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AURKEZPENA-PRESENTACIÓN 
 
JON RUIGOMEZ MATXIN 
 

Bilboko Itsasadarra Itsas Museoko zuzendaria 

 
 
 
 
 

JUAN Antonio Rubio-Ardanazen Antropología y Maritimidad liburuare-

kin, Maritimotasunak. Itsas Gaien Ikerketetan Espezializatutako Bilduma hasi 

genuen. Horren ostean, Bilboko Itsasadarra Itsas Museoak ezagutzaren al-

deko apustua berritu du, Isusko Vivas Ziarrustaren Identidad Marítima, 
Iconicidad y Patrimonio. Paisaje Fluvial, Portuario e Industrial en el Área Me-

tropolitana de la Ría de Bilbao lanari esker. 

Bildumaren lehentasuna da gure itsas sustraietan sakontzea, hainbat 
ikerketa-diziplinatatik abiatuta, Bilboren eta bertako itsasadarraren jato-
rrien inguruko ikuspegirik osoena eta zehatzena lortzeko. Itsasadarrak 

itsasoari lotu gaitu; munduaren ateak ireki dizkigu, merkataritza-
ibilbideei, industriari, ontzigintzari eta portu-jarduerari esker. 

Giza jarduera hori guztia horretarako egokia den orografiatik sortu 
zen: hasierako finkatzeak ekarri zituen kokapen naturala, estuarioa eta 
kanpoko abra; unean uneko emakume zein gizonek inguru hori apro-
betxatzen jakin izan dute, bertan askotariko jarduerak abiarazteko: eko-
nomia, merkataritza, meategiak, ontzigintza, industria eta portua. 

Era berean, jarduera honek aztarna sakona utzi du paisaian eta ber-
tako pertsonengan. Paisaiak eraldaketa handia izan du, mendiak zulatu 
egin dira mineral bila, itsasadarraren ibilgua moldatu egin da ontziak 
ibili ahal izateko, itsasertzak eraiki dira garapenaren bila. Pertsonek ere 
berezko identitatea eraiki dute: izaera markatua, munduari irekia, ekin-
tzailea, gure izateko eran aztarna utzi duen komunitate-kultura. 

Eragin bikoitz hori Isusko Vivas Ziarrustaren liburuan jasotzen da. 
Ibilbide akademiko aberatsa du; doktorea da, eta jakintza zabala du 
askotariko esparruetan: arte ederrak, euskal arte garaikidea, antropologia 
eta hirigintza, besteak beste. Horrek zilegitasun berezia ematen dio lan 
honetan jorratzen den gaian barneratzeko. 
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Liburu honetan, paisaiaren proiekzio berria egiten da; irakurlea ibil-
bide geografiko eta denborazko batean sartuko da, lurraldearen defini-
zioa eta deskribapena berorren bilakaera historikoarekin uztartuta. Ata-
lez atal egiten duen ikerketa osoa azken kapituluan gorpuzten da, eta, 
horretan, oraina ikuspegi estetiko original batetik aztertzen du. 

Orainaren lekuko diren garabiek, hala nola Bilboko Itsasadarra Itsas 

Museoaren aurrean dagoen Carola garabiak, balio berezia lortuko dute lan 

bikain hau irakurri ostean. 
 

.     .     . 

 
TRAS la apertura de Maritimidades. Colección Especializada de Estudios Marí-

timos con el libro de Juan Antonio Rubio-Ardanaz titulado Antropología y 

Maritimidad, el Museo Marítimo Ría de Bilbao renueva su apuesta por el co-

nocimiento con esta segunda entrega a cargo de Isusko Vivas Ziarrusta: 
Identidad Marítima, Iconicidad y Patrimonio. Paisaje Fluvial, Portuario e Indus-
trial en el Área Metropolitana de la Ría de Bilbao.  

Es una prioridad de la Colección profundizar en nuestras raíces ma-
rítimas desde diferentes disciplinas de estudio, para obtener desde el ri-
gor una visión lo más completa posible de los orígenes de Bilbao y su ría. 

Una ría que nos ha ligado al mar, abriéndonos al mundo a través de ru-
tas comerciales, industria, construcción naval y actividad portuaria. 

Toda esta actividad humana se debe en parte a una orografía propi-
cia, a una localización natural que ha permitido unos asentamientos 
iniciales, un estuario y un abra exterior que las mujeres y los hombres de 
cada momento han sabido aprovechar para desarrollar una actividad 
económica, comercial, minera, naval, industrial y portuaria. 

Recíprocamente, esta actividad ha dejado una huella profunda en el 
paisaje y en sus personas. El paisaje se ha transformado profundamente, 
horadadas sus montañas en busca de mineral, modificado el cauce de la 
ría para mejorar su navegabilidad, construidas sus orillas buscando la 
expansión. Las personas también han forjado una identidad propia, de 
marcado carácter, abierta al mundo, emprendedora, una cultura de co-
munidad que ha dejado un poso en nuestra manera de ser. 

Este doble efecto se recoge en el libro de Isusko Vivas Ziarrusta, 
quien ostenta una fructífera trayectoria académica, siendo Doctor y pro-
fundo conocedor de una diversidad de materias que abarcan las bellas 
artes, el arte contemporáneo vasco, la antropología y el urbanismo entre 
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otras, lo que le hace acreedor de una especial legitimidad para adentrarse 
en la materia que aquí se aborda. 

En el presente libro se hace una novedosa proyección sobre el paisa-
je, introduciendo al lector en un recorrido geográfico y temporal que 
entrelaza la definición y descripción del territorio con la evolución histó-
rica del mismo, cristalizando toda la investigación realizada a lo largo de 
sus capítulos, en el último, en el que analiza el presente desde una origi-
nal visión estética. 

Las grúas que aún presencian nuestro presente, tal y como lo hace 
Carola en la explanada del Museo Marítimo Ría de Bilbao, adquieren un 

especial significado tras la lectura de esta magnífica obra. 
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MARITIMIDAD Y TRANSMODERNIDAD 

EN BILBAO: UN RETO  
DE CONOCIMIENTO CONSTANTE 
 
JUAN ANTONIO RUBIO-ARDANAZ 
 

Departamento de Psicología y Antropología. Universidad de Extremadura 
 
 
 
 
 

LOS ESTUDIOS marítimos se van haciendo un espacio destacable en el 

campo de las ciencias más cercanas a lo social y propiamente humano. 
Se trata de un esfuerzo por aportar conocimiento desde perspectivas y 
planteamientos cuyo entramado conceptual ha estado diversificado. Sin 
embargo, las visiones que optaron por una prospección más estructural y 
relacional a la hora de explicar cómo se realizan los distintos logros y 
cómo se plasman las variadas expresiones propias del mundo marítimo, 
han ido superando y desplazando a otras formas de orientar la investiga-
ción. Esto ha ido permitiendo comprender y entender más certeramente 
aquello que sucede, mueve y acontece entre las personas y en los litora-
les, sus ciudades y poblaciones, los puertos y en definitiva en la mar. 

Las argumentaciones tendentes discursivamente a ensalzar hombres 
y también, aunque en menos ocasiones a mujeres, protagonistas de ac-
ciones meritorias y de hechos presentados como cuasi heroicos, apenas 
han podido explicar los acontecimientos sociales y culturales por y desde 

dentro. Esta clase de discursos por lo general se ha conformado y entrete-

nido fundamentalmente en una reconversión de la persona, ensalzada al 
rango y categoría de personalidad, olvidando prácticamente cualquier 
análisis de las causas y circunstancias en las que tenían lugar sus actua-

ciones. 

                                                 
 Este prólogo ha sido publicado en el marco del proyecto CIMAR “La Ciudad y el Mar. 

La Patrimonialización de las Ciudades Portuarias” financiado por el Ministerio de Eco-
nomía y Competitividad (HAR2013-48498-P). 
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Entre otras disciplinas como por ejemplo la historia, alejándose cla-
ramente de esta tendencia a reconstruir y ceñir personajes a sus logros 
siempre meritorios, contamos con la antropología marítima. Esta supo 
comprender la ventaja de la mirada dirigida hacia el interior, opción 
metodológica que nos remite en América (Université Laval) a los trabajos 

de Y. Breton (1976), uno de los primeros en proponer la necesidad de 
contemplar la "articulación" entre las formas productivas en el caso de 

los pescadores, así como sus dinámicas e interrelaciones, determinantes 
y con consecuencias y vicisitudes precisas. También desde Europa 
(CNRS, Francia) A. Geistdoerfer (1987) dirigirá su mirada etnográfica, 
siempre hacia el interior de los colectivos marítimos, tratando de descu-
brir los hechos y las expresiones culturales en función de las relaciones 
sociales establecidas y de las condiciones materiales presentes en la cons-
trucción de la realidad cotidiana. 

Estas otras formas de acercamiento metodológico y conceptual po-
nían en entredicho el escaso valor de los relatos a modo de "vidas ejem-
plares", cuyo contenido ideológico por lo general se olvidaba de los as-
pectos, condiciones y acciones concernientes a los demás estratos que 
también protagonizan las realidades marítimas. Más allá de una visión y 
explicación lineal del acontecer sociocultural, se abre paso a nuevas 
preocupaciones, ahora tratando de alcanzar el núcleo y los vericuetos 

interiores de cada situación estudiada. Este planteamiento se aplicará 
también en un ámbito más cercano al nuestro, aspecto que podemos 
confirmar en prospecciones, sin salirnos del campo antropológico marí-
timo, como por ejemplo las realizadas en Cataluña por J. L. Alegret 
(1987), en Canarias por J. J. Pascual Fernández (1991) y en el País Vasco 
por J. A. Rubio-Ardanaz (1994, 1997). A ellas les seguirán nuevas aporta-
ciones como también por ejemplo, las de G. E. Cabrera Socorro (1997) 
en Canarias, M. A. Corbacho (2000) y David Florido del Corral (2002, 

2004, 2010) en Andalucía, así como las de I. Martín Bermejo (2006) en el 
País Vasco y Eliseu Carbonell (2010, 2014) en Cataluña. 

Esta opción que se caracteriza y sintetizamos como una "mirada ha-
cia dentro", más profunda, estructural e interesada por las relaciones 
establecidas en el interior del sistema o de las formas productivas a los 
que responde la pesca (relaciones coimplicadas con las demás esferas 
socioculturales como la familiar y simbólico-religiosa), contrasta con 
otras propuestas recientes, pero ancladas en interpretaciones de corte 
culturalista en buena medida superada, que se detienen en aspectos más 
bien idiosincráticos, comportamentales y de carácter contingente para la 
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vida cotidiana, como si determinasen el modo de vida social (como por 
ejemplo el riesgo, el peligro y la incertidumbre a los que se enfrentan los 

pescadores). Encontramos un ejemplo en el tratamiento dado por E. 
Alonso Población (2014) en su acercamiento a los pescadores de Saviño 
de Ningures en Galicia desde una pretendida "antropología hermenéutica". 

Obviando las evidentes diferencias entre un planeamiento adapta-
cionista, como podría ser el de J. Oliver Sánchez (1992) cuando estudió 

los pescadores de Cudillero (Asturias), y el correspondiente a otras inves-
tigaciones inspiradas en el materialismo histórico, E. Alonso Población 
coloca y reduce ambas perspectivas teóricas bajo un mismo plano, según 
él de carácter "finalista". Hace coincidir dicho plano con una "visión 
nostálgica", supuestamente propia de aquellos "trabajos que abordan los 
oficios pesqueros desde la óptica marxista" y que según argumenta, "re-
presentan la pesca artesanal como un modo de producción triunfante, 
una reminiscencia pre-capitalista, una estrategia adaptativa". ¿Puede la 
nostalgia motivar o mover a la búsqueda etnográfica más allá de un serio 
debate conceptual? ¿Sería suficiente argumentar en términos de reminis-
cencias del pasado formas de vida actuales como aquella que se basa en 
la pesca artesanal? 

Estamos ante un arriesgado grado de inconsistencia que se  suma a 

la incapacidad de profundizar en algo tan básico como la diferencia entre 
las perspectivas culturalista y materialista, planteada ya por ejemplo, en el 

campo de los estudios de la etnicidad, hace unas cuantas décadas, por 
antropólogos como el canadiense M. Elbaz (1985). No es de recibo des-
pejar la cuestión como si aquello que mueve al investigador fuera un 
mero sentimiento nostálgico y sentimental. Por otro lado, E. Alonso 
Población, hace gala de desconocer el concepto de articulación que servi-

ría precisamente (en el discernimiento entre culturalistas y materialistas y 
también en el debate ya superado, entre defensores y no defensores del 
materialismo histórico clásico) para explicar el mantenimiento de una 
forma de producción, que sin identificarse propiamente con el modo 
productivo capitalista, será capaz de convivir y mantenerse articulada a 
aquél como una forma más bien propia de una pequeña producción de 
mercado y no como una "inevitable transición". 

No se trata de una reminiscencia del pasado, ni de un "modo de 
producción triunfante" o adaptado, sino sencillamente de una manera 
organizativa del trabajo pescador, estructurado de forma diferente a la 
capitalista en la que se establecen otra clase de relaciones y expectativas. 
En ningún momento los estudios de orientación materialista han tratado 
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de mostrar que la pesca a pequeña escala sea una "reminiscencia triun-
fante de viejos y más justos modos de producción" como argumenta E. 
Alonso Población (2014: 21), sino en todo caso de averiguar los meca-
nismos que han hecho posible que haya podido perdurar. En este mismo 
cúmulo de desaciertos trata de buscar una alternativa a las posturas ma-
terialistas en investigaciones desarrolladas desde una perspectiva históri-
ca, sin considerar suficientemente la importancia de trabajos como por 

ejemplo, el realizado en la localidad cántabra de Santoña por E. Gómez 
Pellón (2000) a quien nos remite sin su justa valoración, muy superfi-
cialmente. Precisamente esta última aportación se revela como herra-
mienta de alto valor a la hora de comprender muchos aspectos de los 
procesos de cambio entre colectivos dedicados a la pesca, en los que a 
nuestro entender y como hemos mostrado, el estudio de la articulación 
entre formas productivas se muestra como recurso clave explicativo y 
por lo tanto conducente al conocimiento (J. A. Rubio-Ardanaz, 1997: 51-

61). De todas formas y a pesar de las diferencias en los planteamientos, 
admitiremos que el esfuerzo en el campo antropológico marítimo, en 
buena medida permite concatenar aspectos y complementar conocimien-
tos, aspecto siempre valorable y positivo. 

Precisamente, persiguiendo vías con las que "saber más y mejor" 
que no es ni más ni menos que la principal pretensión de las ciencias 

sociales y humanas, encontramos la idea de maritimidad. Esta se ha brin-

dado como una oportunidad a la hora de entender qué ocurre cuando 
hombres y mujeres actúan en contextos y escenarios en los que lo cultu-
ral y lo social están ligados a la mar. Actuaciones que encuentran su base 
en las relaciones entre las personas, conduciendo y reconduciendo la 
gestión del medio y entorno físico y fundamentando su realidad social y 
económica. Y tal como se ha ido verificando, comparativamente con un 
pasado reciente, el ámbito marítimo viene siendo objeto de cambios rele-
vantes y reconfiguraciones que en general ya no coinciden con los vigen-
tes hasta hace poco. 

En Bilbao y en las poblaciones ribereñas de su ría, aunque cultural, 
social y económicamente se sigue manteniendo una estrecha correlación 
con la mar, se han ido adoptando y modelando formas de vida y de rela-
ción con el medio y entre las personas cada vez más diferentes a las ante-
riores. Una nueva maritimidad ha ido asomando en una etapa de transmo-

dernidad en cuyo proceso, si se nos permite, el profesor y doblemente 

doctor Isusko Vivas Ziarrusta, ha sabido poner la mirada y aplicar un 
método con el que descubrir, plasmar y demostrar –de modo laborioso y 
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detallado– aspectos muy importantes de la nueva identidad marítima, en 
pleno proceso de construcción en el siglo XXI (para una ampliación del 
concepto de transmodernidad, véase R. M. Magda, 1989). En este senti-
do, hablar de iconicidad y dotarla de parámetros patrimoniales, nos con-
duce de su mano a entender esta Ría de Bilbao en proceso de transfigu-
ración, por medio de una acción humana que hunde sus raíces en el viejo 
entramado portuario, comercio, industria y minería del siglo pasado, 
cuya vitalidad, crisis y luego reconversión, han ido dando lugar a trazos 
y muestras inimaginables hace unas cuantas décadas. 

Como podemos comprobar y en la dirección indicada, Isusko Vivas 
Ziarrusta se empeña y llega a entresacar una serie de novedosas "descrip-
ciones iconográficas" e "interpretaciones iconológicas" del paisaje me-
tropolitano de Bilbao. Su indagación en y hacia dentro en la docena lar-
ga de municipios unidos a ambas orillas de la Ría, le llevan a analizar los 
paisajes postindustriales, penetrando en los procesos sociales y en el en-
tramado de normas y leyes que acompañan al planeamiento urbano. Es 
así como nos lleva a descubrir las "reescrituras de la ciudad" en tanto que 
"formas de interpretación estética del paisaje", con sus "huellas y sus 
memorias", en correspondencia con "símbolos poderosos, manipulables 
y manipulados". Por este camino, podemos detenernos ante la peculiari-

dad de unos "bordes fluviales compartidos con unos asentamientos socia-
les de alto contraste", fruto de una colonización industrial y demográfica 
del "espacio supraurbano". En ese escenario, tal como nos muestra nues-
tro autor, la Ría de Bilbao ha funcionado como puerto longitudinal con 
unas industrias que "presentaban un aspecto de escultóricos complejos 
siderúrgicos colosales", con "arquitecturas-máquina’ que rompían el ho-
rizonte marino tal que ‘castillos de acero’ y ‘catedrales de la industria’, 
con ‘obeliscos humeantes’ y ‘obras de arte útiles’". 

En esta perspectiva es muy interesante el "valor etnográfico y visual" 
que ahora descubrimos en torno a este "escenario de vestigios de cultura 
material" que para Isusko Vivas Ziarrusta es "susceptible de ser tomada 
en consideración como patrimonio más o menos efímero de carácter 
antropológico-signitivo e iconográfico". Por esta vía volvemos a tomar 
conciencia además de que la industria “no es sólo una sucesión de edifi-

cios, vías férreas, minas y puertos, donde millares de trabajadores acuden 
desde infinidad de territorios a transformar la realidad", sino también 
"espacio de conflicto entre las plusvalías y la fuerza de trabajo", lugar 
donde se produce un cambio social tan importante que hará desaparecer 
el viejo régimen. En su conjunto no es cuestión de mirar los hechos y las 
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realidades con nostalgia. Tampoco de rememorar viejas hazañas y epi-
sodios. Y mucho menos, de explicar linealmente los hechos, como si 
tuvieran una lógica intrínseca que conduce a que las cosas sean final-
mente como son.  

Se trata de comprender los resultados del proceso de translación de 

un Bibao y unas poblaciones que más que producto reciente de la post-
modernidad, se encuentran en un continuo estado de transportación en 

lo sociocultural. Es así como adquieren sentido sus nuevos y complejos 
escenarios, tan certeramente estudiados y ante los que ahora tenemos la 
ocasión de detenernos. La aproximación que se nos propone, abre un 
nuevo camino para el reajuste de viejas visiones y desfases, acompaña-
dos de ensalzamientos y en la búsqueda de propiedades comportamenta-
les incrustadas en la cultura. Tenemos la oportunidad de acceder a una 
identidad marítima, y una iconicidad en relación con el patrimonio, en un 

ejercicio de recentralización de los hombres y mujeres que habitan la 
metrópoli. Esto después y a pesar de los continuos intentos de fragmen-
tación y despojo a pesar del esfuerzo por mantener una continuidad bio-
gráfica que en el caso de Bilbao está relacionada con la mar (para am-
pliar el concepto de patrimonio marítimo, véase J. L. Alegret, E. Carbo-
nell, eds. 2012). 

En el escenario planteado, Isusko Vivas Ziarrusta va recorriendo 

con minucia y precisión rincones y espacios a través del eje fluvial, desde 
el interior hasta la costa, descubriendo los límites ubicados en los escena-
rios de una nueva maritimidad. Ésta aparece, marcada por un amplísimo 
conjunto de manifestaciones, donde por ejemplo resalta la escultura pú-
blica, tratada en su relación con el diseño del mobiliario urbano. Con su 
propuesta nos brinda una nueva oportunidad para descifrar críticamente, 
la puesta en valor patrimonial, desde el punto de vista cultural y estético, 
analizando las adecuaciones y adaptaciones a las zonas y espacios ma-
rítmo-fluviales encontradas sobre el terreno. Es así como, a partir de este 
momento, podremos entender la extenuación a la que han sido llevados 
muchos de estos espacios y sus gentes en una dinámica tendente a la 
pérdida de la memoria, seguramente reemplazada por otras memorias y 
valores propios de procesos de transculturización y transmodernización. 

En este ambiente es muy interesante contar con pautas con las que 
descubrir evidencias de este constructo consistente en recuperar territo-
rios para la ciudad. Y en este sentido, no ha sido fácil comprobar en el 
amplio espacio de la Ría de Bilbao, la traslación desde los paisajes indus-
triales totalmente desolados hacia entornos de un alto valor añadido. 
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Éstos, tal como muestra y concluye Isusko Vivas Ziarrusta después de 
dirigir su mirada hacia el interior, quedarán claramente "reconvertidos e 
inmersos en ingentes operaciones políticas e institucionales", haciendo 
parte de una "rehabilitación urbanística" que supuestamente estaría en la 
base de la tan justificada ideológicamente, "revitalización socio-
económica". Esto propiciará una serie de "reapropiaciones sociales" en 
las que quedan implicados hombres y mujeres desde estamentos e inte-
reses no solamente diferenciados, sino generadores de las diferencias. 

Consciente de la desconfiguración de los espacios postindustriales y 
de las consecuencias de esta dinámica, se nos advierte de los parámetros 
que han dado lugar a muchos de los "no-lugares" propios de la nueva 
situación. Pero más allá de una postura estática y sin caer en el deslum-
bramiento de tales averiguaciones, dando un paso adelante, indicará el 
camino y resultados de un deslizamiento finalmente hacia el "lugar", 
propiciado entre otros factores por las intervenciones urbanísticas. En 
este sentido, Isusko Vivas Ziarrusta, supera el espejismo de una explica-
ción reducida a mostrar la existencia de espacios impersonales, anóni-
mos, desmemorizados y uniformizados, heredados de la sociedad post-
moderna. Se nos abre de este modo la oportunidad de ampliar y saber 
más sobre la existencia de los actuales "lugares" en el entorno de nuestro 

Bilbao marítimo metropolitano transmoderno. 
En definitiva, la Ría de Bilbao y sus poblaciones se mueven, e Isus-

ko Vivas Ziarrusta ha sabido comprobarlo y mostrarlo en términos de 
conocimiento. Accedemos gracias a su trabajo a una nueva línea muy 
recurrente que fluye a través del enfoque y de la mirada estética, etnográ-
fica, antropológica y patrimonial por y desde dentro y que viene a enrique-

cer el marco de los estudios marítimos. 
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LA CIUDAD: ESPACIO PÚBLICO URBANO 

DE DIMENSIONES MÚLTIPLES 
 
 
 
 
 

LA CIUDAD es un espacio ‘habitable’ y un lugar ‘habitado’. Límite cons-

truido de horizontes difusos, esos horizontes territoriales y temporales 
que se proyectan –y nos catapultan– hacia un porvenir con mayores o 
menores certidumbres. 

Discutiendo precisamente el ‘sentido’ de la ciudad, sus funciones, sus 
símbolos y sus representaciones, la arquitecto Beth Gali se preguntaba 
por las ‘utopías de la ciudad’ y las ‘ideas de futuro’ que se pueden engen-
drar en una determinada época inscrita en un período histórico, pregun-
tándose también acerca de las formas de sobrevivir ‘la ciudad’ y sobrevi-
vir ‘en la ciudad’. Cuestiones todas ellas implícitas en las ideas visiona-
rias tanto de los racionalistas utópicos del siglo XVIII como de los ro-
mánticos del siglo XIX, en una senda recorrida que comienza allá en la 

antigüedad clásica y llega hasta la modernidad y el siglo XX con otras 
utopías ‘vanguardistas’ igualmente ilusorias e irrealizables. En este senti-
do, tenemos más bien claro que Bilbao no ha sido una ciudad proclive a 
la ‘utopía’, ni mucho menos ‘sostenible’; como utopía de la post-
modernidad. Beth Gali hace además hincapié en otro concepto aún un 
tanto ‘utópico’ también, como es la idea de la transdisciplinaridad y la 
mirada ‘oblicua’ que conecta lo disciplinario con la colectividad. 

Los ‘testimonios’, los ‘límites’, las ‘lecturas entre líneas’, los ‘intersti-
cios’ y las ‘miradas artísticas’ a la ciudad, con la arquitectura, con los 
sistemas de comunicación, con la planificación urbanístico-territorial o 
con los elementos urbanos y las obras de arte público1 que contribuyen a 

                                                 
1 Acerca del concepto o categoría de ‘arte público’, retomamos una idea fundamental de 

Rosalind Deutsche, observando cómo “la esfera pública reemplaza las definiciones del 
arte público como aquel trabajo que ocupa o diseña espacios físicos dirigiéndose a públi-

cos preexistentes, comprometiendo a la gente en discusiones políticas o haciéndola entrar 
en la lucha política. Desde el momento en que cualquier lugar es potencialmente trans-

formable en espacio público o privado, el arte público puede entenderse como un instru-
mento que, o bien ayuda a producir espacio público, o bien cuestiona un espacio domi-
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crear espacios públicos urbanos donde la colectividad se mira y se mani-
fiesta, reflejándose en el espejo lustroso de las aguas más o menos crista-
linas. Esta es la ‘mirada versátil’ que nosotros también proponemos, 
atendiendo a las disciplinas de creación de ciudad y sus intersecciones e 
interrelaciones, sin perder la perspectiva histórica, narradora de cambios 
más o menos profundos, lo que sintoniza con la recuperación de las 
memorias históricas de los lugares y el surgimiento de un nuevo imagi-

nario estético en las márgenes de la Ría de Bilbao. Una Ría en mayúscu-
las formada por las aguas del Nervión que nacen en Orduña, en un para-
je de valor naturalístico inigualable y, tras unirse con el Ibaizabal en Urbi 
al comienzo del área metropolitana de Bilbao –en unos territorios de 
valle fluvial totalmente antropizados, con núcleos más o menos extensos 
de residencia e industria subsidiaria en pabellones prefabricados–, prosi-
guen conjuntamente con un fluir pesado y dificultoso, primero por Bil-
bao con la gran hendidura a lo largo de la ciudad, transcurriendo des-
pués paisajes industriales degradados, borrosos y desgastados por la nie-
bla y la erosión, y conformando a su paso el territorio metropolitano de 
Bilbao, esa ‘ciudad grande’ (‘Bilbo hiri handia’) en palabras de Bernardo 

Atxaga, aunque aún una ‘pequeña metrópoli’2. No podemos olvidar al 
citado escritor vasco, impulsor literario de Euskal-hiria (‘ciudad-vasca’), 

lo que luego tuvo su plasmación a nivel urbanístico y territorial. 

El sistema de funcionamiento de Bilbao está cada vez más relaciona-
do con las demás ciudades vascas. Desde ese punto de vista las áreas 
metropolitanas, en vez de aglomeraciones tradicionales, pueden parecer-
se más a la idea de región. Las áreas metropolitanas contienen una pri-
mera aglomeración y por extensión, una periferia de geometría variable 
que en casos puntuales como el País Vasco, tiende cada vez más a con-
fundirse con todo el territorio de la Comunidad Autónoma. Euskal-hiria 

se transformaría así en Euskal-metrópoli, con una concepción ‘global’ de 

la ciudad y el territorio, y los medios de comunicación que son una 
realidad que abarca regiones transfronterizas. En el capítulo quinto de la 
tercera parte nos ocuparemos del fenómeno de formación de la aglome-
ración bilbaina, pero es un hecho indudable que, tal y como veremos 

                                                                                                                   
nado que la oficialidad decreta como público”. R. DEUTSCHE “Agorafobia”, Modos de 

hacer. Arte crítico, esfera pública y acción directa, Universidad de Salamanca, 2001, p. 180. 
2 La aportación del arquitecto Ricardo BASTIDA, El problema urbanístico de Bilbao (editado 

en Bilbao por José Ángel Lertxundi en 1923; también en edición facsímil, Colegio Oficial 

de Aparejadores y Arquitectos Técnicos de Bizkaia, 1991), fue el primer texto que se 
escribió de una forma articulada sobre la visión urbanística metropolitana de Bilbao. 
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más adelante, la cuestión de las ciudades-región transfronterizas sería 
motivo de análisis y tema de estudio académico, quizás con una línea de 
investigación pareja que atienda a la correcta definición de los términos y 
de los conceptos. 

No dejaremos de lado la historia urbanística contemporánea de Bil-
bao referida al siglo XX, sobre todo como base a cuestiones que citare-
mos después, sintetizando ahora de manera muy resumida, según la idea 
del urbanista José María González Pinto, cómo el arquitecto Ricardo 
Bastida en 1923 introduce una de las primeras reflexiones metropolitanas 
de la ciudad entendida como globalidad, junto con los transportes y co-
municaciones, germen del posterior Plan de Enlaces de Bilbao impulsado 

por el entonces ya ministro de obras públicas D. Indalecio Prieto. Situó a 
Bilbao en la vanguardia de las propuestas urbanísticas al tiempo que se 
planteaba el Concurso de Extensión de Bilbao en 1926 en cuyo proyecto de-

finitivo de Estanislao Segurola fechado en 1929 aparece trazado un canal 
en Deusto. Después, tras la guerra civil de consecuencias catastróficas, la 
visión organicista del ‘zonning’ con Pedro Bidagor al frente de la Direc-

ción de Arquitectura (1939-1969), se establece el mando centralizado en 

Madrid. 
En definitiva, el modelo territorial metropolitano de Bilbao lo confor-

ma el Plan Comarcal de 1943-1946 revisado en 1964, sostenido en una visión 

típica falangista que elabora una ciudad totalmente jerarquizada y segre-
gada. Aunque ya persistían las permanencias anteriores: margen derecha y 
margen izquierda; la Corporación Administrativa del Gran Bilbao (1946) tuvo 

como objetivo el desarrollo del Plan Comarcal. En el contexto de las revi-

siones de 1964, el Concurso Internacional del Valle de Asua que analiza-
remos tampoco tenía mucho que ver con la Nueva Bilbao Nacional Sindica-

lista como ‘ciudad confesional’ propuesta en 1946. De ahí se produce un 

salto temporal y cualitativo hasta la transición y el inicio de la actividad de 
las instituciones vascas, con la adquisición de las competencias urbanísti-
cas (en 1980 se deroga la Corporación del Gran Bilbao con la inclusión de lo 

que se denominaron entidades de segundo grado: participando la Dipu-
tación más los ayuntamientos correspondientes en cada caso). 

Dado que, en nuestros días, de la idea de ‘urbanismo ciudadano’ se 

ha pasado al ‘urbanismo del marketing y la globalización’, los ‘limites’, 
‘fronteras’ y ‘deslizamientos’ del urbanismo se encuentran entre la com-
petitividad y la cohesión social, o entre el equipamiento para la colecti-
vidad y la escenografía postmoderna o transmoderna, con la aparición 
de espacios confusos y la destrucción del entramado urbano en algunas 
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ocasiones. Hay casos en los que el ciudadano siente como propia su 
‘propia ciudad’, puesto que las operaciones de regeneración logran pro-
mover esa identificación (como en el caso de los Juegos Olímpicos de 
Barcelona). Sin embargo, otras veces las operaciones comerciales y em-
presariales de marketing se hacen presentes en la percepción de los ciu-
dadanos (FORUM Barcelona, Ciudad de las Artes y las Ciencias de Va-
lencia, Ciudad de la Cultura de Santiago de Compostela, etcétera). 

En otras ocasiones ha habido estrategias de diversificación (Les 
Champs Élysées de París –primero fue una avenida aristocrática, luego 
ocupada por la circulación y últimamente está siendo rescatada para la 
ciudadanía en general–). En un sentido similar, hay también en Bilbao 
zonas acondicionadas para los negocios y la ciudadanía como Galindo 
en Barakaldo (espacios de ‘forma variable y no-rígida’, susceptibles de 
dilatarse y contraerse dimensionalmente), espacios de marketing elitista 
y exclusivista como el Bilbao Exhibition Centre (que dan respuestas locales 

a dinámicas globales, pero sin haber conseguido todavía dar respuestas 
locales a dinámicas locales tal y como entendemos que se pretendía con 
el cubo y centro de educación para el arte de Oteiza y Oiza en la alhón-
diga), así como espacios supeditados a la circulación como las suturas 
urbanas ‘corregidas’ en Leioa con subterráneos y superficies ajardinadas 
o repletas de mobiliario urbano. Más adelante retomaremos estas cues-

tiones y estos espacios, reconociendo que crear ciudad en las zonas peri-
féricas constituye un ejercicio de planificación mucho más complicado, 
sin eliminar las especificidades de las ciudades como el carácter indus-
trial o portuario en el área metropolitana de Bilbao. 

El marketing enfocado al desarrollo económico necesitará plasmarse 
simbólicamente en la industria, en la arquitectura paradigmática vincu-
lada a arquitectos emblemáticos, o quizás también en la escultura públi-
ca y el mobiliario urbano3. Junto a esas estrategias de marketing urbano, 
encontraríamos la creación de ciudad supeditada a una realidad territo-
rial heredada del pasado, que proviene así mismo de una visión moderna 
de la planificación urbanística pero que se desplaza hacia la concepción 
postmoderna o quizás de nuevo transmoderna de la imagen y el diseño 
urbano, por la vía de la integración de lo monumental con el mobiliario 
urbano de carácter estético (sean los casos de Las Arenas, Erandio, Cru-
ces o Barakaldo que estudiaremos), o por la vía del exceso de elementos 

                                                 
3 M. ESTEBAN, Bilbao, luces y sombras del titanio. El proceso de regeneración del Bilbao metropo-

litano, Universidad del País Vasco - Euskal Herrko Unibertsitatea, Economía y Empresa, 

Bilbao 1999. 
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urbanos que no hacen sino ocultar la carencia soterrada de solvencia 
urbana supeditación a la carretera como el caso de Leioa que decimos. 
Por otro lado, revelaremos cómo reverbera cierta ‘nostalgia del pasado 
que se recrea en el presente efímero (esculturas alegóricas, murales, imá-
genes de la industria), o se fosiliza para el futuro en forma de ‘anacro-
nismo historicista’ o escultura monumental figurativa. Estos escenarios y 
contextos urbanos con su fenomenología particular, nos sirven como 
espacios y lugares de ‘ensayo’ para plasmar y reconocer cómo partiendo 
de un observatorio determinado que constituye ese deslizamiento que 
decíamos desde la escultura hacia el mobiliario urbano, pueden intuirse 
si no entresacarse las estrategias que subyacen en el fondo, que son estra-
tegias de regeneración de la ciudad postindustrial que en nuestro caso 
afectan al entorno metropolitano de Bilbao. 

La actividad terciaria se configura en la ciudad postindustrial crean-
do polos que organizan a su alrededor una red importante de conexio-
nes, tanto a nivel municipal como metropolitano o regional, tal y como 
sucedió con los polos industriales de las décadas de 1960 y 1970. Es así 
que se constata cómo la apelación a la ‘atractividad urbana’ precisa que 
la influencia de estos proyectos se haga notar en zonas más o menos 
anexas a los puntos territoriales clave. El gran hito, que es a su vez nodo 

metropolitano y confluencia de sendas, lava la cara al resto de la ciudad 
con unas operaciones urbanísticas que tienden a cuidar la imagen social 
subsidiariamente. Cuando estos procesos se amplifican con una visión 
unitaria e integradora de la ciudad, del territorio, de las conexiones y de 
la sociedad (incluyendo lo político y lo económico), surge lo que se de-
nomina por ejemplo Euskal-hiria, sueño literario plasmado en un territo-

rio fluvial y transfronterizo, allí donde lo simbólico se manifiesta preci-
samente en la ‘muga’ como una especie de ‘mito de la frontera’ y donde 
parte del imaginario se convierte en símbolo. El modelo de rehabilitación 
de zonas emblemáticas mediante estrategias de marketing arrastra una 
ingente cantidad de recursos que dificulta desarrollar de la misma mane-
ra otras áreas de la metrópoli. Son puntos de atención localizados que 
requieren una gran servidumbre y escasa competencia, para no dificultar 
la consecución de sus fines para los cuales fueron propuestas las grandes 

infraestructuras. Y es que la competitividad de las ciudades ya no es geo-
gráfica, como en Bilbao, con el condicionante marítimo-portuario que 
atrajo antaño el masivo asentamiento industrial. La ciudad, pasa a ser 
‘consumible’, como un producto de marca con carácter simbólico. Así 
que los puertos y sobre todo aeropuertos constituyen las ‘puertas de la 
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ciudad’ y logotipos emblemáticos, puertas de la metrópoli quizás. Las 
distancias dejan de ser territoriales para empezar a ser simbólicas; lo que 
en Bilbao ya sucedía de alguna manera con el binomio margen izquierda 
y margen derecha, y las rutas a Inglaterra con la ‘fiebre del hierro’. 

Tras la crisis del capitalismo monopolista no hay excesiva necesidad 
de equipamientos colectivos en la ciudad y la demanda social decae4. Lo 
que sí se produce, sin embargo, es una suerte de estrategias para la con-

secución de la ‘imagen de ciudad’, para lo cual se requieren infraestruc-
turas y equipamientos emblemáticos, sobre todo, en cuanto a su imagen 
atrayente y exportable. La ‘seducción’ por la imagen genera una nueva 
idea de ‘neo-higiene’ urbana donde la estética en su acepción moderna es 
sustituida por el diseño seductor que acapara el imaginario y se sustenta 
en el gran poder de la imagen. Estos nuevos paradigmas afectan a los 
procesos de planificación urbana, tendentes a vincular visiones estratégi-
cas y operaciones para proyectos de arquitecturas ‘ensimismales’. Seduc-
ción y ensimismamiento que para nosotros producen un masaje mental 
hipnótico, fruto del cual las masas perciben el espectáculo urbano como 
representación de la vida en un gran escenario que es la ciudad. Siguien-
do con cuestiones de índole sociológica, respecto a las teorías de las 
áreas metropolitanas, la diferenciación social que se realizaba en el pro-
pio edificio se ha extendido a las estructuras de la periferia que adquieren 

la dimensión de barrios completos. 
En nuestro contexto, podemos destacar que se configuran estética-

mente zonas de estructura urbana marginal que pueden ser acotadas y 
delimitadas por calles, vías de comunicación, carreteras de circunvala-
ción, autovías o barreras urbanísticas, para la ocultación del estigma, 
sobre todo porque ‘la verdad a veces resulta ciertamente abominable’. A 
este respecto, aunque defendemos que en Bilbao actualmente (al inicio 
del siglo XXI) difícilmente podemos encontrar zonas lumpen5 –a pesar de 

                                                 
4 V. URRUTIA ABAIGAR, "La ría y sus márgenes", Cuadernos de Alzate, Madrid, 22, 2000. 
5 Una zona lumpen no es, a nuestro juicio y según las teorías que se barajan, 'simplemen-
te' un barrio 'pobre' o lo que algunos podrían denominar 'marginal', sino que es mucho 

peor. Asociamos la idea de zona 'lumpen' a esas extensiones infinitas de chabolas y fave-
las que se asientan malamente en bastos terrenos baldíos y estériles, incluso ocupando 

escombreras o basureros, y que ya es casi una peligrosa visión común en las grandes 

metrópolis y megalópolis del llamado 'tercer mundo' por ejemplo. Zonas incluso al mar-
gen de la ley y de los servicios públicos básicos que puede ofrecer la ciudad; 'inframun-

dos' de la 'indefinición' donde la idea de ciudad se disipa en una 'infinitud extra-urbana', 
inhumana y vergonzante, fuera de toda idea de habitabilidad y de 'morada' urbana. De-

cimos que, como es evidente, en Bilbao prácticamente no existe este fenómeno o, si 
hubiere algo similar, en todo caso no tan grave, se limitaría a algún reducido núcleo de 
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que anteriormente sí lo hubiese, con la llegada masiva de la inmigración 
a partir de la década de 1950–, es sin embargo, cierto que este tipo de 
construcciones espaciales tiene su eco en la identificación de la colectivi-
dad con los lugares de la ciudad. Lugares impregnados de un peculiar 
imaginario colectivo6 que se trasluce en esos símbolos de la Ría de Bilbao 
como “un paisaje dinámico en continua modificación que permite recor-
dar y entender la evolución de todos los componentes de la compleja 
escena: navegación, orillas, frente edificado, industrias o puentes”. Lo 
cual propicia “una fecunda fuente de inspiración como un motivo muy 
atrayente y recurrente. La reciente evocación de la anónima belleza [para 
algunos tristemente ‘anómala’] de la temática industrial es quizás un 
postrero homenaje a este singular paisaje”7. Frank Gehry dijo cuando 
tuvo la ‘inspiración revelada’ del espacio para construir el futuro Guggen-

heim que “el estar en la curva de un río en uso, intersectado por un gran 

puente y que conecta el tejido urbano de una ciudad considerablemente 
densa a la orilla del río con un lugar para el arte moderno, es mi [su] idea 
del cielo”8. En respuesta o contrapartida, nosotros añadiríamos que la 
ruina de la industria poderosamente evocadora del calor ferruginoso y 
efervescente de un paisaje colapsado constituye ‘nuestra idea del cemen-
terio industrial’ como ‘puerta hacia el infierno’. 

Insistimos para finalizar esta introducción en que la reelaboración 
del plano de la ciudad por la transformación de usos ha precipitado tam-
bién un cambio de estética desde la ciudad productora con la industria 
que ordenaba jerárquicamente los espacios del área metropolitana (pro-

                                                                                                                   
escasa población que no hemos identificado adecuadamente. De todos modos, en oca-

siones este tipo de situaciones pueden paliarse en cierta manera o mejorar sensiblemente 
si se pone empeño en las políticas adecuadas y si aún no ha trascendido el umbral que 

pueda ser mínimamente controlable, que es lo que, salvando las distancias, se consiguió 
en parte con la erradicación del chabolismo que asolaba todas las laderas montañosas del 

área metropolitana de Bilbao y constituía una constante visual en la imagen de las perife-
rias bilbainas durante las décadas de 1950 y 1960 hasta bien entrados los años 1970. 
6 Un ‘imaginario’ reflejado como ‘imagen’ en las obras históricas de autores como John 

Francis Bacon: Six years in Biscay… (Londres, 1838), en los dibujos de Le Hardy: View in 

the town of Bilbao with the Morro hill in the distance figurando el puente trasbordador de 

Portugalete como indica el arquitecto Iñaki Uriarte, así como las visiones arquitectónicas 
y ‘monumentalizadas’ en The Puente Nuevo with the mountains of Ollargan and the peña from 

the Paseo de Miraflores, donde se describe la primera implantación industrial moderna con 

la factoría Santa Ana de Bolueta en 1841. 
7 I. URIARTE, “El paisaje de la Ría (I)”, Bilbao, 203, abril de 2006, p. 35. 
8 Citado en A. ROMÁN, “My Idea of Heaven. El museo Guggenheim Bilbao de Frank 

Gehry”, Kobie (‘Bellas Artes’), 10, Diputación Foral de Bizkaia, Bilbao, 1994, p. 179. 
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ducción transformadora del territorio), hacia la ciudad consumidora, 
donde la industria ha dejado paso a las áreas comerciales y la ciudad que 
se ofrece para el consumo (consumo transformador del territorio). Aquí, 
en las periferias, en los grandes centros comerciales que ofrecen espec-
táculos e incluso pueden transformar espacios degradados en símbolos 
del entretenimiento, en los espacios suburbanos donde se asientan las 
industrias ‘innovadoras’ y los centros privados de enseñanza (concen-

trándose también las rentas a raíz de las plusvalías urbanísticas), rodea-
dos de medios de comunicación, es donde más claramente se simboliza 
el ‘fin del espacio público’, como aquel ideario moderno de la manifesta-

ción cívica que se plasmaba en la ciudad. Recordando una pregunta un 
tanto utópica y sin respuesta del arquitecto Antonio Román durante el 
desarrollo de un ‘workshop’ o taller-seminario organizado por el Instituto 

de Estudios Vascos de la Universidad de Deusto en 2006, nos auto-

cuestionamos retóricamente, también nosotros, dónde queda, dada la 
blandura de los ‘espacios-simulación’, el carácter sobrio y la ’dureza’ de 
Bilbao. 
  

 
 

Ilustración 1  

Diques de Astilleros Euskalduna y embarcaciones recuperadas 
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Ilustraciones 2 y 3. Barcos y diques conservados del Museo Marítimo Ría de Bilbao 

 

 
 
Ilustraciones 4, 5 y 6. Antiguas fotografías del puerto de Santurtzi y muelles de Punta 

Begoña (Las Arenas). Imágenes cedidas por la Fundación Euskomedia y dibujo en 

alzado de un elemento de trenes industriales del siglo XIX (lámina de Víctor Vivas, 6) 
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Ilustración 7 

Viejo espacio porticado y calles en pendiente del puerto de Algorta 
 

 
 

Ilustración 8 

 Arquitecturas portuarias de abrigo en el puerto viejo de Algorta 
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1 
EL PAISAJE DEL ESTUARIO DEL ABRA 
EN LOS PROLEGÓMENOS 

DE LA FUNDACIÓN DE BILBAO 
 
 
 
 
 

DESDE el punto de vista orográfico y geográfico, el área metropolitana 

de Bilbao presenta zonas diferenciadas, desde el sur que se integra en el 
espacio del 'anticlinal' de Bizkaia –donde se produjeron en las primitivas 
eras geológicas los procesos de mineralización que dieron lugar a los 
yacimientos– hasta el norte que constituye el 'sinclinorio' vizcaino. Y es 
que la peculiar orogenia dio lugar al anticlinal de Ugao-Miraballes cuyo 
eje discurría además paralelo a la Ría de Bilbao, produciendo los criade-
ros de hierro de mayor importancia y los primeros en ser explotados des-
de la antigüedad. No obstante, ya durante las grandes extracciones del 

siglo XIX y en las inmediaciones de la villa bilbaina adquirirían impor-
tancia los criaderos de Ollargan, Miribilla y Mina del Morro9, este últi-
mo en la margen derecha de la Ría, aprovechando su cercanía a las 
aguas para facilitar las labores de decantación. 

La temprana vocación metropolitana de Bilbao se justifica así en la 
especial confluencia entre el mar y la Ría, constituyendo a lo largo de los 
siglos, incluso desde el punto de vista antropológico y signitivo asociado 
a la iconografía marítima y la estética industrial, “un espacio humano 
con el que dialogar. Un tejido de manifestaciones no siempre evidente 
ante los ojos, pero que se exhibe a través de una suma consuetudinaria y 
contextual de tradiciones y de imaginario artístico”10. 

Lo anunciado en las líneas precedentes nos coloca ante la vital im-
portancia de la Ría como territorio geográfico, histórico y cultural excep-
cional, constituyendo una arteria de valor fundamental cuando el tráfico 

marítimo comenzó a necesitar urgentemente su domesticación. Dicha 

                                                 
9 Muy cerca de donde se había ubicado el castro de Malmasín en el siglo II a. de C. 
10 X. SÁENZ DE GORBEA, “El arte en Bilbao y su entorno. Miradas del arte sobre la ciudad 
y desde la ciudad”, en Bilbao. Hiriburuak. Vida, paisajes, símbolos, Sendoa, Bilbao, 1994, p. 

238. 
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utilización ha supeditado a lo largo de la historia cualquier otra función e 
incluso veremos que ha sido determinante a la hora de establecer los 
escasos pasajes transversales o puentes que han ido apareciendo desde la 
villa primitiva hasta El Abra. Imagen expresiva de esa subordinación al 
tráfico longitudinal por la Ría sería, ya en los tiempos modernos del final 
del siglo XIX, la construcción del puente trasbordador de Portugalete 
(paisaje ‘humanizado’ que anida en el imaginario de todos cuantos habi-

tan en el borde de la Ría); que comentaremos más adelante como solu-
ción socorrida para ese tránsito peatonal y de vehículos. Y es que las 
ciudades y áreas metropolitanas son ámbitos convivenciales sustentados 
en infraestructuras que ordenan y modelan el territorio y la vida urbana. 

Por otro lado, es obvio que dadas sus condiciones de sentamiento te-
rritorial tampoco han existido en Bilbao puentes de ferrocarril sobre la 
Ría. Al inicio del siglo XXI, la Ría ha dejado ya de ser la infraestructura 
fluvial por excelencia, lo que se constatará con los ejemplos de nuevos 
puentes de gálibo mucho más reducido. En base a ello, habría que insis-
tir incluso en nuestros días en “que los puentes que se construyan para 
comunicar las márgenes sean los menos posibles y estén adecuadamente 
situados. No consuman Ría y preserven sus muelles”11. Este hecho nos 
hace rememorar, precisamente, una historia iniciada mucho tiempo 
atrás, cuando de la “Ría natural se pasó a una Ría progresivamente hu-

manizada, a una Ría infraestructura que luego se comenzó a sentir como 
una Ría obstáculo y que ahora puede convertirse en una Ría que sea una 
calle visual”12. 

