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“....la Ría de Bilbao. No creo que haya en la Península Ibérica nada que dé una impresión de fuerza, de trabajo y de energía como esos quince kilómetros de vía fluvial.”  (Pío Baroja, 1920).
INTRODUCCIÓN
A mediados del siglo XIX las actividades económicas de la zona marítima del País Vasco, una región del norte de España, seguían siendo mayoritariamente comerciales. La construcción y explotación de barcos de madera era otro de los negocios tradicionales de la burguesía autóctona. Pero con todo una pequeña minoría empezaba a invertir sus capitales en la industria diversificando sus inversiones. La creación de un marco institucional favorable vino propiciado por el traslado de las aduanas a la costa (1841) y la promulgación de un nuevo arancel (1848) de carácter proteccionista, lo que propició la aparición de altos hornos en Bolueta (Santa Ana) y en Barakaldo (Nuestra Señora del Carmen)
. 


Todo este nuevo dinamismo impulsó la creación de líneas férreas secundarias que pretendían unir Bilbao con Madrid a través de la línea Bilbao-Miranda y con Barcelona por medio de la línea Tudela-Bilbao. En 1855 se funda el Banco de Bilbao con la idea de facilitar créditos para las transacciones mercantiles y no tanto para invertir en industria. Surgen igualmente pequeños astilleros de barcos de madera y fábricas de similar dimensión que elaborarán productos protegidos arancelariamente. La explotación minera prosigue con producciones modestas
.


Este inicial esfuerzo inversor en industria siderúrgica parece  detenerse en los años 1860. Razones de tipo técnico, la carencia de carbón mineral, hace que Vizcaya quede en desventaja frente a Asturias que sí disponía de él para la elaboración de hierro dulce. Otras motivaciones tienen que ver con la escasa confianza de los capitalistas  ante la nueva actividad, el bajo consumo de hierro en España o la falta de crédito a corto plazo
.


La situación empezó a cambiar a inicios de los años 1870. El mineral de Somorrostro de bajo contenido en fósforo va a ser el requerido por el procedimiento Bessemer para la obtención de acero. La difusión por Europa de este sistema hizo que una parte importante de la demanda internacional de mineral de hierro se dirigiera a Vizcaya. Además, en 1868 un nuevo arancel modificó la política económica española que se hizo relativamente librecambista y junto al descenso internacional de los fletes y el aprovechamiento del viaje de retorno de los barcos que transportaban el mineral hacia Inglaterra, favoreció la llegada del carbón británico y la elaboración de un hierro competitivo. Este nuevo panorama reactivó las inversiones tanto en siderurgia como en minería. De hecho compañías extranjeras constituyeron sociedades mineras para extraer mineral y exportarlo. En menor medida, otras sociedades, se plantean montar altos hornos para fundir el mineral y exportarlo en forma de lingote para acero Bessemer. Estos proyectos y algunos logros se paralizaron con el inicio, en 1872, de la Segunda Guerra Carlista. Finalizada la contienda, en 1876, adquirieron protagonismo los capitalistas nacionales que a partir de entonces cimentarán sus fortunas sobre la base del negocio industrial
. Una serie de sectores van a atraer inversiones privadas que, a la larga, consolidaron un grupo social fuerte, una nueva burguesía, la industrial y minera. Frente a ella el proletariado se irá engrosando con trabajadores de la provincia y de zonas limítrofes que lucharán por mejorar sus condiciones de vida
. Minería, siderurgia y flota van a constituir la base industrial de Vizcaya a la vez que se desarrollan otras actividades relacionadas con ellas como la química o la metalurgia
. 

Durante el último cuarto del siglo XIX  la Ría de Bilbao se va a convertir en  la vía de comunicación que vertebrará el desarrollo de Bilbao y de los pueblos que se asientan a sus orillas; un espacio de trabajo, que presenta un interesantísimo itinerario salpicado de magníficos elementos de patrimonio industrial y de obras públicas.

EL PUERTO DE BILBAO.
La Ría de Bilbao es un cauce fluvial  de 13 kilómetros formado por la confluencia en su desembocadura de los tres ríos más caudalosos de la zona. La adecuación de la Ría y el Puerto de Bilbao fue la más ingente empresa acometida en Bizkaia durante el último cuarto del siglo XIX. Las necesidades generadas sobre todo por la exportación del mineral de hierro, obligaron a la Junta de Obras del Puerto, creada en 1877, a acondicionar los muelles de atraque y fondeaderos, encauzar y dragar su lecho, suprimir la barra de Portugalete para facilitar la navegación de buques de gran calado e instalar iluminación eléctrica para hacer hábiles las mareas nocturnas. Poco a poco los viejos muelles fueron sustituidos por cargaderos más eficaces y la peligrosa barra de arena que se formaba a la entrada de la Ría fue anulada gracias a las obras de prolongación del muelle de Portugalete, el conocido como Muelle de Hierro, bajo la dirección del ingeniero Evaristo de Churruca. La obra consistió en un armazón metálico de 800 metros de longitud, afianzado al lecho marino y protegido por una escollera, que soportaba una planchada de madera de 6 metros de ancho
.  Hoy el referido Muelle forma parte de la iconografía de la Ría aunque su armazón metálico fue forrado de hormigón en 1933 dificultando el reconocimiento de su propia denominación.
     El siguiente paso marcó un objetivo de primer orden, crear un puerto exterior protegido capaz de permitir el atraque de vapores transatlánticos. Bajo la dirección de Churruca se creó un puerto exterior en el Abra, una zona de abrigo con calados de hasta 14 metros y protegida por el rompeolas de Santurce y el contramuelle de Algorta, construidos con grandes cajones de hierro rellenos de cemento. Para su transporte y colocación se utilizaron grandes grúas Titán fabricadas en Talleres de Miravalles, únicas en su género. La complejidad de la obra se puso de manifiesto en 1893, dos años después de comenzar  la construcción del rompeolas de Santurce, cuando los 230 metros hasta entonces construidos fueron destruidos por un violento temporal. Hubo que modificar el proyecto, dejando el anterior basamento como defensa exterior y construir a su abrigo la superestructura definitiva que fue inaugurada por Alfonso XIII en 1902. Entre el rompeolas y la orilla este en Algorta quedaba una distancia de un kilómetro por el que podían entrar las marejadas hasta el interior del puerto. Para contrarrestar este efecto se construyó el contramuelle de Algorta, un espigón de 1.072 metros. Entre ambos diques quedaba una boca de entrada de 640 metros de ancho que daba acceso a 287 hectáreas de nueva superficie fondeable en el denominado Puerto Exterior. Al abrigo de los diques, se irán construyendo espigones y muelles hasta completar su total aprovechamiento. 

Además se aseguraron 180 hectáreas en el interior de la Ría, donde se van a configuran dos espacios diferenciados: el puerto comercial, desde el puente de San Antón, en el corazón de Bilbao, hasta la curva de Elorrieta, y el puerto industrial hasta Portugalete, en las jurisdicciones de Barakaldo, Sestao y Erandio donde se establecieron las industrias siderúrgicas, químicas, astilleros, etc.. y los cargaderos de mineral más importantes
. A éstos se les reservó el tramo comprendido entre Zorroza y la dársena de la Benedicta en Sestao, una zona idónea por estar próxima a la cuenca minera pero que necesitó ser adaptada al aumento de calado de los buques. 

También  por iniciativa de Churruca, se abordó la construcción de numerosos  tinglados portuarios abiertos para almacenar las mercancías que pudieran deteriorarse por la lluvia, tales como el bacalao, granos, cacao, azúcar, tejidos…. Su ubicación se eligió teniendo en cuenta el amplio espacio necesario para el desarrollo del servicio, cuidando no obstaculizar la circulación de carros y tranvías. Al mismo tiempo, se consideró necesario que fueran estructuras metálicas ornamentadas porque iban a estar ubicadas cerca de paseos públicos
. En total se construyeron once tinglados a ambas orillas del  puerto comercial, en el centro de Bilbao. Dos de ellos permanecen aun en pie, recientemente reinstalados y restaurados tras haber sido desmontados para la construcción de un parking subterráneo en el Arenal bilbaino. 

