, que no la convivencia, del rafico de vehiculos terrestres
con el tréfico marftimo. la convivencia entre fréficos es un problema que
se ha planteado desde tiempo inmemorial y que se ha resuelto de muy
diversas formas, siendo, también, la historia de la evolucion de los
puentes moviles una manifestacion del progreso en la tecnologia de



puentes y de la mecénica aplicada. los puentes de barcazas, las
plataformas flotantes de diversos tipos, los puentes transbordadores que a
principios de siglo tuvieron un desarrollo mitigado por su limitada
funcionalidad —y de los que quizds, el ejemplo mas hermoso y
paradigmatico, es el Puente de Bizkaia (figura @}—, han sido soluciones
frecuentes que han quedado grabadas en la memoria de muchos
alevines de ingenieros, y han servido como plataforma de progreso al
identificar una necesidad que no estaba bien resuelta. Piénsese, por
ejemplo, en el estimulo que supuso para Roebling la existencia —cerca
del pequefio poblado agricola al que emigré desde Alemania a
EE.UU.— de una barca movida por poco fiables cuerdas de céfiamo,
que se utilizaban para atravesar el rio préximo, en el desarrollo de su
fabrica de cables de acero, que répidamente suplanté a las tradicionales
cuerdas e hicieron posible multitud de estructuras colgadas y atirantadas
como la del prodigioso puente de Brooklyn.

A finales del siglo xix y en los comienzos del xx, el acero se ufiliza
también en la construccion de puentes de creciente envergadura y
eficacia, con tableros méviles girando alrededor de ejes horizontales
([puentes basculantes) o de eje vertical (puentes giratorios), tableros
desplazables de movimiento vertical (puentes levadizos) o de movimiento
horizontal (puentes retractables). No se puede decir que hayan quedado
brillantes ejemplos de puentes méviles de la época que puedan
compararse al esplendor de muchos puentes fijos de acero, que son
referencia y festimonio de lo mejor de una época. Y es interesante
observar [porque tal vez podria abrir lineas de reflexion y trabajo) que los
grandes nombres de la ingenieria de la época no hayan estado
asociados a la construccion de puentes méviles 3Quizas por situarse en un
ambito fluvial y maritimo alejado del campo de los ferrocarriles y carreteras
en los que ellos se movian? 3Quizés porque se hayan considerado como
unos artefactos més préximos al dominio de la ingenieria mecanica por
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FIGURA 9.

Grabado del Puente Transbordador

de Portugalete.

FABRIKART
27



JAVIER RUIFWAMBA MARTIJA
28

la importancia de sus mecanismose A esfe Glimo respecto, merece la pena
significar un secfor con afinidades con el de los puentes méviles, del que ha
quedado una huella mas profunda: la ingenieria de esclusas, de
compuerias de presas o diques secos y las grandes grias portuarias que
comparten con los puentes méviles la importancia de los mecanismos, y en
los que el progreso se evidencia con més claridad. Todo lo mévil parece
mas perecedero que lo fijo aunque, quizds, comparar la perdurabilidad de
las obras a las que estamos haciendo referencia, pondria en entredicho
esta aparente evidencia. En todo caso, este tipo de obras pone de
manifiesto la importancia de concebirlas para que puedan ser mantenidas
(el mantenimiento es como el alimenfo que permite vivir a nuestras obras) y
hace bueno el aforismo ingenieril que proclama que: «<para que una obra
dure toda la vida, tiene que estar foda la vida en construccion».

No son, en proporcién, muchos los puentes méviles de una cierta
envergadura construidos en el mundo. En nuestro pas, se pueden cifar el
de la Sevilla 92 (imagen de una época tan proxima que hoy nos parece
fan lejana) y el de Cadiz (inaugurado el 28 de octubre de 1969 con
proyecto, a lo que se dice, del ingeniero de caminos Antén Durdn), son de
los poquisimos ejemplos que prolongan los que tiempo atrés permitieron a
ciudades como Bilbao, con sus puentes méviles, frafar de salvar, como en
los antiguos castillos, el cerco amurallado de la ria y contribuir a configurar
asi el desarrollo de una ciudad que hoy se esté renovando con infroestructuras
soportadas por puentes fijos para salvar la ria que ya no podré ser navegoda
y que asisfe silenciosa a su transformacion.

Relacionaremos a confinuacion algunos ejemplos intemnacionales construidos
en las Oltimas décadas, que pueden ser sintesis de tendencias que se
perciben y de rangos de utilizacién.