Conjuntamente con la Ría, entre ambas vertientes de modestos pro-
montorios (anticlinal y sinclinal) dos valles se extienden longitudinal-
mente en el territorio: el Txorierri con el río Asua como protagonista 
específico y el Valle del Bajo-Nervión por donde transcurre la Ría de 
Bilbao y conforma el área metropolitana ocupada por el puerto, la urba-
nización –la ciudad– y la industria. Territorio que el escritor vasco Pío 

                                                 
11 J. RUI-WAMBA MARTIJA, “La Ría de Bilbao y sus puentes”, Fabrikart, Universidad del 

País Vasco - Euskal Herriko Unbertsitatea, Bilbao, 7, 2003, p. 31. 
12 J. RUI-WAMBA MARTIJA, “La Ría de Bilbao y sus puentes”, p. 30. En ese contexto, “un 

puente es parte de un recorrido y no se debería de proyectar sin poder debatir su ubica-

ción, la geometría impuesta por el itinerario determinante, sin asumir que la funcionali-
dad del puente es más que la generada por el tráfico de vehículos a los que tiene que va a 

soportar, que el puente se debe también al futuro de la Ría, que tiene que resolver la 
comunicación con las márgenes, ser pieza esencial en la urbanización de un amplio en-

torno, preservar los valores visuales existentes, potenciarlos en la medida de lo posible y 
crear otros nuevos”. 
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Baroja describiera ya en la segunda década de 1920 como los quince ki-
lómetros de mayor ‘impresión de fuerza, de trabajo y de energía’ que 
ofrecía la Península Ibérica. Los cuales van a configurar con el tiempo 
sendos espacios diferenciados; el puerto comercial desde el centro de la 
villa originaria (que ya existía con anterioridad) hasta la altura de San 
Inazio y el puerto más propiamente industrial desde allí hasta El Abra. 
Las comunicaciones de este valle con el Duranguesado han sido de vital 
importancia a lo largo del tiempo, para comprender la relevancia del 
puerto e incluso la fundación de Bilbao allá en la edad media, bajo la 
influencia de las rutas de comunicación que penetraban en la Península. 

El antropólogo Juan Antonio Rubio-Ardanaz da también buena 
cuenta de las dos zonas en las que se podía dividir ese territorio abierto al 
mar a pesar del emplazamiento de la villa en el interior de una vía de 
navegación13. Así, en la bahía del Abra se configurarían claramente, con 
el tiempo, cuatro núcleos tradicionalmente pescadores (Zierbena, Santur-
tzi y Portugalete en la margen izquierda, Algorta en la margen derecha). 
Parte más bien exterior y abierta al mar que se complementa con el puer-
to interior de múltiples enclaves a lo largo de la Ría y sus riberas, desta-
cando lógicamente la antigua villa de Bilbao, donde se concentran las 
actividades comerciales más importantes que se impondrán sobre el resto 

de los municipios gracias a la carta puebla. Circunstancia que proporcio-
nó a la villa de Bilbao ya desde el inicio un sentido más metropolitano 
que municipal, incorporando el concepto de dominio fluvial-marítimo, a 
pesar de que en la actualidad se haya desdibujado la memoria del traza-
do previo de la Ría, su anchura variable, sus dimensiones y curvas para 
evitar resacas, playas y depósitos que se sucedían desde El Abra hasta la 
isla de San Cristóbal en La Peña. No obstante, en la parte exterior del 
Abra, la bahía será escenario de oficios históricos asociados a la vida 
marítima como el lemanaje, atoaje, pilotaje y remolque de navíos, todas 

                                                 
13 En los Apéndices del libro de J. A. RUBIO-ARDANAZ, Lemanes, sardineras y pescadores. 

Realidades marítimas en perspectiva antropológica, Grafema, Brcelona, 2006, este autor re-

produce un documento que constituye el texto del: Derrotero de las costas de España y Portu-

gal… de Vicente Tofiño de San Miguel, cuya primera edición apareció en 1789 y que 

constituye una bella descripción de la “Concha y río de Bilbao”, aludiendo a los puntos 
de especial relevancia para la navegación marítima, los enclaves geográficos y pobla-

mientos urbanos tal y como se encontraban en la época (Santurtzi, Portugalete, villa de 
Bilbao), así como las incomodidades y peligros de la barra en la entrada de la Ría; lo cual 

es un legado de gran importancia para el lector versado en dichas explicaciones e incluso 
para el profano. Nos remitimos a las páginas 257-262 de la obra citada. 
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ellas etapas de navegación portuaria necesarias para el acceso de los bar-
cos al espacio interior del puerto longitudinal. 

En ese puerto interior, a lo largo de los siglos veremos que se suce-
derán las canalizaciones y encauzamientos del cauce fluvial, instalando 
sobre los muelles todo tipo de infraestructuras de almacenaje (maderas, 
vinos, lana, bacalao…) y convirtiéndose después en el escenario paisajís-
tico sumamente densificado y abigarrado que veremos con el auge de la 

industria del hierro. Huelga decir que el Consulado bilbaino venía ejer-
ciendo su jurisdicción en toda la Ría desde la villa hasta las zonas más 
costeras del estuario. El negocio de la lana incrementó durante la guerra 
de los ‘cien años’ (1337-1453) al interrumpirse el suministro de lana ingle-
sa sustituida por la castellana que partía hacia Europa. Ese sería el origen 
de dos importantes corporaciones; la Universidad de Mercaderes de Burgos y 

la Universidad de Capitanes, Maestres de Nao y Mercaderes de la Villa de Bilbao 

durante el siglo XIV e inicio del siglo XV. Después de eso vendría el Con-
sulado de Contratación y Juzgado de los Hombres de Negocio de Mar y Tierra y 

Universidad de Bilbao, asentándose así el sentido comercial marítimo de la 

villa fluvial y portuaria. 
Mucho antes que todo ello, Bilbao La Vieja ‘allende la puente’ sería 

un mísero núcleo de ferrones y pescadores al parecer oriundos de la villa 
vizcaina de Bermeo en la Ría de Gernika, al extremo de su desemboca-
dura en Urdaibai (uno de los valles fluviales paralelos al Bajo-Nervión), 
con algunas pobres viviendas ubicadas en la falda minera de Miribilla14 
que dominaban el río y la árida llanura o el erial que contemplaban en la 
vega al otro lado de la lengua de mar, donde aún ninguna traza urbana 
existía salvo el templo de Santiago, filial del santuario de Begoña. La 
iglesia enlazaría la ruta de peregrinos de la Vía Jacobea, allí donde se 
ubicaba el ‘puerto de Bilbao’ seguramente vinculado a los criaderos de 
mineral de la tierra férrica al otro lado del cauce fluvial. La existencia de 
ferrerías en las riberas de los barrios de Urazurrutia, La Peña o Abusu 
dataría de tiempos no historiados, siendo la fundación de Bilbao coinci-
dente con la segunda fase que J. A. García de Cortázar denomina ‘fe-
nómeno urbano costero de Euskal Herria’, determinado por la exporta-
ción de la lana y el incremento de la producción de hierro en las explota-

                                                 
14 Son varias las razones que pueden explicar dicho asentamiento: la cercanía a las minas 
explotadas desde antiguo, refugio y defensa frente a las penetraciones piratas, la mayor 

elevación que salvaba el terreno de las frecuentes inundaciones y el cruce de caminos que 
enlazaba con la ruta de peregrinos hacia Santiago de Compostela. 
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ciones circundantes, cuyo paisaje no distaría excesivamente de los Mon-
tes de Triano en las Encartaciones. 

Hierro, agua y puerto confluyen así desde el inicio en el estableci-
miento y desarrollo del fenómeno urbano bilbaino. Se cree que el primer 
proto-asentamiento primitivo se originó precisamente en aquellas vegas 
donde llegaban las pleamares, gracias a esas relaciones intemporales 
entre las comunidades humanas y el medio geográfico, muy influenciado 
en estos casos por lo marítimo y sus territorios aledaños. Como antece-
dentes más antiguos, se cree también que la Ría es la que los romanos 
denominaron Nerva15, en las márgenes de la cual se asentaron la casi 
mítica ciudad de Flaviobriga (según teorías y ubicaciones geográficas 
diversas al respecto sin una exactitud fácilmente comprobable) y el puer-
to de los Amanos respectivamente. En aquellos tiempos el trazado de la 
Ría dibujaba el propio puerto, que discurriendo con suficiente calado fue 
paulatinamente acondicionada para actividades portuarias que se esta-
blecerían en ambas orillas a lo largo de los siglos. 
 

 
 

Ilustración 9 

Ocupación paulatina e intensificación del paisaje de la Ría 

                                                 
15 Uno de los ríos más conocidos e históricamente más citados que nace en medio de un 
hayal cercano a la serranía de Orduña, recorre los territorios históricos de Araba y Biz-

kaia en su transitar hasta el encuentro con el mar en el Valle del Bajo Nervión, que abar-
ca todo el área metropolitana fluvial de Bilbao. 
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Ilustración 10 

Paisaje de las inmediaciones del Abra (margen derecha) 
 

 
 

Mapa 1 

Situación de la vega de la Ría previa a la fundación de la villa de Bilbao, con ensenada 

natural de atraque de navíos (COAVN-Bizkaia) 
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2 
ESTABLECIMIENTO DEL NÚCLEO 
URBANO PRIMIGENIO Y VOCACIÓN 

MARÍTIMA TEMPRANA DE LA VILLA 
 
 
 
 
 

LAS ÚLTIMAS excavaciones bajo el templo de San Antón realizadas 

entre 2006 y 2008, símbolo heráldico bilbaino junto al puente sobre la 
Ría, que constituía el ‘corazón de Bilbao’ para Unamuno, demuestran la 
presencia humana al menos desde el año 1200, cien años antes de la fun-
dación de la villa como enclave comercial, de transporte marítimo y 
construcción naval. Cuando el ‘intruso’ Señor del territorio histórico 
vizcaino Diego López de Haro otorga el documento fundacional me-
diante carta puebla basada en el fuero de Logroño (1300), confirmada y 
ampliada por la legítima Señora María López de Haro diez años des-

pués, se señalan dos hechos relacionados con el comercio marítimo tan 
clarificadores y territorialmente organizadores como la creación del mer-
cado semanal (para lo cual se reservará durante muchos siglos un espa-
cio en el frente de la Ría) y la hegemonía del puerto exterior además de 
dirimir pleitos causados por el atoaje de las embarcaciones o la pesca en 
las riberas del Nervión, aparte del camino de Orduña para el transporte 
de la lana desde tierras castellanas16. 

De hecho, su razón de ser sería el cobro de los ‘portazgos’ a las mer-
caderías que cruzasen el puente, y el monopolio sobre los artículos del 
tráfico marítimo y el terrestre. Un puente heráldico y significativo para la 
existencia de la propia villa se convierte así en metáfora de diálogo y de 
espacio de encuentro para Aitor Bikandi. Cuando el puente se cae con la 

                                                 
16 Hacia 1372 el nuevo Señor Juan de Trastámara ampliaría el espacio de exclusividad 

mercantil en beneficio de la villa fundada tres cuartos de siglo antes, otorgando la libertad 
de tránsito y la exención de impuestos en todo el territorio fluvial hasta Santurtzi y Arri-

gunaga, lo cual viene a reforzar la concepción metropolitana de la villa a lo largo de toda 
la Ría que pondremos continuamente de relieve a partir de ahora. A las anteiglesias 

circundantes a la villa, sin embargo, la Ría como bien natural no les proporcionaría tan-
tos beneficios como los que se canalizaba para Bilbao en forma de rentas públicas. 
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fuerza de las crecidas o es destruido, se imposibilita el diálogo entre la 
gente y también entre las personas y el medio17. La población asentada 
en el vado donde confluían los caminos de tierra y de mar (se citan ex-
presamente las aguas de ribera que convergen, algunos arroyos y el pun-
tal del fondón de Zorrotza) se convertiría así en la villa fluvial y portua-
ria de Bilbao. 

Con una clara división originaria del trabajo y de las primitivas for-

mas de vida que manufacturaban el territorio ribereño18 (delimitado por 
diversos puntos geográficos de referencia que definirán la topografía de 
Bilbao: montes, vados y fondones), entre el medio marino y el medio 
minero de la extracción del hierro19, el puerto de Bilbao nace como el 

                                                 
17 Más adelante veremos que durante la industrialización tanto la Ría como los escasos 

puentes del área metropolitana cumplían una función mayormente de separación en vez 
de unión entre los pobladores de ambas márgenes. En nuestros días del inicio del siglo 

XXI, algunos puentes y pasarelas nos introducen en la ciudad postmoderna o a lo mejor 
susceptible de redefinirla como ‘transmoderna’, donde no hay puntos de referencia visual 

verdaderamente dominantes ni disposiciones que dirijan las miradas en una sola direc-
ción, sino visiones fragmentarias que nos corresponden por época. La pasarela ‘Zubizuri’ 

de Calatrava, por ejemplo, nos conduce a las torres de Isozaki, complejo urbano a modo 

de atrio del ensanche; un nuevo ‘portal urbano’ que recupera sibilinamente, salvando las 
distancias, la esencia de las puertas de las murallas junto a la Ría. 
18 La división del trabajo existente en el ámbito espacial de la Ría, aunque este no sea 
más que un tema colateral que tiene sus referencias espaciales y temporales, impregnan-

do así mismo el imaginario y ese ‘cronotopos’ simbólico que escrutamos en este estudio 
antropológico y signitivo, se producía tanto en el laboreo de las minas como los muelles 

de los frentes de agua. Es precisamente en esta actividad portuaria donde se muestra una 

ocupación altamente femenina, sobre todo en el transporte y manipulación de las merca-
derías. Desde las sardineras hasta las cargueras, pasando las remeras (en el puerto de 

Pasajes se verá la importancia de las bateleras) y las sirgueras o ‘mozas de cordel’ que 
arrastraban las embarcaciones y gabarras desde Olabeaga hasta los muelles centrales del 

Arenal en la villa de Bilbao. Todos esos lugares, además de un medio ambiente de arduo 
trabajo fueron centros de aprendizaje, relación humana y difusión ideo-lógica, tal y como 

indica Iñaki Uriarte: “De la misma manera que la industria supuso la mutación del ru-

dimentario paisaje agrícola al complejizado paisaje industrial, también se producirá un 
cambio de sus protagonistas humanos. El campesino, el artesano y el comerciante tradi-

cionales personajes en el proceso laboral y mercantil de alguna forma serán sustituidos, 
básicamente, por la trinidad de figuras humanas que han contribuido a este sistema inno-

vador de la producción: el obrero, el ingeniero y el empresario”. Generando así “un 
territorio en el que el tiempo se ha medido con otras referencias: el sonido de las sirenas 

fabriles. Ese pitido laboral, audible e ineludible, que marcaba el orden y horario de la 

vida laboral, familiar y social, más que el tañido de las campanas. Hoy, un silencio épico 
llena este vacío y acalla legendarios recuerdos”. I. URIARTE, “El patrimonio humano de 

la Ría”, Bilbao, 208, octubre de 2006, p. 35. 
19 De hecho en la margen izquierda, a la salida del puente donde confluían los caminos 
procedentes de Orduña, Durango y del Valle de Mena, el caserío que posteriormente se 
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único facultado para regular el comercio marítimo, en la distancia que 
comprende desde el asentamiento poblacional hasta la desembocadura 
de la Ría en el mar. De ahí que la vinculación de Bilbao a toda su trayec-
toria hasta El Abra constituya una realidad proto-metropolitana tan 
temprana, quedando la villa afectada tanto por la inundabilidad de los 
frentes de agua como por la barra que dificultaba la navegación en la 
desembocadura o los arenales de Olabeaga que citaremos después; obs-
táculos contra los cuales se ha luchado históricamente en la pugna entre 
la arquitectura fluvial y la voluptuosidad del agua. De este modo, el bi-
nomio Bilbao-Ría al que suele referirse para expresar la esencia imagina-
ria de la villa primitiva ha de ser completada con el concepto de puerto y 
de puente, antes incluso de la imagen de síntesis del templo junto a la 
Ría y al puente que resumirán la representación de la villa, desde un 
punto de vista sígnico-antropológico que nos ubica ante un paisaje histó-
rico y etnográfico significado por los elementos icónicos asociados al 
cauce fluvial y a su personalidad marítima. 

En las bocas de las tres calles primigenias que componían el plano 
más primitivo se abrían unos portales que terminarán configurando una 
explanada sobre la Ría, la Plaza Vieja, ‘protegida’ por el puente y el 
templo de San Antón con la primera casa consistorial (el espacio casi 

arquetípico de la Anteiglesia vasca, en esta ocasión con su estrecha vin-
culación al cauce fluvial). En el siglo XV las calles se ampliaron a siete, 
rodeadas de una muralla que llegaba hasta la Ría para la defensa de in-
vasores y parapeto de la inundabilidad, y que contenía otras siete puertas 
que daban hacia la ribera y protegidas por otras siete casas-torre20. Se 
dirimía así un espacio fluvial que marcaba intensamente los límites entre 
el exterior e interior de la ciudad. Después de las sucesivas ampliaciones 
hacia la ribera y el frente de la Ría siguiendo el curso de agua, con la 
llegada del ensanche que veremos después, sin embargo, la sede consis-

                                                                                                                   
denominaría como Bilbao la Vieja estaría habitado por ferrones y curtidores tal como 

solía ser habitual en otras ciudades medievales europeas asentadas a la vera de los ríos, 
donde precisamente el edificio de mayor presencia sería la rentería o lonja del hierro. La 

efigie de dicha lonja con el carácter ferrón de las manufacturas que allí se contenían 
aparecía como detalle en la primera heráldica bilbaina, referencia iconográfica que des-

pués se suprimiría del escudo, atendiendo a los estudios heráldicos que se realizaron al 

respecto (Guiard, 1978) y que para nosotros constituye un elemento simbólico cuya 
memoria casi ha desaparecido (Cava Mesa, 2009b). 
20 “Siete familias en siete torres para defender siete puertas que dan acceso a siete calles; 
las siete puertas de Tebas de Antígona eran igualmente defendidas por siete jefes”. A. 

BIKANDI-MEJÍAS, Bilb@o. Diálogo espacial, Ellago, Zaragoza, 2007, p. 89. 
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torial no cruzará la Ría y se mantendrá en un emplazamiento fluvial 
articulador entre el ‘nuevo’ y ‘viejo’ Bilbao, junto al puente del mismo 
nombre (Ayuntamiento), con lo cual se reforzará en la villa la peculiar 
imagen de ribera que asocia los puentes con arquitecturas emblemáticas 
pero frente a un ensanche cuyo núcleo en forma de rombo dará clara-
mente la espalda a la Ría21. En cambio, el ensanche burgués poseía sus ‘puer-
tas’ al lado del ‘foso’ que constituía la Ría, salvaguardadas por ‘torreones’ de 

                                                 
21 Se creaba así la imagen de la nueva ciudad como lo harían Cerdà o Haussmann (‘artis-

ta demoledor’ le llamaban a este último, por sus ‘operaciones quirúrgicas’ practicadas en 
la ciudad), las clases humildes no podrían residir en ella por lo que se dan los síntomas 

comunes de toda operación especulativa y desahuciadora que coincide con los procesos 

similares llevados a cabo en Barcelona y París. Ahí comienza la semilla de lo que luego 
se llamará ‘gentrificación’, estando de acuerdo con Amendola en que quien controla la 

ciudad no es únicamente el que tiene el poder y expropia, sino también quien se ‘apodera 
de las imágenes y de los sueños’. Aun así, para Lefebvre las grandes operaciones de em-

bellecimiento y ornamentación de la ciudad decimonónica, a pesar de toda la especula-
ción de fondo que existía, eran elementos a disfrutar por toda la ciudadanía. Y eso sí, un 

ensanche de sobriedad y calidad como el que, para los arquitectos Cenicacelaya, Román 

y Saloña, se produce en Bilbao respeta las pre-existencias urbanas roissianas y se produce 
a imagen y semejanza del carácter emprendedor achacado al supuesto carácter vasco 

(sencillez y austeridad del ‘alma vasca’ traída a presencia en la arquitectura pragmática 
para el arquitecto Guimón. Desde este punto de vista, autores como Bikandi nos indican 

que se practica lo que Koolhaas denominaría ‘fachada honrada’ para referirse a las fa-
chadas que comunican la actividad del interior en una especie de ‘arquitectura parlante’ 

decimonónica, intentando recuperar también en este sentido a los clásicos. El estilo trata 

de corresponderse con la actividad que se lleva a cabo como justificación pública de una 
intachable moralidad. “La bella arquitectura monumental de fachadas ornamentadas del 

‘Ensanche bilbaino’, en general la del Ensanche burgués, cumple muy bien una función 
de ‘escenario’ (de la gran representación barroca). El teatro de la vida transcurre entre 

bellos decorados, donde espectadores y actores se mezclan en la trama, para ver y ser 
vistos. Los edificios actúan, simultáneamente, como bastidores y decorados del espacio 

público; y como contenedores de lo privado”. A. BIKANDI-MEJÍAS, op. cit., p. 82. Res-

ponde así el ensanche tanto a las modas del momento como a los ideales de la sociedad 

burguesa; una manera de pensar y observar el mundo con resonancias aristocráticas, que 
en el ‘escenario urbano’ se plasma en sobrios castillos que son los edificios de viviendas 

con torreones en los ángulos para un ‘reencuentro con la historia’ que se produce en la 
arquitectura, llenándose de referencias míticas y mitológicas del ‘alma’ de un pueblo que 

se refleja artísticamente, dado que la forma (arquitectónica, constructiva, etc.) tiene la 

capacidad de asumir valores y significados diversos e incluso teleológicos. De un modo u 
otro, la orilla del ensanche sería ocupada por la línea y estación de ferrocarril y los asen-

tamientos industriales portuarios, transformando la lámina de agua en ‘parapeto’ de 
separación de entornos sociales diferenciados. La Ría era un ‘foso’ de separación entre el 

Bilbao de antaño y el moderno, en el ínterin del cual se instalaban las trincheras ferrovia-
rias, los astilleros y los muelles prohibidos para el peatón como umbral de separación. 
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viviendas lujosas que miran tanto a la Ría como al monte, como las ca-
sas-torre de las murallas medievales22. 

La plaza de agua (Plaza Vieja) quedaba comunicada con la orilla de 
enfrente por un puente originariamente construido con fines fiscales o 
militares, junto al que existía el castillo o alcázar que pronto se transfor-
maría en templo religioso y emblema de de la naciente villa. 

Este amplio espacio descubierto y relativamente definido para el 
trueque acogía multitud de relaciones humanas en múltiples dimensiones 
de hondo calado cultural y antropológico social (sociopolítico) como el 
intercambio comercial, las celebraciones religiosas y acontecimientos 
festivos o el debate. En este sentido, el Consulado de Bilbao surgido en el 
siglo XVI sería a la postre una de las instituciones más relevantes a la 
hora de afrontar relaciones comerciales, marítimas y obras portuarias 
como la canalización de la Ría con el establecimiento de los muelles a lo 
largo de los siglos. En su faceta de intercambio, el carácter marino de las 
transacciones de materias primas sería una de las actividades fundamen-
tales que se realizaban al aire libre, con la instalación de puestos de venta 
para productos variados en el terreno existente entre los muelles fluviales 
y los arcos porticados de la primera línea que daban sentido a la plaza, 
hasta la metamorfosis de este ámbito urbano-ribereño. Poco a poco, el 

carácter de plaza iría cediendo al carácter de mercado23, desde el alma-
cén de lanas fortificado para el embarque de la lana hacia Castilla hasta 
los primitivos tinglados cubiertos con tejavana y postes ubicados en el 
borde del muelle como elemental mercado, a causa de las preocupacio-

                                                 
22 A modo de comparación y respecto a su simbolismo, las gemelas torres del arquitecto 

A. Isozaki en el histórico muelle de Uribitarte conforman un marco o ‘vano’ para una 
gran ‘puerta’ postmoderna hacia el ensanche, ya no de modo defensivo (el Bilbao anti-

guo) ni exaltador de la trama urbana (el Bilbao decimonónico) sino para la bienvenida al 

turista visitante. 
23 “Los mercados son espacios comerciales de carácter universal. Son lugares donde se 

compra y se vende en pequeñas cantidades, principalmente alimentos, aunque no sólo. El 
mercado es, además, el lugar privilegiado y simbólico para el producto fresco. Dispuestas 

de manera visual y físicamente visibles, las mercancías se exponen a los ojos del compra-
dor o del visitante, ofreciendo toda una gama de colores y texturas (referencias estéticas), 

de aromas y olores penetrantes. Pero los mercados no son sólo eso. Son lugares privile-

giados para la observación de la actividad social: un espacio público donde la gente se 
reúne, habla, hace circular y recibe información… Son lugares de encuentro y de transac-

ciones de personas de diferentes orígenes y credos. Lugares donde se mantiene viva, en 
definitiva, la relación social local”. F. X. MEDINA LUQUE, “Antropología, alimentación y 

aplicación de proyectos en los mercados urbanos: análisis comparativo de casos (Barce-
lona, Budapest, Buenos Aires)”, Instituto Europeo del Mediterráneo, Barcelona. 
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nes higienistas de la época decimonónica. Después, aparecería ya una 
larga construcción probablemente de madera de escasa altura y poco 
fondo, paralela a la curvatura del muelle. 
 
 

  

  
 

Mapas 2, 3, 4 y 5 

Período de formación de Bilbao: 1375 - siglo XIX (COAVN-Bizkaia) 
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Ilustración 11  

Casco Viejo: calle Ronda, junto a San Juan y Portal de Zamudio 

 

 
 

Ilustración 12 

Crecimiento urbano río arriba del núcleo primitivo (Bilbao) 

Establecimiento del núcleo urbano primigenio y vocación marítima… 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

52 

 

 
 

Ilustración 13  

Crecimiento urbano hacia la zona del Campo de Volantín con el edificio consistorial 

de 1893 (Rucoba), fuera del núcleo primitivo y junto al puente  

(fotografía cedida por Xabier Güenaga) 
 

 
 

Ilustración 14 

Crecimiento urbano del Casco Viejo (Plaza Nueva, siglo XIX) 

(fotografía cedida por Xabier Güenaga) 
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3 
PRIMERAS AMPLIACIONES 
Y CONSOLIDACIÓN DEL ESPACIO 
QUE SALVAGUARDA 
EL TRÁNSITO RIBEREÑO 

 
 
 
 
 

CON la intención de dilucidar aspectos específicos del espacio urbano 

del Bilbao primitivo y según las descripciones sobre la época, sabemos 
que el brazo de mar avanzaba por las laderas de Artxanda hasta las tie-
rras de la Arena24 (el Arenal), sorteando la ermita de San Nicolás (cuya 
fachada posterior se despliega sobre el prado del Arenal desde 1743) has-
ta las inmediaciones de las calzadas de la Anteiglesia de Begoña, donde 
recogía las aguas del regato denominado Askao. Cuando el brazo de mar 
penetraba sin freno de diques, muelles ni escolleras, parece que unas 

pocas casas de marineros o pescadores, y campesinos que cultivaban las 
fértiles huertas y viñedos de la ribera, estarían dispersas por la zona del 
arenal en torno a la primitiva ermita de San Nicolás, hasta que hacia 
1500 se convertiría en un arrabal pujante25. En todo caso, una zona a 
todas luces apartada del foco poblacional primitivo y a merced de las 
aguas y las mareas, justo el espacio que después fue reconocido como 
centro urbano-fluvial emblemático de Bilbao. 

Será tras el devastador incendio de 1571, cuando a lo largo del si-
guiente siglo ya van desapareciendo las torres relacionadas, muchas de 
ellas con la muralla y van apareciendo las nuevas construcciones porti-

                                                 
24 Teófilo Guiard recogía que dicho nombre podía hacer referencia al ‘Arenal’ sevillano, 

vocablo equiparable al de ‘astillero’, puesto que en Bilbao también se realizaban estas 
labores de construcción y reparación naval. Es preferible defender, sin embargo, a falta 

de pruebas más concluyentes’, que ‘La Arena’ o ‘El Arenal’ era aquel lugar denominado 

así por ser la orilla o ribera donde la Ría depositaba las arenas arrastradas desde el litoral. 
25 Según Calle Iturrino, este término se utilizaría como sinónimo de ‘rebal’, que sin em-

bargo no aparece en los diccionarios castellanos, contrariamente a ‘rebalaje’, que signifi-
ca corriente de agua o remolino que forman las corrientes. Este autor indica la curiosidad 

según la cual en Bilbao recibían el nombre de ‘rebales’, justamente los barrios por los que 
la corriente de la Ría era más viva y tortuosa. 
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cadas sobre la Plaza Vieja que hasta entonces no era sino un borde de río 
donde entregaban los buques sus mercaderías y varaban las lanchas tras 
las faenas de la pesca, imagen que aún pervive en la zona de la Ribera de 
Bilbao, en busca de una relativa seguridad durante las crecidas de agua 
como recordaremos a continuación. Mientras, el convento imperial de la 
orden regular franciscana existente al otro lado de la Ría (cuyos restos 
arqueológicos han aparecido recientemente generando un nuevo interés 

histórico acerca de esa orilla fluvial deprimida durante mucho tiempo), 
exigía la construcción de otro puente para cruzar la Ría en ese punto, el 
cual aparece dibujado en algunos planos y grabados de la época y que se 
materializaría en la tercera década del siglo XVIII pero que tendría una 
vida ciertamente efímera. 

Hacia la segunda década del siglo XVII se comienza a ganar terreno 
a la Ría con la construcción de una estufa como secadero, fundición y 
fragua de anclas y cadenas, con los que quedarán encadenamos para los 
siglos futuros las relaciones entre las estructuras aún preindustriales y el 
cauce fluvial en cuyo seno acontece la cultura y la urbanización fuerte-
mente unida al concepto de maritimidad. En la segunda mitad de dicho 
siglo el arquitecto Martín Ibáñez de Zaldua construye nuevos muelles 
con la fijación y afianzamiento de la ribera, con estancadura de madera 
en la que se colocan herraduras en las puntas, y fortificada con gruesas 

cadenas. Se va así materializando el sólido espacio del límite y borde 
entre la villa y la Ría que se transformará en ‘salón de la villa’ durante el 
siguiente siglo XVIII, al cambiar las tornas de los negocios y con ello las 
costumbres de los bilbainos. En las riberas de la Ría tenían sus puestos 
todos aquellos que se dedicaban a labores relacionadas con la actividad 
marítima; correaje de navíos, comerciantes marítimos y las renterías, que 
supuestamente se localizarían en Bilbao La Vieja. Uno de los puentes de 
mayor predicamento tendría también un solo arco con enlaces de made-
ra semejante a los que existían en Suecia, que ardería tras el paso del 
ejército francés en 1813. 

Así, Bilbao es una villa que debe su razón de ser a su posición en los 
meandros de una ría de mareas en el Valle del Bajo-Nervión, que conflu-
ye en el Golfo de Bizkaia, con progresiva anchura en su cauce sinuoso de 

14 kilómetros (la confluencia de las rías de mareas y la ciudad se hace 
también patente, en las ciudades del litoral vasco, tanto en Donostia-San 
Sebastián como en Baiona), donde seguramente existiría previamente 
una vieja puebla dedicada a la explotación de recursos naturales asocia-
dos a la pesca, la minería y la madera extraída de los montes cercanos 
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repletos de masa arbórea aprovechable. Elemento geográfico más signifi-
cativo y definitorio de ese territorio fluvial y litoral, su cauce humaniza-
do se ha ido convirtiendo con el paso de los siglos en un paisaje artificial 
de borde ribereño con importantes obras de rectificación, encauzamiento 
y dragado para facilitar la navegación, posible únicamente con la crecida 
de la marea, dada la aportación insignificante de sus afluentes. 
 
 

1. CAUCE FLUVIAL DE INTERACCIÓN ENTRE NATURALEZA Y CULTURA 
 

La construcción de diques y muelles la convirtieron, sin embargo, en 
un puerto fluvial longitudinal en clara relación con los núcleos urbanos 
tanto de la costa como del interior, especialmente las villas de Portugale-
te y Bilbao. La articulación del conjunto de elementos que enlazan villa 
y mar como antes poníamos en relieve, se fortalece a través de esa cinta 
serpenteante que marca el más valioso componente de lo que debía con-
figurar el urbanismo bilbaino. La ‘vara’ de Portugalete, o el mar abierto, 
el puesto de vigía en San Bartolomé, luego siguiendo los meandros de la 
Ría aparece la torre de Lutxana. Esas interacciones entre naturaleza y 
civilización, para nosotros territorio y paisaje, transformaron el entorno 
geográfico y su línea de horizonte hasta que comenzó a aparecer quebra-
do de volúmenes verticales debidos a la gran industria colocada allí don-
de antaño funcionaban las ferrerías, proporcionando una fisonomía ur-
bana radicalmente distinta. Cuando hablamos de Bilbao nos hemos de 
referir así a una concepción metropolitana muy temprana y arraigada, 
imagen y concepto que ya fue debidamente fundamentado por el insigne 
arquitecto Ricardo Bastida en su conferencia y texto de 1923 que perfila-
ba una metrópoli asomada a la Ría, sin detenerse en las líneas jurisdic-
cionales que administrativamente le correspondían sino expandida sin 
límite fijo hasta donde fuese conveniente. 

Antes de todo ello, el historiador José I. Salazar se fija en una escena 
pictórica; sendas perspectivas del académico Paret y Alcázar que noso-
tros también comentamos, que durante su larga época de exilio en el 
siglo XVIII y a su paso por Bilbao, Donostia-San Sebastián y Pasaia, nos 

dejó plasmando unas vistas de dichas ciudades portuarias entre un aca-
demicismo formal y el romanticismo que se vislumbraba. En el caso que 
nos ocupa, los cuadros dan cuenta del histórico enclave del Arenal bil-
baino en su doble vertiente de espacio fluvial funcional y de lúdico pa-
seo, presente en la villa desde el siglo XVI hasta mediados del siglo XX. 
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Un Área-Estudio de las que mencionaba el arquitecto italiano Aldo Ros-
si según J. I. Salazar, que nos da testimonio fehaciente de un ‘cronoto-
pos’, de un espacio y de un tiempo desde el punto de vista del urbanismo 
aplicado a los frentes de agua, y de unos hechos iconográficos y signiti-
vos antropológicamente relevantes. Esa porción de terreno triangular 
bañada por las aguas de la Ría fue durante la época medieval un lugar 
sin urbanizar en el arrabal del mismo nombre, donde se desarrollaban 

actividades relacionadas con el mundo marítimo como los primeros asti-
lleros de construcción y reparación naval, antes de la fundación incluso 
de la villa que se produjo ‘en el puerto de Bilbao’; de ahí que Bilbao fuese 
puerto antes que villa. 

El Arenal se convirtió en auténtico paradigma de plaza de agua 
abierta a la Ría, prolongado después en el Campo de Volantín, transfor-
mando estos muelles en paseo ribereños a modo de las Allées bayonesas 
con una estructura longitudinal que ocupaba el antiguo espacio de la 
cordelería, proporcionando uno de los más brillantes bordes de agua en 
Bilbao. Incluso en el otro extremo hacia la parte del portal de Ibeni y la 
Encarnación que antes citábamos, el convento y la plaza daban pie a la 
apertura del paseo de los Caños, que en Bilbao ha cumplido, de forma 
similar al Arenal salvando las distancias, una doble función de encuentro 
y estancia para los ciudadanos y una vía para el sistema de traída de 

aguas a la villa, símbolo del progreso urbano en sus condiciones de hi-
giene, desinfección, limpieza y comodidad. En las descripciones del siglo 
XVIII ya se intuía el cambio de mentalidad desde una concepción de 
ciudad donde los cauces de agua solamente eran cloacas y lugares para 
acometer ciertos trabajos ingratos a las nuevas expectativas abiertas por 
la revalorización de los frentes de agua a modo de alamedas destinadas a 
paseos: “bajando a la derecha del Arenal todo son casas, almacenes y 
huertos, y como las casas están pintadas [sic] y el paso plantado de tilos 
y robles, los que suben embarcados por la ría notan una perspectiva tan 
hermosa y tan varia que a cada instante les parece ver nuevas y magnífi-
cas decoraciones de teatro”26. 

                                                 
26 G. BOWLES, Introducción a la historia natural y a la geografía física de España, obra editada 

entre 1775 y 1782. Dicha inscripción aparece colocada en una de las placas conmemora-

tivas que el Ayuntamiento de Bilbao insertó en el pavimento de los muelles remodelados 
de Marzana, en la ribera de Bilbao La Vieja, tal y como lo hace notar A. Bikandi. 
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Con la constitución del Consulado que antes decíamos27 a principios 
del renacentista siglo XVI se fueron ampliando los muelles y el propio 
Arenal que se construyó a base de madera, hierro y relleno de piedras, 
las tres materias primas explotadas desde tiempo inmemorial en el terri-
torio histórico vizcaino. Con los terrenos ganados o ‘robados’ (comidos) 
a la Ría, entre el ecuador y el final de ese siglo XVI los usos de esas zonas 
ribereñas se multiplicaron hasta llegar a convivir mucho más pronto que 
en otros lugares los entornos portuarios con los espacios de esparcimien-
tos (las emblemáticas ‘Allées’ o ‘Promenades’ históricas por ejemplo en 
el caso de Baiona). Espacios para el trabajo y el descanso (dualidad reco-
gida inclusive en las ordenanzas), acotando nítidamente el frente fluvial 
portuario y el resto del prado, como espacios yuxtapuesto pero a su vez 
debidamente delimitados para evitar las interferencias de uso (J. I. Salazar). 

A partir del siglo XVI en el arenal se hizo paso para los ‘kay’ o mue-
lles, convirtiéndose en lugar en el que confluían las nuevas calles del 
ensanche de Bidebarrieta así como la prolongación de las vías contiguas, 
llegando el prado hasta el terreno ocupado posteriormente por el teatro 
Arriaga, configurando un espacio fluvial junto al puente. Este autor nos 
recordará que ya a mediados del siglo XVIII se levantó una pared de 
mampostería, un enrejado de hierro con pilastras coronadas de jarrones 

y un banco de piedra moldurada, quizás unos de los primeros testimo-
nios de mobiliario urbano significativo de esos frentes de agua configu-
rados a lo largo de muchos siglos de relaciones entre las personas y de las 
personas con el medio marítimo. Otro medio siglo después se habilitaría 
una plazoleta, al hilo del proceso urbanizador del entorno, que junto con 
el noticiario del puerto se convirtió en centro de reunión de mercaderes. 
 
 

2. EDIFICACIÓN Y URBANIZACIÓN DEL ESPACIO URBANO-PORTUARIO 

METROPOLITANO LONGITUDINAL 

 
Edificaciones con finalidad mercantil serían también el peso y la lon-

ja del Arenal, donde se depositaban los productos peligrosos como la 
brea, la resina y el cáñamo. Ya en ese tiempo se consideraba el traslado 

de dichas instalaciones a un lugar más seguro en el Campo de Volantín, 
alejados del casco urbano, lo que a la postre constituiría otros de los paseos 

                                                 
27 Consulado, Casa de Contratación, Juzgado de los Hombres de Negocios de Mar y 
Tierra y Universidad de Bilbao. 
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ribereños de configuración decimonónica para la revalorización y el uso 
lúdico de los bordes de la Ría. Lugar que la tradición marinera bilbaina 
sacralizó dado que desde un punto concreto al remontar la Ría se divisa-
ba el santuario de Begoña, el Ayuntamiento de la villa quiso recordar la 
costumbre del rezo de la Salve en ese punto de la trayectoria fluvial, con 
un relieve escultórico colocado en 1974 en memoria de aquellas gentes de 
mar que alababan así a la Virgen de Begoña (lo que consideramos rese-

ñable destacar debido a su relación iconográfica fluvial aunque estemos 
hablando de las primeras ampliaciones y expansiones de la villa). Entre 
tanto, en el Arenal se colocaría un singular elemento de navegación (co-
lumna para aviso de entrada y salida de navíos), con el fin de que los 
comerciantes tuviesen noticias del tráfico de buques. 

Mientras, el Arenal comenzaría a desarrollarse como zona de expan-
sión de la residencia burguesa junto a la iglesia de San Nicolás, fruto del 
plan Loredo que precisaría el uso de los arrabales (en especial el Arenal y 
Sendeja) para el crecimiento de la villa a partir del núcleo primitivo (las 
Siete Calles y el ensanche de Bidebarrieta), para entonces altamente den-
sificado. Solares antaño vacíos irían paulatinamente ocupándose de nue-
va residencia, de tal modo que el espacio urbano-fluvial venía ciertamen-
te connotado de una configuración específica debida a sus utilidades 
portuarias y de esparcimiento. 

Algunas instalaciones del puerto fueron al final trasladadas al Cam-
po de Volantín y otros lugares en las orillas ribereñas de Uribitarte y Ri-
pa, comenzando así la segregación de espacios para la residencia, las 
labores portuarias y los paseos, aunque ello no significaría la desapari-
ción de la utilidad de los muelles del Arenal hasta prácticamente dos 
siglos después. No obstante, la autoridad municipal apostaba claramente 
por el lugar de paseo, promoviendo ordenanzas para su protección y 
mejora. La nueva hilera de casas en la calle Epalza impulsó su aspecto 
residencial de elevada calidad urbana, apoyado por la construcción de un 
palacio exento (único de la villa a finales del siglo XVIII), acompañado 
del ‘ornato digno de su alta condición’ que precisaba la construcción de 
aceras y la sustitución de algunos elementos urbanos y de mobiliario que 
hemos destacado en las líneas precedentes, con alguna que otra vulnera-

ción de las cláusulas técnicas respectivas a la protección para las frecuen-
tes avenidas y corrientes de agua que inundaban la zona. 

Todas esas mejoras e instalación de servicios que culminaron hacia 
1800 incluían la fuente denominada del Meridiano, presto obelisco ro-
deado de cadenas (obra de J. Bautista de Orueta y J. Maruri), en los 
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mismos años de la construcción de otras fuentes y redes de traída de 
aguas potables como recurso básico de higiene urbana que reclamaban 
las teorías ilustradas. Ese mismo año se colocarán, así mismo, una serie 
de seis farolas sujetas a mantenimiento anual y pocos años después se 
encargaría al conocido arquitecto y urbanista Agustín de Humarán la 
colocación de dos docenas de bancos ‘dignos del paseo’. “En buena me-
dida es en esta época cuando se traza este jardín calificado por algunos 
autores como barroco. No es extraño que un viajero alemán, von Jari-
gen, el año 1802 en ruta por Bilbao, alabase el paseo por su gran arbola-
do ‘rico en sombra’, sus servicios, ‘50 bancos de piedra bien conservada y 
provista de respaldo de hierro’ y su cuidado por la autoridad”28, incre-
mentando así la pléyade de ilustres viajeros que ensalzaron o repudiaron 
las cualidades urbanas de los espacios portuarios en la villa de Bilbao. De 
manera un tanto similar a las Allées Marines de Baiona, por ejemplo, el 
Arenal bilbaino acogería también un quiosco que se construyó en base 
pétrea y armadura metálica, de gusto gótico revivalista en un principio, 
al que se le añadiría una marquesina circular. Entre el quisco y el puente 
existía un estanque verjado, circular y adornado con surtidores. 

Constituido casi como ágora griega o foro romano para los bilbainos 
desde el siglo XVIII, dicho espacio público no ha escapado tampoco a las 

sucesivas reyertas y encuentros fratricidas a modo de ‘campa de agra-
mante’, en contraste con la visión de frondosa alameda y jardín delimi-
tado en su contorno, con monumentales puertas de hierro de la verja 
circundante, ornamentales fuentes, surtidores y estatuas tal y como refe-
renciaba Teófilo Guiard. En ciudades vascas de la costa cercanas a Bil-
bao como Donostia-San Sebastián, el regusto decimonónico establecía 
una gruta artificial en medio del entorno arbolado, recordando el peque-
ño promontorio de frondosa vegetación que en el frente marítimo res-
guardaba la primera línea edificada de los vientos marinos en los jardines 
de Alberdi Eder, a lo que en su tiempo se le llamó el Monte Ruso. Ya en 
la tercera década del siglo XX se levantaría el nivel del suelo, constru-
yendo el muro que separa la zona de jardines del muelle, plantándose las 
dos hileras de tilos. Desaparecido el estanque, se sustituyó el viejo quios-
co por el actual, a la vez que se instalaría un palomar voluminoso y anti-

estético donde se ubicaría el monumento al golpista general Mola. A la 

                                                 
28 J. I. SALAZAR ARECHALDE, “El Arenal: puerto y paseo de Bilbao en el siglo XVIII”, 
Zainak. Cuadernos de Antropología-Etnografía. La antropología marítima y el crisol de la mariti-

midad: profesiones, economías, normativas, patrimonio y símbolos, Eusko Ikaskuntza - Socie-

dad de Estudios Vascos, Donostia-San Sebastián, 33, 2010, p. 371. 
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vez de acicalar los jardines, se construirían también otras fuentes y surti-
dores más modernos29. Podemos aludir también a la existencia de un 
frontón que desaparecería porque obstaculizaba algunas labores portua-
rias y comerciales, pero que entroncaría con la protohistórica configura-
ción de los núcleos urbanos constituidos en el País Vasco por la iglesia, 
el consistorio, la taberna y el frontón; paradigma de convivencia del po-
der celestial, cívico y ciudadano, plasmado en el entretenimiento depor-

tivo, el rito dominical y el encuentro vecinal como valores más o menos 
intangibles propiamente antropológicos. 

El Arenal bilbaino como espacio de atraque de barcos y de tránsito 
marítimo, de trabajo y de esparcimientos, de paseo y de residencia aparte 
de la propia contemplación paisajística evolucionó así desde los rudi-
mentarios tinglados de las primitivas marismas sin canalización hasta la 
‘conquista’ del cauce de la Ría conformado el jardín arbolado y la ala-
meda fluvial como los posteriores empeños del Campo de Volantín o las 
alamedas de Baiona, intentando “dejar patente que la ciudad no sólo es 
un problema de organización funcional del espacio. Además de espacio 
de trabajo, de descanso y de residencia, el Arenal llegó a ser corazón, a 
menos uno de ellos, de la villa. Símbolo, imagen, historia, memoria, era 
el Arenal para los bilbainos, como la Ciudad para Robert Park, un esta-
do del alma”30, cuando ya se intuían en el horizonte las luces filtradas 

bajo el cielo encapotado del romanticismo industrial. 
Mientras tanto, en la Plaza Vieja o plaza del mercado que veíamos 

en el capítulo anterior, uno de sus elementos más importantes que sería 
la pérgola o marquesina de ribera, estuvo sujeta en el siglo XIX a un pro-
yecto elaborado por Julio Saracibar siguiendo el modelo de construcción 
metálica propia de la arquitectura del hierro, como Les Halles de París o 
el caso Baiona. Constituían tres pabellones desiguales de tipo basilical y 
sobrecubierta continua más elevada a modo de linternón, edificados en 
fundición con esbeltas columnas y laterales acristalados según el trazado 
curvilíneo del muelle y permitiendo la circulación por ambos lados31, 

                                                 
29 En esa década se tuvo también constancia del fracaso ‘Proyecto de Mañas’, avalado 
por el arquitecto Zuazo, consistente en la transformación radical del Casco Viejo por 

mediación de una Gran Vía que conectaría el puente del Arenal con la iglesia de San 

Antón. El Arenal servía en ese proyecto como charnela urbana y como emplazamiento a 
la nueva casa consistorial de Bilbao. 
30 J. I. SALAZAR ARECHALDE, “El Arenal”, p. 372. 
31 Este tipo de tinglados muy livianos, construidos en hierro, se repetían en otros lugares 

característicos del dominio fluvial-marítimo bilbaino como los muelles de Uribitarte y la 
Isla de la Plata o La Salve.  
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además de una hilera de arbolado que aparecía como novedad en la pla-
za. No obstante, estos acontecimientos junto con la construcción de la 
pasarela de hierro que veremos después supusieron cierta pérdida del 
sentido espacial convirtiendo la plaza en una calle muy transitada y pai-
sajísticamente colapsada hacia la Ría, cuando también se derribó la casa 
consistorial. Ante el deterioro de dichos pabellones, ya en el inicio del 
siglo XX, el Ayuntamiento encargó el proyecto del mercado actual al en-
tonces arquitecto municipal y Jefe de la Sección de Construcciones Civiles 
y Jardinería Pedro Ispizua, quien entregaría una propuesta definitiva32. 
 