En 1917, en plena vorágine de negocios propiciados al albor de la Primera Guerra Mundial, promovido por la Cámara de Comercio y la Junta de Obras del Puerto, se acometió la construcción de un gran Depósito Franco en el muelle de Uribitarte, próximo al Ayuntamiento de Bilbao. El arquitecto Gregorio Ibarreche, que había sido el primer alcalde nacionalista de Bilbao, dirigió las obras que no se terminaron hasta 1930. El resultado fue un edificio de notable calidad arquitectónica. Junto con la Alhóndiga, constituyó uno de los dos grandes equipamientos de carácter comercial que se levantaron en el Bilbao emprendedor de comienzos del siglo XX y que se han conservado hasta hoy. En el caso del Depósito Franco lamentablemente solo se han mantenido algunos tramos de sus fachadas de manera pintoresca pero poco respetuosa con el edificio
. Todo ello para permitir la implantación del proyecto “Isozaki atea” cuyo desarrollo está a punto de terminarse  bajo la dirección del prestigioso arquitecto Arata Isozaki.  

A mediados del siglo XX  se fue haciendo necesario ampliar el espacio de muelles dedicado a carga y descarga. Para ello se emprendió la construcción de otra gran obra: el canal de Deusto, que no se concluirá hasta 1969 aunque el proyecto ya se había planteado en 1928. Así se consiguieron otros 2,5 kilómetros de nuevos muelles que aumentaban la superficie dedicada a actividad portuaria con sus grúas, tinglados y almacenes. La Ría y el nuevo canal  enmarcaban el espacio de la actual península de Zorrotzaurre, para la que se previeron soluciones de comunicación, mediante un puente de tablero móvil primero y  un túnel después que nunca llegaron a realizarse. Sin embargo, industrias de sectores diversificados se van a instalar en la península en los cincuenta y sesenta convirtiéndose entonces en el área de expansión industrial de Bilbao.
En las últimas décadas del siglo XX se empieza a plantear la necesidad de sacar las instalaciones portuarias al Abra y al puerto exterior al tiempo que se irán cerrando primero los muelles del puerto comercial en el interior de Bilbao y después los del puerto industrial, a medida que la reconversión industrial de los años ochenta vaya  cerrando empresas y poniendo en valor el suelo del borde de Ría sobre el que se ubicaban. Recientemente también se cerraba al tráfico marítimo el Canal de Deusto. Mientras tanto, en 1985 se concluía la construcción en Punta Lucero  de un nuevo dique exterior, proyectado como terminal para suministrar a la refinería de Petronor  productos petrolíferos. Y a finales de siglo se abordaba la última gran infraestructura portuaria: la ampliación del Puerto en el Abra Exterior, cuyas obras se iniciaron oficialmente en 1991. Consistía fundamentalmente, en la creación de una gran dársena abrigada de más de 5 kilómetros cuadrados de superficie en la margen izquierda del Abra Exterior, entre el puerto de Ziérbena y el dique rompeolas de Santurtzi. La realización de esta dársena ha requerido la construcción de importantes obras de abrigo, constituidas por un dique de unos 3.150 metros, quebrado en tres alineaciones y un contradique recto de 1.400 metros.

Por otra parte, lo cierto es que las transformaciones que se están produciendo en el puerto bilbaino durante las últimas décadas, especialmente el desarrollo del Puerto Exterior y la desindustrialización en los márgenes de la Ría, han arrastrado a una reducción significativa del tráfico interior. Las embarcaciones dedicadas a estas labores se han ido desguazando o se han reconvertido, al tiempo que la  mayoría de los astilleros iban cerrando sus instalaciones. A finales de los sesenta el puerto de Bilbao poseía un material flotante consistente en 12 dragas, 8 grúas flotantes, 29 remolcadores -contando los de menores dimensiones que arrastraban gabarras-, 28 gánguiles y más de un centenar de gabarras de todo tipo. Actualmente, sólo una draga, dos excavadoras y no más de media docena de gánguiles y gabarras se encargan del servicio de dragado en la Ría de Bilbao. Se mantienen sin embargo un número parecido de remolcadores, con una clara evolución hacia los de mayores dimensiones y potencia, modelos más polivalentes capaces de realizar labores de remolque de altura,  contraincendios y antipolución además de las tareas de servicio portuario ordinario
.

 Entre este pequeño número de embarcaciones, se encuentran algunos ejemplares de gran interés que forman parte destacada del patrimonio marítimo vasco. La draga Titán es, junto al remolcador Auntz, y el gánguil Portu seguramente el elemento más valioso del patrimonio marítimo de la Ría de Bilbao donde llegó después de haber prestado servicio durante años en el puerto de Cádiz. Fue construida en Holanda el año  1923, con maquinaria de vapor y rosario de cangilones de la casa inglesa James Ltd. Lamentablemente, mientras se escriben estas líneas, la Autoridad Portuaria de Bilbao y el Museo Marítimo de la Ría de Bilbao, de cuya colección formaba parte, han decidido su achatarramiento alegando costes de mantenimiento. El remolcador Auntz fue construido en 1928 en los Astilleros Euskalduna bajo el nombre de Auntz Mendi para remolcar y abastecer de agua dulce a los barcos, recurso necesario para el funcionamiento de los motores a vapor. Actualmente forma parte de la colección del Museo Marítimo de la Ría de Bilbao. Aun activo permanece el remolcador Evaristo de Churruca construido en los Astilleros de Ruiz de Velasco de Erandio en 1953. El Portu, un gánguil de acero de 180 metros cúbicos de capacidad de cántara y 540 toneladas de desplazamiento, fue la primera embarcación que se construyó en los astilleros Euskalduna, en 1902. Tras muchas décadas de actividad y de haber sufrido importantes transformaciones pasó en pecio algunos años en el canal de Deusto hasta que el Museo Marítimo de la Ría de Bilbao lo restauró y lo incluyó en su colección. Por último, entre el material flotante aun activo en la Ría, cabe destacar  la grúa Consulado de Bilbao que construyera Duro Felguera (Gijón) en 1971 para la Junta de Obras del Puerto de Bilbao donde  presta servicio desde entonces. Con los 32 metros de altura de su pluma pórtico impone su soberbia estructura flotando sobre una pontona de 45 metros de eslora.
LA MINERIA

La exportación del mineral de hierro atrajo sobre todo capitales de inversores extranjeros que se invirtieron en infraestructura (ferrocarriles mineros, cargaderos, planos inclinados,…). Los autóctonos denunciaron minas con el fin de arrendarlas, lo que les aseguró el mineral necesario para sus fábricas a bajo precio o explotarlas utilizando los medios de transporte montados por los extranjeros o por la Diputación de Vizcaya (Ferrocarril Minero de Triano). Las sociedades extranjeras más importantes fueron Orconera y Franco-Belga. Los beneficios obtenidos en la explotación de las minas fueron a parar de forma mayoritaria a manos de extranjeros
. 

Entre las infraestructuras construidas para facilitar la exportación del mineral, hasta veinte cargaderos llegaron a estar activos en la Ría en los años dorados de la minería  vizcaina. De todos ellos solamente permanece en pie el cargadero de Orconera Iron Ore. Este, como fueron la mayoría de los cargaderos,  es una planchada palafítica de madera creosotada y arriostrada, orientada en sentido perpendicular a la corriente que soportaba unos raíles en pendiente por los que las vagonetas llegaban hasta el extremo volado de la estructura volviendo por una segunda vía, tras volcar manualmente la carga. El mineral caía por una tolva a un canal-vertedera, sostenido por un castillete, por el que se deslizaba en la bodega del barco. El cargadero de la Orconera Iron Ore C. L. es el único que queda de un grupo de cinco que la compañía inauguró en 1877 en Lutxana (Barakaldo), donde desembocaba el ferrocarril minero que transportaban el mineral procedente de las minas que explotaba la compañía en Triano y Matamoros. 
Aunque el de Orconera es el único que mantiene buena parte de las instalaciones originales, también existe una réplica de uno de los cargaderos de la Compañía Franco Belga. Se trata de una restauración mimética llevada a cabo por Bilbao Ría 2000, empresa encargada por las instituciones públicas de la gestión de los suelos “liberados” de usos portuarios e industriales en torno a la Ría, especialmente Abandoibarra (Bilbao) y Urban-Galindo (Barakaldo).

LA SIDEROMETALURGIA

Pero si la minería fue relevante, la siderurgia será la clave del éxito industrial. Capitalistas españoles de origen diverso realizaron importantes inversiones para montar a principios de 1880 modernas fábricas como San Francisco, La Vizcaya o Altos Hornos de Bilbao, que introducirán a Vizcaya en la era del acero. Si bien el lingote producido por las fábricas era competitivo a nivel internacional, se estaba vendiendo en una fase recesiva de la economía y cuando algunos países empezaban a adoptar políticas proteccionistas. El recrudecimiento de la competencia internacional y la incapacidad de mantenerse en los mercados exteriores indujeron a los siderúrgicos vascos a presionar al gobierno para que modificase la política económica. Se pensaba ya en los beneficios que reportaría una política de sustitución de importaciones que colocaría en el mercado interior lo que antes vendían fuera. El arancel de 1891 vino a colmar las aspiraciones de los industriales. El proteccionismo afectó a los bienes de equipo y de consumo dando lugar al nacimiento de una serie de empresas. Talleres de Deusto, Sociedad de Tubos Forjados, Talleres de Construcción de Zorroza, Alambres del Cadagua, Santa Ageda,  etc
.

