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BILBAO, UNE GRANDE VILLE MEDIEVALE
MALGRE SON PORT

Sergio Martinez Martinez
Université de Cantabrie

Certaines villes sont exemplaires des grandes réussites de l'urbanisme
médiéval. Bilbao est 'une d’elles. Née probablement a 'emplacement d’un
établissement antérieur de peu d’importance (un petit peuplement de
pécheurs et de mineurs), Bilbao s'est convertie en un peu plus de deux siecles
en une des villes les plus puissantes et les plus influentes du nord de la
Péninsule ibérique®. Lan 1300 est considéré comme sa date de naissance, avec
la concession d’une charte de fondation par le seigneur de Biscaye, Diego
Lépez de Haro. En 1511, la création d’'un Consulat comparable a celui de la
puissante ville de Burgos marque I'apogée de I'essor médiéval de Bilbao. Entre
ces deux dates, Bilbao connait un formidable développement qui en fait la
ville la plus importante de la Seigneurie de Biscaye bien avant les autres villes,
pourtant de fondation antérieure, comme Ordufia, Durango ou Bermeo. Le
port joue un role capital dans ce développement : il est d’acces difhicile et
de faible profondeur, mais il présente 'immense avantage d’étre stir une fois
parvenu jusqu’a lui. Cest grice a lui, voire presque malgré lui, que Bilbao a
pu s'affirmer comme une grande ville médiévale.

LA SITUATION GEOGRAPHIQUE DU PORT DE BILBAO

Bilbao est située au fond de la ria qui porte son nom, au point de rencontre
entre les eaux de I'Ibaizdbal-Nervidn et celles de la mer (fig. 1). La ria comme

le fleuve sont désignés de diverses maniéres. Bien que ce soit I'Ibaizdbal qui

1 S.Martinez Martinez, « Bilbao en la Edad Media, nacimiento de un emporio », Litoral
atldntico, n? 3, 2001, p. 69-80 ; B. Arizaga Bolumburu et S. Martinez Martinez, Atlas de
villas medievales de Vasconia, Vizcaya, Bilbao, Eusko lkaskuntza, 2006, p. 1-172.

Ul
(%]

gO00T e SdNd e 6 oN HINILLIYVIN HYIOLSIH d dNATY



56

recueille les eaux du Nervién avant d’arroser Bilbao, les habitants de Bilbao
lui préferent le nom de son principal affluent, qu’ils ont étendu aussi a la ria®.
La ville s’est établie dans la partie amont de la ria, 2 19 metres au-dessus du
niveau de la mer, exactement au point ou se font sentir les derniers effets de la
marée (fig. 2). Comme nous le verrons par la suite, cette situation constituait
un atout pour le peuplement primitif. Elle permettait de profiter du flux et
du reflux pour la navigation, avec un tirant d’eau de 3 métres A pleine mer. A
marée basse, le retrait des eaux rendait possible le passage a gué de I'Ibaizébal-
Nervién. Bilbao était le point de franchissement du fleuve le plus proche de
la cote3.

La ria de Bilbao s’est formée lors de la remontée des eaux marines consécutive
a la fonte des glaces qui suivit la derniere glaciation®. Sa longueur totale est
de 14 kilometres depuis Bilbao jusqu’au Havre, a son embouchure. Elle est
bordée par des terrasses et des plaines alluviales peu étendues. Celle d’Abando,
occupée actuellement par el Ensanche, et celle de Baracaldo sont les plus
vastes. Il s'agissait a I'origine de marais et de bancs de sables recouverts a
pleine mer.

Les caux de I'Ibaizdbal-Nervién pénetrent dans la capitale biscayenne par le
sud-est. Au fil de leur parcours jusqu’au Havre, elles collectent divers affluents
dont le plus important est le Cadagua, sur la rive gauche, qui déverse ses
eaux a Baracaldo. Sur la méme rive, entre Baracaldo et Sestao, débouche
un modeste ruisseau, le Galindo. Du c6té droit, 'apport principal vient de
’Asta, qui descend depuis Lezama pour se jeter prés d’Erandio. Enfin, le
Gobelas se jette a Leioa.