 

 
 

Mapa 6 

Ampliaciones del casco urbano y eje del ensanche (COAVN-Bizkaia) 

                                                 
32 Dicho mercado, remodelado recientemente bajo unos parámetros de fehaciente despro-
tección patrimonial, ha alterado considerablemente la percepción del histórico paraje 

abierto y curvilíneo, acaparando casi todo el espacio de la Plaza Vieja hasta convertirse 
en una calle excesivamente ahogada y concurrida. 
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Mapa 7 

‘Puerto de la Paz’ proyectado por S. Pérez, 1807 (COAVN-Bizkaia) 

 
 
 

 
 

Mapa 8 / Ilustración 15 

Plano proyectado del ensanche urbano de Bilbao (COAVN-Bizkaia) / Crecimiento  

y expansión en la otra orilla de la Ría (Abando)  

(fotografía cedida por Xabier Güenaga) 
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4 
LA CIUDAD FLUVIAL UTÓPICA 
Y EL ENSANCHE PRAGMÁTICO 
DEL SIGLO XIX 

 

 
 
 
 

EN esos mismos años iniciales del siglo XIX ya han sido numerosos los 

autores que han estudiado o que han dado constancia del proyecto aus-
piciado por el que fuera Príncipe de la Paz bajo el reinado de Carlos IV 
(M. Godoy)33, y delineado sobre el plano por el académico de San Fer-
nando Silvestre Pérez en 1807. Este nuevo ensanche no-realizado en Bil-
bao, de clara ascendencia ilustrada en cuanto la ordenación del territorio 
y la estética derivada del plano en un ensayo bastante tardío, pretendía 
resolver desde los postulados de la modernidad problemas omnipresentes 
como el de la inundabilidad o las debilidades ante las lluvias torrenciales 
que, en combinación con las mareas atlánticas, limitaban sobremanera 

las posibilidades del puerto en la Ría de Bilbao. 
Silvestre Pérez ideó así una ciudad ex-novo en la vega de Abando, 

aún sin excesivos tinglados portuarios34 y sin alineaciones callejeras (fue-
ra del ‘cinturón líquido’ de las curvas de la Ría que la separaban de la 
villa), con un canal rectilíneo abierto en el meandro de la Ría, del cual 
surgían otras canalizaciones que introducían en la trama ortogonal cua-
driculada y estructurada mediante una preclara jerarquía de calles con 
espacios públicos alternos, situando el más importante en los terrenos de 
San Mamés junto a la Ría. Gran plaza de aspecto semicircular por la que 
partían vías radiales aún barrocas, representaba para I. Galarraga la con-
tinuidad histórica de la inexorable vinculación de la villa de Bilbao y de 

                                                 
33 Fruto de las rencillas surgidas entre la villa y el Señorío, y sobre todo por las intentonas 

de Zamácola que pretendió facultar a todos los pueblos de la margen del río para que 
pudiesen establecer puertos similares al de Bilbao, conculcando una condición básica y 

fundamental de privilegio contenida en la Carta Puebla. 
34 Algún equipamiento para la fabricación de escabeches, que al parecer existía, vincula-

ba también el espacio a las actividades fluviales además de las tierras de cultivos agrarios 
y pequeños bosquetes de robles entre las demarcaciones de huertas. 
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su entorno con la ría del Nervión, significada ahora figurativamente des-
de el más positivo de los enunciados urbanísticos neoclásicos. 

Es así como arquitectos e ingenieros extranjeros y nacionales, a la 
cabeza de los cuales figuraba el académico madrileño Silvester Pérez 
trazaron los planos de una ciudad ambiciosa, marítima y comercial, con 
grandes arterias y plazas grandiosas y con una importante red de canales 
para la carga y descarga de las mercancías. Si bien es cierto que el siste-

ma de canales resultaba alicorto, puesto que la posterior utilización del 
vapor35 en los barcos y el consiguiente aumento de su tonelaje hubiesen 
dejado a tales arterias marítimas sólo practicables para pequeñas embar-
caciones. La planificación incluía riberas para la descarga de mineral y 
canales susceptibles de diversas ampliaciones, ensenadas con capacidad 
hasta de medio centenar de fragatas, con unos ramales de canal que se 
introducen en la población; malecones en la Vega, andenes, almacenes 
amplísimos y puertas para caminos nuevos que comunicaban con la me-
seta de Castilla. 

El sistema de aguas ‘domesticadas’ entre vaguadas que ‘esculpen’ 
canales dominaría la influencia de las crecidas y las mareas, con una 
adaptación moderna de la naturaleza al futuro de la ciudad que se perfi-
laba. El urbanismo propiamente dicho se asentaba en la vega fluvial en 
sendas partes bien diferenciadas; la vertiente norte más variada en su 

ordenación y en íntima conexión con la Ría mediante los susodichos 
canales y dársenas, y la vertiente sur compuesta de una retícula ortogo-
nal de grandes manzanas que se unía a la zona más portuaria por medio 
de una gran calle diagonal rectilínea entre San Francisco y San Mamés. 
Esta consideración ilustrada y hasta cierto punto utópica, sin embargo, 
no tuvo en cuenta aspectos unificadores como la existencia de nuevos 
puentes o nexos de articulación entre la villa y la nueva ciudad. Lo mis-
mo que sucedería, quizás de forma más acusada y exagerada, con el si-
guiente intento de ensanchamiento en Abando surgido más de medio 

                                                 
35 Nos encontramos igualmente en los decisivos años del paso de la vela al vapor en la 
navegación marítima, lo que suscitará a la vez ilusiones y nostalgias, muchas de ellas 

impresas en diversos textos literarios que no es nuestra tarea escrutar en el presente estu-
dio. No obstante, investigando numerosas perspectivas de tratar el tema, el profesor de la 

Universidad del País Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea fallecido en 2011, Fermín 

Allende Portillo, presentó un evocador trabajo publicado en el número 33 (2010) de la 
revista Zainak. Cuadernos de Antropología-Etnografía publicada por la Sección de Antropo-

logía-Etnografía de Eusko Ikaskuntza - Sociedad de Estudios Vascos, recogido en las 

páginas 201-220 con el título: “El paso de la vela al vapor en Baroja, Conrad y O´Neill”. 
Sirvan estas escuetas líneas como recuerdo y memoria póstuma del autor citado. 
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siglo después de la mano del ingeniero Amado Lázaro (hacia 1860)36. La 
excesiva magnitud de superficie edificable que se representaba en el 
plano superó con creces las pretensiones de la burguesía bilbaina, no 
muy ilusionada por la ocupación de terrenos a favor de amplísimas calles 
y anchos espacios entre manzanas achaflanadas para cumplir escrupulo-
samente con todos los requisitos de soleamiento y climatología que se 
estilaban durante ese período decimonónico. La histórica relación de la 
villa con la Ría se desdibujaba dentro de una concepción francamente 
ambigua respecto a los frentes de agua y puntos de conexión. 

En el ecuador del siglo XIX muchas familias económicamente sol-
ventes ya habían escogido Abando como lugar de descanso y recreo, 
construyendo casas y palacios que tuvieron que convivir con la industria 
que Bilbao despejaba hacia ese territorio al otro lado del río: fábricas de 
harinas, papel y jabón, fundiciones de hierro, serrerías de madera, corde-
lerías, almacenes y lonjas de comercio, etcétera. No obstante, la cone-
xión de Abando con Bilbao se demostraría fundamental para cualquiera 
de los intereses, por lo que dos puentes colgantes de cadenas se estable-
cieron entre el antiguo convento de San Francisco cuyas ruinas góticas se 
están actualmente recuperando como yacimiento arqueológico de impor-
tancia37 y el muelle de la Naja (puente de los Fueros de estructura de 

cables metálicos debido a Félix Uhagón, en sustitución del puente de 
piedra de un solo arco y vida efímera entre 1735-1737, el puente de made-
ra también de un solo arco diseñado por Alejo de Miranda y derribado 
por las tropas napoleónicas en 1813; así como el puente colgante de An-
tonio Goikoetxea destruido a causa de la oxidación en 1852. Más adelan-
te se construiría la pasarela de hierro de P. Alzola igualmente desapare-
cida, con múltiples concesiones ornamentales en las barandillas metáli-
cas, los herrajes y su armonía arquitectónica, lo cual no ha sido una 

                                                 
36 Además de la nueva ciudad destinada a ser el corazón del territorio histórico vizcaino, 

dicho ingeniero proyectaría obras de mejora en la Ría y puerto de Bilbao, así como en 
Ondarroa, Bermeo, muelles de Sestao, astilleros de Deusto y edificaciones en el ensanche 

de Portugalete. 
37 Justamente sobre dichas ruinas existía una plaza degradada que se ha recuperado y un 

centro cívico que obstaculiza la fachada de esa parte de la ciudad en conexión hacia la 

Ría. En 2012 se ha llevado a cabo la remodelación urbanística de dicha plaza del Cora-
zón de María (equipo de arquitectura “5+1 Arkitektura Taldea” y el equipo “Notonly 

Arquitectos” junto con Bilbao Ría 2000) que planteaba un corte del edificio, creando o 
dando continuidad a la plaza como mirador en una cota elevada respecto a la Ría, con 

acceso de rampas y escalinatas que cubrirían también las ruinas para conservarlas tal y 
como se encuentran en la actualidad con las menores alteraciones posibles. 
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constante en los puentes bilbainos, a diferencia con los de Donostia-San 
Sebastián por el modelo de ciudad imperante). Unos años antes, hacia 
1845 se había levantado el puente de Isabel II con estructura de arcada en 
hierro y el tramo central levadizo, provisto de una esbelta figura con 
cuatro templetes de columnas corintias que decoraban los cuatro temple-
tes y remates de armas elaborados en las fundiciones Santa Ana de Bo-
lueta. En el interior del cascarón de cada templete se disimulaba la ma-

quinaria de la rampa central, para dar paso a embarcaciones que remon-
taban la Ría hasta los muelles interiores en La Peña y Ollargan. La pre-
tensión de ocultar modernos sistemas de construcción y nuevos materia-
les bajo una apariencia ecléctica y monumental se hace presente también 
en Bilbao, aunque con menor elocuencia que en otros lugares por su 
imagen proyectada, además de tomar modelos célebres como el puente 
de las Artes de París38. Las cargas de la guerra carlista afectaron sobre-
manera al puente que fue sustituido en 1878 por otro de piedra y ladrillo. 
 
 

1. LAS CONSTRUCCIONES FLUVIALES TRANSVERSALES (LOS PUENTES) 

Y SUS VICISITUDES DURANTE LAS CONTIENDAS BÉLICAS 
  

Otros puentes fueron bombardeados durante las guerras carlistas, de 

modo que el arco y los pilares de uno de los puentes colgantes se mantu-
vo hasta los últimos años del siglo XIX con su escudo de Abando poli-
cromado. Cabe mencionar igualmente el puente giratorio edificado por 
el ingeniero inglés Hector Brahon en 1892 junto al edificio actual del 
Ayuntamiento, basado al parecer en el puente de la calle Madison de 
Chicago. Se hace así presente otra de las típicas acciones bilbainas en la 
que se asocia un edificio emblemático junto a un puente sobre la Ría en 
un espacio urbano singular, aunque en este caso las alusiones míticas de 
San Antón y el modernismo y eclecticismo más propio del teatro Arriaga 
y el puente del Arenal se sustituyen por una estética netamente industrial 

                                                 
38 Las coplas del cancionero popular hablan también de las formas peculiares de engala-

nar el puente con farolas y cañas, con motivo de la visita de las reinas Isabel y después 

Cristina, lo cual ya venía siendo un hecho consumado en Donostia-San Sebastián. Se 
dice además que el peaje requerido para su traspaso minimizaba, al parecer, el tránsito de 

personas; de manera que hubo que ubicar la plaza de toros de Abando para intentar 
incrementar el número de usuarios. Coso taurino que antaño se organizaba de modo 

efímero y provisional en el lado de la Plaza Vieja de San Antón, como espacio ribereño 
de usos cívicos múltiples, comerciales, religiosos, municipales, industriales y lúdicos. 
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y portuaria que se hace presente tanto en los materiales de construcción 
como en su funcionalidad austera. 

En la guerra civil tampoco se pudo impedir la voladura de casi todos 
los puentes, estableciendo a menudo un paso provisional mediante bar-
cazas y gabarras, hasta que se levantó el denominado ‘puente de la Vic-
toria’, desapareciendo la caseta de la antigua estación del ferrocarril de la 
margen izquierda; estación que quedaría soterrada con una solución 
constructiva de arquería sobre la Ría que se puede actualmente contem-
plar en uno de los frentes de agua más emblemáticos de la villa. “Más 
recientemente, en julio de 1996, incomprensiblemente se eliminó su bella 
barandilla racionalista por una incongruente reproducción […]. Asimis-
mo se colocaron unas farolas inadecuadas de estilo clasicista. El paso del 
tranvía y la colocación de postes para sostener la catenaria han agravado 
la correcta percepción de este puente”39. Y es que para este arquitecto, 
los puentes son un desafío que implica el cruce de los cauces de agua 
más o menos importantes, respetando la navegación en las rías de ma-
reas, con su compromiso añadido de salvar las diferencias topográficas y 
configurar las respectivas tramas urbanas, además de la legendaria fun-
ción portuaria en las riberas de dichas rías y frentes de agua. Con el trán-
sito fluvial siempre preferente, en Bilbao: “cada nuevo puente cerrará un 

tramo a la navegación y abrirá paso a una nueva era urbana. Así sucedió 
en 1864 al suprimir los mecanismos de elevación en el puente de Isabel 
II, en El Arenal, reduciendo la actividad del muelle del Teatro y de nue-
vo en 1997 con el puente de Euskalduna por su reducido gálibo de 10, 60 
m. abandonando, aguas arriba, el muelle de Abandoibarra”40. 

Se encontraba además la pasarela de madera de La Merced (susti-
tuida por un puente de piedra y ladrillo de E. Hoffmeyer que contaba 
con amplias rampas de acceso desde la Ribera, fue volado en la guerra 
civil y posteriormente se construyó el actual de vigas rectas de hormigón 
armado montadas sobre rótulas metálicas), el citado puente del Arenal o 
Isabel II (donde al parecer existió en un principio una pasarela de made-
ra tal y como ha sido habitual en muchos puertos caracterizados por las 
rías de mareas como, por ejemplo, en nuestro contexto marítimo cercano 
Donostia-San Sebastián o Baiona) y el histórico de San Antón, anclado a 

la base de la torre parroquial y de traza gótica con dos arcos de altura 
desigual en un principio, pero en el que se abriría un tercer arco inferior 

                                                 
39 I. URIARTE, “Puente de Isabel II”, Bilbao, 223, febrero de 2008, p. 44. 
40 I. URIARTE, “Los puentes de la Ría, tránsito y navegabilidad”, Bilbao, 200, enero de 

2006, p. 35. 
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en la orilla de la rentería para evitar las consecuencias de las inundacio-
nes. Sometido a innumerables reconstrucciones y reformas, aunque en 
1878 se decretó su demolición no es fácil olvidar la estampa del puente 
viejo superpuesto al que se estaba construyendo en la parte trasera de 
San Antón, según proyecto de P. Alzola y E. Hoffmeyer; puente de pie-
dra con dos arcos rebajados y amplia calzada tras descartar la posibilidad 
de que fuese de hierro (el escudo heráldico de la villa ya había dado sus 

primeros pasos para la alteración de su imagen emblemática asociada a 
elementos marítimos simbólicos). 

Un sentido parejo expresaba también el singular mecanismo que ca-
racterizaba el puente levadizo que Ortiz Artimaño e Ignacio Rotaetxe 
diseñaron para cruzar la Ría frente al Ayuntamiento. Culminado en 
1936, destruido en la contienda bélica y vuelto a levantar, el motor de 
elevación sería sellado tras la desaparición de la actividad mercantil de 
los muelles de la Sendeja y el Arenal (muelle sobre el cual se levantaron 
unos tinglados portuarios modernistas para el mantenimiento de las 
mercancías, provistos de cubierta y pilares pero abiertos para no obstacu-
lizar la perspectiva unísona del frente construido y el borde de la Ría; 
fueron 11 piezas en total, proyectadas por Evaristo Churruca en 1894), 
preludio del retraimiento del puerto de Bilbao hacia El Abra41. 

Hacia el lado contrapuesto de la Ría, entre Bolueta y La Peña exis-

tió otro puente construido al inicio del siglo XX para el paso del tranvía y 
afectado gravemente durante las lluvias torrenciales de 1983 (tres años 
después se construiría el puente de Santa Isabel). Adjudicado a la empre-
sa francesa Hennebique, fue proyectado y construido por el entonces 
joven ingeniero Gabriel Rebollo. Puente de gran longitud a causa del 
trazado oblicuo, su estructura la formaban cuatro arcos de directriz recta 
y otros tantos de curva. Debido a la premura, los trabajos se ejecutaban a 
medida que el ingeniero entregaba los croquis, en tan sólo tres meses. 
Derribado en 1937, la reconstrucción se llevó a cabo conforme al proyec-
to primitivo para no alterar su esbelta fisonomía, bajo la dirección de 
José Juan Aracil. La gran avenida afectó al barrio de La Peña de una 

                                                 
41 Otro tanto sucedería con el casi gemelo puente de Deusto en Abandoibarra, funcio-

nando desde la década de 1970 para celebraciones muy concretas y al que se le ha colo-

cado una barandilla réplica de la original de Bastida como seña identitaria, aunque se le 
ha cambiado el color verde tradicional ya que, al parecer, combina mejor con el paisaje 

actual del entorno. Década en la que el ingeniero Batanero se encargaría de la construc-
ción del puente de La Salve, al final del Campo de Volantín y junto al ‘Arbolar de la 

Grúa’, lugar donde un arroyo descendía de las laderas del monte Artxanda y donde 
existía una vieja grada y varadero donde se masteaban los navíos. 
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manera tan intensa que las obras de canalización llevadas a cabo en 1985 
con la Confederación Hidrográfica y la Diputación Foral tuvieron como con-

secuencia el establecimiento del parque Ibai Eder y la desaparición de la 
isla de San Cristóbal, desapareciendo también la pequeña pasarela metá-
lica que comunicaba con el anteriormente citado paseo de los Caños, 
sustituida por la actual pasarela peatonal que da continuidad a dicho 
paseo fluvial. En dicho enclave marítimo y fluvial existieron antaño tres 

pasarelas que comunicaban la pequeña isla con las orillas fluviales: una 
metálica sobre sendas esbeltas pilas de sillería desde el paseo de los Ca-
ños, otra apoyada sobre tres tajamares y la tercera con el tablero suspen-
dido de una estructura metálica en forma parabólica. Mucho más recien-
te sería el puente de Miraflores, que aposenta sus columnas en las aban-
donadas minas de Miribilla, en un suelo tremendamente horadado por 
amplias galerías y túneles. De un modo u otro, la presencia de numero-
sos puentes en un tramo espacial de la Ría bastante reducido da cuenta 
para entonces de la importancia de la comunicación entre ambas márge-
nes ribereñas. 
 
 

2. EL ASENTAMIENTO DE UNA ACTIVIDAD INDUSTRIAL MUY POTENTE 

EN LAS MÁRGENES DE LA RÍA 
 

Junto con lo dicho en el párrafo anterior es evidente que en algunos 
momentos se adopta una ‘nueva idea de ciudad’, fundación, extensión, 
ensanche, embellecimiento y transformación. Posteriormente, se desarro-
llan los tiempos en los que se completa esta idea, hasta conformar una 
nueva realidad urbana. La imagen sintética de la misma, no puede resul-
tar otra que el plano de la Ciudad. Esto es lo que sucedió cuando al lado 
de la industria vino el crecimiento urbano definitivo en forma de ciudad 
ensanchista, algunas décadas después de los paradigmas urbanísticos 
ensayados por ejemplo en París con el prefecto Haussman o en Barcelo-
na con el ingeniero Ildefonso Cerdà y posteriormente a los proyectos 
fracasados que hemos mencionado. No obstante, el ensanche definitivo 
de los ingenieros Alzola y Hoffmeyer junto con el arquitecto Achúcarro 

planteaba un esquema que alteró profundamente la dialéctica entre el 
trinomio que veíamos anteriormente: villa, Ría y mar, lugar del puerto y 
de los puentes, a pesar de que, obviamente, las conexiones con la villa 
histórica mejoraban a causa de la dosis de realismo que establecieron los 
planos definitivos, más acordes al gusto de la burguesía capitalista que ya 
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pensaba en reservar las mejores vegas de Abandoibarra para el estable-
cimiento de la industria incipiente. 

Evidentemente, la Gran Vía que atravesaba el ensanche tenía una 
doble función de conexión con la zona de servicios portuarios en Aban-
doibarra lo suficientemente apartada para que no estorbase a la pobla-
ción, a la vez que la plaza Circular servía de rótula urbana entre el en-
sanche y el Casco Viejo por el Arenal y el Ayuntamiento y Campo de 

Volantín, gracias al establecimiento de la terminal de ferrocarril que fue 
lo que impulsó los dos nuevos ejes urbanos y directrices de la trama ur-
bana, convergentes articuladores con la ciudad histórica a través de sen-
dos puentes sobre la Ría. Olabeaga se convertiría en un foco portuario de 
primer orden a raíz de las obras emprendidas en la Ría y el proyecto de 
un vial tanto para el ferrocarril como para el tránsito rodado que se uni-
ría con los muelles de Ripa y Uribitarte. Para unir el barrio fundamen-
talmente obrero de San Francisco también con la zona del puerto, la 
alameda San Mames, salvando la estación del Norte que aparecía como 
una especie de muralla que obstaculizaba el acceso al ensanche pero a su 
vez segregaba los barrios más degradados. En ello ayudaría el trazado 
del ferrocarril, creando así una idea embrionaria de zonificación en el 
diseño de la trama urbana que avanzaba casi cincuenta años la ordena-
ción autárquica del área metropolitana que veremos a continuación. En 

todo caso, las manzanas en las áreas portuarias de Abandoibarra eran 
bastante más anchas debido a que no se destinaban a la residencia sino a 
pabellones, en el lugar donde el anterior plan utópico de A. Lázaro re-
servaba espacio para una amplia dársena, como significación portuaria 
inherente a la significación urbana y marítima de la villa42. El suelo ur-
bano no obstaculizaba el desarrollo urbano ni bajaba el valor de las in-
mediatas parcelas de suelo. 

En todo caso, Bilbao se ubica ya temporalmente en la frontera del 
cambio de siglo, cuando la ciudad sueña con reinventarse, a partir de 
una catarsis de la que perviven sus consecuencias en otro momento fini-
secular que también está siendo de una catarsis casi tan intensa como la 
invasión industrial de los bordes de la Ría. En ese contexto el Arenal, 
cargado de significados de orden urbanístico y simbólico, suponía no ya 

únicamente un destino lúdico y de entretenimiento o paseo dominical 
sino un nudo urbano de transcurso obligado, aparte de un bello escenario 
junto a la Ría, cuyo carácter de espacio público fluvial se revalorizaría 
aún más con la edificación del citado teatro Arriaga en uno de los solares 

                                                 
42 En el Campo de Volantín se proponía unas ‘islas edificatorias’ para ciudad-jardín. 
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más privilegiados de la villa, funcionando como gran centro cívico de la 
ciudad, siguiendo el modelo de teatro parisino que sería adquirido por el 
arquitecto Joaquín Rucoba. 

En la Ría la carga tradicional ya era para entonces los lingotes de 
hierro, a pesar de que hasta bien poco antes las embarcaciones debían de 
aprovechar las pleamares para hacerse a la mar a causa de los arenales y 
la barra, mientras que la Ría entera constituía un semillero de fábricas y 
un continuo astillero casi desde los muelles de Uribitarte y Ripa hasta la 
desembocadura (con sus fábricas de anclas, cordelerías, ferreterías nava-
les y los más variopintos establecimientos de suministros navales además 
de la pujante siderurgia). Los astilleros tendrían, no obstante, una de sus 
evoluciones más considerables en 1868 con la inauguración de los diques 
secos de Olabeaga (utilizados por Astilleros Euskalduna43). 

En esa década surgió también el gran proyecto de habilitar dos 
enormes rompeolas y una dársena en El Abra exterior, en un temprano 
intento de trasladar hacia El Abra el puerto de Bilbao con la intención de 
prescindir de los problemas de la barra, lo que chocaba con los empeños 
aristocráticos de convertir Portugalete en un enclave turístico y veraniego 
de baños de mar de proyección internacional, por lo que se repitió tam-
bién en Bilbao la discusión entre ambos modelos de ciudad y poblamien-

to que se originaría en Donostia-San Sebastián. Mientras tanto, la Ría 
sufría una metamorfosis profunda que además de acabar con los oficios y 
modos de vida tradicionales causaría un impacto paisajístico tremendo, a 
raíz del establecimiento masivo de los cargaderos de mineral y los puntos 
de arribada de los tranvías aéreos, antes incluso de los estudios de Chu-
rruca para la construcción del espigón de Portugalete, el rompeolas de 
Santurtzi y el contramuelle de Arriluze, desapareciendo las playas del 
entorno y trasladándose los balnearios a la margen derecha, a medida 
que ya surgían las grandes mansiones burguesas de Neguri tal y como 
veremos a continuación. 

En el núcleo de la villa la situación de los muelles del Arenal sería 
insostenible al inicio del siglo XX, por lo que la Junta de Obras del Puer-
to de Bilbao habilitó los muelles de Uribitarte junto al depósito Franco 
que se edificaría entre 1918 y 1931 según proyecto de Gregorio Ibarreche 

(lugar de reciente remodelación urbanística tal y como veremos). Este 
edificio tristemente desaparecido junto con la Aduana de Bilbao (proyecto 

                                                 
43 Lugar más adecuado donde se pudiese homologar a los Lloyd’s ingleses, lo que evitaría 
que los buques se desplazasen hasta Inglaterra para ser reparados. 
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que se atribuye a Eladio Iturria en 1890) y el edificio de la naviera Aznar 
resumen el carácter portuario que hasta el ecuador del siglo XX tuvo el 
frente de agua de Uribitarte, que coincide con el período de tiempo don-
de lo más significativo de la villa sería su actividad portuaria, singular 
reflejo del Bilbao de antaño dedicado al comercio y al transporte maríti-
mo, ocupando las riberas más significativas de la Ría. En la situación 
que vivía Bilbao uno de los próximos proyectos sería la idea de abrir un 

canal en la ribera de Deusto, lo que trataremos ampliamente en el si-
guiente capítulo, que conectaría Elorrieta con la salida frente a los astille-
ros de Euskalduna (para lo cual incluso se convocaría un primer concur-
so de anteproyectos que ganaría el alemán Sttüben), lo cual implicaría la 
partición de la anteiglesia de Deusto en sendas mitades rodeadas por la 
Ría. A lo cual se añadiría tiempo después el famoso plan de enlaces de 
Bastida, con un puente en Olabeaga que sobrevolaría la Ría desde San 
Mamés hasta la vecina Anteiglesia. 

Las minas comenzarían también a alterar significativamente la fiso-
nomía del territorio más cercano a la villa, con las gabarras transitando 
por la Ría hasta los cargaderos de mineral de Olabeaga, trenes mineros 
desplazándose desde Miribilla y el tranvía aéreo que llegaba desde Cas-
trejana hasta Urazurrutia, además de las carretas de hierro circulando 
por los muelles de Bilbao. Aunque las minas más importantes se ubica-

ban en Miribilla, Ollargan en La Peña también disponía cotos dispersos, 
mientras que la Mina del Morro sería la única explotación rentable de la 
margen derecha, que a la postre proporcionaría la gran expansión urbana 
de la zona de Santutxu y Bolueta, uno de los lugares actuales de remode-
lación urbana en los frentes de agua de la Ría. Estas explotaciones clau-
suradas trajeron consigo unas formas de población, de urbanización y 
des-urbanización; construcción y destrucción física de la ciudad además 
de las formas de relación y manifestaciones culturales de rasgos bien 
definidos que han proporcionado carácter a muchos de los actuales ba-
rrios de Bilbao, con características no muy diferenciadas de la cuenca 
minera más alejada de la Ría. La construcción del ensanche, que tuvo 
sus más inspirados defensores y sus acérrimos detractores, produciéndo-
se debates públicos y polémicas tan acaloradas como las controversias 

suscitadas por los ‘alamedistas’ y ‘antialamedistas’ en Donostia-San Se-
bastián (en ambos casos estaba en juego el modelo de ciudad), precipita 
un proceso de especialización residencial, segregando y relegando a un 
segundo término los barrios (arrabales) constituidos históricamente co-
mo ejes de la ribera de la Ría entre Atxuri y Bolueta (margen derecha) y 
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Bilbao La Vieja-La Peña (margen izquierda)44, llegando incluso a degra-
darse la consideración social del Casco Viejo (espacio fundacional). 

Sin embargo, quizás como contrapartida al aspecto paisajístico de 
cierto deterioro provocado por las intensas actividades extractivas, desde 
los diarios de la época se lanzaba la idea de crear una senda que partía 
del histórico paseo de los Caños y bordeaba las cumbres del entorno para 
desembocar al final del Campo de Volantín (plaza de La Salve). El paseo 
de los Caños era un espacio ribereño longitudinal que por la margen 
derecha enlazaba la villa con las zonas de Abusu y Bolueta, utilizado 
tanto para el paseo como para la traída de aguas a Bilbao. 

La imagen observada entonces podría ser aún más elocuente sa-
biendo que dicho paseo lo coronaba otro que se llamó el de Los Druidas, 
asimilado a los bosques que frecuentaban los míticos ‘adoradores de la 
luna’ y el ‘fuego sacro’, muy cercano a ciertas referencias mitológicas 
más o menos locales. No obstante, en la descripción realizada por Del-
mas se intuye claramente la función práctica e higiénica que cumplía así 
como su carácter acusado de ribera fluvial transitable. 

Las fuertes indemnizaciones que había que abonar a los propietarios 
de los terrenos impidieron la acometida de todas las obras, al igual que 
los proyectos para reconvertir las faldas de los montes Artxanda y Arraiz 

en sendos paseos de de invierno y verano respectivamente. Entre tanto, 
fue la época en la que el ímpetu revolucionario en cuanto a la técnica y 
la producción de hierro posibilitó el inicio del enorme crecimiento de las 
márgenes metropolitanas de la, hasta entonces pacífica y seguramente 
pintoresca45 Ría de Bilbao, a medida que se exigía la edificación de nue-
vos núcleos de viviendas y arquitecturas públicas (mercados, paseos y 
plazas, saneamientos, estaciones de ferrocarril, embarcaderos y puentes, 

                                                 
44 Cuyo crecimiento se intensificó entre 1870 y 1890 por el incremento de la actividad 

minera moderna, produciendo barrios obreros con rasgos similares a los núcleos estable-

cidos junto a las excavaciones de la margen izquierda en el área metropolitana de Bilbao 
y zona minera, albergando gran cantidad de población inmigrante. El espacio de Bilbao 

La Vieja se verá así saturado en paralelo al cauce fluvial de la Ría. 
45 Aún se seguía viendo así en algunas visiones del siglo XIX, debidas a los dibujos de Le 

Hardy: ‘View in the town of Bilbao with the Morro Hill in the distance’ (publicado junto al 

texto de Francis Bacon: ‘Six years in Biscay…’. o el de Deroy: ‘Vue de Bilbao’, o incluso la 

litografía de Eustaquio Delmas: Vizcaya-Bilbao; iglesia de San Antonio Abad y Puente 

Viejo. Dichas obras, entre otras muchas, nos presentan para Aitor Bikandi una estetiza-
ción poética de la Ría como estampa, con una ciudad en sus márgenes idealizada y de 

gran armonía monumental, que enfatiza el costumbrismo más pintoresco y que a la 
postre conformaría también una parte de la iconografía más arquetípica de Bilbao. 
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embarcaderos, cargaderos de mineral, depósitos y tinglados, silos y al-
macenes; con la peculiaridad de que todos ellos se encontraban en los 
frentes de agua). 

La infravivienda obrera colmató los espacios de las vegas ribereñas 
en la margen izquierda, compartidos con las propias fábricas, mientras 
que la residencia burguesa de alta calidad se concentraba en la paisajísti-
camente más bella margen derecha tal y como veremos a continuación. 

La Ría como elemento de identidad urbana trascenderá, de hecho, el 
núcleo congestionado de la villa incorporando otros territorios colindan-
tes; primero las anteiglesias de Abando, Begoña y Deusto, hasta los cen-
tros también abigarrados de Barakaldo y Sestao antes de llegar a Portu-
galete y Santurtzi, o Erandio y Leioa en la margen derecha y hasta Las 
Arenas y Algorta (Getxo). Esa prolongación territorial de la ciudad flu-
vial será el ‘espejo’ en el que se refleja el paisaje de sus orillas, que del 
mismo modo que evolucionó desde los meandros, vegas y tierras de cul-
tivo hasta las zonas portuarias e industriales, actualmente vive una evi-
dente transmutación hacia los ‘espacios del tercer milenio’. 
 
 

 
 

Mapas 9 y 10 

En los planes y proyectos de extensión urbana de la villa de Bilbao  

propuestos entre la primera y tercera década del siglo XX, se continuaba reservando 

terrenos específicos para uso industrial en la vega de Abandoibarra (Archivo Munici-

pal de Bilbao-Bilboko Udal Artxiboa. Consulta 25-II-2014) 
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5 
FORMACIÓN Y CONSOLIDACIÓN 
DEL ÁREA METROPOLITANA 

DE LA RÍA DE BILBAO 
 
 
 
 
 
 

LAS CONDICIONES de navegabilidad a causa de la marea entrante han 

incidido en que la ubicación del puerto sea sucesivamente desplazada 
desde las zonas de Ibeni y Atxuri en la villa de Bilbao hasta El Abra por 
razones de operatividad, concentrando el lugar de actividad portuaria, 
naval y marítima más moderna en sintonía con el comercio y la indus-
tria, con importantes infraestructuras, edificaciones, elementos auxiliares 
y mecanismos relacionados a operaciones fundamentalmente de carga y 
descarga.  

En los grabados renacentistas anteriores a las espadañas barrocas 
que coronan las iglesias más emblemáticas, ya se divisaba la canaliza-
ción de la Ría con sus muelles provistos de rampas retranqueadas en la 
explanada de la Plaza Vieja junto al templo de San Antón, con las pri-
meras hileras de casas porticadas para hacer frente a las frecuentes inun-
daciones, así como los muretes de la orilla contrapuesta en Bilbao La 
Vieja, ‘allende la puente’, con cruces de piedra establecidas rítmicamente 
en ese borde fluvial a modo de Vía Crucis ribereño, además de los paseos 
provistos de bancos y árboles que jalonaban los frentes de agua en las 
inmediaciones de Atxuri (arrabal de Ibeni). 

Estos arrabales contribuyeron a conformar urbanística e iconográfi-
camente el frente lineal de la Ría, tomando sentido como apéndices ur-
banos plenos de significación y carácter fluvial en el desarrollo y creci-
miento de la villa (constituyendo tanto espacios de trabajo como espa-
cios simbólicos); puesto que en esos bordes se asentaban las primitivas 

estructuras e infraestructuras que tenían que ver con las formas de vida, 
labores y representaciones vinculadas al cauce de la Ría como lengua de 
mar penetrante hasta las proximidades del núcleo de Bilbao, tal y como 
iremos viendo y escrutando a partir de ahora. 
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Todos “estos elementos con el paso del tiempo, e incluso por su ob-
solescencia, adquieren un rango de singularidad por su envergadura 
constructiva, belleza, distracción o escasez, que los hacen especialmente 
notables cuando no atractivos”. Todos ellos contribuyen a perfilar los 
bordes de ribera de la Ría donde más adelante se concentrarán las arqui-
tecturas de patrimonio industrial, naval y marítimo, y actualmente vere-
mos que se instalan los nuevos equipamientos lúdico-culturales; transi-

tando así de unos paisajes pintorescos a otros casi mágicos y apegados a 
la cualidad categórica de lo sublime, hasta recabar en esos signos de los 
paisajes postmodernos o transmodernos de esparcimiento, donde aún 
hallamos las connotaciones estético-iconográficas y las evidencias antro-
pológicas material, patrimonial y etnográficamente relevantes de la mari-
timidad. Todo ello concentrado en un “espacio laboral suficientemente 
amortizado, de destino eminentemente social de irrenunciable uso públi-
co con unos componentes de indudable carácter cultural”46 y sus valores 
antropológico-simbólicos. 

La industria pesada se asentaba en las márgenes de la Ría y del río 
Galindo, básicamente, de modo que el Plan Comarcal de la década de 

1940 ubicaba la pequeña y mediana industria en el Valle de Asua, en el 
canal de Deusto47 y en la zona de Basauri. En todo caso, la industria se 
interponía entre los núcleos urbanos del área metropolitana, lo que cau-

saría un funcionamiento altamente defectuoso. Las zonas residenciales 
se ampliaban por adicción de núcleos externos cuya cabeza rectora sería 
aparentemente el ensanche bilbaino, en la mayoría de los cuales no regi-
rían sino las simples normativas urbanísticas y durante esos años la Ría 
carecía también de conexión viaria entre márgenes, apenas enlazándose 
ambas orillas. La zonificación del Plan Comarcal afrontaría estas necesi-

dades con la propuesta de un nuevo puente sobre la Ría, la expansión de 
la ciudad en el Valle de Asua48 y posibilidad de asentamientos urbanos 

                                                 
46 I. URIARTE, “Ría de hierro”, Zainak. Cuadernos de Antropología-Etnografía. Cultura y 

sociedades marítimas: prácticas específicas, sistemas técnicos, sociales y de representación, Eusko 

Ikaskuntza - Sociedad de Estudios Vascos, Donostia-San Sebastián, 29, 2007, p. 283 y 

286. 
47 Con la intención de ganar terreno industrial desde Olabeaga hasta la cabecera de Zo-

rrotza, aunque el planteamiento de Bidagor veremos que incluía la apertura del canal con 

la disposición que actualmente tiene la dársena frente a la ribera de Deusto, sin convertir 
Zorrotzaurre en isla sino rellenando el viejo cauce de la Ría para una nueva zona portua-

ria artificial. 
48 Después de la ciudad ideada por Segurota en 1933, retomada por Careaga y Busquets i 

Vautravers en 1937 y reelaborada por Bidagor en 1946 como ‘ciudad nacional sindicalis-
ta’, pervertía sobremanera todos los esquemas racionalistas de antaño. El poblado princi-
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en las laderas de los montes del área metropolitana49, lo cual nos ha le-
gado la imagen abigarrada que aún se puede contemplar en todo el Valle 
del Bajo-Nervión. Frente a la Ría, no obstante, se mantenía cierta inde-
terminación funcional del territorio debido al probable ensanchamiento 
de las implantaciones industriales. 
 
 

1. DESARROLLO INDUSTRIAL Y SUPERPOBLACIÓN 

 
La disposición de las edificaciones siguiendo los cauces fluviales su-

ponía una constante tanto en Zorrotza con la intersección del río Kada-
gua y sus muelles como inclusive en las poblaciones obreras de la mar-
gen derecha, caso de Erandio. Tal y como seguidamente veremos, la 
vega de Erandio, la zona de las antiguas canteras de Axpe y la colina 
previa a la desembocadura del Asua acogerían las áreas más densas con 
sus respectivos espacios urbanos e industriales. Para la década de 1950, 
en cambio, las tipologías de ensanche y/o de ciudad-jardín serán aban-
donadas a favor de los bloques de viviendas más acordes con la expan-
sión del denominado ‘estilo internacional’ vagamente relacionado con 
algunas de las premisas del movimiento moderno y menos con la van-
guardia racionalista. Así “el carácter escultórico de la edificación, en 
medio de un espacio indiferenciado, sería un principio en la concepción 
de las propuestas que perduraría durante muchos años”50, promocionan-
do ‘vacíos urbanos’ entre conjuntos de bloques ingobernables, sujetos a 
especulación, desatendiendo cualquier atisbo de planificación aceptable. 
“Tienen en común, sin embargo, lo más característico del Movimiento 

                                                                                                                   
pal se ubicaría junto a la dársena proyectada en el río Asua, en una operación semejante 

aunque de mayores dimensiones a los poblados satélites surgidos también en Leioa (coli-

na de Lamiako). Lugares en los que aparte del programa constructivo autárquico se 
utilizaba una versión sui géneris de la ciudad-jardín e incluso el bloque lineal. 
49 Son innumerables los espacios y barriadas casi de auto-construcción surgidas de una 
manera semi-espontánea en esas fechas. El alto de Kastrexana, entre otros, es un ejemplo 

reseñable debido a su emplazamiento como mirador panorámico sobre una amplia zona 
de la Ría de Bilbao y la vega de Deusto. 
50 J. MARTÍNEZ CALLEJO, Bilbao. Desarrollos urbanos. Ciudad y forma, 1960-2000, Gobierno 

Vasco. Departamento de Medio Ambiente, Planificación Territorial, Agricultura y Pesca, 

Ayuntamiento de Bilbao, Colegio Oficial de Arquitectos Vasco Navarro, Vitoria-Gasteiz, 
2009, p. 179. 
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Moderno: la mirada exclusiva hacia el futuro y, con ella, el afán de inno-
vación y rechazo de las formas tradicionales”51. 

Por esos años cuando el gobierno golpista del Estado español se re-
cubre de una pátina de ‘tecnócratas’, y ante la necesidad de respuesta a la 
agudización del problema de la inmigración (todo ello aceptado como 
reto impuesto por los tiempos) atraída por la fuerte concentración indus-
trial, casi todos los rincones afectados por la Ría estarían ya superpobla-

dos, teniendo en cuenta que la ampliación del puerto del Abra acrecenta-
ría el concepto del Bilbao metropolitano. Este motivo facilita la expan-
sión industrial por la arteria secundaria del Kadagua, así como hacia los 
valles de Arratia y el Duranguesado, inflando aún más si cabe la concep-
ción metropolitana. Era preciso, por lo tanto, incrementar también las 
vías de conexión con la ciudad central, apareciendo una primera idea 
proyectada del futuro puente de Rontegi52. Se perfilaban claramente tres 
clases de municipios; aquellos que tenían su desarrollo constantemente 
condicionado por la industria (sobre todo la margen izquierda del la Ría 
y los ejes del Galindo o el Kadagua), las localidades de carácter residen-
cial en los cuales se permitía la existencia o intensificación controlada de 
la industria (Valle de Asua fundamentalmente), y aquellos cuyo desarro-
llo se encauzaría hacia los poblados dormitorio, así como actividades de 
esparcimiento y recreo (Getxo y Leioa en la margen derecha de la Ría, 

donde ya existían zonas urbanas de calidad). 
El resultado fue una aglomeración urbana articulada en la dorsal de 

la Ría entre El Abra y Basauri, que en sus aspectos fundamentales ya 
aparecía perfilada en la década de 1930. Mosaico urbano de diferentes 
zonas morfológicas a causa de la segregación de las funciones claramen-
te dispuesta en la zonificación: área industrial intermedia de la Ría, el 
puerto exterior y la zona minera en términos generales. Por otra parte, 
Getxo era aún un espacio en formación que garantizaría una exclusivi-
dad social en la margen derecha y la cualificación de los frentes de agua 
de la Ría. La ampliación de la Anteiglesia hacia Algorta y La Galea pre-
veía la consolidación de un refugio para élites sociales y después para 
clases medias, similar a lo que sucedería con la partición de Leioa en 
zonas residenciales, industriales portuarias en la orilla de la Ría. En la 

                                                 
51 J. MARTÍNEZ CALLEJO, Bilbao. Desarrollos urbanos. Ciudad y forma, p. 233. 
52 Además del omnipresente pero nunca realizado puente de Olabeaga u otro previsto 
entre Las Arenas y Portugalete, con entrada en espiral para la subida del tráfico rodado 

que ya adquiría una importancia inusitada, inspirado en otros ingenios como los puentes 
de Cabo Hall (Detroit) o Kure (Japón) según indica Javier Martínez Callejo. 
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margen izquierda la residencia obrera marcaba el síntoma de la alta ocu-
pación industrial ribereña, desplazándose las viviendas por las colinas 
escarpadas. Entre tanto, la villa de Portugalete perdería definitivamente 
la condición burguesa que la caracterizaba a favor del entorno industrial 
y obrero aparte del portuario, aunque menos intensamente que Barakal-
do o Sestao. Entre medio quedarían los nuevos poblados y barrios satéli-
te separando vagamente zonas industriales y residenciales, de modo que 
el Plan Comarcal definía ciertas cuñas de espacios verdes o vegetación que 

servían para separar los elementos de la zonificación, que algunos de 
ellos se calificaban como permanentes, especiales e interiores de pobla-
dos. Se consideraba así la Ría como una gran unidad productiva. 

Para un reparto supuestamente equitativo del equilibrio, el Plan Co-

marcal disponía de una herramienta administrativa que era la Corporación 

Administrativa del Gran Bilbao, integrada por el Estado, la Junta de Obras 

del Puerto, los municipios y otras fuerzas económicas, no excesivamente 

alejado en su integración y gestión de las entidades mucho más actuales 
que con capital fundamentalmente público y operando a modo de funda-
ciones, han servido para llevar a cabo las intervenciones de remodelación 
urbanística que se han realizado y se están realizando tanto en Bilbao 
como en su área metropolitana a partir de la década de 1990. Curiosa-
mente, uno de los primeros empeños sería comenzar a liberar los mueles 
ocupados en el centro de la ciudad: Arenal, Ripa y Campo de Volantín, 
tal como cincuenta años más tarde se propondría tanto en Uribitarte 
como en Abandoibarra o Zorrotzaurre. Los planes parciales desarrolla-
ban áreas limitadas y acotadas en el Plan Comarcal (destacando por ejem-

plo Deusto, Asua53, Erandio y Barakaldo por ubicarse en las zonas de 
ribera más afectadas por las obras del momento), proporcionando la 
forma de la metrópoli a escala intermedia como lo harán los planes terri-
toriales parciales de la década de 1990 (además de la Ley del Suelo de 
1956 que definía una serie de jerarquías a través de los planes nacionales, 
provinciales, generales y parciales). 

Esta visión general desembocaría al final en el Plan General de Orde-

nación Urbana de Bilbao y su Comarca de 1961. En este marco veremos el 

nuevo intento de amortizar los terrenos de reserva en el Valle de Asua 
con el Concurso Internacional de Ideas que disponía un amplio territorio 

entre Erandio y La Ola en Sondika, evitando en todo caso su intersec-
ción con el aeropuerto que eliminó definitivamente la posibilidad de 

                                                 
53 Una discontinua hilera de fábricas aparecerá a lo largo de la carretera y el ferrocarril. 
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creación del polígono residencial dedicado a las clases medias en auge. 
Conjuntamente con ello, se intensificarían los poblados satélites y la pe-
queña industria en la margen derecha (Getxo, Leioa, Erandio), así como 
la intensificación industrial en la margen izquierda (zonas de Cruces y 
ribera alta de Galindo, Kadagua54, Muskiz y la antigua zona minera). El 
plan definía también unos espacios libres con funciones ‘estéticas’ y de 
esparcimiento, sobre todo por razones higiénicas y de descongestión 

urbana, incluyendo las franjas forestales perimetrales y los parques urba-
nos. Se recuperaba otra vez la idea del puente de Olabeaga, además de 
perfilarse el de Rontegi y otro en las Arenas y Portugalete que después 
recordaremos. El puente de Olabeaga daría acceso al ensanche y sería un 
vial descongestionador de las márgenes de la Ría, desapareciendo casi 
por completo el tradicional barrio de Olabeaga, hecho que también se ha 
repetido, salvando las distancias, en algunas de las propuestas surgidas 
en tiempos mucho más recientes. Existirían viales porticados reservados 
a los peatones, los cuales disponían de plazas ajardinadas llamadas vías-
parque. Aun así, la situación de muchos municipios de la Ría seguía 
siendo lastimosa, salvo el caso de Getxo que había seguido su propio 
desarrollo dando inicio al Plan Parcial reconvertido en Plan de Ordenación 

Urbana en la década de 1960. 