Pero el proteccionismo también afectó a otros sectores como el hullero. El encarecimiento de los inputs, sobre todo de la energía y de los medios de transporte, hizo que las medidas proteccionistas no sólo favorecieran una cierta tendencia al monopolio sino que también estimularan el desarrollo de integraciones verticales, a las que se unirán  en el gozne de los siglos empresas aseguradoras, de crédito y banca
. En Vizcaya y a comienzos del siglo XX surge de la unión de AHB, La Vizcaya y La Iberia, Altos Hornos de Vizcaya. Esta empresa siderúrgica situada en la misma ribera de la Ría en jurisdicciones de Barakaldo y de Sestao  prolongará su hegemonía hasta 1920 constituyéndose en la mayor siderurgia del sur de Europa.

Prácticamente todos los sectores económicos  se vieron beneficiados por la neutralidad española en la Primera Guerra Mundial. El proceso de sustitución de importaciones en el mercado interior, la demanda de material de guerra y de otros suministros y el abandono de los tradicionales mercados de exportación por parte de los países beligerantes supuso para los empresarios españoles y vascos en particular la obtención de cuantiosos beneficios
. Finalizada la contienda la industria vizcaína se encuentra desfasada técnicamente, pues no se habían renovado los equipos ni las instalaciones. La baja productividad y la alta cotización de la peseta perjudicó la competitividad de los productos vizcaínos. Los sectores del hierro y del acero atravesaron dificultades por el exceso de chatarra tras la guerra. La exportación de mineral también se resintió como consecuencia de la competencia de los mercados de Suecia y del norte de África, así como por la lenta marcha de la industria del acero británico. 

El arancel proteccionista de 1922, la política económica de fomento de las obras públicas durante la dictadura de Primo de Rivera y el cambio de coyuntura internacional favorecieron la recuperación de la actividad económica. Algunos de los capitales acumulados en el periodo bélico se invirtieron para modernizar las instalaciones. En este sentido se aceleró el proceso de electrificación de algunas fábricas y talleres. Así las cosas, estas y otras medidas hicieron que para 1924 la situación de crisis se hubiera superado. Los felices años 1920 se extendieron hasta 1929, último año próspero. Iniciada la década siguiente cayeron los pedidos y la producción. Las fábricas redujeron la jornada, AHV pasó de tres turnos de 8 horas a dos y en otras instalaciones cercanas a la Ría se dieron recortes de plantilla.

Los años 1930 anuncian problemas de superproducción y la incapacidad del mercado interior para absorber la creciente producción siderúrgica. Durante los años 1940 la escasez de divisas derivó en problemas de abastecimiento de inputs necesarios, a lo que se añadió, mediada la década, la carencia de energía eléctrica. La intervención del Estado sobre los precios del ouput y su distribución que caracterizó esos años empezó a ser cuestionada a finales del decenio justo en el momento en que el INI planteaba el nacimiento de una nueva siderurgia (la futura ENSIDESA) y empezaba a llegar una menguada ayuda americana
. AHV, la empresa insignia de Vizcaya y de la Ría, realizará durante los años 1950 importantes proyectos de ampliación y mejoras de sus instalaciones, como fueron la construcción de dos altos hornos y el montaje de dos nuevos trenes de laminación uno de ellos para chapa fina
.

La siderurgia de la zona y en especial AHV tuvo que hacer frente a la puesta en marcha de ENSIDESA y a la liberalización de las importaciones. Para ello la sociedad  más grande de la Ría de Bilbao buscó la colaboración financiera y técnica de una empresa estadounidense United Status Steel Cº (1964), firmó acuerdos  con la banca privada y consiguió la concesión de un primer crédito público dentro del Plan de Acción Concertada del Estado. La ayuda técnica y financiera hizo posible la introducción de mejoras que se materializaron en la ampliación de la acería LD desde 1966. Pero con todo AHV no logró ser competitiva a nivel internacional y a la altura de 1974 se adivinaba ya un panorama poco prometedor
.

La crisis mundial del petróleo afectó muy duramente a las industrias de la ribera del Nervión. La siderurgia se vio influida por la crisis de los sectores demandantes (astilleros, automóvil, construcción)  y a pesar de ser subvencionada y de recibir un trato especial no logró remontar. La superación de estos problemas propició los denominados planes de reconversión, cuyo objetivo principal fue salvar el sector industrial. El planteamiento implicaba ajustar la producción a la demanda, incrementar la productividad y sanear las empresas. La aplicación de estas medidas tuvo en ocasiones un excesivo coste social. El aumento del número de parados ante el recorte de las plantillas disparó los niveles de desempleo y originó fuertes protestas de los trabajadores. La Administración Autónoma y la Central se implicaron para tratar de contener la situación y relanzar de nuevo el sector industrial. En mayo de 1981 un RD fijaba las “medidas de reconversión de la siderurgia integral” y diversas resoluciones de rango provincial crearon entre otras las Zonas de Urgente Reindustrialización (ZUR) con ayudas financiadas por la Comunidad Europea, o la Sociedad de Promoción Industrial (SPRI) para configurar una nueva trama industrial. Las medidas planteadas por el RD para superar la crisis industrial contemplaban en primer lugar un saneamiento financiero que afrontara el reto de la modernización del aparato productivo. De hecho AHV se vio favorecida por los recursos que llegaron de la iniciativa privada y del Estado. Fijaban igualmente acuerdos entre empresas al objeto de establecer la producción de acero, la distribución de productos y la coordinación de las importaciones y exportaciones siderúrgicas, Se planteaba el cierre de instalaciones obsoletas y el objetivo de modernizar el resto, adoptando finalmente medidas de carácter laboral que ajustaran las plantillas a las nuevas condiciones
.

La entrada en la Comunidad Europea (1986) va a suponer el inicio de una fase expansiva de la economía vasca que prácticamente con algunas excepciones se ha mantenido hasta la actualidad. A partir de esa fecha el sector industrial se fue reforzando paso a paso. La empresa emblemática de la Ría, AHV, en su lucha por sobrevivir, abordará una segunda reconversión, atendiendo a las indicaciones apuntadas por los socios europeos. Con todo, estas medidas no fueron suficientes y AHV pasará al sector público verificando después una reconversión radical que supondrá la puesta en marcha en 1996 de la Acería Compacta de Bizkaia
.

De la primera época los elementos patrimoniales que se conservan están relacionados mayoritariamente con AHV y son los siguientes: 
Aunque originalmente estuvo destinado a satisfacer la demanda de agua dulce de los buques que llegaban a la Ría,  el Pantano Viejo, construido en 1897 en el barrio baracaldés del Regato, fue desde inicios del siglo XX  explotado por Altos Hornos de Vizcaya. Dispone de una presa cuya construcción  significó una gran innovación, no solo por su tipología estructural, sino especialmente por constituirse en la primera presa construida en España totalmente con hormigón sin revestimiento alguno. También en Barakaldo se encuentran  las antiguas oficinas de AHV. En realidad  se trata de dos edificios adosados, construidos en diferentes épocas por el arquitecto Manuel Mª Smith; uno de gusto secesionista en 1911 y el otro de planta de mariposa en 1946.  Actualmente están siendo transformadas en viviendas tuteladas para alojar personas de la tercera edad. 