En dépit du modeste débit de I'Ibaizébal, du Nervién et du Cadagua, Bilbao
a connu tout au long de son histoire de fréquentes inondations. La ville
s'éléve sur la rive concave d’un petit méandre,  une faible altitude au-dessus
du niveau moyen des eaux. Lors des crues, les eaux sont rejetées vers la ville.
Par le passé, leur effet dévastateur était aggravé par un rétrécissement entre les
monts Miravilla et el Morro derriére lequel les eaux tendaient & s'accumuler,
ce qui créait a la sortie une accélération du courant. Si la crue coincidait avec
de fortes marées, les risques d’inondation étaient alors importants pour la

2 N.Basurto, J. Marzana, A. Santana, « Bilbao », dans M. Guaidfa, F.J. Monclds, J.L. Oyén
(dir.), Atlas histdrico de ciudades europeas, Barcelone, Salvat, 1994, art. « Bilbao »,
p. 212.

3 Ibid., p. 212.

4 ). Gomez Pifieiro et alii, Geografia de Espafia. t.V, Barcelone, Planeta, 1990, « Euskadi »,
p. 48-60.



ville®. Aujourd’hui, grice a d'importants travaux d’aménagement de la ria,
la dangerosité des eaux a été considérablement réduite, bien que tout risque
d’inondation n’ait pas été totalement écarté, comme en témoignent les drames
survenus le 12 juin 1957 et le 13 juin 1977°.

En temps normal, les eaux fluviales des seuls Ibaizdbal, Nervién et Cadagua
ne suffisaient pas a porter des navires. En revanche, I'entrée puis le reflux de
quelque 8 millions de métres cubes d’eau de mer, soit environ quinze fois le
volume d’eau douce, permettaient de naviguer entre le Havre et Bilbao. Cet
indispensable apport marin n’en rendait pas pour autant la navigation moins

dangereuse.

LES DIFFICULTES DE LA NAVIGATION

Tout au long de son cours, la ria présentait des étranglements qui, par le
passé, compliquaient la navigation des navires de grand tirant d’eau (fig. 3).
Le franchissement de 'embouchure était rendu périlleux par la présence d’'une
barre de sable dangereuse a franchir, la « barre de Portugalete ». Le reflux de
la marée et les eaux fluviales ouvraient dans cette barre un ou deux passages,
dont 'emplacement variait sans cesse, bien que situé d’ordinaire sur le coté
nord de 'embouchure. Au contraire, 4 'extrémité sud, les sables tendaient a
saccumuler vers Guecho.

De plus, le mouvement de la marée provoquait la formation de plages
dans la partie inférieure de la ria entre 'embouchure du Galindo et le Havre.
Mettant en mouvement le sable accumulé le long de la plage de Las Arenas, les
eaux marines le transportaient a I'intérieur de la ria o il se déposait au fond
du lit et sur la plage de Sestao. Le reflux entrainait une partie du sable vers
la barre de Portugalete qu’il engraissait continuellement. Il tendait & obstruer
Iembouchure qui n’était franchissable que par les étroits passages ouverts par
les courants de jusant. Les matériaux arrachés a la barre retournaient dans le
secteur septentrional ou, repris par les courants, ils amorgaient un nouveau
cycle. Une partie du sable abandonné sur place comblait le fond de la ria et

colmatait le débouché de ses petits affluents?.

5 Les inondations ou « aguaduchos » furent trés fréquentes. T. Guiard y Larrauri rapporte
gu’en 1606 on naviguait en bateaux dans les rues envahies par les eaux (Historia de la
Noble Villa de Bilbao, t.1l, rééd., Bilbao, La gran enciclopedia vasca, 1971, p.358);
L. V. Garcia Merino, La Formacién de una ciudad industrial. El Despegue urbano de
Bilbao, Bilbao, HAEE / IVAP, 1987, p. 149-160, considére que cela devait étre fréquent lors
des inondations, dont les plus importantes furent celles de 1380, 1402, 1408, 1447, 1450,
1481, 1552, 1553, 1581, 1592, 1593, 1606, 1615, 1651, 1737, 1762, 1775, 1801 et 1856.