No obstante, desde la perspectiva espacial era evidente que la orilla 

izquierda seguía su curso de industrialización mientras que en la orilla 
derecha predominaban las áreas residenciales ya de calidad mucho más 
discutible y menos lujosas o acomodadas que los ensanches decimonóni-
cos (Neguri, Las Arenas, etcétera). La segregación, en cambio, seguía 
mostrándose clara a los ojos del ciudadano en la estructura orgánica que 
mantenía la planificación de los municipios de la Ría con su estructura 
lineal metropolitana y ribereña, fundamentalmente industrial y portua-
ria. Los suelos que albergaban la gran industria seguirían incrementando 
su densificación hasta llegar al máximo aprovechamiento. “Conceptos 
como desarrollo armónico, equilibrio territorial o calidad de vida no 
serían asumidos como directrices de ordenación territorial hasta bien 
entrada de los años noventa del pasado siglo”55. La Ría en sus dos orillas 

                                                 
54 La densidad edificatoria fabril disminuirá desde la desembocadura en la Ría hacia el 

interior, debido a los condicionantes topográficos, constituyendo espacios marginales que 
veremos perduran a las puertas del centro bilbaino que ofrecerá menores alternativas a la 

expansión del área metropolitana. 
55 M. GONZÁLEZ PORTILLA (coord.), La consolidación de la metrópoli de la ría de Bilbao, 

Fundación BBVA, Madrid, vol. II, 2009, p. 140. 
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y el puerto longitudinal continuaban rigiendo la inspiración del Plan Ge-

neral de Ordenación Comarcal, de modo que en la fase de consolidación de 

área metropolitana la falta de espacio en la Ría proyectará las zonas in-
dustriales también hacia el interior a la vez que el puerto se lanza a esta-
blecerse sobre un área suburbana ‘capturada’ ejerciendo su función recto-
ra en El Abra exterior hacia Abanto y Zierbena, localidad que a día de 
hoy ha terminado considerablemente engullida por las instalaciones por-
tuarias y donde persiste una actividad residual marinera unida a las cap-
turas de marisco y la pesca de bajura, de forma similar aunque quizás 
más acusado a lo que ocurrirá en el propio puerto de Santurtzi y Portu-
galete. Volviendo al centro de Bilbao en Abando, se mantenía claramen-
te lo que había sido la estructura urbana regida por el ensanche residen-
cial y los suelos portuarios reservados en Abandoibarra separados por el 
trazado del ferrocarril, extendiéndose en subáreas entre Uribitarte y Ola-
beaga. Siguiendo los primitivos planos de la ampliación del ensanche, en 
el sector portuario de Zorrotza se procedía igualmente al alzado de tin-
glados aún durante la década posterior a la guerra civil56. 

El cese de las explotaciones mineras debido al agotamiento de las 
vetas rentables también propició lugares proclives a la urbanización co-
mo los proyectos constatados en el propio núcleo bilbaino para las áreas 

de Miraflores (pequeña península en una de las curvas más pronunciadas 
de la Ría), u otras áreas en la margen izquierda y principalmente en las zo-
nas mineras (lo que ha sido una constante hasta las recientes urbanizaciones 
de Miribilla cerca de Bilbao la Vieja57). En la década de 1960 llegaría con 

                                                 
56 Salvando las distancias, las Directrices de Ordenación del Territorio de la década de 

1990 que proponían planes parciales mantenían el liderazgo urbano de Bilbao como 
centro de actividad económica del corredor del Cantábrico y del eje atlántico conectando 

Bilbao con París y Burdeos. En las márgenes de la Ría se consolidaba lo ya existente con 

nuevas plataformas de transportes intermodales en las proximidades del puerto exterior 
del Abra, mientras el eje de la Ría acaparaba las denominadas ‘áreas de oportunidad’. 
57 La zona tuvo ya una reflexión durante 1974 con algunos anteproyectos sin demasiada 
concreción ni conexiones con la Ría, en el que se recogían polígonos residenciales, áreas 

de parques, remates con barrios limítrofes, zona de expansión y enclave de servicios 
urbanos. En alguna de las variantes resultaba paradigmática la recuperación tipológica y 

la importancia concedida a los ejes configurados en el área equipamental de la explanada 

sobre la Ría, como mirador hacia el cauce fluvial, delimitando la edificación en un espa-
cio circular no cerrado que prolongaría su eje longitudinal hacia un edificio emblemático 

que funcionaría como remate visual del conjunto urbano. Un sistema de recorridos pea-
tonales articularía a su vez el parque central y el espacio residencial con el Casco Viejo, 

creándose una senda de ribera en la orilla de la Ría desde San Antón hasta La Peña. En 
La Peña, también se promovió un polígono residencial con la definición de un potente 
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todo ello el último ciclo expansivo de la industria bilbaina, que se vería 
condicionado diez años después por la crisis de 1973, y justo una década 
después la suerte de la Ría sería acelerada por las inundaciones de 1983 
(catástrofe natural imprevista) que ya hemos destacado en dos ocasiones: 
“años atrás habían desaparecido los cargaderos de mineral, posterior-
mente los barcos dejaron de subir hasta los alejados muelles del interior 
de la ría y los puentes levadizos dejaron de ejercer su función. Las chi-

meneas de las industrias también dejaron de humear y seguido llegó el 
desmantelamiento de sus instalaciones”58. Todo lo demás puede decirse 
que ya es historia. Una historia que se palpa en las revisiones de los pla-
nes urbanísticos y comarcales durante la década de 1970, introduciendo 
los primeros criterios de participación a modo de exiguos períodos de 
sugerencias y alegaciones que podían realizarse por los grupos y/o per-
sonas interesadas/afectadas59. 

Ya finalizando la década siguiente de 1980, el Avance del Plan Gene-

ral de Ordenación Urbana de Bilbao (PGOU) incluye la reflexión sobre los 

espacios del borde de la Ría, comenzando quizás desde la recuperación 
del paseo de los Caños que antes veíamos con su prolongación hasta 
Bolueta. La península de Miraflores igualmente citada se incorporaría 
como zona verde de valor añadido orientada hacia el cauce de la Ría60. 
Los parques urbanos y metropolitanos de grandes dimensiones debían de 

contrarrestar a partir de entonces los déficits urbanísticos de los barrios 

                                                                                                                   
viario que comunicaba las márgenes de la Ría, abarcando el Casco Viejo, Santutxu, 

Begoña, San Francisco, Zabalburu y Basurto hasta la Solución Sur, mediante un viaduc-
to que cruzaría la Ría en el alto de Miraflores. Muchos otros proyectos y alternativas de 

esta índole, sin embargo, no son de nuestro interés en tanto que, aun estando más o 
menos cercanos a cauces fluviales, no incorporan su carácter como condicionante indis-

pensable; esto es, no crean verdaderos frentes de agua, por lo que daría igual que el esce-
nario geográfico-territorial y paisajístico-estético fuese la Ría que una autopista. Poste-

riormente, El Plan de Reforma y Rehabilitación Interior de Bilbao La Vieja compartía 

intenciones en su diseño y soluciones planteadas con estas áreas como la Mina del Mo-
rro, tratando de romper definitivamente la situación de aislamiento con el resto de la 

ciudad y consolidando el tejido urbano ‘recompuesto’. La remodelación llegaría así hasta 
los muelles de la Merced, Urazurrutia y Marzana tal y como explicaremos, pasando por 

la zona interior del Corazón de María y la plaza de la Cantera. 
58 J. BILBAO-GOYOAGA, El genio de la ría. Una evocación desde la Ribera de Deusto, Temas de 

Euskal Herria, Muelle de Uribitarte, Bilbao, 2005, p. 181. 
59 Hasta entonces, era evidente cómo el resultado de la planificación o carencia de ella 

había sido una ciudad lineal casi espontánea e ingobernable, con tremendas densidades 
de ocupación de suelo y mezcla continua de actividades residenciales e industriales. 
60 Con propuestas mucho más cercanas a las ideas de ‘restauración urbana’, vertidas por 
arquitectos como Federico Arruti y Manuel Salinas o Juan Carlos Alonso. 
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surgidos con el abono ‘desarrollista’ de los decenios precedentes. Bilbao 
estaba llamada a convertirse en capital-cabecera de región europea que se 
perfilaría entre la costa vasca y francesa, centro de servicios en uno de los 
puntos privilegiados del eje atlántico61. 
 
 
1.1. LA RÍA: UNA ARTERIA DE IMPORTANCIA CRUCIAL Y SIMBÓLICA DE 

LA AGLOMERACIÓN LINEAL ENTRE BILBAO Y EL ABRA   

 
La transformación urbana sería así fundamental, siendo la Ría tanto 

la dorsal estructurante como la arteria simbólica con capacidad para 
trascender el ámbito municipal y englobar la conurbación metropolitana; 
un espacio de alta calidad e imagen del nuevo Bilbao unido al agua. Por 
ello, la Ría sería también núcleo de actividades punteras de diversa índo-
le, sobre todo cultural, promocional y empresarial. Un factor integrador 
y a la vez diferenciador que precisaba investirse de iconos urbanos em-
blemáticos. Iconos que, de haberse afrontado la remodelación cuando 
aún ciertas industrias funcionaban en la Ría (caso referencial de los Asti-
lleros Euskalduna), jamás se hubiesen situado en esos lugares, puesto 
que el modelo tan radical de terciarización hubiese resultado sencilla-

mente imposible. Tal y como corresponde a una villa de tradición fluvial 
y portuaria, el protagonismo del puerto sería muy relevante a partir de 
entonces, no únicamente liberando céntricas zonas urbanas para impul-
sar la remodelación de los frentes de agua como factor diferenciador sino 
como elemento simbólico más o menos ancestral de muchos espacios 
portuarios que con el tiempo han pasado a incorporarse en la trama ur-
bana como plazas fluviales y láminas de agua, tal como aconteció en el 
Arenal bilbaino que antes veíamos. 

Desde la propia fundación Bilbao Metrópoli-30 y hacia el ecuador de 

la década de 1990, cuando ya la mayoría de las intervenciones urbanísti-
cas estaban perfiladas a grandes rasgos para Bilbao, la Ría como elemen-
to articulador gozaba de un fuerte predicamento como factor diferencia-
dor y a la vez integrador de la estructura urbana y atractivo para la me-

                                                 
61 Salvando las distancia con el actualmente denominado eje o ‘arco atlántico’, las rutas 
que seguía la exportación del mineral de hierro bilbaino y vizcaino ya desde los siglos 

XIV y XV nos da unas pistas indicativas de la importancia que adquirían dichas direc-
ciones desde la costa francesa (Baiona, Burdeos, La Rochela, Nantes y La Bretaña) hasta 

los Países Bajos (Brujas y Amberes), además del Reino Unido desde Southampton, Bris-
tol y Londres hasta Escocia e Irlanda. 
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trópoli bilbaina. El éxito en este aspecto sería un factor crucial para la 
orientación interna y la proyección externa, reconociendo de cierta for-
ma esa deuda del espacio metropolitano con el frente fluvial ribereño 
como eje vertebrador. Junto a ello, el puerto de Bilbao se vislumbraba 
como uno de los principales activos y garantía de éxito dada su ubica-
ción y desarrollo histórico en una situación geográfica privilegiada para 
afrontar la competencia con otros puertos importantes del continente 

europeo. Durante ese tiempo estaban ya en marcha las obras para ganar 
terrenos al mar entre Santurtzi y Zierbena, con la construcción de plata-
formas para enlaces exteriores, diques y contradiques de abrigo en los 
frentes costeros y la creación de nuevas zonas francas y zonas para acti-
vidades logísticas. Y es que, como símbolos identificadores y justificati-
vos de las actitudes colectivas, “la tendencia y facilidad de la ciudadanía 
de Bilbao por crear símbolos dinamizadores y por emblematizar sus 
obras y acciones han convertido también el proyecto del puerto exterior 
en El Abra en una acción trascendente susceptible de pedagogías ciuda-
danas y de retóricas oficiales”62. 

Otro de los programas estratégicos marcados por Bilbao Metrópoli-30 

se detenía, igualmente, en la recuperación de las márgenes de la Ría co-
mo base fundamental para actuaciones futuras en el Bilbao metropoli-
tano. El proceso que ejecutaría a posteriori la operación revitalizadora 

concentraba su mirada, lógicamente, en la selección de los frentes de 
agua que requerirían una atención prioritaria como Abandoibarra en el 
corazón mismo del Bilbao industrial y portuario que había dejado de 
latir unos años antes. Además, “la intervención de arquitectos de renom-
bre se extrapoló a otros proyectos en la ciudad. Cualquier intervención 
en los principales espacios –fundamentalmente en el borde de la Ría– fue 
motivo de un proyecto arquitectónico de elevada precisión o tras el que, 
cuando menos, habría de figurar una firma de prestigio”63. 

En lo referente a la reconversión industrial, se expulsa a las fábricas 
del centro de la ciudad y se produce una promoción pública de suelo 
industrial urbanizado en polígonos de nueva creación (llamados en Eus-
kera ‘Industrialdeak’) o procedentes de la rehabilitación y recuperación 
de infraestructuras existentes (‘Elkartegiak’, viveros o semilleros empre-
sariales que buscan nuevos nichos de actuación). La ocupación del suelo 

                                                 
62 BILBAO METRÓPOLI-30. “El Bilbao metropolitano en el horizonte del 2000. Los retos 
del futuro y las respuestas proyectadas”, en Bilbao. Hiriburuak. Vida, paisajes, símbolos, 

Sendoa, Bilbao, 1994; p. 136. 
63 J. MARTÍNEZ CALLEJO, Bilbao. Desarrollos urbanos, p. 348. 



Formación y consolidación del área metropolitana de la Ría de Bilbao 

 

 

89 

 

en estos casos corresponde a una distribución ordenada de la masa edifi-
catoria, que rechaza los grandes volúmenes y elevadas alturas o infinitas 
hileras de pabellones anodinos para apostar por la imagen de un número 
limitado de manzanas edificadas en un entorno de valores paisajísticos 
y/o ambientales reconocidos, a menudo con edificaciones disimuladas 
compuestas de módulos que se ordenan convenientemente entre los via-
les y espacios libres con usos recreativos y de servicios terciarios. Pene-
tramos así en la era de los parques tecnológicos, que obviamente contie-
nen algunas arquitecturas que se muestran como hitos emblemáticos de 
las últimas corrientes estilísticas, rodeados de elementos escultóricos y de 
mobiliario urbano tal que nuevos barrios de una ciudad. 

Echando la vista atrás, con el salto del ensanche a la vega de Aban-
do, primeramente se formaría el núcleo ferroviario que no pudo atrave-
sar la Ría, implantándose las estaciones de Abando64 y Santander, esta 
última mediante una fachada modernista de gran belleza que ha impreso 
un fuerte carácter simbólico e iconográfico a este frente de la Ría. Los 
detractores de la idea ensanchista como antes recordábamos, sabiendo 
que uno de los más acérrimos sería el escritor Unamuno, pronosticaban 
una Ría hecha canales y ‘presa en pretiles’, y una ciudad encerrada entre 
trazados de líneas férreas, desfigurada por el asfalto que iría comiendo 

todos los ‘alrededores campestres’ fruto de una concepción bucólica del 
territorio que tanto comenzó a estilarse al final del siglo XIX. La afirma-
ción de Engels en cuanto a la división espacial plena de hipocresía que 
caracterizaba la ciudad industrial victoriana, se estimaba que se haría 
presente también en el Bilbao post-ensanchista, de modo que un vian-
dante pudiese pasear toda una jornada sin apenas percatarse de las con-
diciones miserables de la población obrera. 

Dicha división de espacios requería en Bilbao la instalación de las 
zonas industriales a lo largo de los bordes de agua, hecho que, a la pos-
tre, causaría ese relativo ‘volver la espalda a la Ría’ que se ha venido 
denunciando por parte de numerosos autores. También en este sentido, 
en la propuesta metropolitana de Bastida se intuía un cambio de modelo 
con soluciones para la descongestión de la villa como el desplazamiento 

                                                 
64 Por interacción con la Ría y la lámina de agua, hemos de recordar brevemente el gran 

complejo intermodal que durante los años 50 del siglo XX el promotor Ibarra quiso cons-
truir con el beneplácito de los jerarcas del régimen franquista y sustituyendo la estación 

de los Ferrocarriles del Norte. La nueva estación de tren, autobuses e inclusive helipuerto 
incluiría una zona hotelera y comercial en el frente de agua ribereño. 
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de la actividad industrial hacia el Valle de Asua, estableciendo corredo-
res en ambas márgenes de la Ría y la creación de puentes de conexión. 

Primeramente, la ampliación del ensanche de Bilbao debía realizar-
se hacia Basurto y San Mamés y hacia la zona de Amezola, intentando 
unir sin trauma ambos ensanches aún de corte decimonónico. Para ello 
el arquitecto y funcionario municipal Enrique Epalza elaboró un proyec-
to en 1896-1898 con la anexión de nuevos terrenos en Indautxu y una 

línea paralela a la Ría que llegaría hasta Zorrotza, donde volvía a apare-
cer una trama propia de ensanche decimonónico. Arrinconado este in-
tento, en un concurso convocado en los primeros años de la siguiente 
década se dieron a conocer las soluciones propuestas por Guimón y Bas-
tida así como Federico Ugalde. Entre las propuestas finalistas del con-
curso, Pedro Guimón y Ricardo Bastida potenciaban los ejes viarios lon-
gitudinales de la Ría hacia Basurto y Olabeaga, zona que encauzaría el 
desarrollo urbano hacia El Abra, a pesar de que los cambios en el Ayun-
tamiento y las presiones realizadas precipitaron la aprobación de otro de 
los proyectos finalistas, el de F. Ugalde. 

Mientras tanto, la idea de que la ciudad llegara desde Bilbao hasta 
El Abra ya era un debate público y demanda de grupos de opinión, acre-
centada por el hecho de que la Junta de Obras del Puerto ya controlaba 
todo el territorio canalizable de la ribera fluvial desde San Antón hasta 

Portugalete, lo que muy pronto se denominaría como el ‘hinterland’ marí-

timo bilbaino. A ello contribuían las redes ferroviarias de las márgenes 
de la Ría y la colonización industrial de las riberas. Unos años después, 
Bastida abogaría por una directriz única que no llegaría a realizarse pero 
que marcaría un claro precedente. Tras las anexiones de las anteiglesias 
colindantes se convocó el concurso que ganaría en primera instancia el 
alemán Joseph Sttüben, con un trazado que tuvo que variarse para in-
corporar la temprana idea de la apertura del canal en Deusto, simultá-
neamente publicado por la propia Junta de Obras del Puerto. 

La península y las riberas quedaban así para usos industriales, con 
un modelo de ciudad portuaria apegada a la Ría que impedía zonas de 
esparcimiento en los frentes de agua para las poblaciones y barrios del 
entorno. En el mismo concurso se presenta el trabajo de García Merca-
dal y Otto Bünz, que incorpora las ideas de modernidad y racionalismo 
constructivo del momento, no muy alejado de lo que propuso Manuel 
Aizpurua para el barrio de Amara de Donostia-San Sebastián, por ejem-
plo, aportando forma urbana y metropolitana al esquema comarcal de 
las vialidades previstas por Bastida y con gran importancia del paso via-



Formación y consolidación del área metropolitana de la Ría de Bilbao 

 

 

91 

 

rio hacia Deusto, con la conexión entre ambas márgenes de la Ría a tra-
vés del puente de Olabeaga, que será una iniciativa recurrente. La tipo-
logía edificatoria se adaptaba así a los grandes esquemas geométricos 
viarios del ámbito metropolitano. 

Abandonadas estas iniciativas por una evolución más realista que 
atendía a las múltiples variables territoriales, productivas, políticas, eco-
nómicas, culturales y estéticas que se han dado cita en el espacio fluvial y 
litoral de la Ría y puerto de Bilbao a lo largo del siglo XX, hasta hace 
escasas décadas, el ‘contacto de la ciudad con el agua’ estaba reservado a 
la industria, con un imponente paisaje fabril que colmataba el borde flu-
vial de la metrópoli bilbaina mientras que por las laderas posteriores al 
terreno llano por donde discurre la Ría se divisaban las áreas urbanas, lo 
cual deviene un enorme territorio baldío en el que asoman las ruinas y 
los espacios abandonados, tierras estériles con fragmentos de arquitectu-
ras y objetos abandonados; descampados como lugares intersticiales y 
liminares, aprovechables en todo caso para evocar miradas estéticas de 
un pretendido feísmo asociado a esos territorios-paisaje a los cuales les 
concierne, desde nuestro punto de vista, un valor etnográfico y visual 
como escenario de vestigios de cultura material susceptible de ser toma-
da en consideración como patrimonio más o menos efímero de carácter 

antropológico-signitivo e iconográfico. Alejados de los frentes de agua, 
perduraba también la imagen de las periferias urbanas cuya centralidad 
nunca gravitó en torno al agua65, constituyendo aún en la década de 1990 
las ‘traseras’ de la ciudad. Aparece así clara la condición de ‘avenida de 
la industria’ que la Ría ha mantenido en la última centuria. 

Medio siglo después de la célebre conferencia de Bastida, hacia el 
último cuarto del siglo XX pocas opciones de crecimiento y expansión 
presentaba Bilbao por haber hipotecado la posibilidad de extenderse en 
el Valle de Asua. Sin embargo, un estudio encomendado a la firma Me-
tra Seis llegó a proponer en el ecuador de la década de 1970 una ciudad 
lineal desde Getxo hasta Larrabetzu a lo largo de dicho valle, validando 
otra vez la recurrente idea de la ciudad de Asua descarta en los años 30, 
40 y 60 del siglo XX respectivamente. El eje de expansión principal con-
sideraba algunas localidades muy cercanas o propias del territorio coste-

ro como Leioa, Getxo, Berango, Sopelana y Urduliz. En el seno de este 
empeño programático de ordenación territorial se tomaron en considera-

                                                 
65 J. CENICACELAYA, “Arquitectura y urbanismo en el País Vasco entre 1975 y 2005”, 
Ondare. Revisión del Arte Vasco entre 1975-2005, Eusko Ikaskuntza - Sociedad de Estudios 

Vascos, Donostia-San Sebastián, 26, 2008. 
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ción aquellas servidumbres más específicas que la ciudad central ya co-
menzaba a ‘arrojar’ a su entorno periurbano como el aeropuerto, el su-
perpuerto del Abra o todos los asentamientos industriales cuya obsoles-
cencia tímidamente se intuía. En dicho contexto temporal políticamente 
convulso, con el Consejo General del País Vasco como órgano preauto-
nómico y transitorio, se extinguía jurídica, administrativa y operativa-
mente la Comarca del Gran Bilbao66, órgano metropolitano sobre el cual 

habían recaído muchos de los problemas urbanísticos de ordenación que 
afectaban al territorio fluvial y ribereño del Valle del Bajo-Nervión. A 
partir de entonces, los ayuntamientos adquirían las competencias atri-
buidas por la Ley del Suelo a las corporaciones municipales, siendo las 
restantes asumidas por el Gobierno Vasco en 1980 (época también en la 

que se dieron las desanexiones de Erandio y el Valle de Asua). 
 
 
1.2. DE LA COMARCA DEL GRAN BILBAO AL PLAN TERRITORIAL PAR-

CIAL METROPOLITANO 

 
En aquellos años, numerosos urbanistas británicos fueron reclama-

dos para intervenir en foros de debate sobre problemas urbanísticos que 
concernían a Bilbao y su extensión metropolitana litoral, de modo que 

incluso algunos de ellos (McKintterick y Manners) plantearon ya la ne-
cesidad de reconvertir las fuentes productivas industriales en plataformas 
para el sector terciario, sustituyendo la ciudad industrial por la ciudad de 
servicios, cuando aún los efluvios dorados del hierro incandescente re-
chinaban en las acerías de Barakaldo y Sestao, sin que la ciudadanía 
tuviese una veraz perspectiva de lo que estaba por llegar. La compara-
ción de Bilbao con ciertas ciudades de Gran Bretaña empezó a ser habi-
tual, con mención expresa a casos concretos como los de Glasgow, Car-
diff o Abeerden, teniendo en cuenta el modelo de reconversión, remode-
lación y desarrollo seguido por las agencia de revitalización de regiones 
industriales, portuarias y mineras deprimidas. No obstante, ya con el 
Plan Estratégico para la Revitalización del Área Metropolitana de Bilbao se fijó 

también la vista en otras ciudades, británicas pero también estadouni-

denses, que serían referentes para Bilbao. Baltimore por ejemplo había 
renovado su área portuaria mientras que Pittsburg se concentraba en el 

                                                 
66 L. BILBAO LARRONDO, “La metamorfosis de Bilbao. 1975-1979”, Ondare, Revisión del 

Arte Vasco entre 1975-2005, Donostia-San Sebastián, Eusko Ikaskuntza - Sociedad de Estu-

dios Vascos, 26, 2008. 
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centro de la ciudad, con el área denominada ‘Triángulo de Oro’ que re-
cordaba al espacio neurálgico postindustrial y fluvial de Abandoibarra en 
Bilbao que luego trataremos extensamente. 

El paralelismo de las ciudades mencionadas con Bilbao estaba por 
lo tanto descrito, mientras que comenzaba a solidificarse el caldo de cul-
tivo para un modelo de futuro basado en la recuperación de suelo indus-
trial de alta calidad, muchas veces en los frentes de agua, que por la crisis 
económica sería prontamente liberado, dando lugar a la renovación del 
tejido urbano. La inquietud por la preparación de planes y macro-
proyectos urbanísticos no se hacía esperar ya desde un tiempo antes, tal 
y como sucedió con una propuesta para Berango que dibujaba una Ría 
futurista repleta de puentes y diversas instalaciones en su desembocadu-
ra, que a la postre ganaría un Premio Nacional de Urbanismo como prelu-

dio de todos los galardones internaciones que la remodelación urbanísti-
ca del Bilbao metropolitano está consiguiendo en la actualidad. 

Todo ello “preconizaba lo que hoy es una realidad. […] Las bases de 
la política en urbanismo estaban consolidadas, lo que décadas después 
supuso una metamorfosis del Bilbao industrial al Bilbao de los servi-
cios”67. En todo caso, la tardanza en perfilar el Plan General de Ordenación 

Urbana de Bilbao cuyo avance no vería la luz hasta 1989, siendo aprobado 

a finales de 1994, hace todavía más evidente la ausencia en ese plan de 
una visión metropolitana englobadora de los municipios de la Ría. Para 
suplir esa laguna en otro nivel del planeamiento, ese mismo año se pro-
ponía el Plan Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano, cuya finalidad era 

la recuperación de las áreas que a lo largo de la Ría habían quedado libe-
radas del uso industrial que mantuvieron. 

Las propuestas no pasaron de meras formulaciones teóricas, que-
dando además obsoletas y fuera de lugar, tal que alucinaciones o espe-
jismos de una suerte de ‘anti-urbanismo’. Ejemplo de lo que bastantes 
arquitectos denominaron ‘urbanismo de recetario’ o de ‘pensamiento 
único’, se lamentaba profundamente el desaprovechar esa oportunidad 
para consolidar un cauce fluvial remodelado en su coherencia territorial 
y estructural conformado a lo largo de muchos siglos de relaciones entre 
los seres humanos, constructores de ciudades y de métodos de laboreo 

productivo, con el medio geográfico. 
Por lo tanto vamos a referirnos también especialmente en este capí-

tulo, a partir de ahora, a la conformación de los actuales municipios que 

                                                 
67 L. BILBAO LARRONDO, “La metamorfosis de Bilbao", p. 299. 
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componen el área metropolitana de Bilbao, proporcionando las necesa-
rias indicaciones historiográficas que nos sirven para una mejor com-
prensión tanto del fenómeno metropolitano en sí como de la evolución 
espacial y temporal del territorio paulatinamente antropizado por la in-
dustria y la urbanización. 

Territorio donde se manifiestan las estrategias de creación de ciudad 
y de transformación territorial, proporcionando nuevas señas de identi-

dad que en el inicio del siglo XXI vuelven a ponerse en entredicho. Pero, 
aun así, en todo caso hemos de referenciar el legado magnífico de tipolo-
gías industriales, 'arquitecturas del trabajo' y estructuras o 'elementos de 
mobiliario industrial' y portuario que a duras penas han llegado hasta 
nuestra época y se encuentran en vías de desaparición tras la desmante-
lamiento industrial que asola los paisajes y borra las memorias tanto indivi-

duales como colectivas. Insistimos, antes de seguir adelante, en lo funda-

mental de trazar la visión metropolitana para el caso de Bilbao, ya que 
dicha visión es consustancial a la comprensión de las señas del territorio 
y de las razones por las cuales se han configurado los frentes fluviales de 
una determinada manera a lo largo de casi 14 kilómetros río abajo. 

En este sentido, los signos de maritimidad que inundan el territorio 
bilbaino entendemos que llevan intrínseco su apego al curso de la Ría 
desde el núcleo originario y la posterior villa medieval y moderna hasta 

El Abra, dando cuenta de que Bilbao, a diferencia por ejemplo del frente 
de mar abierto en primera línea de playa y puerto que ocupa la ciudad de 
Donostia-San Sebastián o el mucho más corto recorrido del Adour desde 
Baiona hasta su desembocadura (tratándose de ciudades vascas-litorales), 
se encuentra en una peculiar situación geográfica que exige un contacto 
especial con los bordes de agua y unas pautas de canalización y urbaniza-
ción también muy especiales que han logrado la mutua colaboración y 
retroalimentación entre la villa y sus aledaños bañados por la Ría. 
 
 

2. CONFLUENCIAS Y DESENCUENTROS ENTRE LA CIUDAD CONSTRE-

ÑIDA Y SUS APÉNDICES EXPANSIONISTAS  

 
En este apartado vamos a comprobar que el área metropolitana de 

Bilbao constituye un territorio fluvial y marítimo que comprende muni-
cipios que se extienden por la margen izquierda y derecha de la Ría hasta 
su desembocadura en el estuario resguardado por las localidades de 
Getxo, Santurtzi y la villa de Portugalete. La ribera izquierda se convirtió 
desde el siglo XIX en un asentamiento industrial y de residencia obrera, 
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debido a la siderurgia y la construcción naval, mientras que la ribera 
derecha pasó de ser un asentamiento veraniego de la burguesía que tenía 
su residencia permanente en el ensanche de Bilbao a convertirse en nú-
cleo de alojamiento de dichas clases para todo el año. Las operaciones 
urbanísticas y legales en esta zona la salvaron de la masificación y el 
colapso que reinaba en la margen izquierda, con la Ría como muro de 
contención cruzada únicamente por el famoso Puente Trasbordador de 
Bizkaia. Ingenio del moderno progreso técnico y para muchos emparen-
tado con la torre Eiffel, su levantamiento permitió el tráfico naval e in-
dustrial del entorno y trajo a Bilbao la arquetípica imagen de la arquitec-
tura del hierro. Su estructura metálica permite colgar una plataforma 
para personas y vehículos, de modo que paralelamente el paso de la Ría 
queda controlado y sujeto a tarifas. 

Desde que el epicentro de Bilbao se traslada del frente de agua de 
San Antón hacia el Arenal, después al ensanche de Abando y por último 
al área postindustrial ribereña revalorizada de Abandoibarra, además de 
los núcleos secundarios metropolitanos a lo lardo de la Ría, varios han 
sido los medios de transporte que se han generado para la comunicación 
de todo el territorio fluvial. En este sentido, unos de los más significati-
vos fueron los ferrocarriles de la margen derecha (para el desplazamiento 

de la burguesía) e izquierda (para el desplazamiento a las fábricas). 
Incluso el actual metropolitano no es en origen sino una reconver-

sión del tren de la margen derecha (no así el de la izquierda), con esta-
ciones bajo tierra en tramos donde circula en la superficie, con estaciones 
devenidas iconos arquitectónicos postmodernos a modo de caros simula-
cros de cosmopolitismo68. Un medio de locomoción que en un principio 
nació para dar una solución extrema a la expansión demográfica y po-
blacional en la periferia de las ciudades, se transforma en un medio 
atractivo y casi ‘caprichoso’ que otorga al área metropolitana una ima-
gen unitaria y logotípica que pretende enaltecer las raíces de una identi-
dad común. Y es que “la metrópoli moderna no es sólo el desarrollo 
urbanístico y demográfico de una ciudad, sino el espacio moderno here-
dado de la era industrial, capaz de aglutinar las mayores contradicciones. 
Se ha convertido en el laboratorio sociológico y cultural que más intensa-

mente está viviendo este cambio de mundo. En lo cotidiano, en lo espacial y 

                                                 
68 A. LARREA, G. GAMARRA, Bilbao y su doble. ¿Regeneración urbana o destrucción de la vida 

pública?, Gatazka Gunea, Bilbao, 2007, p. 218. 
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temporal”69, y podríamos decir que en lo estético. Dado que la ciudad 
registra tendencias culturales donde cabe lo sociológico y lo económico, 
sobre todo esto último que está cada vez más sujeto a procesos de com-
petitividad y competencia entre ciudades70. 

                                                 
69 BILBAO METRÓPOLI-30. Bilbao, una metrópoli con alma, Bilbao Metrópoli-30, Bilbao, 

1997, p. 18. 
70 Este hecho queda meridianamente claro en la filosofía de Bilbao Metrópoli-30: “la com-

petitividad está en lo mejor y en lo diferente: a ambas cosas, el liderazgo de las nuevas 

ideas les añade el sentido histórico de profundidad. Cuentan los proyectos e imágenes 
que dejan huella; los que aportan valores de futuro. En este sentido, una metrópoli llega a 

ser un proyecto de sociedad” (BILBAO METRÓPOLI-30. Bilbao, una metrópoli con alma, p. 

23). Curiosamente, para la defensa de estas ideologías la entidad aludida en más de una 
ocasión ha utilizado símiles religiosos fundamentados en los ‘mandamientos’ de la ‘nue-

va urbanidad’, las metrópolis con ‘alma’ o el ‘espíritu’ de la ciudad que debe de tener su 

‘biblia’ en minúsculas, lo que para ellos significó hacia el final de la década de 1990 adhe-
rirse a la idea de ‘ciudad de la paz y de la ciencia’ recogida al parecer en la ‘Carta de 

Megaciudades’, introduciendo así mismo la noción de ‘marketing de ciudades’ para 
‘dibujar el futuro’ (Arthur Andersen Consulting). Todo ello quizás también como parte 

de la ‘reacción’ a la crisis económica y social de la década anterior (1980), desembocando 
en el impulso de las tendencias dominantes perfiladoras de un nuevo modo de sociedad 

que encuentra una de sus plasmaciones físicas y estéticas en los proyectos que realizan 

‘los centros más avanzados del mundo’. Puesto que las ciudades con futuro son las que 
‘producen hechos de civilización importantes’, la pregunta lanzada era si Bilbao sería 

capaz de crearlos como lo hizo en el pasado. A este respecto, la ‘biblia’ dogmática de 
Bilbao Metrópoli-30 inspirada en lo económico que va perneando todos los demás planos 

de la ciudad, relaciona sin sonrojo los parámetros medievales cuando supuestamente no 

existían pasaportes y las élites sobre todo religiosas utilizaban una lengua ‘franca’ de uso 

común que era el latín, con la situación postmoderna basada en el espacio único europeo, 
las transacciones económicas globales y el inglés que sustituiría al latín. En nuestros días 

cuando incluso la crisis ya va siendo ‘otra’, toda la sociedad al completo parece que tiene 
que ser el chivo expiatorio que ‘expurgue’ hechos como la destrucción del tejido empre-

sarial que ha supuesto una de las fuentes de riqueza y prosperidad de un país. Y es que 
‘en la nueva edad media’ algo se ha de crear. Siguiendo con las proclamas bíblicas, para 

Bilbao Metrópoli-30 es importantísimo el ‘juego de valores’ que implique una ‘finalidad 

para nuestras vidas’. Siguiendo la idea de Handy, se pretendía comenzar a construir 

‘catedrales humanas’ que nuestra generación no las verá concluidas. El tiempo de crisis y 
cambio histórico hace mella en las formas de ‘fe’ aunque estas sean más o menos secula-

res, produciendo un deterioro de valores. En nuestro entorno, “el declive industrial ha sido 
una realidad que debía ser superada por una sociedad que a lo largo de su historia ha demostrado su 

amor al trabajo, su espíritu laboral y empresarial” (ibidem, p. 69). El cambio de visión, que 

reclama un esfuerzo emprendedor ‘dinámico y complejo’ se vislumbraba igualmente en 

el ‘libro rojo’: Perspectivas 2005, editado por el propio Gobierno Vasco en 1989. El docu-

mento coordinado por Jaime del Castillo analizaba los casos de las áreas metropolitanas 

en declive centrándose en sus causas, así como las similitudes con Bilbao. Logrando la 
participación de los 30 municipios que configuran el área metropolitana del Bajo-

Nervión, e implicando otros organismos público-privados, se puso en marcha el Plan 
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Hasta las décadas de 1970 e incluso 1980 Bilbao se encontraba in-
merso en lo que se ha denominado concepto de ‘escala creciente’, con la 
alteración de las formas de producción, elevada curva de crecimiento 
poblacional, la multiplicación de los puntos de concentración urbana y 
los cambios derivados de la asunción de una economía urbana industrial. 
Así, se transforma la naturaleza de la empresa, alcanzando un importan-
te colectivo de asalariados y se conforman nuevos grupos profesionales y 
de ámbito directivo. Hacia el final de la década de 1970 dicho modelo 
entra en lento pero continuo declive con breves repuntes momentáneos, 
hasta que a partir de 1985 el Gobierno Vasco y el Estado español acuerdan 

la creación de la denominada Zona de Urgente Reindustrialización del 
Nervión. Despojando a la urbe y sus aledaños de la tradición industrial 
de la última centuria, para la fuerte apuesta del sector servicios se priori-
za el puerto, con la ampliación y conversión en superpuerto europeo 
durante esos mismos años71. A caballo entre ambas concepciones se re-
conocía que “todos nuestros estudios han identificado la ría y el puerto 
como áreas decisivas para el futuro desarrollo metropolitano”. Recor-
damos lo que se decía acerca de la mirada cartográfica, los mapas y los 
planos, “a vista de pájaro, nuestra área metropolitana está marcada y 
definida por el recorrido de la ría. También nuestra historia, y el valor 

estratégico de Bilbao como núcleo industrial y de comunicaciones”72. 
Utilizar la proyección internacional de la metrópoli bilbaina expan-

diéndola en el territorio y en el tiempo, Bilbao Metrópoli-30 lo entendía 

como una ‘conquista’, lo cual tiene mucho que ver con la idea de fronte-
ra, de ‘conquista de los horizontes’ y hoy en día de esas franjas de desa-
rrollo económico que traspasan fronteras. Bilbao podría liderar el desa-
rrollo de la ‘franja’ litoral del Atlántico, encontrándose en un núcleo 
privilegiado para el aprovechamiento de sus posibilidades; dado que es la 

                                                                                                                   
Estratégico en sus fases sucesivas lideradas por Andersen Consulting al inicio de la década de 

1990 con el objetivo de que Bilbao pudiera convertirse en la capital de los servicios avan-

zados financieros y empresariales de ese arco atlántico en sustitución de la gran industria 
concentrada en la Ría, en clara competencia con otras ciudades de escala intermedia 

como Bourdeaux o Pittsburg (similar hasta en la topogra-fía, incluido el funicular) y el 
tejido industrial basado en la siderurgia, los puertos y las comunidades de tradición mer-

cantil. En Pittsburg se crea la Allegheny Conference Community Development que se hace 

cargo de la revitalización llamada ‘renaissance’. 
71 Aparte del Instituto Europeo de Software, para cuya atracción hubo una dura pugna in-

ternacional y que Bilbao Metrópoli-30 exhibió entonces como una de las operaciones ‘estre-

lla’ paralelamente al Guggenheim. 
72 BILBAO METRÓPOLI-30. Bilbao, una metrópoli con alma, p. 162. 
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única puerta atlántica europea con acceso directo al sur, situación no 
muy lejana de la que sucediera en esa edad media utópicamente recla-
mada como ‘carente de fronteras’ en la que Bilbao comenzó a tener su 
razón de ser. 

La concepción metropolitana de Bilbao en un ámbito territorial li-
neal se perfila así con tres hitos importantes: el comercio marítimo prac-
ticado desde antiguo, el moderno establecimiento de la industria en toda 

la margen izquierda de la Ría y parte de la margen derecha como segui-
damente veremos más detalladamente, las obras de acondicionamiento 
del Puerto Exterior en Santurtzi73 y el desarrollo de las comunicaciones 
por vía ferrocarril que pretendían conseguir una buena interconexión 
territorial entre el puerto, la ciudad y las fábricas. Todo ello introduce un 
alto componente de transformación territorial-paisajística y de usos del 
suelo que se corresponde con la especialización funcional, con el predo-
minio de una morfología donde lo fabril y lo urbano entremezclado pre-
valecerá sobre los antecedentes agrícolas, lo que incide además decisi-
vamente en la configuración estética del paisaje con las estructuras in-
dustriales y de comunicación; ferrocarriles74, tranvías, compañías de bo-
tes para el tránsito por la Ría y toda una serie de nuevas infraestructuras 
para un nuevo Bilbao de la modernidad que, sin embargo, segrega el 

                                                 
73 A partir de 1887, cuando la Junta de Obras del Puerto encarga el encauzamiento de la 
barra de Portugalete que impedía la navegabilidad al ingeniero Evaristo de Churruca, las 

obras se sucederán con un cúmulo de actuaciones posteriores para la creación de diques, 

muelles y contramuelles así como el Superpuerto de Zierbena ya en el último tercio del 
siglo XX y las macro-actuaciones que se están llevando a cabo en la actualidad, que 

implican toda la zona costera de la margen izquierda del Abra de Bilbao. La ampliación 
más reciente del Puerto Exterior se inició en 1992 con la creación de una gran dársena 

con un dique recto que arrancaba del extremo del rompeolas de Santurtzi, además de un 
muelle perpendicular al contradique que acoge los terminales de contenedores. En los 

muelles creados entre Zierbena y Punta Lucero se asientan instalaciones industriales 

molienda de escoria granulada de alto horno, planta de coke, plantas de bioetanol y 
biodiésel, de sulfato sódico así como molino de semillas y refinadora de aceite. El muelle 

acogería también tráfico de roll-on y roll-off, aparte de otras infraestructuras que incluyen 

la Terminal ferroviaria, aparcamientos de camiones, zona de almacenaje, distribución, 
inspección fronteriza y depósitos aduaneros 
74 El ferrocarril del Norte llegó a Bilbao entre mediados y finales del siglo XIX, estable-

ciendo la estación en los almacenes de Ripa, junto a una de las primeras casas del ensan-
che levantadas a orillas de la Ría por los fundadores de Santa Ana de Bolueta siguiendo 

un estilo parisino, cuyos bajos fueron alquilados para la creación y el establecimiento del 
Club Náutico. En el ecuador de ese siglo se había establecido la línea Bilbao-Tudela, 

empeño fallido por suspensión de pagos, habilitando una estación en los tinglados con 
cubierta de tijera a dos aguas que fue conocida como los pabellones de La Concordia. 
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territorio funcional y socialmente: "Bilbao –residencial, industrial, mer-
cantil, financiero y de servicios–, margen izquierda –fabril y residencia 
obrera–, y margen derecha, fabril y residencia obrera en su primer tramo 
(Erandio y Lejona), y turístico y residencia burguesa en Guecho, y, por 
último, las ciudades mineras"75. Este será, no obstante, el esquema terri-
torial que el tiempo y los acontecimientos históricos nos han legado y ha 
permanecido en nuestra memoria colectiva, produciendo un 'modelado' 
del territorio que ha perdurado más o menos intacto hasta nuestros días 
de la desindustrialización y de la transmodernidad. 

La metrópoli de Bilbao zonifica así grandes áreas donde se destaca 
la zona minera desde Triano hasta Somorrostro con un desarrollo fuerte 
inicial con la explotación de los cotos y la extracción de hierro en unas 
fechas tempranas. Esta primera fase tendría su apogeo hacia el ecuador 
del siglo XIX y algo después, a lo que hay que añadir los intensos flujos 
migratorios. Flujos que no cesarán en todo el proceso de industrializa-
ción cuya evolución posterior se concentra en la 'zona industrial del tra-
mo medio', esos espacios de la Ría caracterizados por la intensa ocupa-
ción fabril a partir del último tercio del siglo XIX y casi todo el siglo XX, 
convirtiéndose en emblema de la moderna industrialización. El Abra 
sería el tercer foco donde da comienzo la especialización territorial que 

se extiende, como decíamos, por ambas márgenes de la Ría, con el esta-
blecimiento de las redes de comunicación que sobresalen como una cues-
tión de vital importancia. 
 
 
2.1. LA CONSTRUCCIÓN IMAGINARIA DEL PAISAJE DE LA RÍA: UN HE-

CHO CULTURAL Y ESTÉTICO 
 

Se proponía también el énfasis en la recuperación de los frentes de 
agua como un indicador incluso sociológico de los pormenores de la 
remodelación urbanística y los cambios de imagen que afectan a los pai-
sajes vividos y los imaginarios colectivos que pueden tener una plasma-
ción en el campo estético signitivo-antropológico76. El área metropolitana 

                                                 
75 M. GONZÁLEZ PORTILLA (coord.), Los orígenes de una metrópoli industrial: La Ría de Bilbao 

Modernización y mestizaje de la ciudad industrial, Universidad del País Vasco - Euskal Herri-

ko Unibertsitatea, Fundación Bilbao-700, Fundación BBVA, Bilbao, 2001, p. 65. 
76 Nos remitimos, en este sentido a Mónica ALONSO MARTÍNEZ, con un estudio sobre la 
regeneración urbanística de Santurtzi (2002) que mencionaremos después, así como su 
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de Bilbao, como espacio geográfico continuo perteneciente a circunscrip-
ciones administrativas diferentes en las que se forma una gran aglomera-
ción urbana, con fuertes dependencias entre los núcleos que la integran y 
que ejerce una disposición preponderante de dominio territorial en el 
sistema de ciudades donde inscribe, presentaba numerosos indicadores 
de crisis medio-ambiental por la concentración de actividades industria-
les y portuarias junto a la residencia y escasez de suelo incrementado por 

la alta colonización del vehículo, la congestión y el alza en los precios. 
En este sentido, el Informe Europeo de Ciudades Sostenibles por ejem-
plo, de 1996, ya definía el término: regeneración urbana como un proce-
so de hacer reversible el declive económico, físico y social de las ciuda-
des que va más allá de la remodelación urbana, englobando aspectos 
sociales, económicos, culturales y urbanos. No obstante, en múltiples 
ocasiones dichas operaciones tienen su primeras plasmaciones más rele-
vantes y evidentes en las intervenciones de remodelación urbanística, de 
modo que la estética que subyace en los modelos de hacer ciudad se 
prioriza a la vez que sirve para preparar el terreno a las decisiones de 
calado y de carácter quizás más ético-político y económico. 

En los inicios de esa década de 1990, ya hemos citados que el Plan 

Estratégico para la Revitalización del Bilbao Metropolitano comienza a gestar 

unos modos de trabajo tendentes a definir el modelo de ciudad que se 

desea para el futuro inmediato del área metropolitana. Contexto en el 
que sobresale el denominado ‘city marketing’ realizado en ese plano 
‘ético’ entrecomillado mucho más intangible por Bilbao Metrópoli-30, y en 

un plano ciertamente más urbanístico y ‘estético’ en cuanto a imagen 
postmoderna e intercambiable de ciudad por Bilbao Ría-2000. 

El requisito a desarrollar consiste, claramente, en el intento de re-
cambiar una imagen supuestamente ‘degradada’ de ciudad postindus-
trial, particularmente fijándose en los frentes de agua de valores añadi-
dos. Se muestran así una serie de operaciones de ‘cirugía del tejido ur-
bano’ que potencian el eje de la Ría como dorsal fluvial metropolitana y 
el acondicionamiento de nuevos espacios residenciales en los márgenes 
de la Ría, recuperando muchos de los espacios anexos (procedimiento 
más bien urbanísticos y ‘estético’), de cara al desarrollo de la cultura y el 

turismo como elementos impulsores que responden a esa globalidad te-
leológica de la regeneración urbana (empeños más bien ideológicos y 
‘éticos’). Con la impregnación de esta filosofía, las Directrices de Ordenación 

                                                                                                                   
tesina presentada en 1996 en la Universidad de Deusto: Regeneración de zonas portuarias en 

el Bilbao Metropolitano: una Ría para el ciudadano. 
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del Territorio (DOT) de la Comunidad Autónoma del País Vasco (CAPV) 

se inspiran en la ‘cultura’ de la ciudad y el territorio (la ciudad expandida 
al territorio versus la territorialización de la ciudad), con una integración 
simultánea y direccional de dichas categorías poniendo especial interés 
en la recualificación urbana con el ‘re-descubrimiento’ del territorio y sus 
valores para la vida de los ciudadanos (aspectos más bien éticos), cons-
cientes de la complejidad de la recuperación de las áreas en declive y 

sensibles a la flexibilidad necesaria para acometer inminentes procesos 
de transformación. Los cuales se plasman para nuestro estudio en la re-
cuperación de espacios portuarios degradados y la reconstrucción o tra-
tamiento de las riberas como espacios urbanos atractivos, además del 
reúso de espacios industriales infrautilizados, obsoletos y ruinosos. 

Para la acometida de dichos preceptos, urge la búsqueda de una 
nueva imagen urbana atractiva como expresión de una nueva etapa de 
desarrollo de la sociedad vasca. Lo que encierra esta frase, de hecho, 
reproduce de manera sintética en muy pocas palabras muchas claves que 
barajamos, lo que a la postre se fundamentará en el aprovechamiento de 
las áreas de oportunidad y espacios ‘vacantes’, intersticiales y margina-
les, próximas a los bordes de la Ría con la intención de constituir un 
elemento de centralidad metropolitana, emblemático y estructurante de 

los tejidos urbanos de los municipios integrantes, retomando la idea de 
adopción de mecanismos de compatibilización de planeamientos urba-
nos en torno a las infraestructuras de mayor empuje. A este respecto, se 
cita expresamente el Puerto de Bilbao y su progresiva liberalización de 
terrenos en los bordes de la Ría para su traslado hacia El Abra, de modo 
que el puerto fluvial longitudinal y su paisaje industrial en torno a las 
orillas ribereñas se desplaza como imagen arquetípica del origen y asen-
tamiento de Bilbao dejando paso a los parques de ribera, los hitos arqui-
tectónicos, la residencia y algunas excrecencias industriales monumenta-
lizadas pero descontextualizadas, priorizando un uso terciario, lucrativo 
y en algún caso deportivo, supuestamente vinculado a la sociedad del 
ocio del siglo XXI. 