El edificio Ilgner  es el único edificio conservado de todos los que en la fábrica de Altos Hornos de Vizcaya (AHV) en Barakaldo se dedicaron a labores productivas. Es un edificio de hormigón, singular por su monumentalismo y su solidez óptica tanto por los materiales de construcción utilizados como por su programa. Fue construido en 1927 para albergar una subestación con dos grupos Ilgner de transformación eléctrica de los que toma prestado su nombre. Su instalación constituyó un hito en el desarrollo tecnológico de la empresa que definitivamente apostaba por la electrificación de su aparato productivo, proceso que se había iniciado tímidamente en los primeros años del siglo XX pero que tardaría en generalizarse, justificado en parte por disponer de una moderna y potente instalación de generadores de vapor a base de la utilización de los gases de los hornos altos. La construcción del edificio que debía alojar las máquinas planteaba problemas de cimentación por carecer de base firme hasta los 27 metros de profundidad el lugar elegido para su emplazamiento. Bajo la dirección de Alfonso Peña Boeuf, ingeniero que posteriormente fue Ministro de Obras Públicas, se llevó a cabo una cimentación experimental con gran éxito; en lugar de pilotes se construyó una gran placa de hormigón armado lanzando, a través de ella,  inyecciones a grandes presiones de mortero con escorias. Exteriormente la construcción mostraba su esqueleto de hormigón con los pilares distribuidos entre amplios ventanales verticales. Las proporciones se asemejaban a las de un templo clásico sin concesiones al ornamento pero con una nítida expresión de poder, en consonancia con las nuevas tipologías que las arquitecturas de la electricidad estaban reproduciendo en toda Europa a estas alturas del siglo, temples of power donde la electricidad  representaba el confort que esta fuente de energía era capaz de ofrecer. Desde el pasado año 2000 el edificio viene siendo utilizado como sede de un centro de desarrollo empresarial tras haber sido objeto de una transformación que ha preservado parte de la maquinaria original aun existente y su entorno ornamental
.
En Sestao se conservan las naves que fueron construidas en 1913 para ubicar el tren continuo de laminación para perfiles comerciales de AHV; una verdadera catedral de estructura metálica de planta profunda con cuatro crujías de gran luz y diafanidad. Actualmente reutilizadas como almacenes comerciales por otras firmas.

Entre las fábricas que surgen en esta época, aun se conservan las instalaciones de Talleres de Zorroza que desde 1898 se asientan en la punta de Zorroza, entre la ría y su afluente el río Cadagua. Empresa que se dedicó a las construcciones metálicas y que nació bajo la tutela de capitales ingleses, cuya influencia se percibe incluso en la peculiar estética de su edificio de oficinas. En 1998, abandonada ya la producción, el Gobierno Vasco incoó  expediente de Conjunto Monumental  visto el interés arquitectónico y configurador del territorio de los Talleres de Zorroza.  

En 1918 se construyeron las naves fundacionales de Babcock & Wilcox en Sestao  empresa pionera en el Estado en la construcción de talleres industriales a gran escala. El edificio, en parte inspirado en naves que la misma empresa poseía en Renfrew (Escocia)
, se convirtió en  la instalación industrial de hormigón armado de mayores dimensiones del Estado. Otras construcciones pioneras en la utilización  del hormigón armado como elemento constructivo fueron  la bilbaína Fábrica de harinas La Ceres (1900),  y sobre todo la fábrica de Grandes Molinos Vascos en Zorroza (1924) además de la recientemente desaparecida Central Térmica de Burceña (1926),  dos obras realizadas por el arquitecto Federico de Ugalde. 
El elemento patrimonial más reciente relacionado con la siderurgia es el Horno alto nº 1 de Sestao perteneciente a Altos Hornos de Vizcaya. Fue construido  en 1958 por la casa alemana Gutehoffnungshütte (G.H.H.), dentro del plan de  mejoras realizadas en la fábrica durante esos años  para poder afrontar la competencia de la siderurgia asturiana con la recién creada ENSIDESA. Es un horno de tipo americano, es decir, se apoya sobre viga circular o madrastra, con crisoles de 6,5 metros de diámetro, 21 metros de altura y un volumen útil de 757 metros cúbicos. Dispone de 14 toberas  por las que se inyecta aire calentado en una batería de tres  estufas  Didier que con sus 31 metros de altura tienen una superficie de caldeo de 21.247 metros cuadrados cada una. El horno se apagó en 1995, después de seis campañas de trabajo ininterrumpido y  cinco reconstrucciones que no  transformaron de manera significativa  su  estructura original
. En septiembre de 1998 le fue incoado expediente de Bien Cultural con sus estufas, depurador y nave de colada. Actualmente, el horno está incluido en el Plan Nacional de Patrimonio Industrial del Ministerio de Cultura existiendo ya un proyecto de restauración y mantenimiento que en breve se llevará a cabo, pendiente de una musealización posterior.
LA INDUSTRIA NAVAL

La demanda de la marina de guerra en 1887 y las medidas proteccionistas significaron el renacer de los astilleros que desde entonces fabricarán buques con casco de acero. Astilleros del Nervión (1890) nace para un primer pedido de tres buques de guerra adjudicados en concurso público. En 1900 un grupo de navieros vascos crea la Compañía Euskalduna de Construcción y Reparación de Buques, con el objetivo inicial de reparar y mantener su flota. Posteriormente, en 1908, con un 40 por 100 de capital inglés se constituye la Sociedad Española de Construcción Naval, embrión de la conocida como Naval de Sestao inaugurada en 1916. Además de estas empresas a lo largo de la Ría surgieron otras que se dedicaron a la reparación y fabricación de material y maquinaria naval
. Las compañías navieras proliferaron los años finiseculares ante la importante subida de los fletes. Hasta entonces la marina mercante extranjera venía controlando el tráfico de mineral de hierro y de carbón, mientras que los grupos navieros autóctonos mantenían una cierta prosperidad económica gracias a las integraciones verticales, el cabotaje o el comercio con América. La crisis de los fletes a partir de 1901 dio lugar a una doble estrategia. La llevada a cabo por algunas compañías creadas en la etapa anterior que se integraron horizontalmente formando empresas muy capitalizadas o la mantenida por otras dedicadas al cabotaje
. La publicación en 1909 de la Ley de Fomento de las Industrias Marítimas incorporó el sector naviero al proteccionismo, reservando el cabotaje a la flota nacional y concediendo primas a la navegación al tráfico internacional de altura y gran cabotaje
.

La construcción naval se vio beneficiada por la neutralidad española durante la IGM. Sin embargo con la paz sobrevino la quiebra del tráfico marítimo, cayendo bruscamente hacia 1921 los fletes. Muchas navieras se arruinaron y en el mejor de los casos tuvieron que amarrar alguno de sus buques. Esta situación arrastró a los astilleros que se vieron obligados a diversificar sus actividades; este fue el caso de Euskalduna que en 1921 se dedicó a la construcción de locomotoras para ferrocarril
. Algunas medidas legales siguieron protegiendo esta industria y así en 1923 una disposición de rango nacional prohibía el cabotaje a los buques no construidos en España. La depresión internacional de los años 1930 redujo la demanda de bienes de equipo y repercutió sobre manera en navieras y astilleros, iniciándose el desguace de buques
.

Si bien los años 1950 significaron a nivel global una aceleración del crecimiento, la economía española a finales de esa década no gozaba de buena salud. Algunos autores afirman que de hecho se encontraba en una situación cercana a la bancarrota exterior como consecuencia de la falta de divisas
. Era necesario un programa económico de ajuste y reforma estructural, que se concretó en el Plan de Estabilización de 1959 que vino acompañado del inicio del aperturismo hacia Europa. Se inició así una fase de fuerte crecimiento económico que impulsará de forma notable el desarrollo de las industrias de las orillas de la Ría. La coyuntura internacional benefició la marcha de la industria española y en particular de la vizcaína. El crecimiento económico de los países de la Europa occidental generó una amplia demanda que entre otros beneficios actuó de forma positiva con el sector naval. Los astilleros rebosaban de trabajo y una pequeña industria auxiliar repartida por la ribera vivía sus mejores tiempos. La demanda se dirige a los grandes buques y en especial a los buques-tanque para el transporte petrolífero
. 
La crisis del petróleo actuó negativamente sobre el sector  naval  que padeció  la reducción de los pedidos de grandes buques a medida que los países contemplaban el uso de energías alternativas más baratas y menos contaminantes. Igual que en el sector siderúrgico  se aplicaron en éste, si bien con alguna demora,  planes de reconversión. En principio la caída de la actividad constructora se palió con las reparaciones, pero a la larga fueron cerrando astilleros privados y públicos. Astilleros Españoles SA clausuró sus instalaciones de Olabeaga y concentró su actividad en Sestao. Igualmente para tratar de luchar contra la crisis, pequeños astilleros de la ribera se unieron constituyendo Astilleros Reunidos del Nervión. Con todo, a pesar de los créditos y avales concedidos para hacer frente a la reconversión del sector, fue evidente la pérdida de importancia de los astilleros vascos que habían sido hasta entonces un elemento clave del desarrollo económico de la región. La actividad del Puerto también se resintió debido a los cambios operados en el consumo de materias primas y productos energéticos, que cada vez requerían menos buques e incluso llegaron a prescindir de ellos en el caso del traslado del gas a través de los gaseoductos
. La construcción naval siguió manteniendo las gradas de Sestao, botando grandes buques, petroleros y gaseros, con una lucha continua por mantener los pedidos y la competitividad a nivel mundial.