Viajemos para ello a Bizerta, en Tinez, donde al final de la década de
los 70 se construyd un puente basculante de una sola hoja, con 75
metros de gdlibo libre horizontal y un sistema mévil del tipo de rueda
[sistema Scherzer) con cremallera. Obra de concepcién francesa, con
fablero constituido por dos vigas en celosia, tipo Warren de 8,30 metros
de altura total, separadas 13,66 metros entre ejes que se salvan
mediante losa ortotropa sobre vigas fransversales soldadas al cordén
inferior de las celosias laterales.

Entre los puentes giratorios de acero se puede citar, por su envergadura,
el construido en la década de los 60 por los alemanes en el Canal de
Suez, en El Ferdan, salvando una distancia entre ejes de 167,50 metros,
con vuelos sobre el canal, por tanto, de 83,75 metros y tramos laterales
de 74,95 metros a muy poca altura de las mérgenes del canal.



En el entorno de Seattle (sla creatividad de su industria aerondutica habra
contribuido a la creatividad de su misica y de sus puentes?) compiten en
eficacia toneles, puentes fijos, puentes flotantes de hormigén y puentes
moviles, como el giratorio de doble hoja proyectado en 1990 para
cruzar —con un esviaje de 45° vy una disfancia entre ejes verticales de
rotacién de 145 metros—, los 75 metros de anchura de navegacion del
rio Duwammish.

Para gdlibos horizontales importantes, los puentes levadizos han sido una
de las soluciones frecuentes. Citemos, por ejemplo, el KattwykHubbricke
de Hamburgo para ferrocarril, de principios de la década de los 70, con
un framo central suspendido de 106,10 metros, que permite un canal de
navegacion de 100 mefros y que se eleva para alcanzar un galibo
vertical de 53,0 metros.

Unos afios antes, en febrero de 1967, se puso en servicio el de Martrou,
cerca de Rochefort, para cruzar el rio Charente sustituyendo el viejo y
emblemético puente transbordador de la saga de los construidos por
Arnodin, situado 250 metros aguas abajo. Dos cuidadas vigas en celosia,
tipo Warren, de unos 7,00 metfros de canfo total, salvan un vano de

Q2,43 metros.

los franceses han construido algunos puentes retractables de pequefa
entidad en El Havre, Cherburgo y SaintMalo. Merece la pena sefialarlo
como merece la pena también recordar las menos conocidas experiencias
de la ingenieria rusa con base en San Pefersburgo en las que, quizds,
puedan encontrarse las huellas infelectuales de Agustin de Befancourt. Lo
cierto es que la escuela rusa, en fiempos recientes, hacia 1990, construyd
un puente levadizo de 84 metros de luz y con gdlibo vertical de 55 metros
en la ciudad de los Arcéngeles (que, al menos, en cuanto a nombre,
compite ventajosamente con Los Angeles) y hay también referencia de
ofro en construccién en los @0, de 124 metros de luz.

Entre las obras recientes de gran envergadura, hay que citar dos puentes
basculantes: el del Galata en Estambul, con dos hojas de 42 metros de
vuelo que permite un gdlibo de navegacién de 80 metros, v sobre fodo,
el basculante de una hoja, infegrado en el emblematico puente Erasmus
de Rétterdam: salva una luz de 57 metros con un esviaje de 679,
permitiendo un canal de navegacion de 50 metros; el tablero tiene 35,8
mefros de ancho ocupado por calzadas para vehiculos, bicicletas,
peatones v franvias eléctricos.

Y para acabar este brevisimo recorrido por la historia de los puentes
moviles, conviene citar el que fue inaugurado en noviembre del 2001 en
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Egipto, para cruzar el Canal de Suez cerca de la ciudad de Ismalia. Se
frafa de un puente giratorio para tréfico ferroviario, construido con pofentes
vigas en celosia, que salvan una luz total de 340 metros, lo que le convierte
en record del mundo. Situado en un paraje desolado su fipologia le
exige ocupar, al abrirse, amplios tramos de desérticas riberas.