Con estos precedentes, el corredor que anteriormente vinculábamos 
al Plan Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano establecía su punto de 

partida en Olabeaga, cruzando toda la península de Zorrotzaurre, Bur-
tzeña y el río Kadagua hasta llegar a enlazar con los equipamientos por-
tuarios en El Abra. Recogiendo las necesidades perfiladas en las DOT, 
este sistema general equivaldría a otra arteria más o menos paralela a la 
Ría y los trazados ferroviarios, de modo que, aparentemente, liberaría 
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los pasos obligados y muchas servidumbres de las vegas llanas sujetas a 
remodelación. El primer volumen del Plan Territorial Parcial (PTP) esta-

blecía en 1993 un ‘modelo territorial’ centrándose en las áreas de la Ría, 
mientras que un año después el segundo modelo concretaba un ‘proyecto 
estratégico’ en el espacio de la Ría. En 1997, el tercer volumen hablaba 
del eje de la Ría como avenida urbana. La recuperación se realizaba, en 
todo caso, mediante actividades diferentes a las industriales y portuarias, 

enlazando las márgenes con la construcción de puentes bajos y paseos 
verdes para el ciudadano. En esta escala de planificación que sufrirá una 
intensa modificación hasta su aprobación definitiva en la segunda mitad 
de la década de 2000, se comienzan a percibir aquellos aspectos mucho 
más ‘estéticos’ que se producen en el encuentro de la idea de territorio 
geográfico con la idea de paisaje, y que serán casi los primeros en mate-
rializarse a partir de los planes generales de ordenación urbana o las pla-
nificaciones más específicas y concretas. 

Hasta ahora hemos visto cómo se considera el 'hinterland' de Bilbao 
en la zona que engloba el territorio entre Basauri y Galdakao77 con la 
denominación de la 'cabecera del estuario', cuyo significativo carácter se 
percibe en las encrucijadas de caminos y la convergencia de ríos, con una 
notable presencia de industria en su fase de expansión pero que alcanza-
rá una menor incidencia que en los históricos terrenos y ayuntamientos 

de la margen izquierda. Nosotros preferimos, no obstante, desarrollar 
nuestro análisis atendiendo a la territorialidad dual del espacio geográfi-
co entendido como un valle lineal y sinuoso con una gran hendidura 
longitudinal constituida por la Ría; la principal fuente de transformación 
histórica de Bilbao junto con las minas de Triano. Transformación natu-
ral y artificial –con toda una sucesión de encauzamientos, rectificacio-
nes, trazados y correcciones– que ha regido toda una serie de plasmacio-
nes estéticas e iconográficas derivadas tanto de las actividades económi-
cas como de la construcción y de la organización social de sus habitantes. 

                                                 
77 Salvo en el caso de las citas textuales, los términos toponímicos los utilizamos en la 

grafía actualizada del euskera. No obstante, consideramos que tratándose de nombres de 
lugares son fácilmente comprensibles ya que en la mayoría de los casos únicamente cam-

bian las letras: Baracaldo será Barakaldo, Olaveaga: Olabeaga, Santurce: Santurtzi, Ciér-

vana: Zierbana, Gecho: Getxo, Galdácano: Galdakao, Echévarri: Etxebarri y así sucesi-
vamente. Otros términos como Lejona: Leioa son también fáciles de reconocer e identifi-

car y en el caso de transformaciones sensibles en la denominación se referenciará el 
nombre en Castellano (por ejemplo Trapaga: San Salvador del Valle). Los nombres res-

tantes apenas sufren modificaciones: Basauri, Erandio, Sestao, Zorrotza, etc. serán idén-
ticos en ambos idiomas. 
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Es obvio que esa 'dualidad' territorial se justifica "por evidentes razones 
técnicas y económicas, pero también ideológicas" que infundan unas 
consecuencias trascendentales en la jerarquización espacial del entorno 
metropolitano. Bilbao actuó como "polo rector, reservándose la exclusi-
vidad del papel de director, y arrojando sobre algunas de las localidades 
vecinas parte de las funciones más ingratas. [...] Las clases dirigentes 
bilbainas ejercieron un férreo control sobre el entorno"78. 

Insistimos además en la importancia de las vías y ejes de comunica-
ción ya que esos espacios serán frecuentemente utilizados para la cons-
trucción, por lo que son significativos en la configuración del entramado 
urbano que se articula en los aledaños de caminos, carreteras, ríos, vías 
férreas o linderos entre propiedades, con una absoluta falta de planifica-
ción sobre todo en los nuevos municipios de la margen izquierda como 
veremos en los casos de Sestao o Barakaldo –salvo la zona histórica de 
Portugalete que era villa medieval y portuaria– y en los ayuntamientos 
que conformaban la zona minera de influencia periférica en la metrópoli, 
donde la improvisación de los asentamientos urbanos y la miseria llega 
hasta tal punto que habrá que esperar hasta entrado el siglo XX para re-
conocer núcleos urbanos de cierta entidad. Así encontramos el Valle de 
Trapagaran con su núcleo urbano (San Salvador del Valle), que anti-

guamente fue un concejo perteneciente al Valle de Somorrostro. En su 
historia moderna y contemporánea, aprovechando las buenas comunica-
ciones para el transporte y el desplazamiento de trabajadores un gran 
número de industrias se instaló en las inmediaciones de Trapaga, antaño 
centro principal de la zona minera. 

Aquí en este territorio tuvieron cabida actividades preindustriales de 
diversa índole y cierta intensidad como los molinos y las ‘fraguas’ o fe-
rrerías ‘menores’ (‘martinetes’) cuya dedicación consistía en elaborar 
utensilios varios transformando las barras de hierro sin modelar que pro-
venían de las ferrerías ‘mayores’ (amenazadas por la escasez de carbón 
vegetal desde el siglo XVIII, ya que se utilizaban ingentes cantidades de 
madera para la combustión de grandes masas de mineral). Entre tanto 
“no es difícil imaginar […] el cambio de intereses […] entre los implica-
dos cuando los montes de Triano pasaron de ser una extensión de pastos, 

bosques y una rudimentaria explotación minera a zonas densamente 
pobladas en medio de minas abiertas con un frenético ritmo de extrac-

                                                 
78 M. GONZÁLEZ PORTILLA (coord.), Los orígenes, pp. 18 y 50. 
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ción”79. Será también en las décadas finales del siglo XIX cuando se 
afronta acometida de las traídas de agua, alcantarillado, presas, canali-
zaciones y lavaderos de mineral80, así como adecentamiento de carrete-
ras y construcción de ferrocarriles mineros de Triano y Galdames. Infra-
estructuras todas ellas que se extendían hacia la zona minera más casti-
gada del área metropolitana de Bilbao, lo que da una idea de las radica-
les transformaciones que sufrió el paisaje en unas pocas décadas. La va-

riabilidad y la incertidumbre llegaba incluso a los asentamientos urbanos 
que se establecían con un carácter poco menos que nómada, hasta el 
agotamiento de los filones de mineral. La provisionalidad impedía, por 
lo tanto, que los ayuntamientos considerasen con seriedad la provisión 
de servicios a sus vecinos. 

La perspectiva territorial y urbana dual vuelve a hacerse presente en 
Trapaga, con barriadas de antiguos barracones reconvertidos en casas 
alineadas, imagen inequívoca del hábitat de la minería en las zonas altas 
y, en los terrenos llanos del valle, relativamente nuevos núcleos de po-
blación alrededor de las agrupaciones rurales. En la parte alta un elemen-

                                                 
79 VV.AA., Valle de Trapaga. Apuntes sobre su historia hasta 1900, Larreta Alpino Club, 

Bilbao, 2001, p. 317. La propiedad de las minas fue al principio comunal (el monte colec-
tivo por excelencia), lo que se refleja con la denominación vasca de ‘amancomun’ incluso 

en documentos oficiales. Un ‘pro indiviso’ cuyo usufructo se realizaba en un sorteo o 
reparto de ‘suertes’ al inicio de las temporadas. Método de uso colectivo que declinaría 

paulatinamente con el advenimiento de los regímenes liberales burgueses y la explotación 
capitalista. Los territorios mineros quedaban además bajo la jurisdicción de los ‘concejos’ 

(con centro administrativo en la ‘anteiglesia’, antigua ‘parroquia’ y entidades menores 

denominadas ‘partidos’, ‘tercios’ o ‘cuadrillas’. Procuraban delegados de la ‘tierra llana’ 
o ‘infanzona’ a la Junta General de las Nobles Encartaciones, siendo su paralelo las 

Juntas de Gernika), con sus correspondientes límites que se fijaban desde el siglo XVIII 
mediante cruces y señales de cal y canto embutidas en tierra, con la fecha de visita de la 

inspección. A mediados del siglo XIX tras la modificación del Fuero para hacerlo más 
permisivo sobre todo al interés extranjero (de lo que se aprovecharon intensamente los 

‘venerables’ industriales vascos que defendían políticamente sus pactos económicos) es 

cuando comienza el deslinde de los montes altos de Triano. A los usuarios no les queda-
ría otra opción que convertirse en asalariados de las grandes compañías. La explotación 

masiva requería además nuevos recursos como el empleo de dinamita y la renovación de 
los sistemas de transporte (tranvías aéreos, planos inclinados…). 
80 Estructuras casi emblemáticas de inexcusable referencia por su funcionalidad y tam-
bién su valor simbólico como puntos de reunión ubicados en una especie de red territo-

rial. El esmero con el que se afrontaba su construcción incluso en los ámbitos más pobres 

se constata en las descripciones proporcionadas: “se construye un lavadero nuevo en La 
Arboleda. […] Se realizará con piedra de sillería de Galdames, hormigón hidráulico 

formado por cuatro partes de piedra, 9 de arena, 2 de cal hidráulica…” (VV.AA., Valle de 

Trapaga. Apuntes sobre su historia hasta 1900, p. 263). 
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to técnicamente avanzado como el funicular81 acortaba el tiempo de as-
censión y las penurias del costoso camino. Hacia la parte baja de la ribe-
ra del Galindo, en la última década del siglo XIX es cuando comienza a 
plantearse el desarrollo industrial consolidado años después, constitu-
yendo uno de los primeros pasos la desecación de las marismas en 1892 
con el fin de ampliar las instalaciones fabriles de La Iberia. Es obvio que 
el aprovechamiento actual y la recuperación de estos paisajes de alto 
valor cultural y naturalístico ha de realizarse con arreglo a regulaciones 
específicas para favorecer su desarrollo pero sin menoscabar sus caracte-
rísticas históricas. El “potencial lúdico y didáctico, junto con otras acti-
vidades, podría ayudar a revitalizar un lugar que ha sido prácticamente 
olvidado tras el cierre de las minas, […] clave para el desarrollo de Biz-
kaia y que hoy en día constituye el verdadero ‘pulmón verde’ de la mar-
gen izquierda”82. 

En un territorio más costero, la influencia de la minería confluye 
con las actividades portuarias como es el caso de Abanto-Zierbena. In-
cluso la denominación toponímica hace referencia a los zonas diferen-
ciadas: Zierbana como núcleo portuario que se extiende por la costa del 
Abra exterior y Abanto que integra lo que históricamente se conoce con 
el nombre propio de 'zona minera' entre Gallarta y montes de Triano. 

Este municipio ha sido hasta la actualidad un municipio de actividad 
industrial en el que primaba la minería, relegando así a un segundo tér-
mino el sector primario focalizado en la explotación de recursos mari-
nos. Sobre su puerto se emplazaron además, en Punta Lucero, las bate-
rías defensivas a las que antes hacíamos alusión. La explotación anárqui-
ca de los recursos de la minería durante el antiguo régimen83 dio paso, a 
lo largo del siglo XIX, a la concepción moderna y capitalista, teóricamen-
te más organizada en atención a los mayores beneficios, pero que en 
ningún caso pudo aplacar la conflictividad social y la degradación del 
modo de vida de los trabajadores, testigo de lo cual es el paisaje cargado 
de memorias y las construcciones que han perdurado hasta nuestro tiem-

                                                 
81 Plataforma horizontal mediante sistema de grúas, desmontable para transportar 
vehículos, hoy día pieza única en el Estado español. 
82 E. PÉREZ GOIKOETXEA, “Configuración territorial del municipio de Trapagaran. Rela-

ciones entre los habitantes de las zonas alta y baja”, en 500 años de minería y 75 del funicu-

lar de Trápaga, Ayuntamiento de Trapagaran. Área de Cultura, Bilbao, 2001, p. 256. 
83 Los siglos precedentes estuvieron además significados por las controversias administra-
tivas entre las Juntas de Gernika y las Juntas de Abellaneda. 
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po84. Fue entonces cuando un clima de permisividad y los 'filones' a ex-
plotar produjeron la más intensa ocupación del territorio en montes de 
Triano, entre 1860 y 1868, en escasos ocho años. Compañías extranjeras 
como la Orconera Iron Ore y la Franco-Belga explotaban minas que habían 

recaído en manos de propietarios locales, en contraste con las concesio-
nes posteriores alejadas del núcleo de la cuenca minera, que iban adqui-
riendo las firmas extranjeras, aprovechando las leyes que suprimían los 

impuestos por la exportación al exterior. Tras la última Guerra Carlista, 
se impone definitivamente la demanda foránea, sobre todo por parte de 
la siderurgia inglesa. 

Si los beneficios de la explotación minera tuvieron durante algunos 
años un signo ascendente, lo contrario sucedía con las ferrerías hidráuli-
cas que existían por la zona de montes de Triano, las cuales fueron susti-
tuyendo a las antiguas ferrerías de aire –'haizeolak'–85 a partir de fechas 

tempranas como el siglo XIV. De aquel tiempo y de aquellas construc-
ciones que simbolizaban una economía preindustrial, no nos queda más 
que el recuerdo y algunos testimonios históricos documentados en forma 
de investigación etnográfica, junto con alguna reproducción 'sobre el 
terreno' como la recuperada ferrería de Bengolea que abre sus puertas 
reconvertido en museo etnográfico y centro temático interactivo, con 
nuevos operarios que muestran al público antiguas labores u oficios un 

tanto idealizados. Los restos en el paisaje –cuando los bosques ocultaron 
la tala incontrolada con nuevas especies madereras–, tímidamente se 
observan en contraposición con la minería, lo que ya sí se reconocen 
como paisajes de la Primera Revolución Industrial, con unas señas de identi-

dad y una estética peculiar dada su influencia en el territorio y la trans-
formación de dichos paisajes. 

La transmutación paisajística adquiere así su valor más pintoresco 
en los lagos artificiales, surgidos por las hendiduras en la capa freática, lo 
cual significa en la actualidad una huella imborrable e indeleble de la 

                                                 
84 La liberación asumía el sistema capitalista y eliminaba las restricciones que impedían 

la concentración de un mismo propietario. Este sistema supuso que los anteriores 'tratan-
tes de venas' se convirtiesen pronto en propietarios de las mismas con las leyes del libera-

lismo económico, lo que fue un claro revés para la clase trabajadora, la explotación tradi-
cional y los antiguos moradores. 
85 Ferrerías de aire que se complementaban con las 'Agorrolak' (procedimientos 'en seco') y 

las ferrerías hidráulicas –'Zeharrolak'– a partir del siglo XVIII. No obstante, sistemas 

primitivos de explotación similares a las culturas de la edad del hierro, desarrolladas 

desde el primer milenio antes de Cristo, perdurarían en Euskal Herria, como métodos de 
explotación y transformación válidos hasta entrado el siglo XV. 
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actividad minera en los nuevos suelos que se han regenerado con los 
parques de La Arboleda –terrenos adquiridos por la administración pú-
blica a partir de 1989–, lo que volveremos a recordar en los siguientes 
capítulos, ya que constituye un territorio peculiar y 'extraño' para las 
latitudes donde nos encontramos. También en la zona baja de los muni-
cipios, en lugares donde perduraban antiguos restos de concesiones mi-
neras, en la década de 1990 ya se estaban promoviendo actividades de 
recuperación orientadas a parques o áreas deportivas, con el acondicio-
namiento de las balsas de mineral y los terrenos aledaños. 
 
 
2.2. DESDE LA MINA HASTA EL AGUA: POBLACIONES Y MUNICIPIOS 

ANTE LA GRAN INDUSTRIALIZACIÓN 

 
Desde el punto de vista urbanístico, nos encontramos con que los 

municipios de la zona minera se desarrollarán con resultados diversos en 
consonancia con la minería y la necesidad de mano de obra, de modo 
que los núcleos de vivienda irán apareciendo cerca de los propios yaci-
mientos, para evitar los penosos desplazamientos en unos entornos don-
de las comunicaciones eran sumamente dificultosas. Las humildes cons-

trucciones se asentaban en terrenos totalmente inestables, puesto que 
tenían que desaparecer a medida que se expandía la explotación y los 
trabajos extractivos. Situación degradante a la que contribuían las com-
pañías con el establecimiento de barracones corridos aún más inmundos, 
para la pernoctación de los trabajadores. Este carácter de temporalidad 
impedía además que los servicios administrativos llegasen tan siquiera a 
las zonas más afectadas, a lo que tampoco ayudaban las indeterminacio-
nes jurisdiccionales. Si en las zonas altas de la montaña la situación era 
bochornosa, no era mucho mejor en la costa o en la ribera fluvial de la 
Ría, donde llegaban los cargamentos de mineral a los puntos de embar-
que, en lugares como Ortuella86 tras la desanexión de Santurtzi hacia 
1883 o Gallarta87, donde la intensificación residencial era considerable, si 

                                                 
86 Una realidad contrastada por el propio E. Pérez es el hecho de que las grandes compa-

ñías mineras conseguían imponer sus criterios a las corporaciones municipales, colocan-
do empleados suyos en los ayuntamientos. 
87 E. Pérez da cuenta de que a mediados de la década de 1990 aún existían explotaciones 

mineras residuales en este municipio, en activo aunque con menor fuerza, muchas de 
ellas reconvertidas en canteras de caliza. El mineral extraído por Agrumisa alimentaba los 

últimos suspiros de Altos Hornos en su particular pesadilla antes del cierre definitivo y el 

desmantelamiento. 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

108 

 

bien la situación vivencial no resultase tan grave sobre todo por el en-
torno más amable para la habitabilidad y la facilidad de comunicaciones. 
Más arriba, en los montes de hierro la situación empeoraba drásticamen-
te con la construcción de chabolas e incluso el acondicionamiento de 
cuevas para vivienda, o bien los barracones o 'cuarteles' donde los obre-
ros, como decíamos, estaban obligados a convivir y cohabitar en condi-
ciones de hacinamiento. 

Paisajes mineros como las barriadas de La Reineta, La Arboleda, 
Matamoros o El Pedernal son así el testimonio de estas penurias que con 
el tiempo fueron consolidándose en poblaciones fuera de toda planifica-
ción urbanística y mínimas condiciones higiénicas, por lo que eran fre-
cuentes las epidemias de tifus o cólera y los índices de mortalidad total-
mente espectaculares. Estas situaciones se intentaron paliar con la im-
plantación de hospitales mineros –Asociación para los Hospitales Mineros y 

Sociedad Anónima de los Hospitales de Triano–, cuyo vestigio en forma de 

ruina lo encontramos en La Arboleda. A pesar del nivel aceptable de 
asistencia sanitaria que existía en ellos hacia la década de 1930 dejaron 
de prestar servicios médicos, a medida que decaía la importancia –y los 
beneficios económicos– extraídos de la minería. "Teniendo en cuenta 
todos estos condicionantes descritos hasta aquí, no es extraño que la 
zona minera se convirtiera en el centro de las primeras reivindicaciones 

de la clase trabajadora y en consecuencia en los primeros pasos del toda-
vía incipiente movimiento obrero, representado en la zona por el socia-
lismo"88 y las agrupaciones obreras de índole socialista que se desarrolla-
ron lentamente, ya que las compañías utilizaban los ayuntamientos para 
favorecer las cuestiones empresariales, y por ende, no existía ni tan si-
quiera un clima institucional medianamente favorable. 

Sin embargo, con la caída de la minería serán las agrupaciones de 
trabajadores en torno a la siderurgia y la minería las que recogerán el 
testigo de la lucha obrera y sindical que ha perdurado casi hasta nuestros 
días. El sector fabril que hasta entonces había estado casi supeditado a la 
minería, adquirirá en todos los sentidos una supremacía que ya no decaerá 
hasta el tiempo del desmantelamiento al finalizar el siglo XX. Incluso desde 

                                                 
88 E. PÉREZ GOIKOETXEA, Valle de Trapaga y Ortuella, Diputación Foral de Bizkaia, Mo-

nografías de Pueblos de Bizkaia, Bilbao, 1995, p. 248. "Como respuesta al creciente auge 

del movimiento obrero de signo socialista, surgirá otro tipo de sindicalización, cuyo fin 
primordial será la oposición a las ideas marxistas. No obstante, y a pesar de su éxito 

inicial, debido a las ventajas que ofrecían (subvenciones diarias en caso de enfermedad o 
accidente, servicios médicos y farmacéuticos gratuitos, los patronos concedían prioridad 

a los obreros afiliados a estas asociaciones, etc.), su arraigo será mínimo", ibidem., p. 249. 
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el punto de vista ocupacional la dedicación de los habitantes de la zona 
minera se trasladará de la minería a la industria a lo largo del siglo XX, 
lo que sucederá sin tregua en municipios como Trapaga u Ortuella. Y es 
que en comparación con la inmundicia de la zona minera los núcleos 
industriales eran casi envidiables en cuanto a las condiciones de habitabi-
lidad. No digamos ya nada del área del puerto que contrariamente a 
otras ciudades en Bilbao constituía una zona próspera, con "los palacios 
de Las Arenas y Neguri, que se divisaban junto al mar desde los escarpes 
del Monte Triano, un paraíso construido por quienes se habían enrique-
cido a costa de las miserias de los obreros de las minas"89. La intensidad 
de la lucha de clases se percibe aquí con mayor intensidad, 'impregnada 
en el paisaje' de forma evidente, asumiendo que cualquier transforma-
ción del paisaje supondría o equivaldría a su vez una transformación 
estética del territorio. En todo el Valle de Trapaga es además destacable 
la influencia que ejercen las localidades densamente industrializadas 
como Barakaldo o Sestao, por su necesidad de liberar población e inclu-
so la atracción de Bilbao en toda el área metropolitana90. 
 
 
2.2.1. UN SUEÑO PERDIDO: LOS ESTABLECIMIENTOS DE BAÑOS MARÍTIMOS 

 
Muy distinta era la situación en los municipios ribereños del Abra 

como Portugalete91, que en un tiempo concentró a la burguesía bilbaina 
por el beneficio de los baños de mar antes del desarrollo urbano de la 

                                                 
89 L. V. GARCÍA MERINO, La formación de una ciudad industrial. El despegue urbano de Bilbao, 

Instituto Vasco de Administración Pública (IVAP), Bilbao, 1987, p. 729. 
90 "Debido a la estructura económico-industrial de estos dos municipios, la crisis de los 

años setenta [1970] golpeó con fuerza en esta zona, manteniéndose todavía [en la década 
de 1990] sus efectos. Muchas empresas presentaron suspensión de pagos. Algunas han 

sido cerradas, otras se han transformado en cooperativas, han sido adquiridas por otros 

grupos empresariales o bien se han sumado a los planes de reconversión reduciendo 
ostensiblemente sus plantillas. [...] Actualmente se está llevando a cabo una recuperación 

industrial en toda la zona en base a facilitar el asentamiento de pequeños talleres, gracias 
a las inversiones en la mejora de la infraestructura". E. PÉREZ GOIKOETXEA, Valle de 

Trapaga y Ortuella p. 267. 
91 Nace como villa frente a la desembocadura de la Ría de Bilbao en 1322, mediante 
fuero otorgado por la Señora de Vizcaya Doña María Díaz de Haro. Ejemplo de su vin-

culación marinera y pesquera, en 1651 se estableció su Cofradía de Navegantes y Pesca-
dores bajo la advocación de San Nicolás y San Telmo. El primitivo escudo presentaría 

como imagen representativa una carabela, que aparece coronando una de las fuentes 
históricas más emblemáticas de la villa. 
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margen derecha y el encauzamiento de la barra de arena en la confluen-
cia de la Ría con las aguas marinas. Los orígenes se remontan a la se-
gunda mitad del siglo XIX, tal y como sucedió en otros poblamientos y 
ciudades de la costa en esa época, y pervivió hasta las postrimerías del 
siglo XX también en El Abra de Bilbao, siguiendo la moda de los baños 
de mar que se popularizó en casi todo el litoral cantábrico. Todo ello 
aconteció a raíz del descubrimiento de las miradas científicas higienistas 

que se pusieron también muy en boga en Donostia-San Sebastián, sin 
olvidar que con anterioridad el mar era incluso rechazado como ‘símbo-
lo de desorden’ sobre todo moral, ‘líquida madriguera de monstruos’ o 
‘abisal de los restos del diluvio’. Dicho paradigma gira 360 grados a par-
tir de la segunda mitad del siglo XIX, de modo que las clases pudientes 
pasan sus veranos de baños de ola en villas y poblaciones costeras de 
diferentes zonas europeas como Brighton, Biarritz o Santander. En el 
País Vasco, la Real Sociedad Vascongada de Amigos del País captó mul-
titud de seguidores seducidos igualmente por la estética marina de los 
paisajes pintorescos que se exponían en la pintura, además del concepto 
hedonista del ocio y sus efectos pretendidamente terapéuticos. 

La nueva sociedad del ocio asume las prácticas balnearias de los lu-
gares marítimos diseñando incluso modelos de urbanización característi-
ca: la ciudad-balneario, en aquellas estaciones marítimas que ofrecen la 

posibilidad del disfrute en comunión con el agua del mar, lejos (o cerca 
pero aparte) de las contaminadas urbes industriales en cuyo deterioro 
contribuyeron esas mismas clases acomodadas. El Arenal bilbaino fue 
candidato en 1862 para acoger un establecimiento de esa índole, recha-
zado en última instancia por la suciedad del cauce cada vez más indus-
trializado de la Ría. Por lo que se decidió trasladar dicho establecimiento 
a otro lugar ‘verdaderamente marítimo’, aprovechando para ello los me-
dios de transporte de masas como el tren y el tranvía. La construcción 
del Establecimiento de Baños de Mar bilbaino en Las Arenas se retrasó a 
causa de la II Guerra Carlista, idea que se ampliaría con un nuevo pro-
grama de promoción a partir de 1876. Como la playa de Las Arenas peli-
graba por la acción del mar, con lo que las construcciones de primera 
línea marítima también se veían amenazadas, se aceleró la ejecución del 

contramuelle de Bilbao que arranca desde Punta Begoña así como los 
muelles de Churruca y Arriluze. A partir de ese hecho producido en un 
lugar emblemático para la burguesía, la playa de Ereaga adquiriría un 
nuevo espíritu veraniego (con sus chalets y villas) que compartía en la 
época decimonónica con la vega de Lamiako, que fue un importante 
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centro de sociabilidad donde se organizaban eventos deportivos, y existía 
un hipódromo además de varios campos de fútbol o un aeródromo insta-
lado a principios del siglos XX. 

En 1912 el joven arquitecto deudor de las modernas tendencias eu-
ropeas Antonio Araluce edificaría la casa de baños y casino de Igeretxe, 
quizás la obra que marcaría su trayectoria profesional. Mientras el cuer-
po central y más simbólico presenta un aspecto neovasco a la moda, el 
arquitecto sabedor de las nuevas técnicas constructivas del hormigón 
armado y de los parámetros estéticos de la arquitectura vanguardista 
ensaya unas piezas simétricas laterales sin decoración y más propias del 
racionalismo constructivo que adereza con miradores poligonales y mu-
ros cortina con acristalamiento. 

De un modo similar, el ímpetu de la nueva medicina y los hábitos fi-
jados por la comprensión del tiempo libre contribuyeron a la construc-
ción del Sanatorio Marino Heliotrópico de Gorliz en las mismas fechas, que 

no entra en los límites de nuestro estudio92. Ambos ejemplos parten de 
una misma concepción de la sociabilidad acorde con los patrones impe-
rantes en la sociedad occidental desarrollada y sus experimentos curati-
vos, utilizando “el mar como receptor y difusor que devuelve –generoso– 
salud, diversión e higiene [y] se integra con este limitado patrimonio 

superviviente”. Es así como “la costa vizcaína –hoy por hoy– ha conse-
guido mantener en activo ambos edificios, aunque hayan perdido parte 
del carácter que tuvieron en sus orígenes. El mar entabló así un diálogo, 
del que no siempre salió bien parado… y sobre el que, la cultura medio-
ambiental y la historia ecológica del entorno tienen, todavía, mucho que 
decir en nuestro tiempo”93. En primavera de 2012 conocíamos que el 
emblemático hotel (edificio propiedad de la Autoridad Portuaria de Bil-
bao) abrirá sus puertas una vez de afrontar una reforma que resalta su 
estética más vanguardista casi un siglo después de su construcción, de 
modo que las fachadas y elementos arquitectónicos más sensibles han 

                                                 
92 “Quienes se acerquen a la playa de Gorliz se darán de bruces con la estatua de Moisés 

de Huerta dedicada al Dr. Areilza, situada de espaldas al mar y orientada hacia el edifi-
cio del sanatorio. La contemplación de este Sanatorio marino evoca una etapa en la 

historia de la medicina que enalteció el valor terapéutico de lo marítimo. […] Un modelo 
que diversificó conductas sociales, durante la etapa de construcción cultural ligada al 

bienestar y a la modernización económica”. M. J. CAVA MESA, “Balnearios y baños de 

ola en Bizkaia”, Itsas Memoria. Revista de Estudios Marítimos del País Vasco. Itsas ondarea. 

Patrimonio marítimo, Untzi Museoa. Museo Naval, Diputación Foral de Gipuzkoa, Do-

nostia-San Sebastián, 2009, p. 379. 
93 M. J. CAVA MESA, “Balnearios y baños de ola en Bizkaia”, p. 379. 
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sido respetados, ocultando su remodelación interior más radical en cuan-
to a concepción y diseño. 

En una vuelta más de tuerca a favor del puerto comercial y en con-
tra de otros usos tradicionales, productivos y lúdicos, como sucedió hace 
cien años con movimientos contrarios entre la ciudad de Donostia-San 
Sebastián (de la idea comercial hacia el ocio veraniego) y la villa de Bil-
bao (de los baños de mar a la gran industrialización), aún sin concluir la 

primera década del siglo XXI, en 2009 se comenzó con la fase inicial del 
dragado de la playa de La Arena para el superpuerto exterior del Abra. 
Dicho proyecto trae, según muchos ecologistas y estudiosos, serias con-
secuencias con el riesgo de la desaparición de las dunas y la alteración de 
los ecosistemas litorales ya de por sí muy dañados, además de dificultar 
la pesca que aún perdura e incrementar la contaminación de los fondos 
marinos con una acumulación de sedimentos de hace más de un siglo. A 
pesar de que la mayoría de las agrupaciones municipales de las localida-
des afectadas han sido contrarias a la operación, en 2011 la batalla se 
daba por perdida, reclamando para el futuro un mayor respeto hacia las 
opiniones de los expertos y de los ciudadanos-usuarios. 

El impacto ambiental ha sido considerado como irreversible por la 
plataforma Abra Bizirik. Mientras tanto, con el objetivo de obtener una 

rentabilidad social las autoridades políticas venden como hecho loable la 

desaparición de las chimeneas emblemáticas de la central térmica de 
Santurtzi que despeja unos solares privilegiados en el frente marítimo del 
Abra. En el verano de 2012 se ha conocido la intención de Iberdrola de 
demoler las chimeneas94 que han condicionado el paisaje del Abra du-
rante cuatro décadas, junto a las laderas del monte Serantes. Este tipo de 
construcciones industriales que podemos contemplar también en el puer-
to de Pasaia (área metropolitana de Donostia-San Sebastián), han consti-
tuido una de las imágenes del desarrollo energético unido a la explota-
ción de los recursos marítimos en los frentes marítimos. Aún teniendo en 
cuenta su alto impacto visual, entendemos que el coste de su demolición 
es demasiado alto en cuanto a la pérdida de referentes imaginarios, pa-
trimoniales e identarios, aunque los responsables políticos califiquen de 
‘excelente’ la noticia de su desaparición, primer paso para continuar con 

                                                 
94 La operación implica además un elevado coste económico por las circunstancias del 
lugar que, lejos de permitir una demolición controlada, precisan de un mecanismo teledi-

rigido que las desmonte por el interior (el tubo de ladrillo refractario y la estructura exte-
rior de cemento), desde arriba hacia abajo; esto es, desde la boca hasta la base. 
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las vías férreas y los pabellones portuarios, al parecer ‘demandas históri-
cas’ del pueblo de Santurtzi. 

En la orilla de la margen izquierda de la Ría antes de su intensa in-
dustrialización, para la década de 1850 la villa de Portugalete ya gozaba 
de una excelente reputación como villa veraniega, consecuencia más que 
nada de los bilbainos que allí llegaban con ese objetivo, tras un trayecto 
por la Ría en lanchones o vaporcitos (‘Carrozas’) que podía durar varias 
horas a falta de carreteras que recorriesen las márgenes. Aunque en ese 
tiempo no había aún casetas en la playa pronto serían instaladas hacia la 
década de 1860, adquiriendo dichos paisajes unos signos de identidad no 
muy alejados de la Concha de Donostia-San Sebastián, Zarautz, Zumaia 
o Biarritz. Del mismo modo, la peculiar estructura que fue la Casa de 
Baños de Portugalete fue inaugurada en 1877 a modo de balneario playe-
ro, lo mismo que ocurría en el término municipal de Las Arenas 
(Getxo). Ambas márgenes quedaban así unidas en su funcionalidad, 
siendo en buena medida los propietarios de las infraestructuras de baños 
quienes impulsarían la construcción del Puente Trasbordador de Bizkaia 
que citamos en estas páginas, como elementos de cohesión del turismo 
veraniego entre ambas márgenes de la Ría. Antes bien, magistralmente 
emplazado en uno de los accesos fluviales más importantes desde el pun-

to de vista histórico, geográfico y paisajístico, esta arquitectura singular 
preludia la entrada a una arteria de aguas ferronas, tal que arco triunfal 
de la modernidad conformado por un monumental dintel de hierro que 
adquiere significación de portada emblemática, casi tan característica 
como la imagen heráldica del puente de San Antón junto al templo que 
veíamos en las páginas precedentes. De hecho, “tras introducir el hierro, 
el hormigón o el vidrio en la construcción, citar aquel ingenio técnico 
tiene el doble efecto de ocultar la novedad de la actual tecnología y pro-
ducir una falsificación de la historia”95. 

Mientras todo ello sucedía en El Abra de Bilbao ya existía una in-
tensa explotación minera en los montes de hierro de la margen izquier-
da, si bien la gran industria siderometalúrgica aún no había invadido las 
riberas de las cuencas del Nervión. En el caso de Donostia-San Sebastián 
la idea de ciudad comercial, mercantil y hasta cierto punto también in-

dustrial que barajaban ciertos burgueses potentados, a lo que en buena 
medida se adaptaría el ensanche decimonónico, chocaría con la realidad 
más palpable de la ciudad veraniega y turística, a partir de cuya explota-

                                                 
95 A. LARREA, G. GAMARRA, Bilbao y su doble,  p. 69. 
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ción se vio que se extraerían mayores recursos económicos. En el área 
metropolitana de Bilbao la operación fue justamente a la inversa, ya que 
los lugares de veraneo en Getxo y sobre todo Portugalete, llamada la 
Perla de la desembocadura del Nervión similar a como para Donostia-
San Sebastián se usó el término de la Perla del Océano, donde el turismo 
era algo plenamente institucionalizado aún en los primeros años del siglo 
XX, cedieron a la gran industrialización de la que se extrajeron pingües 

beneficios productivos y económicos. De esta forma, al cambiar los usos 
del territorio a raíz de las relaciones de las comunidades humanas con el 
medio, se transmutan también los símbolos paisajísticos y su impronta 
más emblemática, permaneciendo únicamente algunas reliquias históri-
cas del pasado. 
 
 
2.2.2. LOS ENSANCHES Y AMPLIACIONES QUE REVALORIZAN EL FRENTE DE 

MAR EN EL ABRA 

 
Posteriormente, la intensa ocupación del suelo por los sucesivos en-

sanches urbanos ha formado en Portugalete un paisaje totalmente hu-
manizado e integrado en el continuum urbano-industrial del área metro-
politana de Bilbao, a pesar de que la presencia industrial en el municipio 

haya sido siempre residual, constituyendo más que nada una zona de 
residencia. Su crecimiento demográfico ha tenido por lo tanto estrecha 
relación con la actividad minera y con la gran industria siderúrgica del 
entorno –limitando con Barakaldo y con Sestao, y relativamente próxi-
mo a la zona minera–, conjuntamente con la tradición comercial de su 
casco antiguo, por lo que se ha desarrollado un sector terciario y de ser-
vicios importante. Las sucesivas ampliaciones del casco urbano –sobre 
todo a partir del siglo XX– se han realizado siguiendo las direcciones 
principales de las rutas y vías de comunicación por la costa y hacia el 
interior, conservando ambas zonas diferenciadas tanto temporalmente 
como en la fisonomía de la edificación, típica de la ciudad ensanchista y 
los nuevos bloques de viviendas. Nos parece importante detenernos en el 
hecho de que Portugalete es el único municipio con rango de villa en el 

área metropolitana aparte de Bilbao96. 
Esta cualidad de villa medieval le confiere a Portugalete una carác-

ter específico de ciudad que raramente se encuentra en otros municipios 

                                                 
96 Título de villazgo otorgado por María Díaz de Haro en 1322 bajo el fuero de Logroño, 
casi al mismo tiempo que Bilbao. 
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del área metropolitana y mucho menos en la margen izquierda, lo que 
denota una señas de identidad peculiares tanto en el plano originario 
como en la ordenación de los espacios públicos urbanos, en su arquitec-
tura y en su imagen visual de componente estético. Al inicio, Portugalete 
fue eminentemente puerto pesquero sometido a los intereses bil-bainos, 
como 'antepuerto' de Bilbao y "sirviéndole de centinela, defensa y guía"97. 

A partir de la segunda mitad del siglo XIX, desde 1852 hasta 1904, se 
suceden varios proyectos de ensanche de la villa en Portugalete, de los 
cuales algunos son completamente desconocidos y otros no ejecutados, 
siendo los planes de 1869-1872 y 1904-1919 los que finalmente se ejecutan. 
Sobre todo se destaca la creación del paseo marítimo como fachada de la 
villa a la Ría, establecido sobre los muelles de hierro y participando de 
un carácter netamente decimonónico. La configuración peculiar del en-
torno urbano se ha desequilibrado, sin embargo, a lo largo del siglo XX 
con la construcción de edificios en altura que desentonan con la arquitec-
tura del muelle. El primer tramo del ensanche (1869-1872) diseñado por 
Luciano Urigüen y Luciano Urizar suponía la ejecución de obras públi-
cas de cierta envergadura para la creación de espacios públicos urbanos 
como la plaza Solar y la ampliación de los muelles. "El ensanche supone 
el primer paso del despegue urbano de la villa con el consiguiente cam-

bio de la imagen defensiva por la de ciudad contemporánea"98, lo cual se 
prolongará en los siguientes años con el proyecto de Severino Achúcarro 
para añadir dos manzanas al ensanche. 

No obstante, en ese año estamos ya en la fecha del proyecto del en-
sanche de Bilbao que al final realizaron P. Alzola, E. Hoffmeyer y el 
propio S. Achúcarro. La construcción de parques urbanos tampoco que-
daba al margen en la imagen urbana que pretendía ofrecer la villa, mu-
cho más 'noble' y 'acogedora' que sus vecinas localidades industriales, 
por lo que hacia 1912 la alta burguesía de Portugalete solicitaba un par-
que para el paseo ciudadano y contribuir al 'embellecimiento' de la villa, 
que así destacaría aún más del abigarramiento de las localidades conti-
guas en la margen izquierda de la Ría, además de constituir, en nuestra 
opinión, cierta 'competencia' a la 'ciudad burguesa' que ya se perfilaba en 
la margen derecha. El parque lo proyecta Emiliano Pagazaurtundúa, con 

una plaza y un paseo que 'promocionando' las infraestructuras del muelle 

                                                 
97 "Portugalete", Enciclopedia Histórico-Geográfica de Vizcaya, Vitoria-Gasteiz, Aranburu, 

tomo 3, 1981, p. 247. 
98 G. PÉREZ DE LA PEÑA OLEAGA, Portugalete (1852-1960), historia de su arquitectura y expan-

sión urbana, Diputación Foral de Bizkaia, Departamento de Cultura, Bilbao, 1993, p. 51. 
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define un 'jardín pintoresco' plantado de especies arbóreas exóticas, muy 
en consonancia con el gusto ecléctico y modernista de la época. 

En la última fecha señalada (1912), se construye el quiosco ecléctico 
de decoración metálica que sustituye al antiguo, típico escenario de la 
plaza abierta a la desembocadura de la ría y al puerto, como espacio 
urbano fluvial consolidado y remate a la imagen tradicional de la villa 
que articula en dichas explanadas ribereñas un entorno de edificios y de 

complementos urbanos que muestra el recorrido por la historia de la 
población y los acontecimientos más relevantes asociados a esa parte del 
litoral. La plaza en la que el elemento escultórico más importante es el 
monumento en homenaje a Víctor Chávarri (obra de Miguel Blas, el 
conjunto financiado mediante suscripción popular en 1903 consta de un 
busto del homenajeado y la imagen de sendos obreros en granito gris en 
su base, tal que ángeles vasallos del potentado prócer industrial endiosa-
do en su pedestal), se extiende por el muelle viejo hacia el sur donde 
actualmente se encuentra el museo Rialia99 y algunos objetos de tradición 

marítima monumentalizados (anclas, etcétera), mientras que hacia el 
norte se encontraría con el puente trasbordador y el muelle de Churruca. 

Con motivo de unas obras de acondicionamiento urbano que se es-
taban planteando hacia la década de 1970, surgió una importante contro-
versia que ya daba cuenta del cambio de sensibilidad de la ciudadanía y 

de muchos profesionales respecto al urbanismo de tintes ‘desarrollistas’ 
que se había venido practicando desde hacía veinte años. La transforma-
ción de la plaza de la villa en el frente de agua encubría una operación 
urbanística para la construcción de aparcamientos subterráneos, un gran 
hotel y otros elementos de carácter especulativo y destructor del paisaje 
histórico del entorno. La toma de conciencia ciudadana se fijaba en uno 
de los cascos históricos más interesantes del País Vasco con presencias 
arquitectónicas de casi todos los siglos desde su fundación y articulado 
tanto con los muelles ribereños como con la más moderna estación del 
ferrocarril. Se criticaba la falta de protección institucional y el abandono, 
reclamando intervenciones conjuntas que no tratasen los elementos ais-
ladamente ni de manera anónima. 

Para el caso de la estación se promovía su conversión en biblioteca 
municipal, casa de música o equipamiento cultural, reclamando un con-
curso abierto que implicara toda la dimensión y complejidad urbana 

                                                 
99 Su programa expositivo abarca tres elementos fundamentales relacionados con el me-

dio y el ser humano: hombre, hierro y Ría, pretendiendo proporcionar a la arteria fluvial 
milenaria el reconocimiento que merece como eje de desarrollo de la comarca. 
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existente, máxime cuando el proyecto conocido implicaba la destrucción 
de la plaza, el quiosco y la zona arbolada y la cesión del espacio público 
urbano a favor del tráfico rodado, lo cual era una constante de la época a 
pesar de que infringía la normativa urbanística del municipio y de la 
Corporación del Gran Bilbao que hemos mencionado antes. El problema 
mayor se vislumbraba en la destrucción de la estructura espacial del cas-
co viejo convirtiéndose en una ‘caricatura de sí mismo’, ante las moles 
mastodónticas que la circundarían100. También se desplazaría o se des-
protegería gravemente la ciudad decimonónica construida por la burgue-
sía del siglo XIX, quedando como anécdotas del pasado tanto la plaza 
como el edificio consistorial, el propio puente trasbordador y las man-
siones situadas sobre los muelles. 

Ante lo cual, el Colegio de Arquitectos Vasco Navarro vio la nece-
sidad de incoar el oportuno expediente en base a proteger el patrimonio 
erigido del casco antiguo de Portugalete, ya que el Plan Comarcal del Gran 

Bilbao no lo distinguía de manera especial por la presión especulativa del 

suelo. En el informe respectivo, firmado el 14 de marzo de 1975 por el 
arquitecto Javier Marquet Artola101 se aclaran cuestiones sumamente 
importantes en lo que se refiere a nuestro objeto y contexto de estudio, 
en lo concerniente a los entresijos de la estructura de los espacios urba-

nos tradicionales acondicionados históricamente en el frente litoral. Aco-
tados espacialmente en la franja costera vasca y temporalmente en una 
historia urbana que se consolidaría en la edad media. La estructura pri-
mitiva de Portugalete, por ejemplo, corresponde a un poblado de pesca-
dores con un puerto. La herencia de dicha estructura se puede divisar en la 
línea que forman los edificios en el muelle viejo, donde se encontraba el 
recodo para el puerto natural, posteriormente rellenado para posibilitar el 
acceso del trazado ribereño del ferrocarril. Es una estructura común en los 

                                                 
100 “De todos es también sabido, que el casco histórico, el casco viejo de Portugalete 

junto con la zona del muelle viejo era un conjunto urbano dignísimo y que en la actuali-
dad corre peligro de caer en un grave proceso de degradación. Pero todo esto se refleja 

muy poco en el proyecto que nos ocupa, cuya mayor pega es que se presenta como una 
intervención urbanística aislada, sin ningún contacto con el resto de la problemática 

urbana de la villa y sin englobarse dentro de una directriz ordenadora que debiera consti-
tuir el inexistente Plan de ordenación Urbana del Municipio”, (arquitecto) Alberto LÓ-

PEZ, “Informe especial El Abra. Urbanismo. Comentarios a un proyecto”, Boletín Infor-

mativo de la Asociación de Familias de Portugalete, Bilbao, julio de 1974, p. I. 
101 Que tuvo una resolución parcialmente favorable dictada por el Ministerio de Cultura y 

publicada en el Boletín Oficial del Estado correspondiente al 17 de abril de 1978 por 
parte de la Dirección General del Patrimonio Artístico, Archivos y Museos. 
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puertos pesqueros que los edificios se orienten en el sentido de las curvas 
de nivel, adosados al monte, con estrechos cantones que suben de una 
manera empinada pero rápida hacia el resto del complejo urbano donde 
dominaría la iglesia parroquial y la torre banderiza102. El problema prin-
cipal del crecimiento urbano de Portugalete sería, en este sentido, la si-
tuación en ladera con fuerte pendiente y brusca caída hacia la Ría, lugar 
donde se ubicaban el puerto, los arenales y parte del casco urbano. La 

disputa entre el Consistorio y el Estado estaría a menudo significada por 
la utilización de los arenales como espacios de crecimiento y ubicación 
de ensanches, lo que condicionaría sobremanera la ejecución de los 
mismos a partir del meridiano del siglo XIX. 

Siendo este tipo de puertos de mar normalmente poblaciones fun-
damentalmente pescadoras, de escasas dimensiones en el sentido comer-
cial, las estructuras urbanas responden a este tipo de función, con los 
espacios portuarios situados en la parte habitualmente de cota inferior. 
Los edificios se suelen pegar contra la ladera o la montaña encrespada, 
apilándose unos encima de otros. Al incrementarse el sentido comercial 
del espacio urbano, la villa de Portugalete solamente en la zona del puer-
to presentaba ya una estructura parecida a la descrita. Las calles impor-
tantes se trazaron en el sentido de la pendiente y los cantones en el de las 
curvas de nivel, inversamente al sistema más común y tradicional, segu-

ramente para unir mejor a través de sus calles el puerto con las vías de 
comunicación que se dirigían al interior. La diferencia es sustancial, por 
lo tanto, en la parcelación y en la tipología de las viviendas. El casco 
histórico de Bilbao, sin embargo, sí responde básicamente a una caracte-
rística de puerto netamente comercial, planteándose morfológicamente 
desde su fundación de una manera bien distinta como consecuencia 
también de su asentamiento geográfico y territorial-fluvial perfectamente 
llano en la vega del río de mareas. El sentido comercial del puerto, influ-
ye, en consecuencia, en que la villa sea lugar de paso entre el mar y la 
tierra llana, una entrada y una salida en ambos sentidos del trayecto103. 