De aquel primer Astilleros del Nervión, todavía se conserva y se continua utilizando el caisson de cierre del Dique Seco nº 1. El caisson es un casco de chapa de acero roblonado de 20 metros. de eslora que sirve para cerrar el dique seco. Recuerda el casco de un submarino, disponiendo en su interior de un nivel inferior con tanques que se inundan o se vacían según se quiera cerrar o abrir el dique. En el piso superior se aloja una sala de máquinas con  bombas que se utilizan para el achique de los tanques. Construido entre 1888 y 1891, junto al resto de las instalaciones de Astilleros del Nervión, es probablemente el más antiguo de los que se conservan en todo el Estado.
Un extraordinario valor patrimonial  tienen también los Diques secos de Euskalduna (Bilbao). Formaron parte de la desaparecida Compañía Euskalduna de Construcción y Reparación de Buques. La empresa se  constituyó en 1900 adquiriendo los diques secos 1 y 2 de la Sociedad Diques Secos de Bilbao que venía funcionando desde 1868. Además, se construyó de nueva planta el  dique seco número 3, considerado en su época el mayor existente en España, con sus bombas de achique capaces de desalojar 200 toneladas de agua por minuto. Actualmente, los tres diques alojan material flotante del Museo Marítimo de la Ría de Bilbao. El museo ha acometido las labores de puesta en seco y recuperación de los diques 1 y 2, contado con un espacio expositivo de elevado valor patrimonial, teniendo en cuenta que el dique 1 es el dique civil dedicado a la construcción naval, más antiguo del Estado. También se conserva parte del edificio de bombas de achique, con su maquinaria, del dique seco número 3, interesante construcción proyectada en 1902 por el ingeniero José Eugenio Ribera, pionero en la técnica de construcción con hormigón armado. El otro elemento conservado junto a los diques es la grúa Carola, construida por Talleres de Erandio en 1954, y  que con sus 60 metros de altura fue la primera grúa de gran potencia fabricada y montada en España. 
LA INDUSTRIA QUÍMICA

En Vizcaya se va a desarrollar también la industria química, de hecho se convertirá en la máxima productora de explosivos y de fertilizantes de sulfato amónico. Un carbón barato y los subproductos de la siderurgia estimularán la aparición de fábricas como la Cantábrica de abonos minerales, La Sociedad Anónima Española de la Pólvora Dinamita, la Fábrica de Elorrieta, la Sociedad Anónima Vasco-Asturiana Santa Bárbara o la Sociedad General de Industria y Comercio
. 

En los primeros años del siglo XX se monta en le barrio de Lutxana (Barakaldo) la Sociedad General de Industria y Comercio dedicada a la producción de abonos minerales (superfosfatos) que encontrará en su proximidad a la Ría un espacio idóneo para su instalación, con el fin de acercar las materias primas necesarias en la fabricación de los superfosfatos. Curiosamente, el establecimiento cercano de los ferrocarriles mineros junto a la fábrica poco tuvo que ver con el desarrollo del sector de los superfosfatos, dado que el bajo contenido en azufre del mineral de hierro vizcaino,  que le convertía en valiosa materia prima para la fabricación de acero por el sistema Bessemer, favorecía bien poco la producción de ácido sulfúrico, reactivo fundamental de los superfosfatos. 
El sector experimentó un esfuerzo notable durante los años 1940 y 1950. Muy cerca del curso de la Ría sugieron empresas como Unquinesa, Sociedad Española de Fabricaciones Nitrogenadas y Sefanitro, que venían a paliar la imposibilidad de importar, por la escasez de divisas,  productos químicos diversos
. Sin embargo el sector químico de la ribera atravesó  problemas de competencia. Es el caso de Sefanitro con las empresas del INI más competitivas o de Unquinesa que acabó siendo absorbida por Dow. Coincidiendo con el desarrollo del sector petroquímico se monta en Somorrostro Petronor, una moderna refinería
. 

De la antigua Sociedad de Industria y Comercio se mantienen las naves de almacenamiento de fosfatos, consideradas como el ejemplo más sofisticado y grandioso de estructura de madera -cerchas y soportes- de toda España. Se construyeron entre 1909 y 1912, época en que los nuevos materiales de construcción -hierro y hormigón- se estaban implantando definitivamente en la arquitectura industrial. Constituyen, por tanto, un extraordinario ejemplo de continuidad y permanencia de la arquitectura de madera, material considerado por su poco peso que le hacía adecuado para terrenos poco firmes y por ser casi insensible a la acción de los ácidos y sales. Pese a que la empresa cerró su producción hace ya una década con su última razón social de  ”Ercros”, las naves fueron declaradas Bien Cultural por el Departamento de Cultura del Gobierno Vasco. Está proyectado que acojan el edificio de servicios del futuro Parque Empresarial de Burtzeña que se pretende instalar en la zona. 

Frente a las instalaciones de Sefanitro, en la otra margen de la Ría se encuentra el edificio de la desaparecida fábrica de Pinturas Internacional. Es probablemente uno de los edificios industriales mas antiguos (1923) de los que se asoman a la Ría. Tipológicamente presenta unas características singulares muy alejadas de las arquitecturas propias del sector naval y siderúrgico, con pretensiones representativas características de las empresas dedicadas a la producción de bienes de consumo tan escasas en la primera industrialización vizcaina. Aguas arriba, en término de Zorroza  (Bilbao) Industrias Químicas Canarias  tiene el interés de haber reutilizado, aunque oculto tras una chapa metálica, el magnífico edificio de la primera central térmica de electricidad instalada a orillas de la Ría: la Eléctrica del Nervión (1894) cuya producción sirvió para alumbrar a Bilbao.
Lamentablemente no correrán la misma suerte las instalaciones de Sefanitro en Lutxana (Barakaldo) que están siendo derribadas mientras se escriben estas líneas. Se trata de construcciones adelantadas en el empleo del  racionalismo arquitectónico en las arquitecturas industriales de todo el Estado. Las naves y edificios de Sefanitro, que fueron construidos bajo la dirección del arquitecto Germán Aguirre, forman parte de un extenso recinto concebido como ciudad-fábrica con un ordenado entramado de calles interiores. La Sociedad Española de Fabricaciones Nitrogenadas, SEFANITRO, se fundó en  1.941 siendo declarada  "empresa de interés nacional" respondiendo a las necesidades de producción  de fertilizantes nitrogenados para aumentar las cosechas agrícolas en un país desabastecido y devastado por la guerra. Gracias a esta  declaración, las instalaciones de Sefanitro dispusieron del hormigón necesario y suficiente para llevar a cabo las obras, pese a la escasez de cemento de los años cuarenta. Precisamente la  utilización vanguardista de dicho material convertirán a algunos de los edificios de la empresa en una referencia en la arquitectura de aquellos años, en especial  los formidables silos de hormigón visto, de líneas rotundas y expresionistas. Las oficinas, junto a otras naves de la fábrica, son también pioneras en la utilización de la plaqueta de ladrillo, característico del racionalismo local, y que tanto predicamento tendrá en años sucesivos en la arquitectura vizcaína. Por otra parte las dos torres de refrigeración de la fábrica de Lutxana son las únicas de tiro natural existentes en Euskadi. Las instalaciones forman parte del Inventario del Patrimonio Industrial del Gobierno Vasco así como del Inventario del DOCOMOMO internacional realizado por el Colegio Oficial de Arquitectos Vasco Navarro con el fin de  inventariar, divulgar y proteger el patrimonio arquitectónico del Movimiento Moderno.
LAS HARINERAS DE LA RIA

La primera harinera moderna en la utilización de cilindros para molturar fue la de Villarroya y Castellano, en Puente Gállego (Zaragoza), en el año 1881. Cuatro años después se instalaban  en territorio vasco, las fábricas de harinas de Santiago Gallastegui en Amurrio y J. Cruz de Artiach en el Pontón de Bilbao34. En el momento del despegue de la  industrialización vasca la industria harinera mostraba un gran empuje, coexistiendo  trece fábricas de harinas solo en territorio vizcaino, la mayoría de ellas ubicadas en torno a los ejes ferroviarios de  Bilbao-Orduña y Bilbao-Balmaseda
.
Las nuevas harineras requerían de grandes inversiones en tecnología: molinos, cernedores, tamices planos o plansichters,  colectores de polvo, mezcladores y mecanismos de transporte y elevación. Instalaciones complejas que precisaban de abundante mano de obra asalariada, es decir, un nuevo modelo empresarial alejado de la molinería tradicional y que requería una creciente concentración de la propiedad. Para su ubicación,  precisaban además de edificios de pisos que permitían una ordenación en altura de las operaciones de limpia, molienda, cribado y envasado de la harina. Edificios que generalmente disponían de suelos de madera para facilitar las aberturas imprescindibles al objeto de repartir por todo el recinto montacargas y  conducciones por donde pasaba el grano, la harina, los productos derivados o las correas de transmisión aprovechando la caída por gravedad. Es decir, edificios capaces de racionalizar el trabajo en un proceso vertical que asignaba cada piso a una función precisa.