L. V. Garcia Merino, La Formacién de una ciudad industrial, op. cit., p. 169-170.

7 Ibid., p.166-170.
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La navigation sur la ria de Bilbao s'apparentait a une sorte d’odyssée pour
les pilotes qui, entre le Havre et Bilbao, devaient esquiver de nombreux périls
et difficultés (fig. 4). La barre de Portugalete et les bancs de sable au nord de
Iembouchure représentaient des obstacles difficiles a franchir. Une fois dans
la ria, les dangers n’étaient pas moindres. Les navires devaient affronter en
premier lieu un banc de sable et de graviers, sorte de barre intérieure, qui
divisait le cours final de la ria en deux bras & basse mer. Uun des bras traversait
les marais de Guecho, et l'autre ceux de Sestoa. Ensuite, se présentait la
courbe de Axpe avec un dangereux haut fond connu sous le nom del Fraile (le
Frére), a lorigine de nombreux naufrages et échouages. Puis venait la boucle
d’Elorrieta qui laissait seulement le passage & de petites embarcations, raison
pour laquelle de nombreux navires devaient y faire halte et achevaient la leur
remontée vers Bilbao.

A hauteur de Olaveaga, A trois kilométres en aval de Bilbao, les navigateurs
rencontraient un banc de galets et de sable sur plus d’un kilomeétre de longueur.
Lors des marées basses de vives eaux, ce banc de pierres et de sable, appelé
« Los Churros de Olaveaga », formait une dénivellation de prés d’'un meétre
entre le cours inférieur et le cours supérieur de la ria, traversée par des rapides
sur une centaine de métres. A pleine mer, la hauteur d’eau variait entre 1,80
et 3 meétres. « Los Churros » constituaient donc une entrave majeure pour la
navigation. Les navires avec un tirant d’eau important devaient faire halte au
débarcadere d’Olaveaga pour décharger leurs marchandises, que des gabares
acheminaient ensuite jusqu’a Bilbao. Enfin, entre Olaveaga et Bilbao la faible
profondeur de I'eau qui, lors des basses mers d’équinoxe, tombait a 2 métres,
et parfois moins dans certains trongons, constituait la derniére difficulcé.

Ainsi, les atouts liés a la situation de Bilbao au fond d’une ria étaient-ils
contrebalancés par les nombreux obstacles a la navigation qui exigeaient des
pilotes une grande habileté?.

LES AMENAGEMENTS PORTUAIRES DES XVe ET XVI¢ SIECLES

La physionomie actuelle de la ria de Bilbao résulte d’un long processus
historique de transformation (fig. 5). Dés la fin du Moyen Age, les autorités
municipales de Bilbao se préoccupérent de l'entretien du chenal et de
I'amélioration des installations portuaires®. Lanalyse des aspects physiques

8 A.Santana, « Bilbao », art. cit., p. 212.

9 L’histoire du port primitif de Bilbao et des travaux d’aménagements successifs a été
exposée par M. Ciriquiain-Gaiztarro, Los Puertos maritimos del Pais Vasco, Saint-
Sébastien, Txertoa, 1986. Les éléments et faits les plus importants ont été empruntés a cet
auteur.



du port et des travaux d’amélioration et d’extension ne peut étre dissociée de
'étude de I'ensemble du dispositif portuaire que forme le port de la ria ou
port du Nervién. Lespace portuaire de Bilbao ne se réduit pas aux seuls quais
situés au débouché des rues de la ville, mais englobe 'ensemble de estuaire, le
Havre et la ria, comme le précise M. Ciriquiain-Gaiztarro : « depuis I'endroit
ol commence le havre jusqua celui ot le tirant d’eau des bateaux leur permet
de mouiller ». Le chargement et le déchargement des marchandises dans la
ville de Bilbao nécessitaient de bonnes conditions de navigabilité tout au long
de la ria et pas seulement dans la partie supérieure de son cours. A la fin du
Moyen Age et 4 'époque moderne, ses rives furent aménagées pour accueillir
les activités portuaires. Bilbao en amont et Portugalete a I'embouchure
constituaient les deux points clés du dispositif. Lintérét commun des deux
villes pour améliorer le trafic des navires les incita a collaborer pour réparer
les quais et pour lutter contre I'ensablement continuel du lit du fleuve. Cela
ne les empécha pas de s’affronter régulierement pour le controle des flux

commerciaux.