Si volvemos a Portugalete, la planta del casco corresponde a un tra-
zado elíptico de las villas medievales vascas de la tierra llana en la zona 

                                                 
102 Torre de Salazar, cuya construcción se concluyó en el siglo XV, pertenecía a una de 
las familias más poderosas y desde su ubicación controlaba el trasiego de mercaderías. 
103 Pese a que, en el Casco Viejo de Bilbao, su Plan de Rehabilitación y Reforma Interior 
no se aprobaría hasta 1998, el esfuerzo para la preservación de sus valores patrimoniales 

tiene un precedente en 1969, con el informe favorable a la declaración de Conjunto His-
tórico-Artístico que se materializaría en la declaración de 1972. 
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en que se une al territorio, con una calle central recta y otras curvas con 
cantón central. Pero lógicamente, la planta de la villa se abre al puerto, 
espacio más próximo al típico asentamiento costero de pescadores, fu-
sionándose ambas vertientes conceptuales para generar la estructura ur-
bana de villa comercial y marinera. El primer ensanche del casco no 
llegaría realmente hasta épocas muy tardías, entre los siglos XVIII y XIX, 
de modo que las clases más elevadas pronto ocuparon las zonas del mue-
lle nuevo en el siglo XIX. Con la llegada del ferrocarril se rellena el puer-
to viejo, por lo que Portugalete deja paso a Bilbao en su hegemonía co-
mercial de la Ría. La villa se convierte en área residencial, creándose la 
plaza de agua y el muelle nuevo aprovechado por las mansiones. A partir 
de ahí se precipita la formación del Abra de Bilbao tal y como hoy día se 
conoce, solventando el problema de la barra con la canalización y en-
cauzamiento de la Ría en su desembocadura (muelle de hierro), apare-
ciendo el paseo ribereño de la prolongación del muelle con una tipología 
de vivienda burguesa con jardín posterior, similar a los proyectos que se 
plantearon para la primera línea de mar en Donostia-San Sebastián. 

La diferencia es que la estructura lineal se asomaba longitudinal-
mente al borde la Ría y acababa en la playa antes existente y la prolon-
gación del muelle, mientras que en el sentido inverso llegaba hasta la 

plaza del Ayuntamiento y la estación del tren, sirviendo dicha plaza co-
mo extraordinario elemento articulador de la estructura fluvial que hacía 
frontera con el cauce de agua en su linealidad horizontal, abarcando el 
ya escaso espacio del puerto pesquero y una moderna infraestructura 
como la vía férrea recién inaugurada. Todo lo apuntado justificaba segu-
ramente el rechazo que supuso el Plan General de Ordenación Urbana 
de Portugalete del inicio de la década de 1970, reclamando desde los bo-
letines informativos de la época un protagonismo ciudadano que aposta-
ra por la participación social y la palabra del pueblo, y efectuando alega-
ciones contra la planificación oficial a la vez que se sugería la inclusión 
de zonas verdes, espacios recreativos y equipamientos culturales. 

En el último tercio del siglo XX es cuando en el muelle de piedra y 
armazón de hierro –construido entre 1881 y 1887 con una longitud de 800 
metros– sobre el que se llevan a cabo, como vemos, numerosas iniciati-

vas de mejoramiento urbano. El muelle proporciona además el cambio 
del "perfil costero de la villa, que pasa de ser abrupto y natural a ser recti-
líneo y 'artificial'. [...] Corona el muro un petril albardillado con losas 
reaprovechadas, sobre el que emergía una baranda antigua de forja (asi-
mismo reaprovechada). Configura un espacio preparado para diversos 
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usos, alineando el tramo más abrupto del Muelle de forma suave"104, 
aspecto 'estético' que confirmaría también la importancia de los elemen-
tos de mobiliario urbano. En este sentido el autor de referencia cita la 
peculiaridad de los elementos que denominamos de 'micro-arquitectura', 
como la construcción de lavaderos a finales del siglo XIX en las zonas 
obreras o el elemento significativo del quiosco de música que citábamos 
en un párrafo anterior105. 

La propia arquitectura del hierro más depurada –aunque con "reso-
nancias de estilos vernáculos en los arcos neogóticos de la base de las 
torres y los arcos peraltados de medio punto en la unión de las torres"106, 
lo cual se aleja en parte del ‘principio de justa economía’ y el desecho de 
los ‘elementos inútiles’ como el propio Palacio anunciaba107 anticipando 
varias décadas aquellos conceptos vanguardistas más puramente miesia-
nos– está presente en Portugalete, quizás en uno de los elementos más 
emblemáticos del patrimonio 'industrial' construido en Bizkaia, como es 
el puente transbordador ideado, como decimos, por Alberto de Palacios 
y construido en 1893108. Lo que tenemos que contextualizar en el nuevo 
escenario para los transportes generado en el final del siglo XIX, sobre 
todo por el efecto de la 'industrialización' y el incremento de la navega-
ción marítima, ya que la altura del puente permitía el paso de grandes 
buques, lo que en Bilbao por ejemplo se conseguía con el sistema de 

puentes levadizos109. 
Valor histórico, funcional, cargas simbólicas, reclamo publicitario y 

recursos estéticas se coaligan en este monumento reconvertido en ‘asien-
to de memoria’ de la Ría y ‘lujo metalúrgico’ reminiscente de una época 

                                                 
104 G. PÉREZ DE LA PEÑA OLEAGA, Portugalete, p. 67. 
105 Elementos que, no obstante, se encuentran debidamente catalogados e inventariados 

con referencias técnicas, históricas y sobre el estado de conservación, en los Apéndices de 

la publicación que mencionamos del historiador Gorka Pérez de la Peña Oleaga. 
106 G. PÉREZ DE LA PEÑA OLEAGA, Portugalete,  p. 176. 
107 Antes de sus connotaciones más fastuosas con los estilos plenamente monumentales 
del gran Boullée, revestido de ideales políticos y religiosos igualmente exaltados. 
108 El primero de su tipología y único que continúa su utilidad funcional, 113 años des-
pués de su construcción ha sido nombrado elemento industrial del patrimonio de la hu-

manidad por la UNESCO, el día 12 de julio de 2006. Único elemento de carácter indus-

trial que adquiere ese rango en el Estado español, lo que no deja de resultar altamente 
curioso con toda la riqueza industrial existente en algunas regiones. En el lado de Las 

Arenas existe un busto de Alberto de Palacios realizado por el escultor R. Iñurria y colo-
cado en 1956. 
109 El servicio de botes de la Ría funcionaba desde el siglo XVIII, con un horario ininte-
rrumpido desde el alba hasta el anochecer. 
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‘revolucionaria e industriosa’. Un ‘anti-tótem’ de hierro “que en vez de 
relacionar a los ciudadanos con el resto del universo material, vegetales y 
animales, les ha servido de complemento mobiliario para sus aventuras 
humanas”110. He ahí la imagen definitoria de un ‘arco triunfal’ para Bil-
bao, cuyas ‘conquistas’ se deben al florecimiento de la poderosa industria 
y la institucionalización de la ‘fe liberal’ instaurada en el progreso técni-
co-productivo de índole protocapitalista primero y capitalista avanzado 
después. El ideal ‘maquinista’ ilimitado y fructífero relanza una nueva 
imagen de la ciudad hacia el futuro, repleta de fábricas y de elementos 
emblemáticos al amparo de una riqueza que utiliza la propia estética 
fabril para sus infraestructuras de ocio y esparcimiento. En este sentido, 
no es un hecho casual que en la idea originaria del puente trasbordador 
de Bizkaia apareciesen una serie de elementos como cafeterías, terrazas, 
miradores o zonas de esparcimiento, un tablero abierto al público por 
donde se podía cruzar a pie de orilla a orilla de la Ría. 

Sin embargo, el repertorio de mobiliario urbano a escala de detalle 
dispone de un elemento verdaderamente emblemático en Portugalete: el 
Marémètre que anteriormente citábamos, sobre una base que sustenta 
una columna de hierro111 que, independientemente de su utilidad funcio-
nal o simbólica en la confluencia de los muelles, nos vuelve a evocar 

referencias estéticas de estilos artísticos en vigor cuando este tipo de ele-
mentos urbanos aparecían asociados a las condiciones del urbanismo 
moderno y ensanchista de las ciudades decimonónicas. Opinamos que la 

                                                 
110 G. YANKE, “El comodín de hierro”, en Cien años del Puente de Bizkaia, Diputación 

Foral de Bizkaia, Departamento de Cultura, Gobierno Vasco, Departamento de Trans-
portes y Obras Públicas, Bilbao, 1993, p. 47. 
111 Artístico elemento del Muelle de Churruca que se organiza en dos cuerpos: base y 
marémètre. Fue instalado en 1883 (?) por la Junta de Obras del Puerto (reto técnico no-

vedoso en su época, constituyó toda una ‘obra de autor’ construida en armazón de hierro 
sobre pilotes de rosca apoyados en basamento de hormigón, consiguiendo una óptima 

prolongación del muelle de Portugalete hacia El Abra). Base: Se trata de un podium circu-

lar, de piedra, en el que sobresalen las molduras decorativas de sus tramos inferior y 

superior que sirven para romper la monotonía que producen las aristas vivas. Marémètre: 

La caja circular del marémètre se apoya sobre híbrida columna de hierro, cuya base se 
remarca con toro y escocia y cuatro anclajes a base de doble tuerca que ostenta en su 

parte alta una molduración circular de inconfundible revivalismo oriental El fuste lo 

delimita un doble collarino, siendo el desarrollo de sección cilíndrica descendiente en 
altura. El talante historicista híbrido se patentiza en el capitel, con el típico friso toscano 

y la flor de loto egipcia. Sobre esta columna, apea un soporte en aspa, con volutas jónicas 
en sus cuatro brazos y cuatro flores pentapétalas en su interior. Llegando por fin al “ma-

rémètre”, caja circular de doble cara, provista de una esfera de mármol de 800 mm., y en 
una de sus caras aparece la siguiente inscripción: “Marémètre/Borrel Wagner/París”. 
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perdurabilidad de la memoria asociada a los lugares se plasma en estos 
objetos 'estéticos' y 'mobiliarios' de modo que a su vez, producen una 
imagen 'desubicada' en el plano histórico-temporal e incluso conceptual, 
como si un tiempo pasado volviese a cristalizar 'estéticamente' en el pre-
sente, que es lo que sucede también con algunos elementos industriales. 

Con todo, la sucesión de ensanches propuestos para canalizar de 
forma racional el crecimiento urbano que en la villa se hacía notar por la 

proximidad de los núcleos industriales y mineros, requería una visión 
integradora y 'conciliadora' de la imagen urbana. Tal es así que arquitec-
tos como E. Pagazaurtundúa entendían los presupuestos de ciudad en-
sanchista como símbolo de la modernidad; incluso por la previsión de 
servicios urbanos públicos como las redes de alumbrado o alcantarillado, 
y ante todo la necesaria 'claridad de espacios'. El urbanismo ha de ser 
integrado, con una visión global de la ciudad que deriva de una ordena-
ción normativa del espacio, sin consentir la intervención parcial y disgre-
gada de promotores particulares, creando espacios acotados, tal como 
sucedía en los municipios de la margen derecha. 

Las pautas de los ensanches decimonónicos están así presentes, 
morfológicamente, formalmente, espacialmente y funcionalmente, pre-
miando las calles de comunicación urbana paralelas entre sí, desconges-
tionando el tráfico urbano mediante calles de comunicación interurbana 

y enlaces a carreteras, para lograr una 'línea urbana continuada' en un 
'todo continuo' urbanizado, siendo la plaza el nudo principal de comuni-
caciones del ensanche y poniendo especial empeño en el establecimiento 
de aceras y patios de edificación parcialmente abiertos. Entre 1924 y 
1930, priman los proyectos del arquitecto Zunzunegui creando un con-
junto de ensanche monumental de notable relevancia compositiva me-
diante torreones y chaflanes de edificios que visualizan un afán de cali-
dad urbana (si bien hacia 1921 comienzan a desarrollarse las leyes de 
Casas Baratas para la afluencia de la inmigración, siguiendo los tipismos 
constructivos neo-regionalistas). 

Se constata que la prolongación temporal de estas propuestas de en-
sanche se encuentra con el inicio de la Guerra Civil y quedan en suspen-
so 'indefinido', por lo que, ya en la fecha de 1954 nuevos trazados sobre 

planos de ensanches anteriores pervierten el entorno urbano, ya que con-
figuran nuevas 'zonas' densificadas con alzados desiguales y fuera de la 
escala tradicional que correspondía a la ciudad histórica112. Es el tiempo 
del desarrollismo que se intensifica en la década siguiente. Años oscuros 

                                                 
112 G. PÉREZ DE LA PEÑA OLEAGA, Portugalete. 
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para toda iniciativa planificadora, cuando los especuladores urbanísticos 
promovían la destrucción del patrimonio arquitectónico y cogían la ma-
yor recompensa sin ningún rigor en el "análisis histórico de la formación 
de las tramas urbanas y en consecuencia una capacidad sensible para 
comprender determinados valores históricos de estas tramas"113. 

La situación fue ya insostenible cuando un proyecto municipal de la 
década de 1970 –siguiendo los presupuestos 'típicos' del 'estilo interna-
cional' debidos a una apropiación idearia mal entendida de la Carta de 
Atenas–, para la remodelación de la anteriormente plaza del Solar, per-
mitía el derribo de hitos singulares y emblemáticos en la ciudad como el 
mercado, el quiosco e incluso el edificio consistorial, según el proyecto 
diseñado y elaborado por los arquitectos Celestino y José María Martí-
nez. "Esto suponía un cambio de fisonomía histórica de Portugalete de 
cara a la ría, al reordenarse la Plaza con la construcción de garajes de 
doble piso y al derribarse los edificios señalados para ser sustituidos por 
[otros] muy americanos dominados por la indefinición estilística, la 
frialdad y la pérdida de la memoria histórica". Lógicamente, la reacción 
ciudadana y vecinal no se hizo esperar, lo que para el autor mencionado 
supuso el principio de cierta concienciación en Portugalete para la salva-
guarda del patrimonio construido, tras el desvarío desarrollista. 

Años más tarde a la paralización definitiva del 'macroproyecto', en 
1978 el Ministerio de Cultura declaró Conjunto Histórico-Artístico la 
zona comprendida entre el muelle viejo y el nuevo, lo que se completa 
con el inventario promovido en 1984 por la diputación vizcaina y Deikez. 

En la década de 1980 el casco antiguo de la villa se declaró igualmente 
protegida mediante la figura de Área de Rehabilitación Integral (ARI) por el 

Gobierno Vasco, creándose el organismo SURPOSA para la gestión de las 

políticas de rehabilitación. No han cesado las polémicas, ya que el autor 
reconoce que se ha continuado incluso con la demolición de edificios 
catalogados de especial protección, con la modificación de los condicio-

                                                 
113 A. FERNÁNDEZ ALBA, "La destrucción de la ciudad. A. U. Española; el modelo cen-

trista", Común, 3, 1979, pp. 27-31, citado por G. PÉREZ DE LA PEÑA OLEAGA, Portugalete., 

p. 276. "Los mecanismos para la ordenación... descansaban en unos planes parciales 
cuya redacción se confiaba a la iniciativa privada, sin establecer otra limitación ni criterio 

de ordenación que el contexto genérico de la Ley del Suelo [legislación de 1956] y las 

precisiones ambiguas contenidas en el Plan comarcal respectivo [P. Bidagor, 1943-1964]. 
El resultado ha sido una imagen caótica que ha dominado en gran medida las áreas de 

reciente edificación". E. MAS, "Política de planificación territorial y urbanismo", II Jorna-

das Vizcaya ante el siglo XXI, Bilbao, 1984, pp. 31-61., citado por G. PÉREZ DE LA PEÑA 

OLEAGA, Portugalete, p. 275. 
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nantes de construcción y edificaciones en altura totalmente ajenas a la 
idiosincrasia del espacio urbano histórico. 

Hemos traído a colación la cuestión de los ensanches así como los 
elementos estéticos y patrimoniales que revalorizan sus frentes de agua 
mediante arquitecturas fluviales, micro-arquitecturas lúdicas y mobiliario 
portuario, extendiéndonos sensiblemente en el caso de Portugalete ya 
que, como antes decíamos, nos ha parecido importante reflejar las estra-

tegias de evolución y desarrollo que han imperado en uno de los núcleos 
urbanos más tradicionales y paradigmáticos del área metropolitana de 
Bilbao. El hecho de haber constituido históricamente una villa subsidia-
ria de Bilbao, cuya importancia trasciende a la implantación industrial de 
la margen izquierda, hace relevante ese espacio urbano con trazado de 
ciudad en el que además, mal que bien, perdura un casco antiguo medie-
val con unas señas identitarias notables de imagen urbana asociada al 
puerto y ubicada en el límite entre la ribera fluvial de la Ría y la apertura 
hacia el mar. El devenir del tiempo ha ido así transformando esa 'puerta 
de entrada' a Bilbao primero con la desaparición de los arenales, con la 
construcción del muelle y después con las embestidas del urbanismo 
arrollador, peor o mejor 'esquivados'. Términos como 'rehabilitación' y 
'recuperación' son sustituidos por 'renovación' radical y 'nueva construc-
ción' en lugares como Portugalete que posee una elevada 'densidad mo-

numental' "por lo que es junto con Bilbao, Getxo y Barakaldo y algún 
otro punto, paisaje obligado de referencia [metropolitana] para com-
prender la arquitectura contemporánea del País Vasco"114. 
 
 

2.2.3. ESTRATEGIAS PARA LA CANALIZACIÓN DEL CRECIMIENTO URBANO 

JUNTO A LAS FÁBRICAS Y EL PUERTO 
 

En la zona de apertura de la Ría hacia El Abra, uno de los avatares 
reseñables en el desarrollo del municipio de Santurtzi unido a Portugale-
te es su desanexión de Ortuella en 1901115, área interior colindante con la 
integrante de la zona minera. Santurtzi presenta la imagen de continui-
dad metropolitana con Portugalete y acoge una gran cantidad de pobla-
ción que trabaja en la industria, aunque el peso específico de la industria 

                                                 
114 M. GONZÁLEZ PORTILLA (coord.), Los orígenes, p. 284. 
115 La antigüedad del pueblo de Santurtzi se constata en las diferentes denominaciones 

toponímicas –Sant Yurdie, San Jorge, Santuye...– y en el origen de la iglesia parroquial, 
San Jorge, antiguo monasterio cuya existencia se documenta desde el siglo XI. 
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no sea importante en el municipio116. El sector servicios se combina con 
la importante actividad portuaria (aduanas, comercio, transporte, etcéte-
ra). Como continuidad y colofón del entramado residencial desde Portu-
galete, Santurtzi presenta una imagen urbana de litoral edificado de me-
nor calidad que su vecina Portugalete pero mucho más compacta que lo 
que podemos divisar en las zonas industriales como Sestao o Barakaldo, 
aunque el sistema portuario se caracteriza por dotaciones de servicio y 
almacenamiento que también proporcionan unas señas de identidad ex-
clusivas al paisaje. 

En este sentido, destaca en sus muelles portuarios el edificio de la 
cofradía de pescadores de la localidad, ejemplo del eclecticismo de la 
época de la mano del arquitecto Emiliano Pagazaurtundúa, que desde 
las primeras décadas del siglo XX se asienta caracterizando el paisaje 
fluvial del dique del Molino (contrasta fuertemente con las construccio-
nes anexas de escaso valor arquitectónico construidas ya avanzado el 
siglo). La instalación del ferrocarril de Bilbao a Santurtzi y el paso de ser 
un puerto pesquero a convertirse en una gran zona portuaria con intenso 
tráfico mercantil es lo que más ha influenciado incluso estéticamente en 
el cambio y la elaboración de la nueva imagen urbana del municipio. 
Hacia el interior, la trama urbana se encuentra totalmente compuesta por 

residencia de bloque en altura, constituyendo construcción en ladera 
hacia las zonas elevadas de Kabiezes; parque ciertamente alejado de la 
franja litoral donde se ha colocado una embarcación pesquera tradicional 
como testimonio quizás descontextualizado de los usos, oficios y cos-
tumbres de las gentes de mar117. 

El Plan General de Ordenación Urbana (PGOU) de Santurtzi, aprobado 

definitivamente en 1998 se fija, en caso de nuestro estudio específico, en 
la generación de suelo industrial compatible con la obtención de espacios 
libres y dotaciones públicas, como por ejemplo la ampliación del parque 
histórico hasta el puerto pesquero que se mantiene. En la memoria del 
PGOU se contemplaba el propósito de desplazar la ampliación del Puerto 
del Abra hacia los terrenos ganados al mar, donde se ubicarían las termi-

                                                 
116 La Escuela de Náutica actualmente integrada en la Universidad del País Vasco fue un 

hito importante, en el barrio de Peñota entre Portugalete y Santurtzi. También se encuen-

tra allí el Centro Asociado de Bizkaia de la Universidad Nacional de Educación a Dis-
tancia (UNED). 
117 También se conserva otra embarcación más pequeña en una situación de conservación 
bastante lamentable, así como el barco pesquero varado en seco que se ha instalado re-

cientemente cerca del muelle de la Escuela de Náutica en Portugalete, operación que 
comentaremos más delante de forma seguramente más valorativa. 
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nales de contenedores zonas de reparación, los aparcamientos de camio-
nes y otras actividades portuarias que monopolizan de manera exagerada 
la utilización del suelo industrial urbanizable. La pérdida de esa extensa 
franja costera justificaba, además, la recuperación urgente de las cone-
xiones entre el casco urbano de Santurtzi con el medio marinero, cons-
cientes de que el municipio ha ido paulatinamente perdiendo su acceso 
al mar salvo en el espacio histórico comprendido entre el muelle y la 

cofradía de pescadores. 
La recuperación de los espacios libres del municipio se ha ido enfo-

cando con el factor ‘vistas al Abra’, lo cual añade elementos de calidad 
urbana nada desperdiciables como el mirador a la desembocadura del 
Abra desde el parque Oriol o el paseo lineal habilitado en las cercanías 
del trazado ferroviario, contemplándose vistas tanto al puerto pesquero y 
comercial con el frente de Algorta y las mansiones de Negurigane. Esta 
se convierte así en una de las intervenciones prioritarias en una localidad 
ubicada en la desembocadura de la Ría, que cuenta con múltiples servi-
dumbres territoriales y visuales (accesos, trazados ferroviarios, centro 
intermodal de intercambio, zona de actividades logísticas, estación de 
clasificación de mercancías, etcétera que han hipotecado el desarrollo 
urbanístico encorsetando las perspectivas paisajísticas y aprisionando las 
márgenes de la Ría), a causa de las instalaciones del Puerto de Bilbao y 

Puerto Exterior del Abra. 
En el acercamiento de la ciudad al mar se ha conseguido ganar cier-

tos terrenos al mar en las proximidades del puerto pesquero, además de 
la ordenación de amarres para el puerto deportivo en conexión con la 
ejecución del paseo marítimo que decimos conectando el puerto históri-
co con los muelles de Portugalete. El traslado de la estación de RENFE 
unos cuantos metros en dirección Portugalete ha sido también un ele-
mento fundamental dentro de las actuaciones realizadas de cara a la am-
pliación del paseo ribereño repleto de esculturas alusivas a la industria en 
la parte más paralela a la carretera del borde litoral. 

La ampliación del parque central que hemos mencionado así como 
el paseo de ribera, han constituido el acercamiento de la ciudad al mar, 
eliminando algunas barreras urbanísticas que impedían su unión con la 

Ría. El paseo marítimo, en concreto, se trata de un elemento identifica-
dor del proceso de regeneración del municipio en tanto que se recupera 
el frente de agua más valioso como lugar de esparcimiento e interacción 
social. Junto a ello, se insiste en la colocación de elementos de cultura 
material de tradición marinera como la embarcación que decíamos en el 
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parque de Ranzari (Kabiezes), en una onda similar a la estatua de la sar-
dinera en el paseo del mismo nombre con vistas al superpuerto u otros 
muchos elementos escultóricos y de ‘micro-arquitectura’ que ‘dulcifican 
el entorno’ y que también son símbolos del proceso de remodelación 
urbana. No obstante, siendo así que “la característica más relevante para 
entender la realidad socio-urbanística actual y futura de Santurtzi es la 
vinculación física y productiva con la actividad portuaria”118. 

En la margen derecha del Abra desde la costa hacia el interior el 
municipio de Getxo abarca un amplio territorio difuso con una diversifi-
cación funcional ciertamente significativa119, donde se combina la resi-
dencia suburbana de índole 'ciudad dormitorio' con cierta presencia de la 
industria, aunque es bien sabido que la residencia burguesa rige la mayor 
parte del espacio que aparece así caracterizado con unos signos de iden-
tidad inequívocos. La Anteiglesia de Getxo proviene también de anti-
guo, formándose e torno al monasterio de Santa María edificado en el 
siglo XII, con el patronato de la casa solariega de Jáuregui, señores de 
Getxo. Los primeros pobladores fueron agricultores en la zona alta y 
pescadores en el barrio de Algorta. 

Como hitos importantes demarcadores el territorio fluvial de frente 
marítimo en El Abra de Bilbao destacan la propia iglesia de origen me-

dieval alrededor de la que surgió el primer núcleo poblacional, identifi-
cada después con los modelos barrocos vizcainos en el siglo XVIII o la 
Casa de Náufragos ya en el inicio del siglo XX, construida por el arqui-
tecto Ignacio Smith en un estilo neovasco con una torre sobre unas arca-
das que surgen del mar; prisma sobre el que se alza el faro de sección 
circular y dos cuerpos cilíndricos de menor diámetro el superior. Además 
de ello, el repertorio arquitectónico-iconográfico desplegado en el frente 
marítimo se compone de mansiones palaciegas de los siglos XIX y XX, 
partícipes de múltiples estilos eclécticos, modernistas y revivalistas (con 
todas sus variantes barroquizantes, montañesas, nórdicas, francesas, ingle-
sas, vascas, neogóticas, neorrománicas e incluso de remotas épocas histó-
ricas), en un área de costa desde Las Arenas hasta Neguri y el puerto viejo 

                                                 
118 M. ALONSO MARTÍNEZ, “La regeneración urbanística de Santurtzi: una nueva ciu-
dad”, en Estudios sobre urbanismo y ordenación del territorio III, Instituto Vasco de Adminis-

tración Pública (IVAP), Gobierno Vasco, Bilbao, 2002, pp. 136, 182 y 185. 
119 “Reúne dentro de su jurisdicción, desde la aldea plácida y laboriosa, regada de case-

ríos típicos, a la ciudad moderna de Las Arenas, con sus calles perfectamente trazadas, 
sus comodidades y su higiene, pasando por esa maravillosa cinta de Neguri, cuajada de 

chalets soberbios, de jardines de ensueño…”. J. A. SASIA, El Abra, 1928. Recogido en 

Portugalete años veinte. La revista El Abra, Fundación El Abra, Bilbao, 1999, p. 274. 
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de Algorta, que ha obtenido la declaración de Conjunto Monumental en 
la categoría de Bien Calificado. El mar ha ido modulando varios kilóme-
tros de franja litoral y estableciendo así los límites del municipio, donde 
destaca igualmente un patrimonio natural de cierta importancia sobre 
todo por la buena conservación del arroyo y humedal de Bolue debido a 
la escasez de construcción en los terrenos que lo protegen. Su papel es 
altamente significativo y testimonial en la evolución histórica de la Biz-

kaia marítima en El Abra. 
La batería o fortín de la Galea120, hasta ahora en un lamentable es-

tado de abandono, era una de las pocas construcciones que daban aper-
tura a ese espacio geográfico en dirección Noroeste. Constituye una típi-
ca fortificación para resguardar el tráfico comercial bilbaino, construido 
en el siglo XVIII por Jayme Sycre. Toda la margen constituía un hábitat 
muy disperso casi hasta la mitad del siglo XIX, con zonas de arenales y 
marismas donde se sucedían históricamente las obras de los muelles lle-
vadas a cabo por el Consulado de Bilbao, hasta que la construcción del 

contramuelle de Algorta para el Puerto Exterior a partir de 1888 rompió 

todo el equilibrio ambiental y estético del paisaje121. Durante la segunda 
mitad del siglo XIX y en lo que se refiere a la actividad industrial, nume-
rosas fábricas de concepción diversa aparecen en el territorio y se insta-
lan en el espacio Getxo; talleres de madera o carpintería en hierro, ce-

mento hidráulico, harineras o fábricas de aceite. Todas estas industrias 
quedan, sin embargo, desplazadas de la evolución urbana, por lo que 
algunas de ellas irán desapareciendo más pronto que tarde, ya que aquí 
no sucede como en la margen izquierda donde, las grandes industrias se 
apropian de los mejores terrenos fluviales formando paisajes totalmente 
mecanizados de estructuras arquitectónicas122. 

                                                 
120 Castillo defensivo construido por el peligro constante debido a los intentos de invasión 
por parte de las naciones del norte de Europa para vengar y represaliar los estragos cau-

sados en sus navíos en aguas antillanas por la Armada Real. 
121 Un barrio de pescadores aparece replegado en las laderas de una ‘muna’ algorteña 

hacia el siglo XVI, con casas abigarradas de reducido espacio que constituyen un paisaje 
peculiar habitado antes por humildes pescadores, marinos retirados, pilotos, lemanes y 

capitanes mercantes. ‘Aldea’ de pocos labriegos, tal y como describiera Humboldt. 
122 J. Mª BEASCOECHEA GANGOITI, Desarrollo económico y urbanización de la ría de Bilbao. La 

configuración urbana de Getxo, tesis doctoral, Universidad del País Vasco - Euskal Herriko 

Unibertsitatea, Bilbao, 1990; y del mismo autor, Getxo, Diputación Foral de Bizkaia, 

Bizkaiako herrien monografiak, Bilbao, 1992. 
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Aparte de la industria de escasa intensidad que incide tímidamente 
en la variable poblacional, un elemento importante para el futuro de 
Getxo sería, en caso de haber prosperado, el proyecto del puerto de la 
Anteiglesia promovido por G. de Santamaría, que quedaría bajo la in-
fluencia del espigón de Algorta. El fracaso de esta iniciativa creó, no 
obstante, ciertos problemas de movimiento de arenales y de terrenos que 
no fueron debidamente solventados hasta la construcción del contramue-
lle del Puerto Exterior de Bilbao en Punta Begoña –Las Arenas– con su 
faro de Arriluze, uno de los hitos más relevantes del paisaje marítimo de 
la Ría en su desembocadura en El Abra. No obstante, como reliquia más 
o menos pintorescamente conservada del pasado preindustrial ha per-
manecido el puerto viejo de Algorta, lugar de residencia de navegantes, 
prácticos, lemanes y pequeñas comunidades dedicadas a la pesca que en 
la actualidad constituye un núcleo urbano conservado con su aspecto 
residencial tradicional en la ladera que sube desde el frente de agua, al-
tamente frecuentado por la ciudadanía en días festivos y con una activi-
dad mayormente centrada en la gastronomía y los servicios más o menos 
turísticos. Y es que la dominación de la entrada del Abra con las atalayas 
de contemplación y una orografía de particulares condiciones dio lugar a 
que sus moradores encauzasen sus actividades económicas y modos de 

vida hacia las actividades del control de la navegación marítima, puesto 
que el comercio directo por ejemplo estaba excluido a favor de Bilbao y 
la villa de Portugalete. 

Allí nació durante el siglo XVII la Cofradía de Mareantes de San Nicolás 

de Algorta, que mantiene su edificación porticada con la efigie del santo 

patrono y un banco corrido que servía para la supervisión de la barra del 
Abra y para el aviso oportuno cuando se producían naufragios, puesto 
que también se realizaban tareas de salvamento marítimo. El edificio 
asomado al mar se construyó, no obstante, en el siglo XVIII para la cele-
bración de reuniones y asambleas de la Cofradía, y junto al soportal exis-
te el pretil de ‘Erriberamune’ en uno de los descansillos de las escaleras 
de bajada hacia el puerto, donde se montaba guardia y se oteaba el hori-
zonte. Actualmente se han colocado dos escultura figurativas que rinden 
homenaje a personajes como la sardinera (del escultor Luis Iñiguez) y el 

pescador o ‘arrantzale’ (obra del artista José Luís Butrón), como símbo-
los ‘kitsch’ más destacados de una memoria y unos imaginarios que se 
pretenden redescubrir, recrear o reinventar para la nueva economía basa-
da en el turismo y las visitas gastronómicas, de modo que el redescubrimien-
to de los planos simbólicos guía las actividades económicas subyacentes. 
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Aquí se produce una dualidad curiosa ya que estas figuras son cultural-
mente relevantes, aunque en modo alguno desde una crítica artística 
medianamente contundente. El espacio urbano compuesto por una ma-
raña de callejuelas entre los edificios de población típicamente marítima, 
es simbolizado por medio de elementos ornamentales de carácter escul-
tórico o de mobiliario portuario que funcionan más como objetos deco-
rativos y pseudo-monumentales cuya presencia genera evocaciones del 

imaginario arquetípico asociado a esas formas de vida y de relación con 
el mundo marino. 

En dicho contexto y al final del paseo del muelle de Ereaga junto al 
puerto viejo, perdura un descampado con magníficas vistas hacia la en-
trada del puerto del Abra, terreno donde se emplazaba el antiguo Club 
Náutico de Algorta con piscinas y campos deportivos, hasta su demoli-
ción en la década de 1980. Posteriormente el Ayuntamiento propuso 
varios proyectos para el lugar, desde un balneario para recordar quizás la 
importancia de los baños de mar al final del siglo XIX –actualmente con-
curridos centros de talasoterapia– hasta un auditorio, teatro o centro de 
convecciones; todo ello rechazado por las dificultades de acceso. Mien-
tras que la discusión pervivía en la década de 2000 entre los que defen-
dían su utilidad pública y los que pretendían recalificar los terrenos para 
utilización privada y sobre todo hostelera, se divisaba dicho descampado 

como un terreno baldío en uno de los frentes de agua susceptible de reva-
lorización. Sitio abandonado y reconvertido en un ‘no-lugar’ fluvial des-
habitado, como categoría cercana al significado que otorgaba a dichos 
espacios el artista Robert Smithson. 

Si recordamos el sentido sígnico-antropológico y estético de algunos 
de estos enclaves diseminados por las vegas fluviales del área metropoli-
tana de Bilbao, la artista Lara Almárcegui recopiló su pasado industrial, 
su presente de tierra dejada de ‘cultivar’ y su futuro más o menos incier-
to, aderezado de referencias visuales y sensibles, en una guía que recogía 
la aportación teórica para la exposición fotográfica realizada en la sala 
Rekalde (Bilbao) en primavera de 2008. En ese documento que se trae a 
colación por el interés en cuanto al binomio territorio labrado y paisaje 
cultural-etnográfico, hacía especial alusión a esos espacios ya sin ningu-

na protección que además de transformarse pueden desaparecer o reno-
varse, y que en definitiva serán absorbidos; literalmente engullidos por 
esa ciudad transmoderna que renueva no sólo su imagen sino su imagi-
nario (fluvial, portuario, industrial, etcétera) y su razón de ser. 
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Otro de estos espacios ribereños que aún aparecían abandonados en 
los frentes de agua de la Ría de Bilbao eran las antiguas marismas de 
Lamiako en la dársena del mismo nombre junto a la desembocadura del 
río Gobelas. La marisma fue desecada con la intención de construir allí 
un campo de aviación, así como el campo de fútbol llamado el Campo 
de los Ingleses. Con el Plan Integral de Saneamiento se decidió la insta-
lación de una depurada, aunque no existía más que una estación de 
bombeo en una explanada donde la falta de actividad ha generado un 
ecosistema de humedal. También en la margen derecha, la dársena de 
Axpe fue también un equipamiento portuario construido básicamente 
para el atraque de los barcos de servicio del propio puerto como gabarras 
y remolcadores, junto al que se establecieron los astilleros que construían 
parte de dicha flota. La dársena se ubicó tras la rectificación de la curva 
de la Ría, descongestionándola de los buques que esperaban el mineral. 

El desarrollo de Getxo se centraría, sin embargo, en la actividad ter-
ciaria y el cuidadoso planeamiento urbano propiciado en parte por el 
proceso de desamortizaciones. Núcleos de hábitat disperso y concentra-
do correspondían a inercias de establecimiento de la residencia burguesa 
–o segunda residencia 'veraniega'– y la propia atracción turística, lo que 
va perfilando las bases espaciales y territoriales de la Anteiglesia a partir 

del último tercio del siglo XIX. Tal inercia se trastoca inevitablemente 
con el cambio y desaparición de arenales tras la construcción del Puerto 
Exterior, primándose así el comercio y la industria ante la residencia y el 
turismo, que se trasladarán hacia la zona de Neguri123, pero con un agra-
vante urbanístico que sería la necesidad de construcción en ladera ya 
que, a diferencia de Las Arenas o Algorta, aquí escaseaban los terrenos 
llanos a la vega de la Ría. Esta peculiaridad orográfica unida a la ideolo-
gía propicia el modelo de urbanización en 'ciudad-jardín' junto a las vías 
de comunicación, con una tipología unifamiliar124. 

                                                 
123 Característico nombre para este nuevo barrio creado en Getxo, imaginado por el cléri-

go y académico vasco Resurrección María de Azkue con la conjunción euskérica 'Negu-
Uri', 'ciudad del invierno' o 'ciudad para el invierno', ya que las casas de la burguesía ya 

estaban siendo ocupadas como residencia permanente de alto 'standing' y con todas las 
comodidades en las inmediaciones de Bilbao, hecho a lo que contribuía el afianzamiento 

de los medios de comunicación como el ferrocarril. 
124 "Con la construcción de estas y aquellas otras grandes fincas iniciaba el estrato social 
más acomodado de Bilbao la costumbre de instalar en la afueras de la ciudad, en los lugares 

más agradables, chalets o palacios con amplios jardines y un atractivo entorno, donde esca-
paban a las condiciones cada vez más opresivas de una ciudad que degradaban ellos mis-

mos con sus negocios". L. V. GARCÍA MERINO, La formación de una ciudad, p. 443. 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

132 

 

A partir de ahí, durante el siglo XX se inician paralelamente sendos 
procesos: por una parte las tradicionales residencias burguesas se restau-
ran exteriormente mientras que en el interior se adecuan como casas 
para el arrendamiento, y por otro lado en Algorta y otros barrios de 
Getxo se produce una densificación del espacio construido, donde el 
esquema de la tipología de bloque abierto de estilo funcionalista interna-
cional convive con las fachadas de la arquitectura decimonónica –ecléc-

tico, modernista o revivalista neovasco, neoinglés y/o montañés que 
procuran una ‘escenografía urbana’ reconocible y meritoria de ‘calidad’–, 
debido a la masificación poblacional que demanda un tipo de residencia 
y entorno lujoso en el espacio metropolitano de Bilbao, aprovechando 
igualmente las ventajas de comunicación supramunicipal. En el Getxo 
moderno el sector industrial no tiene demasiada importancia mientras 
que el sector servicios aglutina casi toda la actividad, sobre todo en cier-
tos sectores de calidad como el comercio especializado. Las buenas co-
municaciones con el entorno más inmediato y con Bilbao es lo que indu-
dablemente ha hecho de Getxo un centro de servicios y de lujosa resi-
dencia en barrios como Neguri o Areeta (Las Arenas). 

En este enclave, los proyectos de urbanización tuvieron una relación 
conceptual muy acusada tanto con el ensanche irrealizado de Lázaro 
para Bilbao en 1863 como el definitivo ensanche de 1876. Ezequibel, que 

se ocupó del caso de Las Arenas, requirió incluso la colaboración de los 
ingenieros Alzola y Hoffmeyer que habían trabajado en Bilbao. La malla 
urbana define ejes estructurantes que interconecta núcleos más o menos 
históricos y proporcionan fluidez circulatoria a la trama. La red peatonal 
genera espacios de equipamientos125 que conforman la espina dorsal de 
los barrios que atraviesa. Después, en 1923, el entonces arquitecto muni-
cipal de Getxo, Smith, presentó el Proyecto de Urbanización y Ensanche 
de la Anteiglesia donde se proponía una especie de gran zona verde pú-
blica como espacio central en Neguri, done confluirían muchas de las 
calles importantes (modelo de ‘boulevard burgués’ siguiendo la idea de 
urbanización que anticipa la construcción arquitectónica). 

La especulación y los procesos de privatización frustraron este plan 
ciertamente ambicioso. Fue mucho más tarde, en 1962, cuando el Ayun-

tamiento afrontó la reforma del Plan General de Ordenación Urbana para 

reconvertir áreas de edificación extensiva con casas de vecindad agrupadas 

                                                 
125 El mobiliario urbano como puede ser la iluminación de aceite y gas da paso muy 

pronto a la electrificación con la “Sociedad Eléctrica de Guecho” (1994). Existían lámpa-
ras denominadas de ‘media noche’ y ‘noche entera’ según el horario de encendido. 
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en manzanas. Con lo cual, se apuesta una vez más por el carácter resi-
dencial de la zona incrementando la densidad como síntoma claro e 
inequívoco del desarrollismo de la época. La urbanización de cierta cali-
dad ha ido expandiéndose posteriormente hacia Romo junto al ferroca-
rril y las vías de tránsito suburbano. Entre los arenales y las vegas llanas 
se construyó la línea longitudinal de vías férreas junto a las que se asien-
tan industrias de relativa importancia. En las zonas que limitan con 
Leioa aparecieron algunos barrios obreros y perduraron unos pocos en-
tornos rurales. 

Precisamente el municipio de Leioa se encuentra básicamente en el 
límite territorial que dibuja una frontera visual en la imagen urbana, con 
el cambio radical del paisaje industrial de la margen derecha de la me-
trópoli desde Erandio y Astrabudua hasta Lamiako126, antes de llegar a 
las zonas residenciales de la burguesía en Getxo. El intenso crecimiento 
de población y la abundancia de espacios libres ha configurado núcleos 
urbanos y asentamientos dispersos en la que predominan grupos de obre-
ros cualificados y clases medias, acogiendo también una gran cantidad 
de servicios descentralizados de Bilbao, como los numerosos centros de 
enseñanza y el campus universitario de la Universidad del País Vasco - 

Euskal Herriko Unibertsitatea en Bizkaia junto al edificio abandonado del 

infructuoso proyecto para hospital hacia la década de 1970, lo que ha 
supuesto una importante antropización del paisaje. La elevada ocupa-
ción espacial de la industria en la vega del río es importante en los ba-
rrios bajos de Leioa como es el caso de Lamiako, con empresas de la 
rama del metal y la química fundamentalmente, junto a la línea del fe-
rrocarril de la margen derecha y actualmente el Metro Bilbao, otro ele-
mento de sutura metropolitana que es quizás mucho más evidente a su 
paso por los barrios ribereños de Erandio, localidad industrial de la mar-
gen derecha. 

Como municipio fabril de ese entorno, la Anteiglesia de Erandio 
debe parte de su protagonismo industrial al río Asua que era navegable 

                                                 
126 Al finalizar el siglo XIX con la urbanización de la zona de Las Arenas, se desecaron 
las marismas construyéndose un cauce artificial en los arenales de la desembocadura del 

río Gobela, dando origen así a la zona de Lamiako, antesala del futuro municipio de 

Leioa. De este modo, en su devenir histórico se observa que en la edad media fue un 
barrio independiente de la 'república' de Erandio hasta 1526, cuando, escindiéndose de su 

matriz principal constituyó parroquia propia independiente con la categoría de Anteigle-
sia en las Juntas de Gernika. Ya en el siglo XIX, otro hito importante fue la construcción 

de la carretera de la Ría y el ferrocarril con estación en Lamiako, dado el vertiginoso 
aumento poblacional. 
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en una parte de su trayecto, con lo que se establece el Puerto Real en el 
siglo XV: "a lo largo de sus orillas se distribuían diversos cargaderos, 
repartidos entre las jurisdicciones de Erandio y Sondica, en donde se 
desembarcaba fundamentalmente la vena que abastecía a las ferrerías de 
las merindades de Durango, Zornoza y Uribe"127. En la edad media ya se 
aplicaba esta forma de transporte, por lo que el denominado 'puerto de 
Asua'128 sigue un camino paralelo a la actividad ferrona cuya mayor ex-

pansión acontece probablemente en el siglo XVIII. Esta vía fluvial consti-
tuida nada menos que el centro distribuidor más importante de la vena 
consumida por las ferrerías de Bizkaia. No obstante, es obvio que, tal y 
como venimos diciendo, "la actividad del puerto de Asúa languidecerá 
progresivamente a lo largo del siglo XIX al tiempo que disminuya la acti-
vidad ferrona, hasta que casi queda inactivo con el advenimiento de la 
industrialización"129, pero para entonces Erandio ya se había consolidado 
como territorio eminentemente industrial con los requerimientos especí-
ficos a nivel de espacio, ubicación y comunicación para acoger la nueva 
industria tanto de fundición, como eléctrica –fluido eléctrico y alumbra-
do, energía para el tranvía eléctrico de Bilbao–, la calderería y la forja, 
los astilleros para la reparación y construcción de buques o la construc-
ción de ladrillo refractario destinado a la implantación de Altos Hornos. 

Las canteras de Axpe130 –con una presencia constante desde hace varios 

siglos– aún siguen en funcionamiento por la 'euforia constructiva' mientras 

                                                 
127 A. ITURBE MACH, Erandio, Diputación Foral de Bizkaia, Monografías de pueblos de 

Bizkaia, Bilbao, 1993, p. 53. En las inmediaciones de este paisaje ribereño existe actual-

mente un espacio abandonado con una enorme ruina industrial formada por naves de 
ladrillo propiedad de la empresa Aceros de Deusto. Se conocía desde mediados de la 

década de 2000 la intención de construir un polígono industrial en el lugar, uno de cuyos 
mayores inversores sería Cadenas Vicinay de la península de Zorrotzaurre. 
128 Sobre el cual en el momento de escribir estas líneas se estaba realizando un trabajo 

histórico de revisión de archivos y redescubrimiento geográfico-cultural de su importan-
cia fluvial y marítima, por parte de un equipo de investigadores al amparo de una beca de 

colaboración de Eusko Ikaskuntza - Sociedad de Estudios Vascos. 
129 También hay muestras de la actividad de canteras y su aprovechamiento en la edifica-

ción, ya que "todavía hacia 1830, mientras se construía la plaza nueva de Bilbao, la pie-
dra allí utilizada provenía de las canteras de Lujua y era transportada a través de la ría de 

Asúa", A. ITURBE MACH, Erandio, p. 54. 
130 De origen volcánico, a raíz de unas erupciones submarinas hace más de 75 millones 

de años. Aparecieron restos de traquitas, roca inusual en el País Vasco, lo cual confirma 
el alto valor geológico del lugar. Para el aprovechamiento de las canteras se instaló una 

de las empresas más importantes del municipio, Metalquímica del Nervión, que funcionó 
desde 1957 a 1991. 
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que hacen su aparición la transformación siderúrgica y la cerámica y 
porcelana industrial. 

La 'invasión industrial' del entorno observamos que se va articulan-
do como un gran engranaje territorial con las diversas jerarquías en la 
implantación industrial pero asumiendo que a pesar de que las industrias 
subsidiarias dependen de las tractoras para su pervivencia, tampoco las 
mayores industrias punteras podrían sobrevivir sin los productos propor-
cionados por las menores. Todo ello conforma un entramado urbano-
industrial en un territorio construido sin solución de continuidad donde, 
de forma ajena a toda ortodoxia urbanística, la residencia se adosa a la 
industria y los talleres a las viviendas en unos espacios a menudo marca-
dos por la escasa salubridad. Los efectos negativos sobre la población se 
agravan además durante las épocas de cierre y reducción de plantillas 
tras la crisis de 1921, lo que afecto a muchas empresas –sobre todo el 
sector metalúrgico y los astilleros– aunque la gran mayoría no llegaron a 
cerrar, produciéndose una lenta recuperación posterior hacia la década 
de 1930, tendencia al alza que se mantendrá tras el lapsus de la Guerra 
Civil. La influencia de la crisis desata cierta diversificación en la indus-
tria con la aparición de nuevas empresas cerámicas y de cementos, así 
como la potenciación de la actividad gabarrera y de remolque en la Ría. 

En todo caso, Erandio queda caracterizado por la canalización de 
las márgenes de la Ría desde la época del ingeniero Crane en 1753-1758 
hasta Churruca entre 1878 con la apertura de la dársena de Axpe para un 
mayor calado. El urbanismo de las calles denota así mismo cierta in-
fluencia inglesa de ciudades como Liverpool o Manchester. Otros ele-
mentos de personalidad más acusadamente local como el quiosco de la 
plaza del ayuntamiento se construyen en 1903 y un hito importante será 
el denominado Paseo de Churruca en 1888, urbanización peculiar del 
borde del agua con la colocación de arbolado, bancos y alumbrado pú-
blico entre 1901 y 1927. Este espacio quedaría totalmente suprimido a 
mediados de la década de 1940 y después por la implantación industrial. 