De cualquier forma, en Bizkaia, donde el predominio de las sidero-metalurgias  alojadas en naves horizontales era indiscutible, las fábricas de pisos tuvieron una escasa difusión; solo las fábricas de harinas, las cerveceras y algunos talleres urbanos aplicaron  las tipologías verticales con cierta frecuencia. Entre las harineras, ya existía en el barrio de La Peña (Bilbao), junto a la Ría, el precedente de la panadería  municipal del Pontón, un monumental edificio de cuatro plantas, hoy reutilizados como escuela, que fue construido en 1794 y que pasa por ser la primera fábrica de pisos del País Vasco. Ceres, diosa de la agricultura,  dió nombre a otra gran fábrica de harinas bilbaína, ubicada en el bilbaino muelle de Marzana.  La fábrica de harinas Ceres,  empresa de la familia Ugalde,  fue construida en 1900 con estructura integral de hormigón armado sistema Hennebique
, constituyéndose  en una experiencia pionera en España en la utilización de esta técnica constructiva. En  2004 el inmueble fue rehabilitado para su utilización como edifico de viviendas, después de haber sido incluido en el Inventario General del Patrimonio Cultural Vasco con la categoría de Monumento. En 1902, Juan José Irala al frente de la Compañía Bilbaína de Molinería y Panificación, inauguraba la fábrica de Harino Panadera, S.A. un edificio de cinco plantas también construidas en hormigón armado.  Hoy, parcialmente protegida gracias a la declaración de Monumento por parte del Gobierno Vasco, es la única harinera de Bizkaia que ha conservado la maquinaria tradicional de esta industria. Destaca la colección de dieciocho molinos dobles de cilindros, fabricados, unos en 1912 y otros en 1920, por la casa Seck de Dresde. 
En 1919 Toribio de Ugalde, promotor de La Ceres, se retiraba y dejaba la gestión de la empresa en manos de sus hijos que en 1920 crearán la Sociedad Grandes Molinos Vascos.  Pocos años después, en 1924,  el arquitecto Federico de Ugalde construyó otro emblemático edificio de hormigón para alojar la nueva harinera de la sociedad Grandes Molinos Vascos, una “catedral” cuyos absidiolos son los silos de almacén de trigo y el campanario una torre neoregionalista que oculta las escaleras y el montacargas. El conjunto de edificios y servicios que constituían el nuevo inmueble se iban a establecer en el solar donde en 1615 se levantó el  Astillero Real de Zorroza, un  astillero histórico del cual se conservaba el edificio de la cordelería, que desde fines del XIX venía utilizando como almacén la firma Ybarra y Cía.. La calidad y majestuosidad del edificio difícilmente explicaría la breve vida de su actividad productiva. La fábrica entró en servicio en 1925 paralizando la producción cuatro años después, seguramente afectada por el incremento de los precios del trigo causado por las malas cosechas del final de la década, que obligó a muchos fabricantes de pan a asociarse para conseguir abaratar los costes de la materia prima. Así, en 1929 se crea el Consorcio Panadero de las Encartaciones y Márgenes del Nervión para mitigar el alza de los costos de la harina y su distribución. En el Puerto de Bilbao, las importaciones de trigo disminuyeron drásticamente;  se pasó de las 19.878.738 pesetas a las 12.363.195  de 1929 y las      325.416  de 1930, consecuencia también de la devaluación de la peseta. A finales de 1929 se producía además la crisis económica internacional. En esta coyuntura económica Grandes Molinos Vascos, S.A. ceden la fábrica de Zorroza con toda su maquinaria así como otras propiedades ubicadas en Rentería y Goizueta a la nueva Sociedad Unión Harinera que había sido creada en Madrid en 1928, comprometiéndose a  aportar un millón de pesetas para adquirir terrenos en Bobadilla (Madrid) donde se proponía construir una gran factoría harinera. El edificio de Zorroza ha sido incoado Bien Cultural en 2003 existiendo además un proyecto para su reutilización como sede del Museo Vasco de la Industria.
LA OBRA PÚBLICA: PUENTES, ESTACIONES, DEPURACION DE AGUAS, …

Pero la Ría además de vía de comunicación era también un obstáculo en la circulación entre sus dos márgenes, planteando siempre dificultades para establecer puentes debido a la intensidad del tráfico marítimo. La alternativa vino dada por proyectos ingenieriles novedosos como el Puente Bizkaia entre Portugalete y Getxo, primer puente transbordador del mundo inaugurado en 1893, y hoy declarado Patrimonio de la Humanidad. Hasta la construcción del Puente de Rontegui, noventa años después, fueron varios los  proyectos fracasados que por causas diversas no se llevarían a cabo. Es el caso del proyecto abanderado por Pedro Mª Merladet para construir un puente modelo giratorio, suspendible y fijo entre Lutxana y Erandio o el paso subterráneo entre ambas orillas, proyecto ideado a finales del XIX por el vasco Alberto de Palacio, el mismo que junto al francés Ferdinand Arnodin fuera autor del Puente Bizkaia. Este es sin duda alguna el elemento más valioso y original del patrimonio histórico-industrial vasco. Se trata de un puente metálico, roblonado, colgante y transbordador al mismo tiempo, que une ambas márgenes salvando el tráfico interior de la Ría. Aunque para muchos haya representado el arco del triunfo de la siderurgia vizcaina, su construcción fue financiada por capitalistas modestos, vinculados al comercio y a sectores económicos alejados de las grandes fortunas que en aquellos momentos se fraguaban en torno a la minería, siderurgia, banca y sector naval.

Además del Bizkaia, otros puentes, viaductos y pasarelas de interés se construyeron para cruzar la Ría y sus afluentes en las últimas décadas del XIX y primeras del XX. Y en un caso extraordinario se produjo el traslado del puente. Por diversas razones en 1876, tras la última guerra carlista, hubo que derribar el puente de hierro fundido construido  en el Arenal bilbaino en 1848 con el nombre de Isabel II; pero  parte del mismo se aprovechó para la reconstrucción del puente de Udondo (Leioa) que había sido volado durante la guerra carlista. Desde entonces hasta nuestros días, tras 130 años, el puente ha venido dando servicio al paso del Udondo en el camino de sirga primero, ahora carretera, de la margen derecha de la Ría.  Se trata por tanto del más antiguo de los puentes de fundición que se conservan en toda España, cuatro años mas viejo que el conocido puente de Triana de Sevilla y junto a éste uno de los pocos puentes europeos aun conservados entre los construidos con el sistema Polonceau
.  
En Bilbao, durante los años treinta fueron construidos dos puentes móviles levadizos con el objeto de comunicar las orillas del Ensanche bilbaino con Deusto y con el Ayuntamiento y que dan nombre a los respectivos puentes. Existía un precedente desde 1892, año en que se inauguró el conocido como puente del “Perrochico”, obra del ingeniero inglés Brahon que parece se inspiró en el Madison bridge de Chicago,  que  disponiendo de dos tramos móviles gemelos tendidos sobre la Ría se abrían colocándose paralelos a las márgenes. Sin embargo, los puentes de Deusto y Ayuntamiento son de dos hojas levadizas basculantes. Ambos fueron obra de los ingenieros José Ortiz de Artiñano e Ignacio Rotaetxe y del arquitecto municipal Ricardo Bastida. Ambos fueron inaugurados en 1936 con la Guerra Civil ya empezada y, junto con el de Perrochico, ambos fueron volados en 1937 para cubrir la retirada de las tropas republicanas. Pasada la Guerra fueron reconstruidos, aunque no el de Perrochico.