Les quais de Bilbao

Les premiéres mentions de construction de quais a Bilbao remontent a 1402 :
elles concernent ceux situés pres du pont de San Antén. Laugmentation du
trafic commercial imposa I'agrandissement des infrastructures portuaires. Des
terre-pleins et des cales d’accostage furent aménagés sur la rive du fleuve afin
de faciliter les opérations de chargement et de déchargement des navires. En
1463, des quais se substituérent aux anciennes installations et de nouveaux
quais furent construits au débouché de la rue Santiago (Tenderifa) et pres de
la porte Santa Marfa (Arenal). Cest probablement prés de cette porte que se
situait le port primitif de Bilbao, en relation avec la communauté de pécheurs
préexistante.

Ces constructions nécessitaient un entretien continuel en raison des
courants de marée qui les minaient et des effets destructeurs des grandes
crues. La municipalité devait investir des sommes importantes dans leur
entretien, d'un montant comparable a celui des dépenses occasionnées par les
travaux d’amélioration de la ria. Les dépenses étaient couvertes par les recettes
obtenues par la vente du vin blanc, des fruits, de 'huile, du sel et autres
produits, ainsi que par '« averia », imposition levée sur les marchandises pour
faire face a des besoins extraordinaires.

En 1527, un mur de contention fut édifié pour faciliter le chargement et
le déchargement des navires entre 'hopital de los Santos Juanes et 'église de
San Antén. A cette époque, I'espace de 'Arenal possédait deux quais, car le

w1
O

1od uos 9i3jew s)_AIIPaW 3)|IA spueIS BUN ‘OBqllg ZANIIMVIN ZANLINVIN OIDMHES



60

fort tirant d’eau de nombreux navires les empéchait de remonter jusqu'a San
Antén. Il s'agissait des quais de Santa Maria et de San Francisco. Le faubourg
d’Allende la Puente comptait lui aussi des quais annexes a la Renteria, ou se
concentrait le commerce du fer.

Des poids de la Ville, situés & proximité des quais, avaient été installés en
trois lieux : rue Somera, entre le premier et le deuxiéme coin de celle-ci; a
Barrencalle, devant la tour de Martin de Zurbaran (ils servaient entre autres a
peser les ancres, le fer et « toutes choses de navires ») ; enfin  San Lazaro, prés
du vieil hopital d’Ascao, dans le faubourg de San Nicolds.

En 1539, un mur de contention fut édifi¢ devant le couvent de San
Agustin et un second a I'Arenal. En 1555, apres 'empierrement et le dallage
de ce dernier espace, fut inauguré le Quai Neuf de ’Arenal (Muelle Nuevo
del Arenal). Situé un peu en retrait du quai actuel, il accueillait les navires
empéchés de remonter jusqu'au quai de San Antén.

L’aménagement de la barre de Portugalete

De toutes les difficultés que les marins devaient affronter pour remonter
jusqu'a Bilbao, la barre de Portugalete était de loin la plus dangereuse (fig. 6).
En 1502, les ingénieurs Juan de Garita et Guiot de Beaugrant, désignés
comme experts par Bilbao, et Pedro de Castillo, pour Burgos, insistaient
sur la nécessité d’améliorer le chenal de navigation depuis San Nicolds de
Somorrostro jusqu'a Portugalete au risque de le voir se perdre*. Pour
résoudre ce grave probleme, les ingénieurs proposaient de dévier le cours du
Gobelas, bien que la responsabilité de ce fleuve dans 'accumulation des sables
fat plus que relative. Les habitants de Guecho s'opposérent a ces travaux et
le projet fut abandonné. Largument selon lequel on ne pouvait déplacer des
rivieres de I'endroit ot Dieu les avait mises ne doit pas faire illusion. Selon
M. Ciriquiain-Gaiztarro, I'hostilit¢ de Guecho s'explique par la volonté de
freiner 'expansion des deux villes de la ria. En raison de I'impossibilité de
réaliser ce projet, une autre solution fut envisagée qui consistait & amener de
Flandre de grandes bouées pour aider les navires 2 embouquer la ria. Mais, les
résultats ne furent pas a la hauteur des espérances.