No obstante, hacia el año 2007 se conocía la noticia de que los veci-
nos del barrio de Altzaga entregaban al Ayuntamiento un documento 
para recuperar el antiguo paseo delimitado entre el pabellón de La Naval 

y la dársena de Axpe por toda la ribera de la Ría, instando así mismo la 
recuperación patrimonial de la planchada de la antigua grúa de La Franco 
ubicada en el paseo (elemento emblemático identificador del territorio y 
del paisaje fluvial que aparece en viejas fotografías e imágenes de la locali-
dad); monumento histórico dedicado al intenso trabajo que se realizaba en 
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dichos muelles mediante dicho artilugio. Todo ello se pretendía enmar-
car en las obras del paseo de la Ribera de Erandio paralelo a la carretera 
de la Ría, con carril cicloturista y varios miradores entre las instalaciones 
de la empresa ARN y el actual embarcadero, separado de la carretera 
mediante un parterre elevado y plantado con arbolado para mitigar el 
impacto visual y sonoro del tráfico. La actuación principal consistía en la 
creación de una grada con diferentes alturas, rampas de acceso y pavi-

mentación que se integraría en el entorno. La instalación de mobiliario 
urbano auxiliar contribuye también a la transformación de uno de los 
enclaves fluviales más populares de Erandio. En la segunda fase se pre-
veía la habilitación de una pasarela peatonal para la unión del área pea-
tonal con el embarcadero del ‘gasolino’ o bote de pasaje aún en funcio-
namiento entre Erandio y Barakaldo (remodelando el edificio de la ta-
quilla y la zona de espera de pasajeros, pudiendo acoger algún estable-
cimiento hostelero con terraza orientada a la Ría). Los vecinos argumen-
taban, precisamente, que Erandio siempre ha sido un municipio que ha 
vivido de cara al frente de agua de la Ría. 
 
 
2.2.4. LA INTENSA OCUPACIÓN Y LOS SUELOS DE RESERVA EN LAS MÁRGENES 

DE LA RÍA 

 
Después de la década de 1950 la 'invasión industrial' acoge toda la 

margen fluvial de la Ría hasta Leioa, limitándose la posibilidad de cre-
cimiento urbanístico solamente hacia el interior de las poblaciones, pro-
duciéndose así durante la siguiente década de 1960 la ocupación del Valle 
del Txorierri –Asua–, en el 'contexto de crecimiento general' de índole 
desarrollista, aunque aún en los primeros años de 1970 la industria en 
Asua sigue siendo minoritaria, con nuevas industrias de electrolitos y 
maquinaria, lo que no suplanta, sin embargo, la importancia de la trans-
formación del metal. El capital extranjero y las fuertes inversiones vuel-
ven a reafirmar la hegemonía industrial de la ribera de la Ría con nuevas 
empresas químicas –Dow-Unquinesa, Metalquímica...– como 'signo' de una 

'nueva etapa'. Sabemos que unos años después, en la siguiente década de 

1980 comienza a percibirse la gran crisis que arranca con la incorpora-
ción a la Comunidad Económica Europea y concluye en el desmantela-
miento pero, aunque es obvio que la masiva industrialización del área 
metropolitana de Bilbao se produce en la margen izquierda, en los años 
finales de la década (1980) hay en la margen derecha, desde Erandio hasta 
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Lamiako en Leioa, una concentración industrial nada despreciable que 
incluye industrias cerámicas, cementos y derivados, empresas químicas, 
industrias de madera, estructuras de construcción, transformación y edi-
ficación, instalación, montajes de cubiertas y acabados... además de la 
metalurgia que sigue siendo el sector más importante y el que más tem-
prano acusa los efectos de la desindustrialización131. 

Los efectos sobre el plano urbano que decíamos, se hacen notar por 
la intensificación del poblamiento urbano en la orilla de la Ría que con-
trasta con el poblamiento rural disperso en las zonas altas del interior, lo 
que proporciona una dualidad en el poblamiento de Erandio, y quizás 
también Leioa aunque con menor intensidad. Estos núcleos, sin embar-
go, quedan al margen de cualquier tipo de planificación urbanística y su 
"modelo de poblamiento responderá a criterios espontáneos", si bien el 
problema se intensifica por la llegada de la inmigración y el chabolismo 
como fenómeno que se extiende al territorio metropolitano y experimen-
ta "fuertes alteraciones a causa de la desordenada acumulación de pobla-
dores"132, lo cual es evidente en zonas como Astrabudua que han seguido 
una tradición urbana sedentaria casi desde la edad media. 

Sea como fuere, la contraposición del mundo industrial y el mundo 
rural más homogéneo que practica la agricultura de subsistencia, "no 

deja de ser la manifestación de una dualidad más profunda en la que se 
enfrentan estructuras y modelos de vida opuestos, pero al mismo tiempo 
complementarios. Lo interesante en nuestro caso es la coexistencia de 
esos modelos en el tiempo y en el espacio, hasta constituirse en lo que 

                                                 
131 Sobre estas cuestiones véase A. ITURBE MACH, Erandio, p. 97. (tablas). 
132 Pobladores foráneos que en su mayor parte forman familias de estructura nuclear 
mucho más reducidas que las extensas familias de los nativos en la zona rural. "Esta 

familia industrial más pequeña es característica de un primer momento de la inmigración 

especialmente duro, en el que la propia supervivencia descarta la posibilidad de alojar a 
miembros improductivos en las familias. Por ello, el hogar obrero constaba fundamen-

talmente de los padres y dos o tres hijos, que nada tiene que ver con la estructura más 
compleja de la familia rural". En este sentido el autor afirma rotundamente que "no exis-

te una crisis del mundo rural", sino que "su evolución es mucho más pausada, mante-
niéndose un ritmo sostenido de contribuyentes rústicos, con un ritmo de crecimiento que 

no tiene nada que ver con la contribución urbana, pero que no por eso deja de existir. 

Una característica importante de la contribución urbana de Erandio es la desigualdad en 
su reparto geográfico. Existen zonas en las que un número reducido de contribuyentes 

concentran altos porcentajes de riqueza, mientras que en otras zonas ocurre exactamente 
lo contrario". A. ITURBE MACH, Erandio, pp. 114-115. 
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probablemente sea una de las características definitorias"133 del espacio 
metropolitano de Bilbao. 

No obstante, la industria prefirió asentarse y ocupar progresivamen-
te los mejores suelos de las vegas a orillas de la Ría que se extendían por 
los terrenos llanos de la margen izquierda desde Lutxana hasta Sestao, 
ese espacio intersticial que además disponía de cauces fluviales cuya 
situación estratégica 'intermedia' posibilitaba el embarque y transporte 

del mineral desde la bocamina hasta el mar. "En dicha franja de terrenos, 
interrumpida por el monte Rontegi y el río Galindo, fueron disponiéndo-
se los distintos usos industriales y residenciales, de tipología obrera éstos, 
intercalándose redes de ferrocarril y viarias, áreas de servicio industriales 
y portuarias, cargaderos de mineral y demás artilugios", esas estructuras 
arquitectónicas e ingenieriles que en algunos casos denominaremos 'mo-
biliario industrial' y que proporcionan una visión estética del paisaje, 
ocupado también intensamente por la urbanización más o menos des-
controlada sobre todo en Barakaldo, Sestao y los barrios periféricos. Los 
consiguientes 'desajustes' "derivados de la interrelación entre la industria 
y el territorio son perceptibles desde el análisis de la localización geográ-
fica, la utilización del suelo y la organización del espacio urbano", cuyo 
factor de crecimiento es la industrialización. 

Todo ello infunde al territorio un valor de 'paisaje urbano heterogé-

neo' de difícil lectura sobre todo en el núcleo de la margen izquierda, con 
el río Galindo y una topografía adversa, con bruscos cambios de altitud 
que interrumpieron en cierto modo este poblamiento lineal que tenía su 
continuidad en el barrio baracaldés de Desierto y su prolongación en 
Burtzeña, interrupción que aún hoy se divisa desde Barakaldo tal y como 
luego veremos. Y es que el monte Rontegi y el río Galindo como hitos 
geográficos importantes de estructuración territorial junto con la Ría, 
"impusieron también sus limitaciones, y quebraron en cierto modo el 
continuum urbano que se extendía hasta Burceña"134. 

Es así que la situación privilegiada de Sestao en la ribera del río y en 
las cercanías de los yacimientos mineros de Triano contribuye a la com-
pleta urbanización del municipio y la implantación de la industria side-
rúrgica, acompañado del creciente movimiento migratorio durante el 
siglo XX, que se intensifica a partir del ecuador del siglo. Un correspon-
sal de la revista El Abra de 1928 ya decía que “el escudo de Sestao tiene 

                                                 
133 A. ITURBE MACH, Erandio, pp. 114-115. 
134 M. GONZÁLEZ PORTILLA, Los orígenes, p. 449 y 475 (el subrayado de la palabra 'artilu-

gio' es nuestro) y p. 526 (el subrayado pertenece al autor). 



Formación y consolidación del área metropolitana de la Ría de Bilbao 

 

 

139 

 

como emblema un barco y al fondo unas fábricas: ello da una idea de lo 
que en la vida social representa este municipio, creado por y para la pro-
ducción”135. El núcleo antiguo136, similar a Barakaldo en la ladera de una 
colina, queda enteramente absorbido por la industria y la nueva urbani-
zación progresiva. En la vega de la Ría, en torno a Desierto, se instalan 
las industrias ocupando las antiguas marismas las comunicaciones como 
el ferrocarril y la carretera de la margen izquierda. 

Anteriormente, Sestao había pertenecido hasta finales del siglo 
XVIII a la mancomunidad de los Tres Concejos del Valle de Somorros-
tro, junto a Trapaga y Santurtzi pero de menor peso económico, al tra-
tarse de un concejo rural y bastante pobre. Una vez que la Ría fuera ca-
nalizada los terrenos de marismas que bordean el núcleo de Sestao ad-
quirieron un valor inusitado como lugar ribereño estratégico y privilegia-
do para el asentamiento de la industria. Los espacios fluviales existentes 
entre las tierras llanas de labranza y las marismas, cubiertos de juncales, 
así como el monte bajo con abundante vegetación se transformaron en 
fábricas y astilleros de ribera, en mitad del novedoso entramado de vías 
férreas con una red ingente de transportes por ferrocarril, por carretera y 
por la Ría. Además de la transformación del territorio humanizado vi-
sualizado en los símbolos cambiantes del paisaje litoral tal y como he-

mos reseñado en Portugalete y otros espacios del área metropolitana de 
la Ría de Bilbao, todo ello ha sido, por todos sus avatares de la historia 
moderna, un crisol de culturas e identidades, de inmigración y de globa-
lización; laboratorio de sociología y de historiografía contemporánea, lo 
cual también se deduce de ese rostro estético que nos han legado los pai-
sajes etnográficos repletos de elementos alusivos a la industria y a la ma-
ritimidad que intentamos poner de manifiesto en este estudio. 

Siguiendo con los antecedentes y evolución de Sestao, es reseñable 
un hecho importante para comprender el desarrollo aparentemente ho-
mogéneo pero subsidiariamente desigual de los núcleos poblacionales de 
la margen izquierda del área metropolitana de Bilbao, después anteigle-
sias y municipios. Esto es así puesto que a pesar del Fuero de Bizkaia de 
1526 que reservaba la explotación de los montes –inclusive o sobre todo 
los recursos mineros– a 'todos los vizcainos', en la práctica tales explota-

ciones y recursos quedaban a expensas de los pueblos o anteiglesias a 
cuya jurisdicción pertenecían. "De esta forma, sus vecinos podían explo-

                                                 
135 Citado en Portugalete, años veinte, p. 276. 
136 Se desanexiona de Santurtzi y Trapaga en la fecha temprana de 1805, formando 
Ayuntamiento propio. 
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tarlos dentro de un régimen en el que no se establecían títulos de propie-
dad sobre las explotaciones"137. No obstante, a lo largo del siglo XVIII 

desde la Diputación se ejercen presiones para que estos derechos de explo-

tación se extiendan a todos los territorios de Bizkaia. Hecho que se com-
plica por los intereses de los distintos estamentos dedicados a la extrac-
ción minera y posteriormente en el siglo XIX con la aparición de la figura 
de 'tratantes de venas' de mineral férreo. Unido a ello, la gran industria 

hace su aparición en la margen izquierda y específicamente en Sestao, 
preludiando esos paisajes semiocultos en las fábricas que esconden arqui-
tecturas y estructuras con texturas y colores de belleza plástica e inspira-
ción romántica. 

Respecto a las cuestiones de índole urbanística y ordenación de es-
pacios públicos urbanos, si analizamos la estructura del municipio y a 
diferencia de las localidades contiguas polinucleares, Sestao presenta una 
estructura mononuclear que se mantiene hasta el siglo XIX, de modo que 
el asentamiento 'centrífugo' se hará notar a partir de las primeras décadas 
del siglo XX con la expansión urbana en torno a las fábricas y la morfo-
logía urbana que se realiza en forma estrellada, tomando como eje el 
casco antiguo de la Anteiglesia. 

Otro tanto sucedía en Barakaldo, que a comienzos del siglo XX for-
maba un reducido núcleo de caserío ubicado sobre una colina junto a la 

estación del ferrocarril138, anteriormente había sido orilla fluvial de nu-
merosas ferrerías y ‘vega de fundiciones’, de donde al parecer provendría 

                                                 
137 C. RAMOS LARRIBA, Sestao, Diputación Foral de Bizkaia, Monografías de Pueblos de 

Bizkai, Bilbao, 1997, p. 102. 
138 Como Anteiglesia de la Merindad de Uribe –como la Villa de Bilbao–, aparece por 

primera vez en documentos históricos hacia el siglo XI, bajo el señorío de López Veláz-

quez ('Barakaldo' denota para el historiador y escritor del siglo XVIII Juan Ramón de 
Iturriza y Zavala 'lugar de huertas', de donde se surtía a Bilbao verduras, frutas y hortali-

zas). La Anteiglesia fue fundada en la edad media, hacia el año 1340 –poco después que 
Bilbao–, desmembrándose de su matriz Erandio. En este sentido, la precisión de sus 

límites jurisdiccionales vino marcado por la fundación de las villas contiguas como Bil-
bao y Portugalete, lo que conllevó para Maite Ibáñez una redefinición de los espacios, 

añadiéndose diferenciaciones económicas con el nacimiento de las pequeñas urbes me-

dievales. Bajo el régimen foral en el antiguo régimen se gobernaba por un fiel sin asiento 
ni voto en las Juntas Generales de Gernika, ya que se separó de su matriz Arrigorriaga, 

sin consentimiento del Señorío de Bizkaia. A finales del siglo XIX se produce también la 
anexión a Barakaldo del núcleo interior de Alonsotegi, zona que ha conservado su carác-

ter rural, por lo que el mundo rural tampoco es totalmente ajeno de estos municipios de 
la margen izquierda, aunque más residual que en la margen derecha. 
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el topónimo139. En la desembocadura del río Galindo en las aguas del 
Nervión ya formaba una pequeña ensenada muy aprovechable como 
refugio (territorio donde a la postre se habilitaría la dársena de Portu que 
veremos después como uno de los lugares de más intensa industrializa-
ción y posteriormente sujeta a remodelación y rehabilitación urbanística 
como elemento fluvial simbólico de dilatada historia y memoria portua-
ria), en la época en que la Ría resultaba ser un brazo de mar peligroso 
que comunicaba con la vega de Bilbao aguas arriba. 

Es presumible que los Reyes Católicos iniciasen ya la ejecución de 
trabajos para el amejoramiento del cauce de la Ría, eliminando obstácu-
los naturales que impedían el paso de las embarcaciones. Uno de los 
primeros muelles del área metropolitana se materializaría en la época del 
reinado de Carlos V a partir de Portugalete, momento a partir del cual 
comenzaría a funcionar el Consulado de Bilbao con múltiples obras de 
canalización y encauzamiento a lo largo de los siguientes siglos, además 
de los fuertes de las orillas; construcciones arquitectónicas militares para 
la defensa del puerto interior contra ataques piratas e incursiones corsa-
rias, lo cual connotaría simbólicamente las trazas de un paisaje aguerrido 
que iría configurándose desde Bilbao hasta El Abra. Con el siglo XVIII 
llegan los frailes del convento de Desierto y otros ingenieros reales, civi-

les y militares para estudiar pormenorizadamente la Ría y sus circuns-
tancias naturales con el objetivo de mejorar los fondeaderos y continuar 
los encauzamientos desde Portugalete hasta Sestao. En esa época el con-
sulado instaló argollones de hierro (aros sujetos a los lados de los mue-
lles) para amarrar los buques en lugar de hacerlo en los árboles como 
hasta entonces, lo cual supuso la asunción de uno de los elementos de 
mobiliario urbano portuario más significantes que han perdurado casi 
hasta nuestros días. Muchos de los muros de contención fueron cons-
truidos con la idea de que las crecidas no abnegaran las vegas ribereñas, 
a lo cual ayudaban los tupidos núcleos de tamarindos que bordeaban 
gran parte de las orillas del Galindo desde Ugarte hasta La Punta. La 
superficie de agua de los ríos era mucho mayor que en la actualidad, 

                                                 
139 Supuestamente haría referencia en euskera a un territorio ribereño (‘Ibarra’), a lo que 

se le añadiría el término ‘kaldu’ o ‘kalda’ proveniente del mundo de la fundición, en la 
época en que en los territorios encartados aún se hablaba la lengua vasca. Insistimos que 

para nosotros estas asociaciones siempre son dudosas y, en todo caso, anecdóticas, traí-
das a colación únicamente como nota curiosa muy colateral a nuestro estudio y en este 

ejemplo concreto, como asociación temprana del frente fluvial de la Ría con la industria 
del hierro. 
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hasta que las vegas fueron todas ellas paulatinamente ensanchadas y las 
múltiples marismas desecadas, lo cual es una constante en el caso de los 
espacios urbanos fluviales que citamos en el presente trabajo. 

Desde el enclave de Galindo se divisaba el paisaje con el mar al fon-
do, en el estuario del Abra, las montañas piramidales del perímetro e 
incluso Somorrostro con sus montes de hierro como describían los espo-
rádicos viajeros por las tierras de la Ría. Algunas gentes se dedicaban a la 

captura de mariscos que abundaban en los arenales, en las márgenes del 
río ya encauzado en las dos riberas desde Sestao hasta Portugalete. El 
ondulante y poco profundo cauce del Nervión aparecía bordeado de ma-
rismas a la altura de la isla de San Nicolás de Ugarte, y las tierras recu-
biertas de frondoso arbolado en el paraje después denominado Urbinaga, 
campa de alta concentración industrial. Otros elementos vitales de su-
pervivencia eran los asociados a la agricultura y los viñedos, las vegas 
donde comenzaría a formarse el casco urbano de Sestao con su iglesia140 
y escaso caserío de lenta evolución demográfica hasta el siglo XIX y la 
industrialización galopante. 

Los canales formados por la Ría a causa de la isla de San Nicolás 
obstaculizarían sobremanera la navegación, además de la Peña del Fraile 
situada en medio del canal imposible de demoler, sobre la que relatan 
que colocaron una baliza de madera con aros de hierro a modo de señal 

marítima. Aparte de la barra de Portugalete, en esa zona del interior de 
la Ría también se producía otro banco de arenas que, atravesando el río, 
impedía muchas veces la navegación y los virajes, dándose el caso fre-
cuente de hallarse muchos navíos allí varados sin poder hacerse a la mar. 
Como hitos arquitectónicos relevantes anteriores a la época de la indus-
trialización, que por consiguiente se erigían a la manera de símbolos 
emblemáticos de la Ría existían el fortín del alto de Mendieta que domi-
naba la Ría desde las playas de Sestao hasta las marismas de La Punta, y 
la torre del propio concejo que desapareció en la década de 1930, siglos 
después de haber sido desmochada por los Reyes Católicos tras las lu-
chas de los banderizos en Vasconia141. 

Dicho paisaje acuñado por siglos de relaciones humanas y de las per-
sonas con el medio, se trastocará radicalmente cuando la Ría comience a 

                                                 
140 Nombrada por algunos autores como Santa María de Sexto, el concejo formado junto 

a ella estaría habitado desde el siglo IX, si bien carecía de una ordenación comunitaria. 
141 Abandonada ya en el siglo XIX, en sus bajos se instaló un taller de carpintería para la 

fabricación de carros y botes de pesca. La polémica surgirá en 1931 con la intención de 
demoler la torre para la construcción de la plaza del pueblo. 
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ser utilizada para transportar mineral, para acarrear carbón e instalar la 
industria, dando así lugar a las nuevas sendas y caminos que se coaligan 
todos ellos en la era del monocultivo del hierro. El viejo concejo co-
mienza a poblarse e intensificarse desde Burtzeña hasta Urbinaga y Por-
tugalete, ocupando primeramente toda la ribera de la Ría. Los árboles, 
las viñas y las huertas como anterior sustento de la población dejan paso 
a las calles, los pabellones y los altos hornos142 así como la construcción 
naval moderna (Sociedad Española de Construcción Naval), aprove-
chando las estructuras de unos astilleros ya existentes (Astilleros del 
Nervión). Con ello, desaparecen las playas ricas en pescado y marisco 
sustituidas por naves industriales, a medida que los muelles de piedra 
son también sustituidos por los muelles de hormigón de las fábricas. 

Anteriormente, durante la revolución de la industria ferrona, las fe-
rrerías comenzaron a instalarse a las orillas de los ríos a no a excesiva 
distancia de los propios yacimientos mineros, para servirse de un doble 
aprovechamiento del agua de los cauces como medio de transporte y 
como fuerza motriz de barquines, fuelles y después martinetes, ya a fina-
les del siglo XV y comienzos del XVI. Suponemos que aquel cambio es-
tructural en los modos de relación del ser humano con el medio geográfico 
a causa de los métodos de laboreo y producción, debió de suponer una 

transformación paisajística tan significativa de las riberas fluviales como lo 
fue, más o menos en la misma época, la aparición de los case-ríos en los 
valles interiores y en las laderas montañosas, cumpliendo el rol de unida-
des de producción familiar que presentaban una nueva imagen arquitectó-
nica que ha perdurado como símbolo de identidad territorial. 

El lugar de Desierto de Barakaldo, uno de los frentes de agua de 
mayor industrialización que debe su nombre al antiguo convento de la 
orden monástica de los Carmelitas Descalzos del Desierto, sería un te-
rreno de marismas desecadas por la primitiva industria ferrera junto a un 
aplacado promontorio donde existiría una ermita dedicada a San Nicolás 
de Bari por marinos extranjeros, cerca también de los terrenos de Urbi-
naga (lugar entre dos aguas, con un fondeadero utilizado desde tiempos 
remotos y supervisado por el Consulado bilbaino). Desde ahí se divisaba 
un panorama en el que precisamente reinaban los escasos caseríos del 

valle envueltos entre manchas de arbolado, prados y campos de maíz tal 

                                                 
142 Entre los nuevos servicios que necesitaba la ciudadanía el concejo de Sestao encarga 
por ejemplo dos fuentes monumentales de carácter funcional y ornamental, decoradas 

con el escudo de claras referencias marítimas y portuarias, una de las cuales se instala en 
la campa de Urbinaga junto a la Ría. 
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que típica estampa del costumbrismo más pintoresco, además de la fértil 
vega y las playas que se perdían en el horizonte, apareciendo más o me-
nos marcadas según el devenir de las mareas. Desde este Barakaldo de 
comienzos del siglo XVIII se divisaba el extremo de la Ría en su larga 
desembocadura con la villa de Portugalete como ‘guardián’ del Abra. 

Con la masiva industrialización Barakaldo formará, sin embargo, un 
espacio de alta concentración industrial y poblacional que sobrepasa sus 

límites municipales, constituyendo un centro secundario metropolitano 
que, aunque subordinado a Bilbao como ciudad rectora y organizadora 
del territorio, ostenta junto con Sestao, un rango asimilable a la capitali-
dad metropolitana en lo que se refiere a la margen izquierda. Como hito 
más significativo, la fusión de La Vizcaya y La Iberia en 1902 con Altos 

Hornos de Bilbao, pone las bases para la fundación del gran complejo em-

presarial de Altos Hornos de Vizcaya, lo que ha proporcionado las señas de 

identidad modernas tanto de Barakaldo como Sestao, cuyo desarrollo va 
parejo. Unas señas de identidad que indudablemente van parejas a la 
transformación física y la imagen del paisaje, con la circunstancia de un 
pasaje histórico, donde entrevemos los indicios de variación y transfor-
mación del concepto de paisaje. 

Uno de los espacios geográficos más singulares será en este sentido 
la confluencia de los ríos Galindo y Nervión, donde se implanta la pri-

mera gran fundición vizcaina con el 'encendido' de los primeros altos 
hornos, lo que no supuso, sin embargo, la desvinculación de sus habitan-
tes de la tierra. El cambio de la explotación minera tras la Ley de Minas 
de 1825 aplicada posteriormente en Bizkaia, transformándose en una 
actividad totalmente capitalista, incidirá en las nuevas relaciones labora-
les tanto como en la 'estética del paisaje industrial', con la creación de 
unos elementos emblemáticos de la orilla de la Ría como los cargaderos 
de mineral; elementos mobiliarios industriales indisociables a los espa-
cios ribereños de la metrópoli bilbaina. Junto con el 'gran paisaje' indus-
trial, los 'micropaisajes' que se organizaban en el interior de los comple-
jos industriales tendían también a transformar el 'paisaje ocupado', como 
en el caso de Altos Hornos, cuya factoría ocupaba un gran complejo de 56 

hectáreas con talleres y fábricas que comunicaban interiormente con una 

red ferroviaria interna de una veintena de kilómetros. Así mismo, "la 
expansión de la gran siderurgia arrastró consigo a otros sectores como el 
naval, químico, textil, cerámico y sobre todo metalúrgico. En un breve 
período de tiempo se constituirán una multitud de grandes, medianas y 
pequeñas empresas, produciéndose una concentración fabril sin prece-
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dentes"143. Toda esta euforia industrial sufriría, sin embargo, un revés al 
término de la Gran Guerra europea, con la progresiva competencia y la 
situación de cierto desfase tecnológico, lo cual no llega a incidir drásti-
camente a efectos visuales del territorio. 

La industria fue así la gran modeladora del paisaje e impulsora del 
fenómeno de la urbanización 'in estricto sensu' a partir del final del siglo 
XIX, en un hábitat teñido hasta entonces con una imagen del tipismo 
rural, conformado por caseríos y barrios dispersos, que se irán transfor-
mando muchos de ellos en barriadas más densas y compactas de edifica-
ción obrera. Tipologías que difícilmente conectaban con la idiosincrasia 
del lugar (si es que existe tal idiosincrasia) pero que eran necesarias para 
albergar la creciente población, lo cual comienza a formar cierta estruc-
tura de ciudad con otros edificios de servicios urbanos –mercados, escue-
las, templos parroquiales, alhóndigas; así como redes de agua, ilumina-
ción, saneamiento o alcantarillado–, plazas, reducidos jardines urbanos y 
más bien una deficitaria dotación de espacios públicos urbanos y lugares 
para la estancia y el esparcimiento, ya que la industria 'modelaba un 
entorno propicio' para su sustento, con el gran impacto provocado por 
ejemplo por los tendidos ferroviarios que producían hendiduras espacia-
les difícilmente salvables. 

En este sentido, en el entorno metropolitano de Bilbao se daban los 
tres elementos indispensables, generadores de la ciudad moderna según 
Lewis Mumford: la mina, la fábrica y las vías férreas, a lo que cabría 
añadirle el interés humano o la necesidad imperiosa de subsistencia. La 
principal arteria de comunicación era el camino real que coincide con la 
carretera Bilbao-Santander, siendo Cruces –barrio de Barakaldo– preci-
samente la encrucijada desde donde partían las ramificaciones del ca-
mino que atravesaba la zona de Desierto, entonces repleta de arenales 
junto a las marismas y los terrenos de explotación agrícola. Podemos 
confirmar la aleatoriedad de la construcción en Barakaldo que establece 
tramas urbanas anárquicas, en unos espacios que llegaron a estar atrave-
sados incluso por cinco líneas distintas de ferrocarril144, en un todo unifi-

                                                 
143 M. IBÁÑEZ, Barakaldo, Diputación Foral de Bizkaia, Monografías de pueblos de Biz-

kaia, Bilbao, 1994, p. 149. 
144 Ferrocarril de la Orconera, de la Franco-Belga, Luchana Minning, ferrocarril a Portu-
galete y el tren de la Robla respectivamente. De hecho, Iñaki Uriarte, entre otros y otras 

autores y autoras, nos da cuenta de que la llegada del ferrocarril a Portugalete constituyó 
un acontecimiento de gran calado urbanístico, social, económico y tecnológico al final 

del siglo XIX. El trazado que comienza en los muelles de la Naja (Bilbao, al otro lado del 
Arenal) y junto al puente, recorre toda la margen izquierda de la Ría ajustándose a la 
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cado que irá "creando un apretado conjunto a lo largo de la Ría en el que 
se entremezclarán las fábricas y las viviendas, el espacio industrial con el 
espacio residencial, característica que se ha mantenido hasta nuestros 
días"145, cuya imagen es la que nosotros ahora ponemos de manifiesto 
bajo la 'mirada estética' de reminiscencias escultóricas y arquitectónicas. 

Los empeños de planificación urbanística debieron comenzar hacia 
la mitad de la década de 1885 en Barakaldo, con la primera Reglamenta-

ción de Planeamiento, las Ordenanzas de Construcción y el plano de la 
Anteiglesia realizado por Casto Zabala. Plano que tuvo sus reformas en 
el inicio del siglo XX para la intensificación de la urbanización, lo cual 
ya comenzó a alzar voces críticas en el municipio respecto a las condi-
ciones de hacinamiento e insalubridad. Estas cuestiones se intentaron 
solventar en parte con la construcción de decenas de fuentes de agua 
potable para surtir, sobre todo, a lavaderos y mataderos. Por lo que, una 
vez más vemos aparecer elementos urbanos asociados a unas necesida-
des concretas e imperiosas en un tiempo determinado y cómo después, 
cuando su funcionalidad declina, en el peor caso desaparecen o de lo 
contrario perduran en la trama urbana como elementos 'monumentali-
zados', puesto que se preserva la rememoración de un modo de vida y 
una cultura específica. 

En la construcción, la dualidad entre una vivienda obrera que a ve-

ces puede merecer incluso el calificativo de 'digna' y la edificación masi-
va en altura no se hace esperar desde las postrimerías del siglo XX, con-
solidándose como es lógico a partir de la década de 1940. Un elemento 
singular de postguerra civil, la conocida como Herriko Plaza constituyó 
el centro neurálgico del municipio, lugar que también en la actualidad se 
encuentra integrado en las áreas de rehabilitación urbanística. El patri-
monio artístico también presenta aquí cierta singularidad ya que: entre 
aquella –la Herriko Plaza– y la avenida Arana se habilitó un espacioso 
parque público, [...] con una vistosa pérgola en su centro. Decoran el 
recinto un monumento en pantalla aparejado en sillar y con relieves en 
bronce, firmados por Lucarini, representando el trabajo y la caridad, y 
frente a él, una fuente de fundición"146. Monumento, escultura pública, 

                                                                                                                   
topografía del borde ribereño desde el corazón bilbaino casi hasta el puerto del Abra, en 

el muelle viejo de Portugalete, donde aún prevalece la vieja estación de La Canilla. Así 

llegaría la primera gran transformación de la villa marítima, con un notable incremento 
de la población y una estética urbana que se extendería laderas arriba. 
145 M. IBÁÑEZ, Barakaldo, p. 249. 
146 M. IBÁÑEZ, Barakaldo, p. 255. 
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mobiliario urbano y 'micro-arquitectura' que son indisociablemente 
complementarios en la configuración de los espacios urbanos decimonó-
nicos –tal y como vemos en Portugalete o en Bilbao–. La 'primacía del 
hierro' se hace notar además en estos elementos urbanos manufacturados 
–el mobiliario–, así como en la propia 'arquitectura del hierro' que tras-
ciende la funcionalidad industrial para plasmarse 'estéticamente' en ele-
mentos más amables de creación de ciudad o sutura urbana, como sería 
el puente 'colgante'147. 

Ya en las décadas de la especulación, la irracionalidad urbanística se 
intensifica en Barakaldo –otro tanto sucede en Sestao– y el despropósito 
general preludia las monstruosidades como la intensa ocupación de las 
laderas montañosas en Rontegi o San Vicente –también esto sucedía en 
Bilbao, en Otxarkoaga, Masustegi o Arangoiti– además de los núcleos 
dispersos y diferenciados del centro urbano (Cruces, Retuerto...). En 
1956 se aprueban otras Ordenanzas de Construcción mucho más flexibles y 

el supuesto 'ensanche' del municipio que abarcaría los terrenos llanos de 
Galindo tuvo que retraerse por los requerimientos del Plan Comarcal de 

1943, que destinaba todos los mejores suelos a la implantación industrial 
y portuaria. En este clima contradictorio, un nuevo Plan de Ordenación 

Urbana fue promovido por el Ayuntamiento para implantar cierto orden 

espacial. Por una parte se preveía la separación de la industria y la vi-
vienda según el grado de peligrosidad, 'exceptuando' las anteriores zonas de 
'coexistencia' fabril y residencial –Burtzeña, Lutxana, Valle del Kadagua–. 

Por otro lado se asumía como admisible la formación de núcleos 
'autónomos' separados del casco urbano, como centros secundarios de 
vivienda y todo tipo de servicios comunitarios –Cruces y San Vicente–. 
Por último, en el esbozo de esta estrategia la vega de Ansio predestinada 
provisionalmente a edificación abierta, se cedía definitivamente a usos 
industriales, tal y como pronto sucedió. Si las 'cesiones' espaciales no 
eran ya suficientes, ello reflejaba cómo el siguiente plan del final de la 
década de 1960 sufrió aún más 'restricciones' y 'modificaciones de dispo-
siciones' por la presión de los promotores industriales e incluso el esta-
blecimiento de nuevas vías de comunicación, hechos que no evitaban la 
especulación creciente e imparable. La especulación será un hecho co-

mún que se deja sentir del mismo modo en la parte interior de la metró-
poli bilbaina, cuya mención no podemos obviar, con un territorio que ya 

                                                 
147 Puente transbordador o Puente de Bizkaia. Erróneamente llamado 'colgante' ya que su 

proceso de funcionamiento es otro muy distinto. Puente 'colgante' de Bilbao lo fue por 
ejemplo el que existió en Burtzeña, ciertamente reseñable y paradigmático. 
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adquiere carácter de conurbación entre los municipios de Arrigorriaga-
Basauri-Etxebarri y Galdakao, límite geográfico que imponemos al terri-
torio metropolitano. 
 
 
2.2.5. RÍO ARRIBA POR EL CAUCE DEL IBAIZABAL-NERVIÓN: LAS CONURBA-

CIONES DEL INTERIOR 

 
Respecto a los antecedentes de Galdakao y Extebarri, se constata la 

producción industrial de hierro en ferrerías desde la edad media hasta el 
ocaso del antiguo régimen. El fundido de mineral se realizaba con técni-
cas tradicionales como el carbón vegetal, hasta el siglo XV que introduci-
rá una importante innovación como la energía hidráulica, aplicada en el 
siglo XVI al sistema de martinetes. La mayoría de las ferrerías se encon-
traban en situación de arrendamiento para el que las explotaba, ya que 
eran propiedad de familias notables representantes de los linajes locales o 
bien potentados ausentes de la Anteiglesia. Situación ésta que se repite 
casi en todas las localidades. La actividad ferrona se desarrollaba así casi 
en todo el entorno del área del Valle del Nervión, hasta el siglo XVIII que 
es cuando a la vez que los cambios de paradigmas culturales y políticos, 
comienza a percibirse el capital comercial principalmente burgués en la 

siderurgia incipiente, de modo que aquí intuimos ya el germen de la mo-
derna industria de Bilbao en su organización espacial-territorial y eco-
nómico-mercantil. 

En Bizkaia se establecieron así una serie de redes particulares de 
producción y comercialización controladas por los comerciantes148. No 
obstante, además de las renovaciones técnicas en producción férrea que 
restaban prestancia a los sistemas tradicionales, las ferrerías fueron per-
diendo su competitividad por la intensiva explotación de bosques y con-
siguiente deforestación, hasta que a partir del ecuador del siglo XIX co-
mienza a darse paulatinamente la transformación de la industria siderúr-

                                                 
148 "Los ferrones o respectivos directores de producción, solían ser pequeños industriales 
con pocos recursos económicos, que no eran capaces de atender totalmente las necesida-

des financieras de su actividad; para ello los grandes mercaderes les prestaban el dinero 
cuando se hallaban en plena época de producción, pues lo necesitaban para comprar la 

vena, el carbón vegetal, los utensilios de trabajo y pagar los salarios de los trabajadores. 

El dinero que era adelantado había que devolverlo en hierro, producto de las primeras 
fundiciones, entregándolo en Bilbao". F. MALO ANGUIANO, Galdakao, Etxebarri y Zarata-

mo. Estudio Histórico-Artístico, Diputación Foral de Bizkaia, Monografías de Pueblos de 

Bizkaia, Bilbao, 1997, p. 136. 
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gica acompañada por el establecimiento del sistema bancario y capitalis-
ta asociado también a la exportación minera. Comienza el tiempo de las 
industrias moderna, con infraestructura financiera, mano de obra cualifi-
cada y redes de comunicación que proporcionarán identidad al territorio. 

También la industria extractiva ha estado presente en esta zona de la 
metrópoli bilbaina, con la explotación de canteras de arenisca, de donde 
se obtenía piedra para la construcción durante el antiguo régimen149. Los 
historiadores y recopiladores Madoz y Delmas, citan durante el siglo 
XIX las cualidades de la piedra de Galdakao para la construcción de 
elementos industriales como hornos refractarios. Otro tipo de actividades 
como las numerosas tejeras, denotaban ya para entonces un carácter 
intrínsecamente industrial por su producción. 

La evolución de la actividad industrial indujo además el desarrollo 
de vías de comunicación como la construcción del camino de Orduña en 
el siglo XVIII, eje comercial de Bermeo a Orduña aprovechando el ca-
mino real que provenía de tierras alavesas y las rutas peregrinas. A las 
anteiglesias les competía la restauración y el mantenimiento de estos 
caminos a su paso por el espacio jurisdiccional, compromiso que se inte-
graba en la adecuación de los caminos hasta la construcción de la nueva 
vía de Bilbao a Durango en el inicio del siglo XIX. 

El sistema industrial tradicional del antiguo régimen, con las fraguas 
y ferrerías, sufre un proceso de decadencia con la introducción de los 
sistemas productivos impulsados por la revolución industrial. En los 
albores de la revolución industrial en Bilbao, a comienzos del siglo XIX 

(1807), la fábrica de hierro Artunduaga ya está presente en Basauri, lo 
que significaría una "solución de continuidad entre el declive de la indus-
tria tradicional (ferrerías) y la verdadera primera industrialización de 
Basauri. [...] Podemos ver, por tanto, cuáles son los ingenios que se en-
cuentran en situación pujante y los que decaen [en alusión directa a la 
industria tradicional y a la moderna industria metalúrgica de signo capi-
talista]"150. No obstante, la verdadera industrialización de mayor intensi-
dad comienza en Basauri con Ardunaga en los albores del siglo XIX y la 

Compañía Anónima Basconia, empresa emblemática del final del siglo XIX 

                                                 
149 Por ejemplo sillares y losas empleadas en las obras de corte de la Ría e incluso cuando 

la reedificación de la espadaña de la torre de Begoña. 
150 J. VELILLA IRIONDO, San Miguel de Basauri, Diputación Foral de Bizkaia, Monografías 

de pueblos de Bizkaia, Bilbao, 1993, pp. 66-67. 
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e inicio del XX (1902) para la fabricación de acero151, lo cual atrae ade-
más una numerosa pequeña industria subsidiaria a la sombra de los 
grandes centros fabriles –de forma similar a lo que podía ser Euskalduna 

en Bilbao o Altos Hornos en la margen izquierda–. La reutilización de los 

restos de escoria procedentes de los hornos de acero servía como condi-
mento para la fabricación de hormigón destinado a la construcción edili-
cia de vivienda económica fundamentalmente. Basauri comienza así a 
concentrar una población en un entorno mucho más urbano y conges-
tionado con altos índices demográficos. 

También será nudo de caminos y ferrocarriles hacia la meseta. El 
Ayuntamiento toma partido en el adecentamiento y mejora de las condi-
ciones urbanas. A partir de ahí se asentaron numerosos talleres y fábricas 
de incidencia desigual sobre todo durante la década de 1920 y 1930, una 
de las cuales Firestone, de cierto renombre internacional. Durante el go-

bierno republicano se encargan estudios urbanísticos dirigidos a la habili-
tación de zonas verdes o la dotación de redes urbanas como el alumbra-
do público. Tras la guerra, comenzaría ya la aglomeración humana con 
nefastas condiciones de salubridad, hacinamiento y escasa seguridad en 
el trabajo. Después, hacia 1957-1958 se realizaron proyectos e inversiones 
en unión con Altos Hornos de Vizcaya de cara a instalar en Basauri los 

procesos de laminación en frío y posiblemente la laminación en caliente, 

aparte de la Electrificación Doméstica Española (EDESA) y las empresas de 

producción de neumáticos como la no menos emblemática Firestone His-

pania que se fueron afincando en Basauri durante la primera mitad del 

siglo XX. En vinculación directa con la siderurgia, al final del siglo XIX 
se van desarrollando paralelamente zonas de explotación minera para la 
extracción de materia prima, si bien las referencias más tardías pertene-
cen a los últimos cotos de Ollargan con explotaciones a cielo abierto 
durante la década de 1920. Cuyos vestigios arquitectónicos y restos de 
estructuras de hornos de calcinación e infraestructuras de la minería po-
demos contemplar aún en la actualidad, observando cómo ha hecho 
mella, con una virulencia inusitada, la crisis y la desindustrialización de 
la década de 1980. 

Mientras tanto, hasta la década de 1970 no se realizaron gestiones 

para adquirir ni conservar ningún terreno destinado a parques o zonas de 
descongestión, hasta la situación límite “puso también de relieve la nece-
sidad de dotar al municipio de amplias zonas de esparcimiento tales como 

                                                 
151 Llegó a tener su propia Escuela de Artes y Oficios (al igual que la Escuela de Aprendices de 

Altos Hornos de Vizcaya) y una biblioteca de gran calado. 
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plazuelas, jardines y parques. […] Y es que la acumulación de viviendas 
y rascacielos construidos sin tener en cuenta el entorno natural dejaban 
poco espacio para las áreas verdes”152. Años después, el Ayuntamiento 
ha acometido interesantes propuestas para la remodelación de edificios, 
reacondicionamiento de travesías urbanas, reestructuración de espacios 
internos urbanísticamente y estéticamente aceptables así como una serie 
de servicios para la ciudadanía e infraestructuras en torno al arte y la 
cultura153, aparte de la promoción de obra escultórica que últimamente se 
viene realizando en los parques públicos restituidos. 

Entre los monumentos alegóricos y representativos más significati-
vos que se encontraban en Basauri estarían, por ejemplo, el monumento 
a los "Caídos por Dios y por España" dispuesto tras la urbanización de la 
Plaza de España por el arquitecto Murga en 1939, lo que constituye un 
referente urbano de espacio público en un núcleo residencial abigarrado. 
En la barriada conocida como "Grupo Hernán Cortés" se instaló así 
mismo una imagen del conquistador como "alegoría de la tierra conquis-
tada, simbolizada por su vegetación y por su vencida divinidad Quetzal-
cóatl"154. Por otro lado, realizaciones escultóricas estatuarias como 
H.E.V.A. –Ladareze, 1975–, representan esquemáticamente logotipos de 
corporaciones como en este caso que la figura antropomorfa alza sobre 

sus hombros el anagrama empresarial. Ejemplos todos ellos que nos in-
dican el corte monumentalista del tipo de escultura ubicada en estos lu-
gares, quizás con perspectivas ideológicas aleccionadoras para el adies-
tramiento de conciencias o el engrandecimiento de idearios, sombra de 
la cual difícilmente podemos escapar y que perdura de alguna forma 
hasta nuestros días, tal y como después constataremos. En todo caso, 
aunque desde el punto de vista artístico no sea posible atribuir un gran 
valor, otras propuestas más dignas tiene la función de hitos que señalizan 
emplazamientos como cruces de caminos y vías de comunicación que, 
junto con el comercio y la industria, constituyen la razón de ser de mu-
chos asentamientos urbanos en el área metropolitana de Bilbao. 

El urbanismo condicionado así por las sendas y las encrucijadas, e 
influenciado por las áreas industriales en el transcurso del río o el hito 
que constituyó la instalación de Mercabilbao en 1971, han promovido "el 

                                                 
152 J. M. AZCONA PASTOR, M. BILBAO NOTARIO, T. ETXEBARRIA MIRONES, Historia de la 

Anteiglesia de San Miguel de Basauri, Ayuntamiento de Basauri, Bilbao, 1996, p. 469.  
153 Talleres de artes plásticas, de radio y prensa, audiovisuales, biblioteca, Social An-
tzokia, Antzerki Eskola de Basauri, fonoteca y locales polivalentes para actividades. 
154 J. VELLLA, Basauri, p. 171. 
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rápido crecimiento y consiguiente transformación de la anteiglesia" y, 
careciendo de una mínima planificación previa, "han originado una de 
las estructuras urbanas más caóticas de Vizcaya. Desde este momento, 
los sucesivos intentos de ordenación han sido insuficientes y la situación 
heredada hacen predecir un futuro bastante negro", si bien "parece que el 
ayuntamiento es consciente de la situación y ha iniciado una serie de 
actuaciones que pretenden ir mejorándola en lo posible. La tarea es difí-

cil y desgraciadamente en muchos aspectos tememos que a estas alturas 
imposibles"155. Los frutos de esas iniciativas e inercias quizás los estamos 
percibiendo a cuentagotas en el inicio del siglo XXI, tal y como luego 
veremos cuando tratemos la situación de los lugares metropolitanos de 
regeneración urbanística. 
 
 
2.2.6. EL PAPEL UTÓPICO DE LAS CIUDADES-SATÉLITE EN LA COLMATACIÓN 

DEL EJE DE LA RÍA 

 
No quisiéramos cerrar este capítulo sin considerar un aspecto que 

un día fue relevante para la concepción metropolitana de Bilbao. Nos 
referimos a un tema recurrente a lo largo de la historia contemporánea 
de Bilbao, como ha sido el establecimiento, la creación de una ciudad 

satélite de nueva planta en los terrenos de reserva de Asua, antiguo Puer-
to Real tal y como hemos visto. Este proyecto que preveía un aumento 
demográfico considerable en Bilbao siempre ha estado inseparablemente 
unido a la construcción del túnel de Artxanda para la conexión de ambos 
corredores naturales: el Valle del Bajo-Nervión y el Valle del Txorierri. Y 
es que desde finales del siglo XIX se quería dar una salida a la saturación 
urbanística de Bilbao considerando la posible alternativa que ofrecían los 
territorios geográficamente accesibles del Txorierri. No obstante, es cu-
rioso recordar que en 1901 ya se dio una ‘macabra paradoja’: “cuando los 
muertos de la villa llegaron a adelantarse a los vivos en el ‘poblamiento’ 
del extenso valle de Asúa”156. En la investigación citada se alude, obvia-
mente, al cementerio de Derio, aunque ya sabemos que la ‘ciudad de los 
muertos’ es también para la ‘memoria de los vivos’. 

Con paradoja o sin ella, el túnel atravesando la divisoria de Artxan-
da y la futura expansión de Bilbao volvieron a adquirir relevancia con el 

                                                 
155 J. VELLLA, Basauri, p. 207. 
156 F. MOLINA APARICIO, J. C. ROJO CAJIGAL, Historia del túnel de Artxanda (1900-2002). El 

urbanismo y las comunicaciones de Bilbao, Túneles de Artxanda, Bilbao, 2002, p. 48. 
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protagonismo del automóvil (el tráfico de carretera y lo que luego sería el 
aeródromo de Sondika) hacia la década de 1920: “para que nuestros 
descendientes no se vean sitiados por las montañas que nos circundan” 
(decía el arquitecto Manuel María de Smith). El proyecto fue de nuevo 
reconsiderado por Secundino Zuazo en la Reforma Viaria Parcial del 
Interior de Bilbao. Más tarde, uno de los promotores más incisivos sería 
el socialista Indalecio Prieto como ministro de Obras Públicas, ya en los 
años 1930: “y es que la II República había aportado un soplo de aire 
fresco a todo el país, que en Bilbao se tradujo en una decidida apuesta 
desde todos los organismos locales y provinciales por la regeneración 
urbanística de la villa”157. Así, en una época se llegó incluso a hablar de 
una ‘zona urbana intermunicipal’ con la posibilidad de trazar una espe-
cie de ejes de unión estructurantes del confuso territorio entre Galdakao 
y El Abra pasando por el ensanche bilbaino, desde Alonsotegi por el 
Kadagua, desde Trapaga por Galindo y otra por el Valle de Asua, para 
proporcionar redes de conexión a la futura extensión metropolitana. 