También podemos considerar diversos puentes para ferrocarril que se tendieron en las dos márgenes de la Ría y que habían de salvar sus afluentes Cadagua, Galindo, Asua y Gobela.  Para que la línea férrea de Bilbao-Portugalete inaugurada en 1888, salvara los ríos Cadagua y Galindo, Pablo de Alzola, ingeniero y copropietario de la línea, diseñó sendos puentes metálicos. Uno de ellos, el puente de Burceña sobre el Cadagua, que aún conserva una de sus vigas,  constaba de doble viga de 65 metros de longitud construida con hierros laminados arriostrados formando una tupida malla que dan una imagen poco esbelta del  viaducto. Alzola alegó razones económicas  que sin duda no tuvo en cuenta con la estación término de Portugalete, al borde de la Ría y conocida como estación de la Canilla.

La estación de la Canilla es un edificio de líneas severas, composición clásica y empaque arquitectónico  rematado con una esbelta torre de reloj de gusto neoclásico que se colocó sobre la fachada del muelle, dando así servicio horario a la navegación de la Ría. Un edificio que encajaba perfectamente con el entorno residencial y veraniego del Portugalete de la época. Actualmente ha perdido su uso ferroviario habiéndose realizado una acertada reutilización acogiendo equipamientos municipales. Además de la línea de Portugalete, Bilbao fue término de otras seis líneas férreas constituyéndose en la ciudad de todo el Estado con mayor número de estaciones terminales. Fue la consecuencia del escaso interés de las compañías ferroviarias por construir una gran estación común. Cada una de ellas edificó su propia estación, alguna realmente ejemplar, como la estación término de la línea Bilbao-Santander, inaugurada en 1902 con una original tipología y conocida como estación de La Concordia. En ella destaca el espacio de ingreso, de fachada tripartita con vano central coronado por un tímpano semicircular en el que se integran el nombre de la empresa y un reloj de inspiración vienesa. Por otra parte, el andén es una gran logia de enormes columnas que reposan sobre basamento de piedra.
A diferencia de las anteriores, la estación de Abando no es la estación que en origen alojó el final de la línea Bilbao-Tudela. Las insuficiencias de la primitiva es​tación, que se había construido en 1865, se acrecentaron con el transcurrir de los años. Pasada la guerra civil en 1941 se formuló un nuevo y definitivo proyecto de remodelación cuya redacción corrió a cargo del arquitecto Alfonso Fun​gairiño Nebot.  Consistía en un edificio de viajeros que, con voluntad de integrarse en el Ensanche bilbaino prescindía de la tipología ferroviaria, al que se añadía una marquesina abovedada de 192 metros para cubrir  los andenes. La marquesina de Abando es una de las últimas bóvedas metálicas construidas en la arquitectura ferroviaria europea. Esta bóveda, cuyo modelo era más propio de las estaciones de ferrocarril del siglo XIX pensadas para acoger trenes a vapor, está soportada por doce grandes arcos de celosía –cuchillos Dión-  que permiten salvar una luz de 40 metros de ancho. La cabecera de la marquesina  se cerró con una vidriera en co​lor, con reloj y escudo centrales rodeados por motivos ferroviarios, industriales y regionales, logran​do un gran efecto artístico y una magnífica carta de presentación de la Villa para los viajeros que lle​gan a Bilbao-Abando. Tampoco la estación de Achuri, término de los Ferrocarriles Vascongados, es la original. Ésta, construida en 1882, fue sustituída en 1913 por un nuevo edificio que el arquitecto Manuel Mª Smith realizó con un lenguaje neovasco en sus fachadas sustentado en la utilización de gruesos sillares y columnas junto a numerosas vigas de madera vista.

El desarrollo producido a finales del s. XIX, trajo como consecuencia  la desaparición del espacio natural del estuario de la ría de Bilbao debido a la construcción del puerto, casas e industrias. Además, a medida que la ciudad crecía fueron  aumentando los vertidos de aguas residuales, convirtiendo la ría en un espacio cada vez más contaminado. Los cambios químicos producidos por los vertidos ocasionaron una mala calidad del agua, problemas de insalubridad y enfermedades como la de cólera morbo en 1885.

Dada la gravedad de la situación, en la última década del siglo se decidió acometer la construcción de una planta bombeadora en Elorrieta (Bilbao) para solucionar el saneamiento de las aguas residuales de Bilbao
. Tras un concurso público, resultó seleccionado el proyecto presentado por el ingeniero Recaredo de Uhagón (1848-1912). El proyecto contemplaba la construcción de alcantarillado para recoger las aguas sucias y la eliminación de todos los pozos negros  de la Villa. En Elorrieta se construyó un depósito receptor  de 12.000 metros cúbicos de capacidad y en un edificio anexo se instaló un sistema de bombeo con maquinaria de vapor  cuya misión consistía en enviar las aguas, a través de una cañería de 10 kilómetros, hasta Punta Galea en término de Getxo
.

El saneamiento de Bilbao entró en funcionamiento en 1900 siendo el más moderno de España. A partir de su puesta en funcionamiento sus efectos fueron inmediatos, permitiendo reducir en pocos años los altos coeficientes de mortalidad, que a fines del siglo XIX asolaban la Villa que todavía se abastecía del agua de la Ría a la cual iban a parar también las aguas sucias. A partir de la Guerra Civil las instalaciones perdieron parte de sus uso quedando relegadas para el servicio del barrio de Deusto  toda vez que Bilbao iba progresivamente  multiplicando los 90.000 habitantes de principios del XX. Las máquinas de vapor quedaron inutilizadas aunque permanecieron en perfecto estado de conservación hasta el saqueo producido en 1996. El  abandono y dejación en la conservación de las instalaciones por parte de su propietario, el Ayuntamiento de Bilbao, facilitaron su expolio pese a que dos años antes había sido incoado a su favor expediente de Bien Cultural Calificado por el Departamento de Cultura del Gobierno Vasco.
Habiéndose quedado Elorrieta insuficiente ante el crecimiento del área metropolitana del Gran Bilbao y teniendo en cuenta que en torno a la Ría se ubicaban además casi todo tipo de industrias (siderurgia, químicas, papeleras, navales, eléctricas, minería..) no era de extrañar el nivel de contaminación tan alto de la ría, hasta el punto de ser  clasificado como uno de los estuarios más contaminados de Europa a finales de los años setenta. Hubo que esperar hasta 1979, año en que el Consorcio de Aguas del Gran Bilbao aprobó el Plan Integral de Saneamiento de la Comarca del Gran Bilbao (o Sistema del Bajo Nervión). Se fijaba como objetivo que el agua de la Ría alcanzara una concentración mínima del 60% de oxígeno disuelto sobre el valor de saturación, que permita la presencia de vida acuática en todo el sistema fluvial, lo que supone una cantidad de 4 mg/l de oxígeno disuelto
.  El Plan fue concebido para dar un tratamiento unitario a la contaminación industrial y doméstica mediante la construcción de una red de colectores e interceptores con dos estaciones depuradoras: Galindo y Lamiako. Las obras, iniciadas en 1984, debían haber finalizado previsiblemente en el año 2005. Lo cierto es tras una inversión de mil millones de euros y 200 kilómetros de colectores-interceptores a día de hoy aun no se ha comenzado la depuradora de Lamiako, estando la de Galindo al borde de su capacidad.

LA VIVIENDA OBRERA

En el último cuarto del siglo XIX se produce en los pueblos de la Ría una auténtica explosión demográfica., especialmente en municipios como Erandio, Sestao y Barakaldo que se van convertir en áreas de expansión  industrial y proletaria. El alojamiento se convirtió en el problema mayor de las familias trabajadoras. Los propietarios urbanos alquilaron viviendas deficientes a los recién llegados y en menor medida lo hicieron las empresas que apenas dispusieron de viviendas para sus operarios
.

 El paisaje urbano se fue colmando de viviendas en las inmediaciones de las fábricas constituyéndose auténticos barrios obreros como Réketa, Lasesarre, Simondrogas, La Iberia, etc al tiempo que comienzan a desaparecer o a acondicionarse para los inmigrantes los caseríos y las viviendas rurales de los pueblos.
Al amparo de la Ley de Casas Baratas y a partir de los años veinte comienza la construcción de moradas para algunos obreros por iniciativa de sociedades cooperativas que van a ver la luz durante estos años. Las ayudas de la Diputación de Bizkaia y los préstamos de la Caja de Ahorros Vizcaina van a facilitar que los socios cooperativistas, trabajadores de las grandes empresas instaladas en los municipios industriales de la Ría, puedan acceder por primera vez a la propiedad de una vivienda. 