En 1530, devant linefficacité des flotteurs installés, une digue de 6o
brasses fut mise en chantier & Portugalete. Bilbao et Burgos participérent a
son financement. Bien qu’insufﬁsants, ces travaux améliorérent la situation,

10 M. Ciriquiain-Gaiztarro, Los Puertos maritimos del Pais Vasco, op. cit., p. 22 : « El rio que
viene de Gresalsu por junto a la casa de las arenas hace tanto dafio que si remedio
dello no se pone en breve tiempo e con dilligencia podrd ser que se pierda toda la canal
desde San Nicolds de Somorrostro fasta el sortidero de las naos delante de la villa de
Portogalete ».



au point que la municipalité de Bilbao proposa quelques années plus tard
de prolonger la digue de 350 brasses, avec des fondations de cinq brasses,
une hauteur et une largeur de quatre. Lenchere publique, avec une mise a
prix de 25 ducats la brasse, ne trouva aucun preneur. Il fallut recourir a des
journaliers, ce qui renchérit le cott des travaux a 5o ducats la brasse.

En 1538, le Consulat de Bilbao et celui de Burgos s'engagérent a poursuivre
les travaux en les finangant par des taxes sur les marchandises, tant et si bien
que la digue atteignait 400 brasses en 1540. En 1558, Burgos, Bilbao et
Portugalete s'entendirent sur une somme de 2000 ducats d’or nécessaire a
la poursuite des travaux. Le 22 aotit 1568, Portugalete et Bilbao signérent
un nouvel accord établissant que les quais vieux qui se trouvaient du coté de
Portugalete vers Sestao devaient étre rehaussés et réparés de maniére a ce que
les marées ne les recouvrent pas comme cela était le cas™.

On raconte qu’apres le terrible incendie de 1571, qui détruisit complétement
la ville, un marchand de Bilbao tranquillisa avec humour un confrére
flamand : « Ne te préoccupes pas, la ria n'a pas brlé » (fig. 7). Si la ville
put renaitre de ses cendres, la remontée des navires depuis la mer jusqu’a la
ville resta une entreprise risquée, malgré les travaux d’amélioration entrepris
aux XVII® et XVIII® siécles, tant a Bilbao qu’a Portugalete. I fallut attendre
les grands aménagements des X1x¢ et Xx° siecles pour que les conditions de
navigation saméliorent de fagon sensible tout au long de la ria*. Par contre,
ils modifierent profondément sa physionomie au point que plus rien ne
subsiste aujourd’hui des infrastructures portuaires médiévales.

11 M. Ciriquiain-Gaiztarro, Los Puertos maritimos del Pais Vasco, op. cit., p. 244, «|...] que
los muelles antiguos que estaban de parte de Portugalete hacia Sexto se ayan de al¢ar
y se alcen y rreparen de manera que el acreciente de las mareas no los subjeten ni
cubran como los suelen subjetar y cubrir; que el muelle que estd debajo del Solar de la
dicha villa de Portugalete se haya de algar y alce por rrazon de suso dicha y se prosiga
asta la rribera de la sardinera y, desde la dicha rribera elexandi alli su contra muelle se
comience un nuevo muelle asta que llegue a la pefia herbosa que es la que estd junto de
la piedra ».

12 Surlestravauxréalisés dans lariaetau Havre depuis la fin du siécle dernier, voir L. V. Garcia
Merino, La Formacién de una ciudad industrial, op. cit., p. 174-196.
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Le cap Machichaco

LA MER CANTABRIQUE
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Fig. 1. Relief de la province de Biscaye
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Fig. 2. Altitudes autour de la ria de Bilbao
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Cours de la ria de Bilbao avant sa modification

Zone affectée Méandre
P Plages b
par les marées escarpé

Sergio Martinez

Fig. 3. Laria a ’époque antique et médiévale
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Fig. 5. Etat actuel de la ria de Bilbao




& SERGIO MARTINEZ MARTINEZ Bilbao, une grande ville médiévale malgré son port
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Fig. 7. Vue de Bilbao au xvi siécle (G. Braun, Civitates Orb

Fig. 6. La « barre de Portugalete » d’