5. El futuro de la Ria y sus puentes

los puentes previstos en algin plan territorial los sittan a ras de Ria y, al
hacerlo, reivindican para el Bilbao metropolitano una imagen como lo
creada en Paris por el Sena, exquisito rio agazapado entre muelles y
bellos puentes que son calles sin comercios. Aunque quizds, lo que se
estd planteando inconscientemente es un proceso de cobertura virtual de
la Ria, que serfa el punto final de una historia iniciada mucho fiempo
atras. Porque de la Ria natural se pasé a una Ria progresivamente
humanizada, a una Ria infraestructura que luego se comenzd a senfir
como una Ria obsfdculo y que ahora puede convertirse en una Ria que
sea una calle visual. En algin momento, alguna mente peligrosa llegé a
pensar incluso en convertirla en colector enterrado.

Pero, no ocurrirg tal cosa, porque la Ria, el Angel de la Guarda de
Bilbao, encontrard el lugar que le coresponde en las mentes v en las
sensibilidades de planificadores e ingenieros.

la ausencia de reflexionadas, debatidas vy claras directrices para el futuro
de la Ria se percibe también en los mas recientes puentes que se han
construido y en los que se estén planificando o proyectando. Los Gltimos
puentes construidos (figura 10) —proyectados por ingenieros de prestigio
bien ganado— no esfdn, sin embargo, enfre lo mejor de sus obras. En
parte, porque se les ha dado un problema inadecuadamente planteado,
acotando asi su pensamiento y sus posibilidades creativas y fomentando,
a modo de compensacion, el alarde. Un puente es parte de un recorrido
y no se deberia proyectar sin poder debatir su ubicacion, la geometria
impuesta por el itinerario determinante, sin asumir que la funcionalidad
del puente es més que la generada por el tréfico de vehiculos a los que
va a soportar, que el puente se debe también al futuro de la Ria, que
fiene que resolver la comunicacion con las margenes, ser pieza esencial
en la urbanizacion de un amplio entorno, preservar los valores visuales
existentes, potenciarlos en la medida de lo posible y crear ofros nuevos.

No es lo que ha ocurrido. No es lo que parece que vaya a ocurir. El
criferio general que, a mi entender, deberia presidir cualquier iniciativa
urbana, tendria que ser el de preservar la Ria y no limitar su futuro. Que



pueda ser, como ha sido y aln mejor, un puerto fluvial, un hermoso cauce
navegable siquiera hasta el limite sefialado por el puente de Euskalduna.
Que los puentes que se construyan para comunicar las mérgenes sean los
menos posibles y estén adecuadamente situados. No consuman Ria y
preserven sus muelles.

los toneles fluviales son también soluciones posibles para comunicar
margenes, y hoy la Ria acoge los consfruidos para el Metro, la obra mas
importante y de mayor trascendencia que se ha construido en el entorno
de la Ria y a través de ella, en la larga y rica historia de Bilbao. Bilbao
fiene un puerto exterior del que cada vez fiene que estar mas cerca. La
industria que colonizé y domesticod las mérgenes de la Ria para
apropidrselas, deberia dejar ahora su sitio a un desarrollo urbano muy
complejo de concepcién y gestion. Lo que serd posible si resulta deseable
para los que habitando el entorno de la Ria quieran ser solidarios con
ella y continuar prosperando junfos.

FIGURA 10.
Pasarela de Pedro Arrupe
sobre la Ria de Bilbao.
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6. Colofon

El afecto por una Ria esencial y por sus puentes me ha inspirado los
comentarios que he dejado escritos. A ofros lectores les sugerird otras
sensaciones, y al hacerles mirar para atrés, les daré la oportunidad de
reflexionar sobre el presente, que es donde se estd construyendo el futuro
de la Ria de todos y de su entomo urbano. Cémo proyectar el futuro,
hacia dénde nos dirigimos, a donde queremos llegar, es el refo que nos
plantea la reflexion sobre la Ria y sus puentes. Algon dia, no muy lejano,
algtn historiador (que no tiene porqué ser licenciado en Hisforia) o algin
ingeniero (que deberd tener los conocimientos que atesoran los hisforiadores)
escribird la biografia de los puentes més modemos construidos sobre la
Ria. Tendré muchas dificuliades para describir las decisiones con las que
se justificaron el nimero, ubicacién, geometrias v tipologias, asi como las
vicisitudes de su construccion. Porque escasea la informacion veraz y son
pocos los cauces para serenas reflexiones y debates en los que podrian
quedar constancia de la génesis de los puentes y de las esperanzas que
justificaron su consfrucciéon, para poder contrastarlo con unas realidades
que acaban estando a la vista de todos.