La mayor parte de las iniciativas van a desarrollar el modelo de casas unifamiliares -de planta y piso- agrupadas en pequeños barrios, imitando el ejemplo de las ciudades-jardín con la parcela dividida en tres partes: jardín, vivienda y patio o huerto.  Muchos de los grupos se edificaron en zonas de extrarradio de Bilbao, Barakaldo y Sestao donde los suelos eran más baratos facilitando la viabilidad económica de los mismos.  Esto influyó en la concentración de muchos de estos grupos en los barrios de Arteagabeitia y Beurko-Bagaza en Barakaldo, Cueto en Sestao y Begoña y Castrejana en Bilbao. 

Actualmente, mientras que los barrios obreros surgidos a finales del XIX están casi desaparecidos, a excepción de algunos  de Sestao, las Casas Baratas han sido objeto en los últimos años de importantes obras de rehabilitación por parte de sus propietarios. Muchos grupos han desaparecido por causa de proyectos inmobiliarios que aprovechando la actual centralidad de estos barrios  buscan la realización de plusvalías mediante la remodelación con mayores volúmenes. 
CONSERVACION DEL PATRIMONIO Y SOCIEDAD DE SERVICIOS
La Guerra Civil apenas provocó en las industrias de las márgenes de la Ría escasas pérdidas de bienes de capital. Los daños materiales como consecuencia de bombardeos fueron muy reducidos, de hecho para 1940 los centros siderúrgicos como AHV parece que ya habían recuperado la capacidad productiva de antes del conflicto
. Pese a todo son escasos los elementos de esa época que se ha podido preservar. La rápida renovación del aparato productivo de las fábricas en algunos casos y el alto valor especulativo de los suelos próximos a la Ría capaces de generar grandes plusvalías, han limitado los elementos preservados a un pequeño grupo de arquitecturas o estructuras ingenieriles ante la indiferencia  de las instituciones locales y autonómicas. Ejemplos interesantes de fábricas desaparecidas son Lube en Barakaldo y Beltrán y Casado en  Bilbao.  La primera fue junto a Montesa y Derbi en Cataluña una de las fábricas  pioneras en la fabricación y montaje de motocicletas en serie del Estado. Beltrán y Casado fabricó  en sus talleres de Deusto los primeros frigoríficos. Sin embargo, el modelo “Frisan” constituirá en los duros años cuarenta un lujo solo al alcance de la clase alta catalana, su  principal consumidor.     

La crisis  mundial del petróleo en los años setenta afectó muy duramente a las industrias de la ribera del Nervión y no ayudó especialmente a preservar el patrimonio heredado. El aumento vertiginoso del precio del crudo perjudicó a todas las industrias pesadas que dependían directamente de este tipo de energía. Los primeros síntomas de la crisis son de 1973-74, si bien solo a partir de 1976 se inicia una recesión que se extendería hasta mediados de la década siguiente. La crisis fue sobre todo industrial y afectará intensamente a los sectores tradicionales de la industria vasca: siderurgia y naval. La pérdida de importancia de los sectores económicos tradicionales y en definitiva la configuración de un sector secundario con cada vez menor generación de empleo permitió que los servicios recogieran el testigo, absorbiendo parte de los trabajadores desplazados de la industria y manteniendo viva la demanda de bienes de consumo
. 

La perdida de elementos patrimoniales ha continuado siendo algo característico en las localidades de la Ría y especialmente en el área de Bilbao. La ciudad ha perdido en muy pocos años un número estimable de construcciones de gran valor patrimonial  para la preservación de la memoria histórica de la ciudad industrial. Otras ciudades europeas reutilizan sus edificaciones industriales o portuarias, restaurándolas e integrándolas en las actuaciones de regeneración urbana. Paradigmáticas son las experiencias que actualmente se desarrollan en la ciudad suiza de La Chaux-de-Fonds o el proyecto 22@ en el Poblenou de Barcelona, que plantean la reconversión para usos de vivienda, equipamentales o terciarios del mayor número posible de edificios industriales preexistentes. Mientras, en el área metropolitana de Bilbao se han derribado el Depósito de Aguas de Miraflores y su edificio de servicios, los cargaderos de mineral de Olaveaga y Zorroza, las fábricas de cerveza de La Salve y del Norte (Basurto), las oficinas y la mayor parte de la casa de bombas de Euskalduna,  la jabonera Tapia, uno de los puentes de Pablo de Alzola sobre el Cadagua, el molino del Pontón, la fábrica de la Compañía de Maderas de Abandoibarra, el Depósito Franco, parte de la estación de ferrocarril de Lezama; la torre piezométrica, parte de los depósitos subterráneos y el jardín exterior de la Estación bombeadora de Elorrieta, además del expolio parcial de su maquinaria. Tampoco se consideró oportuna, ni por la administración local ni por la autonómica, la conservación de algunas arquitecturas industriales ejemplares ubicadas en Sestao y Barakaldo. A la próxima desaparición de Sefanitro y de las Casas de Orconera, último vestigio de la que fue primera ciudad jardín del País Vasco, se unen las ya derribadas naves de la Central Térmica de Burtzeña y  la mayor parte de las instalaciones de Altos Hornos de Vizcaya y el horno alto de Echevarria.

Una opción de futuro con planteamientos novedosos lo constituye la próxima intervención en la península de Zorrozaurre. Afortunadamente aquí, tanto la arquitecta responsable del Masterplan, Zaha Hadid, como  la Comisión Gestora de los suelos de Zorrozaurre han mostrado su interés por conservar algunas de sus arquitecturas industriales. Zorrozaurre fue una de las áreas de expansión industrial de Bilbao en los cincuenta y sesenta y sede de numerosas industrias, la mayoría de ellas cerradas. Se trata de un territorio comprendido entre el Canal de Deusto y la Ría,  que hoy está en la lista de espera de nuevos afanes urbanísticos pero sobre el que se asientan valiosas arquitecturas que pueden y deben ser aprovechadas y reutilizadas en el  ambicioso plan de regeneración que se ha de desarrollar en los próximos años. Se trata de bienes de gran interés patrimonial como los edificios de oficinas, laboratorio y torre de procesamiento químico de Mefesa, las oficinas de Cromoduro, el edificio de Beta, los antiguos pabellones de Galletas Artiach, el edificio de la desaparecida Coromina Industrial y otras arquitecturas pertenecientes a empresas como Saema, Lancor, Consonni y Vicinay. Instalaciones cuya conservación parece perfectamente compatible con los usos innovadores propuestos, mostrando y demostrando que  innovación y conservación no tienen por qué entrar en conflicto.  Y además no hay que ir muy lejos para encontrar referencias acertadas como la reconversión llevada a cabo en los antiguos talleres de  Muñoz Mendizábal en el barrio de Deusto, el conocido como edificio de El Tigre, un nuevo icono para Bilbao, hoy habilitado con viviendas.  
La apuesta concreta de los empresarios y de las instituciones por una sidero-metalurgia competitiva a nivel internacional y la terciarización de la economía, han modificado sustancialmente el aspecto de las márgenes del Nervión
. La hegemonía de los servicios se ha ido  extendiendo por las localidades de la ribera y zonas próximas. La capital, Bilbao, se transforma y adquiere una nueva dimensión que le proporcionan el Museo Guggenheim, el Palacio de Congresos o el Museo Marítimo. Los nuevos planteamientos urbanísticos están modificando el paisaje de la Ría desde El Arenal hasta Zorrozaurre, donde, como se ha comentado, se darán cita múltiples servicios públicos y privados. La segunda localidad de la ribera, Barakaldo, en la actualidad ha unido su casco urbano con los antiguos solares fabriles que hoy en día constituyen entornos como el BEC y un conjunto de centros comerciales que se extienden al lado de la autopista a Santander. A lo largo del curso fluvial se van transformando las orillas y canalizando mejor las aguas, que mejoran su calidad gracias a las depuradoras situadas en las inmediaciones. El curso se ensancha a la altura de la Acería de Sestao que con unos 300 trabajadores mantiene la vieja tradición industrial del hierro, elemento imprescindible que fue, a principios de siglo XX, para la construcción del Puente Colgante de Portugalete,  que hoy como siempre sigue presidiendo la desembocadura de la Ría.

Finalmente es preciso destacar otras realidades y futuros proyectos  relacionados con este espacio físico como son el Metro Bilbao que atraviesa la propia Ría por debajo de su curso, para unir las dos líneas que actualmente mantiene; el Puerto exterior que presenta una relativa buena salud y la futura construcción de una red ferroviaria de alta velocidad que unirá todos los territorios del país: la Y vasca.
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