El túnel de Artxanda, se contempló así en el plan para la extensión 
de Bilbao redactado en 1929 por el arquitecto municipal Segurola, con el 
objeto de un concurso en el que quedaron en segundo lugar las propues-
tas de Estanislao Segurola Félix Agüero. El proyecto de Extensión Ur-

bana de la Ilustre Villa de Bilbao identificaba, por ejemplo, las zonas de 
la ribera de Deusto y de Olabeaga como arranque del espacio metropoli-
tano tal y como luego veremos. Tampoco descuidó la zona de Bolueta, 
con la propuesta de una plaza en ese barrio congestionado, frente a la 
cual se preveían equipamientos para la comunidad como lavadero y 
mercado. Aparte de perfilar cuestiones clave a posteriori como el canal 
de Deusto, se apostaba por una morfología urbana con cascos y ensan-
ches así como edificación abierta y de estilo ciudad-jardín. Segurola pro-
puso, así mismo, un nuevo Bilbao en la ‘vega de Asua’, ya que podía 
ofrecer una solución ‘moderna’ para concebir una ciudad que abarcaría 
casi la tercera parte de la superficie de la jurisdicción del Bilbao de en-
tonces. De este modo, se pondría fin al desorden constructivo con mallas 
espontáneas tipo ‘tela de araña’ que ya se venía intuyendo en las laderas 
de los montes junto a Bilbao. En este caso, se hace partícipe de propuestas 

del urbanismo moderno centroeuropeo más avanzado que demostraba 
conocer, desde la construcción de las ‘Siedlungen’ o casas racionalistas 

                                                 
157 F. MOLINA, J. C. ROJO, Historia del túnel de Artxanda, p. 23. 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

154 

 

para obreros hasta la labor de arquitectos como Walter Gropius en la 
Escuela Bauhaus de Weimar. 

Estas consideraciones se hacen relativamente perceptibles en la pro-
puesta para el nuevo Bilbao de Asua. Las claves del urbanismo que se 
referían a aspectos como el ‘habitar’, ‘trabajar’, ‘recrearse’ y ‘circular’ 
que propugnaba la Carta de Atenas para la arquitectura moderna tenían 
una vinculación sobre los planos de una ciudad funcional zonificada: 

tráfico, viviendas, trabajo y zonas libres. Una ciudad condicionada por la 
velocidad, lo que influye igualmente en la morfología urbana: uniformi-
dad frente a singularidad, ya que la diferencia no es percibida por la ve-
locidad. No obstante, a pesar de preponer inicialmente ‘lugares para el 
trabajo’, la urbe vendría a ser, realmente, algo así como lo que hoy cono-
cemos por ‘ciudad dormitorio’. Tampoco sería la única contradicción, ya 
que el canto al racionalismo y la depuración arquitectónica se verían 
también ‘ensuciados’ por una especie de mirada a la arquitectura verná-
cula, adquiriendo ciertos elementos de imagen y ornamentación no aje-
nos a la representación simbólica. 

Tras el advenimiento de la guerra y la caída de Bilbao, lejos de des-
terrar las ideas republicanas se volvió a proponer construir en Asua la 
denominada Ciudad Nacional Sindicalista de Bilbao, pero esta vez siguien-

do las pautas arquitectónicas de índole monumental fascista (no olvide-

mos que la arquitectura para el régimen golpista era casi un ‘asunto de 
Estado’158 que no se debía dejar en manos de bellas artes). En una ciudad 
como ‘unidad de destino’ susceptible de acoger todo tipo de ‘audacias 
arquitectónicas’ en perfecta ‘armonía con el arte’, ante la eventualidad de 
una ciudad ‘racionalista’ donde pudieran expresarse arquitectos de van-
guardia en consonancia con las corrientes europeístas anteriores a la 
guerra, como lo fue, por ejemplo, el Plan Maciá para el desarrollo de Bar-

celona. La ciudad tendría grandes zonas de viviendas, industrias de in-
novación (como la aviación) y extensiones ‘verdes’, con residencia para 
clases medias, trabajadoras, casas individuales donde se apelaba al califi-
cativo de ‘rústico’ como imagen folclórica del régimen en el peor de los 
sentidos posibles, así como espacios de recreo y campos para la práctica 
del deporte, siguiendo los postulados fundamentales del ‘nuevo Estado’ 

y la Falange Española: “su teoría de la urbanización concebía la ciudad 
como una unidad biológica y orgánica, […] contrariamente al carácter 

                                                 
158 Escribimos ‘Estado’ con la mayúscula mayestática única y exclusivamente para su 
diferenciación con el verbo castellano ‘estar’. 
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extensible que atribuían al urbanismo liberal”159. Ciudades que no alber-
gaban excedentes de población, sino que, una vez colmatadas, se busca-
rían nuevas unidades de urbanización. 

A efectos prácticos, para todo ello era imprescindible la anexión de 
los municipios de Asua a Bilbao y la constitución de una sociedad que se 
ocupase de las indemnizaciones y eliminase las trabas para la parcela-
ción del suelo. Además, el régimen tenía como tarea fundamental pro-
mover obras de corte monumental que reflejasen su vigor, objeto de lo 
cual fue el diseño de la Plaza del Imperio en Deusto y la Gran Avenida 
del Ejército, con el Puente del Generalísimo que enlazaría vía túnel de 
Artxanda, con la ciudad sindical de Asua. En la denominada Plaza del 
Imperio se proponía la construcción de grandes arquitecturas prominen-
tes, edificios porticados y símbolos escultóricos monumentales como 
hitos de centralidad y exaltación para mayor gloria del régimen. Sor-
prende comprobar cómo más de medio siglo después, en el mismo en-
clave, las ilusiones de antaño devienen entornos de la ciudad poco me-
nos que degradados, con altas torres anodinas que ocultan subterráneos 
comerciales ya vacíos y decrépitos, símbolo del declive de la era desarro-
llista. En ese lugar, el monumento faccioso que decíamos, deriva en un 
hito de mobiliario urbano sin ninguna pretensión ideológica y fuera de 

toda escala que al anochecer se transforma en un punto de referencia 
enigmático, iluminando los oscuros recovecos de unos sueños que resul-
taron infructuosos. 

Los años de la posguerra son también los años de la Corporación Ad-

ministrativa del Gran Bilbao, que impulsó el Plan Comarcal de Pedro Bidagor 

en 1946. El Gran Bilbao, igual que en otros casos como el de Barcelona, 
sería un sistema orgánico y zonificado de entidades ‘supermunicipales’, 
subdividido en zonas como la margen izquierda de Bilbao, la margen 
derecha de la Ría y el Valle de Asua sobre el que debían proyectarse los 
futuros ensanches y necesidades expansivas de Bilbao. Si bien, a poste-
riori, el afán expansivo se dirigió hacia las zonas de Getxo y Sopelana. 
El túnel de Artxanda sería otra conquista del desarrollismo industrial y 
urbanístico así como una forma de ‘domesticación geográfica’ del territo-
rio que se ‘adapta’ a las necesidades de la ciudad en vez de a la inversa. 

Como reserva de suelo disponible, se evitó, por lo tanto, la intensa indus-
trialización de Asua. 

                                                 
159 F. MOLINA, J. C. ROJO, Historia del túnel de Artxanda p. 121. “Frente a la condición 

caótica de las urbes liberales, el falangismo abogaba por una ordenación científica, bajo 
los principios orgánicos que latían en la naturaleza” (p. 122). 
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El arquitecto Elías Mas contrapone, en este sentido, la idea de en-
sanche metropolitano de índole clásico pero materializada en una urbe 
moderna atenta a sus bordes y reinterpretando las exigencias espaciales 
que había trabajado Segurola en 1926, con el Plan Comarcal caótico e 

incontrolado, sujeto al espíritu especulativo insaciable y desbordado por 
previsiones poblacionales inasumibles a medio plazo. De este modo, el 
área metropolitana “quedó como una suma de desiertos, ruinas indus-

triales y de espacios residenciales marginales”160. 
La plasmación urbana mediante la analogía orgánica era uno de los 

instrumentos utilizados por el poder nacionalsocialista; analogía gráfica 
que se representaba incluso de forma antropomórfica o zoomórfica a la 
manera de composiciones que simbolizaban cuerpos de animales: “en el 
caso de Bilbao, se escogió un gallo, en el que la columna vertebral era la 
Ría, Bilbao la cabeza, el cuerpo la zona industrial de la margen izquier-
da, las patas las minas de hierro y las alas el valle de Asúa, estas últimas 
como metáfora de la expansión futura de la comarca”161. Asua se conver-
tía en una prolongación de centros administrativos, comerciales y resi-
denciales con poblamientos concebidos con una imagen de organización 
semi-rural con centros urbanos compuestos de templo, ayuntamiento, 
frontón, soportales comerciales y alamedas (una redistribución del espa-
cio tradicional de la anteiglesia vasca), hasta que dichas propuestas se 

truncaron en parte con la construcción del aeropuerto en 1950162. 
Sin embargo, al inicio de la década de 1960 vuelven a despertarse 

los proyectos de Asua junto con el túnel de Artxanda por parte de Ra-
món Galíndez163, basándose en los dibujos modificados del arquitecto 

                                                 
160 E. MAS SERRA, Los planos de Bilbao, ARKIMAS, Arquitectura y Urbanismo, Bilbao, 

2000, s/p. 
161 F. MOLINA, J. C. ROJO, Historia del túnel de Artxanda, p. 156. 
162 Las inquietudes se encaminan hacia la plena industrialización de la Ría, construyén-

dose la dársena de Galindo. 
163 Hizo, además una propuesta sorprendente que trataba de trasladar el monumento al 

Sagrado Corazón de San Mamés a la cumbre de una montaña cercana para que presidie-
ra las ‘inquietudes y afanes latentes’ en el área metropolitana de Bilbao, quizás recordan-

do las imágenes monumentales de ciudades como Río de Janeiro. Recordamos, además, 

que dicho monumento, calificado como singular hito ‘neo-gótico’ barroquizante, obra de 
Lorenzo Coullant Valera con pedestal arquitectónico de Pedro Muguruza, surgió en el 

seno de una corriente emergida en la Iglesia Católica en torno a la consagración de todo 
el género humano al Sagrado Corazón de Jesús, desde el advenimiento del pontífice 

León XIII en 1878. En Bilbao se convirtió en referencia del crecimiento urbano hasta la 
culminación del ensanche y su posterior ampliación en la década de 1920, de manera que 
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Ispizua. Otro técnico, Alberto Viader, trató de profundizar en las posibi-
lidades de asentamiento urbano que ofrecía Asua en esos años, redu-
ciendo a la mitad las previsiones de la ‘Nueva Bilbao’, lo que dio lugar 
incluso a una convocatoria: Concurso Internacional de Poblamiento del Valle 

de Asúa en 1961164. Se mantenía la división del territorio en zonas de di-

verso destino y los enlaces con los sistemas generales y locales además de 
contar con el aeropuerto. Los proyectos presentados reflejaban las nue-
vas tendencias arquitectónicas y urbanísticas desarrolladas en Europa 
hacia las décadas de 1940 y 1950, evocando la imagen de ciudades ‘lecor-
busierianas’ de las que ni el ‘régimen’ ya aplacado podía ‘liberarse’, tal 
como la Brasilia de entonces, amparadas en los efluvios casi póstumos de 
la modernidad165. 

La conducción del tráfico, las condiciones de abastecimiento, el vo-
lumen edificatorio, los espacios verdes y las peculiaridades climáticas 
estaban presentes en todos los pliegos de especificaciones y las memorias 
redactadas para los anteproyectos a concurso. Todavía no se había disi-
pado el interés autárquico elocuente por la exaltación del deporte y los 
museos como templos de ‘educación’ y ‘encauzamiento social’ de las 
masas. No obstante, pasados los años y olvidados los proyectos en los 
cajones sin fondo de las administraciones y en los recovecos más recón-

ditos de las mentes burócratas, el túnel de Artxanda ha resurgido, ratifi-
cándose por fin al inicio del siglo XXI, con lo cual se ha retomado una 
obra de ingeniería presente durante casi un siglo en el imaginario urba-
nístico bilbaino. Condimentado con arquitecturas ‘orgánicas’: para que 
sintonizara con la nueva imagen de Bilbao. Así, el centro de control tiene 
un aspecto futurista, ‘casi galáctico’, con el acero y el cristal como ele-
mentos esenciales y prácticamente sin líneas rectas. No ha sucedido así, 
ni es lógico esperar que suceda, con la nueva ciudad de Asua, la cual 
queda en el plano intranscendente de un imaginario atacado por el sueño 
de Morfeo y la desmemoria. Y es que en aquellos años finales de los 

                                                                                                                   
la plaza donde se instaló el monumento perdió su nombre anterior (Plaza de Bélgica) 

para asumir el de Sagrado Corazón. 
164 Concurrieron equipos de arquitectos de renombre internacional con sus obras y visio-

nes arquitectónicas vigentes en Europa: Rainer, Doxiadis, Pintado y Bravo entre otros. 
165 En aquel momento resurgieron los aires de la arquitectura moderna después de la 
escisión de los congresos CIAM de Aix-en-Provence, fruto de la crisis que se hacía cons-

tar en el movimiento moderno. Para el caso de Asua, el arquitecto Juan Daniel Fullaon-
do clasificaba de modo crítico los 57 proyectos presentados en varias categorías: realistas 

y realizables, los que intentaban superar los esquemas habituales, los de diseño formalista 
y por último los utópicos e irrealizables. 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

158 

 

sesenta, la comarca se había hecho ciudad y se había urbanizado. Un 
anhelo desdibujado, un camelo fugaz que “no dejaría otra huella en el 
conjunto Metropolitano de Bilbao que la estrictamente testimonial y […] 
de referencia cultural para la historia de nuestro urbanismo. Una opción 
posible, una alternativa no realizada, una consideración y un análisis 
teórico, supone una cita ineludible en el devenir de nuestro entorno”166. 

Esta breve incursión que hemos realizado por el espacio metropoli-

tano de Bilbao desde El Abra hacia el interior, remontando el curso de la 
Ría y este último comentario sobre los restos de las neo-ciudades dibuja-
das pero nunca construidas (como las ciudades que se trazaban ‘exnovo’ 
con la ‘cuerda tensa’ en el ‘nuevo mundo’), nos ha servido para poner de 
manifiesto todas esas contradicciones espaciales, especulaciones urbanís-
ticas y colonizaciones industriales que han sido, de hecho, algunos de los 
términos clave para definir los procesos de transformación y conversión 
de los territorios de la margen izquierda que han contribuido a la forma-
ción de la metrópoli industrial; son aquellos lugares susceptibles de rege-
neración e inmersos en procesos de rehabilitación o restauración. Los 
cuales nosotros vamos a reseñar y poner de relieve en las manifestacio-
nes de la arquitectura industrial y la imagen 'estética' de los 'paisajes fé-
rreos', decaídos de su efervescencia y reconvertidos en 'una bella ruina' 
como diría el gran arquitecto romántico Sr. John Soane. Es por lo que en 

estas páginas y concretamente en este capítulo, hemos considerado nece-
sario referirnos a los antecedentes históricos 'modernos' de esos lugares 
metropolitanos de Bilbao, para comprender sin esfuerzo el abandono, la 
transformación y las estrategias de revitalización a nivel territorial, urba-
nístico y paisajístico que a continuación trataremos, retomando el senti-
do de la 'memoria' encapsulada en el paisaje y los objetos, elementos 
arquitectónicos, escultóricos y mobiliarios, impregnados de evocaciones 
vivenciales que subyacen en el plano 'estético'. 

 
 

3. LOS ENCLAVES FABRILES DE LA MARGEN IZQUIERDA: PAISAJES 

PÓSTUMOS Y REDUCTOS DE MEMORIA EN LA METRÓPOLI BILBAINA 
 

En este sentido, cuesta comprender por ejemplo la organización y el 

espacio de la denominada 'margen izquierda' que en el territorio metro-
politano de Bilbao forma el estuario del Ibaizabal-Nervión –Ría simbóli-
ca y antaño industrial, configuradora de un singular paisaje urbano– sin 

                                                 
166 E. MAS SERRA, Los planos de Bilbao. 
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conocer de primera mano la historia de la siderurgia y metalurgia en 
Bilbao a lo largo de prácticamente todo el siglo XX. Ya hemos señalado 
cómo, si analizamos por subcomarcas, en la margen izquierda se encon-
traba la siderurgia pesada, transformados metálicos y construcción naval, 
constituyendo un foco de intensa industrialización, ligada a la explota-
ción minera, aceros, material eléctrico y de transporte (particularmente 
sensible a la crisis económica, intuyéndose muy pronto los retrocesos). 
En la margen derecha se ubicaba un sector terciario y una industria de 
estructura diversificada (subsectores de empresas química y vidrios). 
Bilbao (municipio) poseía un complejo sistema terciario e industrias del 
sector metálico que han ido desplazándose a otros emplazamientos que-
dando pequeñas concentraciones en barrios periféricos tendentes a la 
desaparición definitiva. 

El Valle del Ibaizabal-Nervión constituía un centro de descongestión 
industrial para Bilbao con actividades terciarias poco desarrolladas y 
grandes empresas de productos intermedios (químicas, derivadas del 
caucho, y transformados metálicos). El Valle del Txorierri acoge por su 
parte las industrias expulsadas del resto del área con una presencia indus-
trial más tardía, salvo municipios de antigua industrialización como 
Erandio. La zona de Lezama, Zamudio y Derio conforma un tejido in-

tensivo formado por pequeñas industrias. Una de las mayores potencia-
lidades es la existencia de suelo de reserva además de la localización del 
parque tecnológico. Todo ello influye en la configuración urbana y me-
tropolitana con sus espacios construidos de diferentes signos como he-
mos ido viendo a lo largo del presente capítulo, lo cual nos proporciona 
una imagen global de los nudos urbanísticos, las áreas consolidadas, los 
terrenos vacantes, las vías de comunicación –con sus zonas de confluen-
cia urbana, industrial y de transportes así como las señas de identidad 
geográfica– y la estructura imaginaria del plano metropolitano. 

El crecimiento urbano ha estado, por lo tanto, absorbido en su ma-
yor parte por el eje estructurante de la Ría de Bilbao y sus apéndices. A 
lo que posteriormente se sumó la ordenación a escala comarcal desde sus 
inicios en 1945 hasta la década de 1970, limitándose a los municipios del 
Bajo Nervión y valles contiguos; lo que resultó ser un fracaso carente de 

una visión verdaderamente unificadora en su diversidad y entidad real 
metropolitana. Actualmente, junto a la Ría algunos valles contiguos co-
mo el Kadagua, con su vinculación geográfica y funcional a Bilbao, 
muestran sin embargo el declive de las tradicionales funciones comercia-
les y actividades industriales. Con el recuerdo de una época en la que los 
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intereses privados empresariales tomaron cuantos recursos estuvieron a 
su alcance (minería, suelos de vega fluvial, fuentes hidráulicas, etcétera) 
convirtiendo el territorio en un medio para su control y dominio, para 
terminar dirigiendo oficiosamente su planificación; con unas formas de 
vida en proceso de transformación a lo largo de más de un siglo, hasta 
conformar la ‘ciudad industrial’ que se impuso en todas sus manifesta-
ciones socioculturales y estéticas, incluyendo la modelación del paisaje. 

En ese espacio confluyeron además, durante siglos, los nexos de 
unión entre el Golfo de Bizkaia y las tierras de la meseta, con el testimo-
nio de calzadas, vías y rutas de tránsito comercial desde los puertos hacia 
el interior167, antes de la instalación y la ocupación de las tierras llanas de 
vega por parte de la industria siderúrgica (Santa Ana de Bolueta y El Car-

men serían unos de los primeros hitos más significativos). A pesar de 

haber sido el primero de los referentes, Santa Ana carecía de las dimen-

siones y la técnica de las modernas factorías europeas, y pronto fue que-
dándose obsoleta. El Carmen, por su parte, se convertía en motor del cre-

cimiento urbano de las inmediaciones de Barakaldo, de modo que para 
finales de la década de 1870 Desierto constituía el núcleo más densamen-
te poblado de la Anteiglesia. Las marismas de Sestao serían también 
inmediatamente desecadas para tales fines, al igual que lo fueron las 
franjas ribereñas de Leioa y Erandio en la margen derecha de la Ría, si 

bien se pensó en un primer momento en usos divergentes como los baños 
de mar o las viviendas obreras. 

Por lo tanto, hasta las décadas de 1890 y 1900 se retrasaría el asen-
tamiento industrial en estos municipios ribereños. Al otro lado, en la 
zona del río Kadagua se emplazaron las industrias de ciertas iniciativas 
renovadoras por las posibilidades del lugar en cuanto a la navegabilidad. 
Antes bien, la rectitud del curso de agua contrastaba con la adversa to-
pografía y la sinuosidad de los caminos difícilmente practicables, de mo-
do que incluso el ferrocarril tuvo que adaptarse al escaso espacio libre. 
Además de la proximidad al puerto exterior, este territorio fluvial apor-
taba también los recursos naturales del subsuelo y la red hidrográfica, los 

                                                 
167 Hasta bien entrado el siglo XIX tres fueron las sendas fundamentales de enlace entre 

Bilbao y Castilla, con aduanas para el control del paso entre ambos territorios (hasta su 

traslado a la costa en 1841): el camino de Balmaseda (la villa ocupaba una posición estra-
tégica por la que se mostraba inclinado el Consulado de Bilbao), el de Orduña (poste-

riormente potenciado) y el de Urkiola (el más largo). Además, siglos atrás, la ruta tradi-
cional que seguía el camino de peregrinación de la costa que provenía de Baiona y atra-

vesaba el territorio guipuzcoano entrando por Irun, llegaba a Bizkaia y sobrepasaba 
Bilbao por su núcleo urbano. 
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yacimientos de mineral de Alonsotegi y Güeñes así como la energía ob-
tenida por las presas y saltos de agua del Kadagua. 

No obstante, las condiciones para una gran industrialización como 
en el eje de la Ría, no resultaron ser las idóneas hasta el tercer cuarto del 
siglo XX, coincidiendo con el último ciclo expansivo de fuertes ritmos de 
crecimiento que afectó a la producción industrial, con la creación y am-
pliación de los establecimientos fabriles en el Valle del Kadagua ante la 
escasez de terrenos libres en el principal eje metropolitano de la Ría de 
Bilbao. El Kadagua disponía aún de terreno libre para nuevos asenta-
mientos, con suelos infrautilizados por pequeños talleres que fueron ‘ex-
pulsados’ para la implantación de las ampliaciones empresariales. Por lo 
que en estas ‘traseras fluviales’ de la metrópoli bilbaina se produjeron, 
salvando las distancias, unas ‘corrientes gentrificadoras’ en cuanto a fa-
vorecer un tipo de instalaciones frente a otras más tradicionales pero de 
menor rango o posibilidad de obtener pingües beneficios económicos. 
Las empresas con problemas de espacios necesitaban suelos fluviales 
para su ubicación que los encontraron en estos espacios contiguos no 
centrales, lo que generó la consolidación de un corredor industrial en el 
Kadagua hasta la década de 1970, con la expulsión hacia la periferia de 
muchas de las actividades económicas que perduraban más o menos en 

los espacios centrales de Bilbao. 
Con mayores o menores trabas urbanísticas, este proceso de re-

industrialización muy tardía provocó un intenso crecimiento demográfi-
co y del fenómeno urbanizador directamente vinculado a la transforma-
ción del territorio y la construcción de paisaje en las riberas fluviales, con 
la concentración consiguiente del hábitat rural más disperso y la configu-
ración de una imagen y estética paisajística de continuum edificatorio; 

aspectos que fueron también de vital importancia en Leioa o Erandio. 
Además, a partir de 1950 volvieron a florecer relativamente las activida-
des de extracción minera debido al aumento de los precios de venta. Al-
gunas explotaciones ya abandonadas fueron de nuevo puestas en servicio 
con el aprovechamiento de ciertos yacimientos que se consideraban ago-
tados. Las grandes extracciones fueron totalmente maquinizadas y au-
mentó momentáneamente su producción, aunque en general la minería 

dejaría muy pronto de ser rentable, sucumbiendo al abandono y al proce-
so de generación espontánea de los ‘paisajes culturales póstumos’. 

El Plan General de Ordenación Urbana de Bilbao y su Comarca aprobado 

en 1964 pasó a ser el documento director de la planificación territorial y 
urbanística dando continuidad al planeamiento autárquico de 1945. El 
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nuevo plan asumía el esquema anterior de los ejes de zonificación y ca-
rácter orgánico, lo que confirmaba la dedicación urbana e industrial de la 
comarca como mera réplica de unas ideas en vigor desde hacía veinte 
años. De lo cual derivó una auténtica ‘colonización industrial’ en el en-
torno metropolitano casi sin planificación alguna ni infraestructuras pre-
vias de soporte. 

El complejo siderometalúrgico vasco se extendía así desde Galindo 

hasta Trapaga, de Lamiako a la desembocadura del Gobela, así como el 
más débil asentamiento de la ribera de Lutxana, Eandio, el eje del Asua 
y el Kadagua, en un discurrir paralelo al principal eje de la Ría, de la 
carretera y del ferrocarril, todo lo que fue un articulador del corredor 
industrial que ligaba Bilbao con los municipios colindantes. El puerto 
longitudinal y su discurrir fluvial-urbano desde el corazón bilbaino hasta 
El Abra, advertía una más extensa organización del espacio con unida-
des diferenciadas morfológica y funcionalmente pero complementarias 
entre sí. El Plan General de 1964 nació plegado a los intereses de la side-

rurgia y sobre todo a los de Altos Hornos de Vizcaya, recalificando suelo en 

la vega de Ansio (Barakaldo), destinado en 1945 y después según la Ley 
del Suelo de 1956 para usos residenciales, por lo que la industria ganaba 
muchas hectáreas de suelo ribereño para su expansión, dando lugar a la 
‘macrocefalia’ bilbaina. El instrumento por antonomasia para el control 

social y político fue la Corporación Administrativa del Gran Bilbao, lo 
que escasamente cumplía, sin embargo, las funciones de planificación y 
gestión territorial de los ejes vitales de los valles estrechamente vincula-
dos al área metropolitana de Bilbao. 

Pasados los decenios ‘desarrollistas’, la crisis industrial de la década 
de 1980 trastocó profundamente los objetivos de reestructuración y revi-
talización que postergaron sus objetivos territoriales y de reequilibrio, 
“reforzando las desigualdades existentes e introduciendo la segregación 
al favorecer a los tradicionales centros urbano-industriales y a nuevos 
espacios de promoción pública” (Parque Tecnológico de Zamudio, Cen-
tro de Empresas Innovadoras...), agravando problemas vigentes en los 
territorio asolados por el declive industrial. “Contrastes y desigualdades 
entre territorios que abrían de nuevo la brecha entre el centro y la perife-

ria, conceptos que, en este contexto, no hacían referencia a una simple 
cuestión de localización espacial, sino de recursos, oportunidades”168. 

                                                 
168 S. SERRANO ABAD, El Kadagua y los desequilibrios territoriales de la industrialización de la 

Ría de Bilbao (1830-1985), Ediciones Beta, Bilbao, 2010, pp. 131-314. 
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Con lo mencionado hasta el momento, vemos que la configuración 
industrial del Bilbao metropolitano (con sus antecedentes recientes) se 
regía por unos puntos débiles que básicamente constituían la escasez de 
oferta de suelo industrial, deficiente infraestructura de comunicaciones, 
alta especialización en sectores 'maduros' consagrados, falta de servicios 
de apoyo a la industria, escasez de recursos orientados a la investigación 
y el desarrollo, escasa presencia en los mercados internacionales, y alta 
congestión industrial. Así mismo, como puntos fuertes se remarcan el 
importante arraigo y tradición de la industria, la larga dedicación que ha 
supuesto un fuerte conocimiento, la oferta de formación notable en Bil-
bao y el Puerto Autónomo como valor añadido. Las posibilidades futu-
ras parecen dirigirse hacia la inversión en tecnología y recursos huma-
nos, el mantenimiento de la competitividad en los sectores tradicionales 
y la necesidad de diversificación, formación y capacitación, el medio-
ambiente en las consideraciones de la industria del futuro, el impacto de 
las nuevas infraestructuras y las nuevas oportunidades para el desarrollo 
industrial en el área metropolitana, pues, no tenemos más que estar de 
acuerdo con el equipo de redactores del Plan Estratégico de Revitalización 

del Bilbao Metropolitano al señalar que cuando se habla de la metrópoli de 

servicios en ocasiones se olvida paralelamente la tradición y realidad 

industrial. "Olvidarse de la industria, planteando una estrategia de trans-
formación económica a sus espaldas, no sólo representa una temeridad, 
sino una alternativa sin contenido. La renovación del tejido económico 
ha de nacer de las oportunidades que genera la realidad económica pre-
sente y, en particular, la industria"169. 

Sin embargo, tras estas consideraciones, si observamos la realidad 
tangible vemos que en la margen izquierda del Gran Bilbao la miniacería 
compacta ha sido la única iniciativa capaz de sustituir la gran siderurgia 
y metalurgia obsoleta por otra concepción sectorial más moderna adap-
tada a las nuevas circunstancias y competencias del mercado. Siendo así, 
"el proyecto tiene también una carga simbólica de continuidad con el 
pasado, de entronque del futuro con la tradición industrial del País Vas-
co"170. Todo ello unido al discurso postindustrial que desde Bilbao Metró-

poli-30 se mantuvo durante algún tiempo y ahora parece declinar. 

                                                 
169 Plan Estratégico para la Revitalización del Bilbao Metropolitano. Exploración del entorno e 

identificación de temas críticos, Andersen Consulting, Diputación Foral de Bizkaia, Go-

bierno Vasco, Departamento de Economía y Planificación, s/l., s/f., p. 345. 
170 M. ESTEBAN, Bilbao, luces y sombras del titanio, p. 244; esta autora nos dice además 

cómo la "Sociedad Acería Compacta de Bizkaia S.A." se constituyó con un capital social 
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3.1. LA RELEVANCIA ÚTIL Y SIMBÓLICA DE LOS CAMINOS DE HIERRO 

PARALELOS A LA SENDA FLUVIAL 

 
A pesar de ello, es preciso reconocer que emblemas simbólicos co-

mo los puentes o el ferrocarril171 que venimos destacando, evidencian 
también, “en su realismo, las no tan gratas consecuencias del progreso: 
los paseantes deben soportar sobre sus cabezas el rugir de las veloces 

locomotoras que pasan sobre el puente y las aguas del río no resultan ya 
tan apacibles”172. El tren ‘integrado’ y colorista del Monet más impresio-
nista, contrasta por ejemplo con el oscuro tren estrepitoso que sobresalta 
la procesión con la imagen de la ‘España negra’ en Regoyos. El misti-
cismo popular de la sociedad rural en el campo no casa demasiado bien 
con los símbolos de la modernidad y el progreso que, realzados por su 
escala y el punto de vista, entendemos que son a todas luces peligrosos 
para un mundo que tiende a desaparecer irremediablemente. 

Además, desde una perspectiva radicalmente distinta y quizás 
opuesta, el ferrocarril como ‘pieza clave en el engranaje productivo-
capitalista’ produce en ocasiones, desde la reconsideración del realismo 
socialista, una idea de ‘alienación’ que no pocas veces evoca las desven-
turas del proletariado y puede constituir cierto manifiesto reivindicativo 
con “obras impregnadas de un cierto carácter constructivista, en las que 

aparece el ferrocarril y las vías del tren como elementos que conducen al 
hombre-masa hacia los inexorables lugares de trabajo donde el reloj 
marcará implacablemente la jornada laboral”. Razón por la que es “el 
cotidiano transporte del trabajador, que utilizará los grandes puentes 
colgantes o el tren como medio más idóneo para llegar puntualmente al 
trabajo. Allí, un metódico ‘plan’ le establecerá la más rentable conviven-
cia con las máquinas que se le asignen”. El ferrocarril es así, tal y como 

                                                                                                                   
de 8.000 millones, un 40% del cual era de origen público, a través de la Corporación de la 

Siderurgia Integral (30%) y Socade, que representa la participación del Gobierno Vasco. El 

resto de los accionistas eran bancos que tradicionalmente estuvieron presentes en la side-
rurgia vasca (BCH, BEX, BBV a través de Codesa) y tres compañías industriales. El resto 

se lo repartían nueve accionistas más, entre los que ostentaba la mayor participación la 

Caja de Ahorros de Navarra). 
171 La denominada ‘era del ferrocarril’ con sus nuevas huellas de hierro trazadas en el 

territorio, recuerda a su paso que la civilización tecnológica de la velocidad y las rutas de 
comunicación disponía de otro elemento transformador del paisaje. 
172 Plan Estratégico para la Revitalización del Bilbao Metropolitano, p. 334. 
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antes decíamos, “un instrumentos en manos del poder dominante”173. 
Elogio de la modernidad y la industrialización, representa un contexto 
urbano vertiginoso plagado de acontecimientos que depara a su transcur-
so: humo, vías, estaciones, hendiduras y puentes174 en los que se realiza 
especial énfasis como elementos industriales de atractivo estético junto 
con los barcos y la navegación marítima. 

Especialmente el tren, constituye simbólicamente en Bilbao el últi-
mo vestigio vivo de la industrialización, absorbido por el modelo post-
moderno de ciudad y de territorio, que ‘ya no puede soportar tanto cadá-
ver industrial’175. Cadáver putrefacto que sobresale como ‘huella indele-
ble’ en proceso de detrificación de memorias e identidades. Si en los ce-
menterios (lugares repletos de memoria) la arquitectura se constata en 
capillas votivas y piadosas, la escultura se sublima en los panteones y las 
tumbas resultan elementos de ‘mobiliario’, en los ‘vacíos’ urbanos post-
industriales (‘no-lugares’ de memorias obsoletas y plenos de inutilidad) 
la arquitectura de los pabellones y fábricas se presenta al lado de la ‘es-
cultura’ plasmada en estructuras industriales y artefactos estéticos (car-
gaderos, hornos, depósitos y chimeneas), mientras que perdura un mobi-
liario industrial emblemático que en ciudades como Bilbao se asocia a 

                                                 
173 Plan Estratégico para la Revitalización del Bilbao Metropolitano, p. 340. Respecto al estable-

cimiento de las líneas ferroviarias y su evolución en Bilbao y su área de influencia puede 

cotejarse el siguiente estudio, que por su amplitud y especificidad consideramos que es 
suficientemente completo: M. GONZÁLEZ PORTILLA (coord.), Bilbao en la formación del 

País Vasco Contemporáneo, Fundación BBV, Bilbao, 1995. 
174 “Los puentes, elementos fundamentales en la funcionalidad urbana, han tenido el 
compromiso de salvar la diferencia topográfica de sus márgenes, la distinta configuración 

de sus respectivas tramas urbanas, el nivel bajo de sus orillas respecto de la lámina de 
agua y, sobre todo, la legendaria función portuaria de las riberas. […] Los puentes de 

Bilbao se caracterizan en su concepción porque una vez superado el cauce fluvial todavía 
se prolongan hasta conectar con la trama urbana permitiendo, bajo esos extremos, la 

continuidad de los muelles y el paso de trazados de ferrocarril. Los puentes representan 

períodos concretos de la actividad portuaria, de la expansión territorial y de la historia de 
la urbe”. I. URIARTE, “Metamorfosis del espacio portuario fluvial de Bilbao”, Portus, 7, 

abril de 2004, p. 23. 
175 Realizando un paralelismo con los ‘difuntos’ de otra índole (personas desaparecidas), 
A. ARNAIZ en su tesis doctoral: La memoria evocada. Vista Alegre, un cementerio para Bilbao, 

Universidad del País Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea, Serie Tesis Doctorales, 
Bilbao, 1995, desgrana cómo en otro tiempo tuvo su relevancia el ferrocarril para el tras-

lado de los difuntos y el cortejo fúnebre al cementerio de Derio, fuera de la villa de Bil-
bao por razones higiénicas. El tránsito como ‘ritual de paso’ se consolida en este medio 

de transporte. Cuando se descendía del tren, las inmediatas murallas del cementerio 
constituían un límite: lugar sagrado y protegido. 
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las actividades portuarias. Es aquí donde las construcciones como mapas 
metafóricos que reconstruyen el tiempo llenan de contenido el espacio, 
con unas dimensiones que van más allá de la concepción geográfica 
dando lugar gran variedad de expresiones culturales176. 

El tren invadió en Bilbao las laderas montañosas y los tradicionales 
paisajes de las vegas ribereñas, representando el símbolo de modernidad 
económica, social y cultural, y unas condiciones de transporte totalmen-

te nuevas. Facilitó el comercio y la migración comunicando los centros 
productores y los mercados, la casa y la fábrica, las materias primas con 
la industria, la industria con el mar; ello constituye la dimensión metro-
politana en Bilbao que se va retejiendo a partir del último tercio del siglo 
XIX, lo cual induce paralelamente un cambio en la fisonomía del territo-
rio y del paisaje que se vuelve metropolitano. No obstante, entre la mar-
gen derecha y la margen izquierda existía el transporte de los barcos-
pasaje para el paso de la Ría, lo que nos lega, como veremos después, 
una serie de estructuras ribereñas que atesoran la memoria imborrable de 
unos oficios tradicionales asociados indistintamente a la Ría y a la indus-
tria. La encrucijada del transporte se dibujaba así en la Ría de Bilbao con 
el tránsito longitudinal de las gabarras de mineral y el tránsito transversal 
de orilla a orilla de las gentes que circulaban hacia los lugares de trabajo. 
"En este escenario espacial, Bilbao ocupa el lugar central, donde se acu-

mula la mayor accesibilidad desde el punto de vista de las comunicacio-
nes y donde se centralizan las relaciones con el resto de municipios"177, 

                                                 
176 Dos dimensiones del tiempo quedan incorporadas en este enfoque: “el presente, tiem-

po a corto plazo y el devenir. Que el entorno sea una creación humana significa que a 
través de su contemplación y lectura se puede obtener un conocimiento de la historia de 

los individuos, grupos, sociedades y culturas. El entorno lleva dentro la experiencia del 
tiempo cronológico que puede leerse a través de las presencias y ausencias: en los edifi-

cios, en los monumentos, en las calles; en lo que se denomina centros y periferias. En la 
medida en que se descubran los momentos que han quedado atrapados para su identifi-

cación y referencia posterior, entran en comunión el espacio y el tiempo. La forma como 

se agrupan los edificios; la relación entre actividades y espacios abiertos y cerrados; la 
relación centro-periferia y sus formas de inclusión-exclusión dicen algo de la configura-

ción social”. T. DEL VALLE, “El espacio y el tiempo en las relaciones de género”, en T. 
Müllauer-Seichter; Historia de la antropología social: escuelas y corrientes, UNED, Addenda, 

Madrid, s/f., p. 174. 
177 M. GONZÁLEZ PORTILLA (coord.), Bilbao en la formación, p. 464; en palabras de este 

mismo autor "Nos encontramos en los albores de lo que se ha dado en llamar la sociedad 

de masas, constituyendo los ferrocarriles, los tranvías, etcétera, en pilares imprescindibles 
de las sociedades inmersas en procesos de aceleración social y económica. La población 

se instala paulatinamente en la modernidad, abandonando de manera definitiva las es-
tructuras propias de sociedades de Antiguo Régimen. Aparecen nuevos hábitos, distintas 
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irradiando un crecimiento 'semiautomático' al espacio geográfico de in-
fluencia. La evolución del ferrocarril se desarrolla de forma paralela al 
crecimiento urbano, a los ensanchamientos, a las anexiones que hemos 
visto y a los procesos de suburbanización de la ciudad que ocupa su en-
torno inmediato en una irremediable sucesión de urbanización invasiva 
que raras veces atiende a criterios de planificación racional en la margen 
izquierda. Surge de hecho un espacio urbano e interurbano económica-
mente zonificado para la implantación industrial, lo cual promueve tam-
bién una segregación social que se encuentra en la base de la mentalidad 
e ideología de los grupos sociales dominantes. 

Esta cuestión se explicita también atribuyendo al espacio metropoli-
tano de Bilbao un valor social y funcional definido por las vinculaciones 
técnicas de las actividades industriales, el transporte y la comunicación o 
el abastecimiento de materias primas y de energía –hierro y agua–, todo 
lo cual en Bilbao confluye en unos espacios con condiciones de accesibi-
lidad. La sociedad que surge del despegue industrial en Bilbao –marcada 
por la mentalidad de los grupos que ostentaban el poder– es completa-
mente distinta a la sociedad preindustrial, con lo cual cambia también la 
concepción espacial donde la ciudad –Bilbao– es el centro de los 'apéndi-
ces' metropolitanos constituidos por las márgenes de la Ría y el puerto, 

distinguiéndose igualmente todo el área de la Ría como una unidad iden-
titaria propia independientemente del resto de la región. La zona minera 
escapaba en cierto modo de la unidad territorial de la Ría básicamente 
por su carácter efímero de urbanización poco consistente. La metrópoli 
era ya un espacio de uso diario, de flujos de circulación y vida cotidiana 
condicionada por la industria. El Bilbao del progreso, caracterizado por 
la navegación marítima, la industria y el ferrocarril, tras el silenciamiento 
de los fervores siderúrgicos dio paso al Bilbao degradado del final de la 
década de 1970 y 1980, para renacer de sus cenizas al final del siglo XX 
con el Bilbao de un reflorecimiento transmoderno. 
 
3.2. TRAZADOS RECTILÍNEOS Y ARQUITECTURAS TRANSVERSALES; SÍM-

BOLOS ESTÉTICOS DE PODER Y ELEMENTOS DE FUNCIONALIDAD 
 

Si nos fundamentamos en lo dicho hasta el momento, el 'mecanismo 
de atribuciones' –principalmente usos del suelo urbano– es siempre eco-
nómico y decisivo, aunque interrelacionado con otros mecanismos socio-

                                                                                                                   
prácticas relacionadas con la cotidianeidad que imponen los desplazamientos diarios" 

(ibidem, p. 467). 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

168 

 

lógicos. A partir de ahí se establecen las conexiones necesarias con el 
entorno, con la comarca, con la región o con el exterior en función de las 
economías predominantes que se proyectan en una expansión centrífu-
ga178. Bilbao ha sufrido así sus diversas fases de despegue industrial, con-
solidación y diversificación, madurez, y por último congestión, de modo 
que en este instante finisecular entre el siglo XX y el XXI opinamos que 
nos encontramos otra vez en una encrucijada histórica; en una fase de 

'despegue' terciario y turístico aún inconcluso, que es el signo que rige la 
ciudad postindustrial en vías de hallar otra vez nichos económicos de 
riqueza o subsistencia. 

Lo cual se asocia a la fase de consolidación el crecimiento urbano, a 
la fase de madurez el concepto de 'organismo urbano' y 'aglomeración 
urbana' donde la suburbanización y la periferización crea intensas con-
centraciones a la vez que discontinuidades espaciales179. La fase de con-
gestión se asociaría así a la toma de conciencia de los problemas urbanís-
ticos derivados de la alta ocupación, la contaminación, la excesiva den-
sidad, la masificación de la construcción y el "afán de escapar de la ciu-
dad"180. El modelo de la ciudad industrial es denostado y comienzan los 
síntomas de la ciudad difusa con la revalorización de espacios centrales 
mediante infraestructuras y equipamientos emblemáticos, que es todo lo 
que veíamos en Bilbao y que volveremos a citar en el caso de los núcleos 

metropolitanos que se pretenden revalorizar. Infraestructuras 'ensimis-
males' y 'neomonumentales' que también crean una nueva malla urbana 
de interconexiones, tal como hace un siglo sucedió con las redes de con-
ducción, redes de transporte y redes de servicios que debían de allanar el 
camino para la difusión del desarrollo industrial. 

Esta visión del territorio en el que rigen las sinergias economicistas, 
puede inducirnos una perspectiva que nos aproxima en cierto modo a 
una concepción no lejana al materialismo histórico, pero es sin duda 

                                                 
178 Este proceso sistémico es el que distingue la ciudad industrial de la ciudad preindus-
trial, caracterizada por las reducidas dimensiones del espacio y la escasa diferenciación 

del espacio interior. 
179 No obstante, habría que considerar un estudio comparado de las tipologías de la trama 

urbana en función de las fases de despegue industrial asociado al despegue urbano. La 
urbanización caótica es una constante en los núcleos fabriles, a excepción quizás de 

Erandio, donde el entramado urbano presenta una mayor regularidad por la ordenación 

de las manzanas y la edificación. La desesperación llegó a ser considerable en los núcleos 
mineros dispersos por la montaña, practicando asiduamente una construcción 'provisio-

nal' y 'fantasma' que aparecía y se disolvía con el avance de la explotación, con barraco-
nes, pabellones corridos y poblados "company towns" importados de Inglaterra. 
180 L. V. GARCÍA MERINO, La formación de una ciudad, p. 133. 
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necesaria para comprender los cimientos de la configuración espacial 
diferenciada por la utilidad y los usos en torno a la Ría, lo que se encuen-
tra en el propio germen embrionario de la idea metropolitana en Bilbao; 
una ciudad metrópoli de cuño industrial, donde además, el capitalismo 
industrial y financiero siempre ha encontrado sustento en las corporacio-
nes locales181. No obstante, la industria “no es solo una sucesión de edifi-
cios, vías férreas, minas y puertos, donde millares de trabajadores acuden 
desde infinidad de territorios a transformar la realidad, también es el 
espacio de conflicto entre las plusvalías y la fuerza de trabajo; el lugar 
donde se produce un cambio social tan importante que el viejo régimen 
desaparece”182. En este sentido, creadores que han orientado su intuición 
hacia el paisaje industrial han pretendido en más de una ocasión ‘atrapar 
el tiempo’ el tiempo perdido en las ‘mutaciones’ continuas: “el ir y venir 
de las mercancías, cómo las distancias y el tiempo se acortan con el fe-
rrocarril de vapor, y cómo el territorio ya no es el mismo que unas déca-
das antes”. De modo que se ven sometidos a la ‘transvaloración’ de la 
realidad mediante el símbolo: “obreros, máquinas, altos hornos, barrios 
periurbanos, el puerto, los barcos, mas manifestaciones obreras, la repre-
sión, son realidades que adquieren carga simbólica en la obra de artistas 
vascos”183 adscritos a unas estéticas determinadas. 

Unido a ello y desde el punto de vista estético, hay que volver a des-
tacar que la presencia del tren en las representaciones artísticas no es 
tampoco un hecho fortuito, de modo que el arte hará uso de esa nueva 
iconografía bien como un pintoresco relleno anecdótico o protagonizan-
do el poder arrollador de “las locomotoras que cruzan el país como sím-
bolo de progreso y modernidad”, humeantes por los puentes de hierro 

                                                 
181 Ya desde entonces se percibe una "necesidad de integración del País Vasco, no sola-

mente intentando anudar más estrechamente las relaciones económicas, favoreciendo la 

tendencia a aglutinarse en torno a Bilbao y secundariamente otros núcleos como Donos-

tia-San Sebastián, sino también en el plano de las relaciones espirituales e ideológicas, 
porque el triunfo liberal, que benefició a Bilbao y causó la definitiva desaparición de los 

usos forales, no había sido bien acogido en el país y empezaba a tomar auge el sentimien-
to nacionalista, de ideas muy alejadas del liberalismo bilbaino", L. V. GARCÍA MERINO, 

La formación de una ciudad, p. 567. 
182 F. ALISEDA, “El aleteo de la paloma”, en Tere Ormazabal (catálogo), Universidad del 

País Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea, Bilbao, 2006, s/p. 
183 F. ALISEDA, "El aleteo de la paloma", hace estos comentarios al introducir una serie 

fotográfica y cianotípica de la artista Tere Ormazabal, tratando el Puerto de Bilbao como 
“lugar diferente a todos los demás puertos, pues permite ser visto desde la otra orilla por 

todo aquel que lo quiera mirar”. 
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que comunican territorios y unen paisajes. El tren y el puente plasman 
una nueva identidad social visualizada en las formas estéticas. 

Así, el puente que resuelve hendiduras en el territorio y posibilita 
circulaciones en diversas direcciones por encima y por debajo, circula-
ciones siempre entrecruzadas, simboliza un ‘fervor’ industrial no excesi-
vamente alejado del fervor religioso simbolizado en una catedral como 
núcleo del poder unido a la divinidad. Idea que se apuntala también con-

traponiendo el “poderoso puente de hierro, símbolo de la industria” y la 
catedral, “símbolo del poder religioso”184. Observamos que estos ideales 
se traslucen a veces en los símbolos arquitectónicos inequívocos de la 
modernidad industrial, con elementos emblemáticos de la arquitectura 
del hierro y su adscripción estilística a tipologías constructivas del reviva-
lismo más medievalista y neogótico. Este hecho puede intuirse en Bilbao 
en ciertos elementos de la arquitectura industrial. Entre Portugalete y 
Algorta, el histórico puente trasbordador presentaría el emblema del 
poder industrial en una metrópoli floreciente, junto al gran templo de 
Las Mercedes en Las Arenas, que simboliza en su gigantismo el ‘poder 
intemporal’ vinculado a la burguesía industrial de una época concreta185. 

En general, en lo que se refiere a las manifestaciones artísticas de la 
industria en el arte, se establece un criterio indicador de esa influencia 
con obras que desde el siglo XIX, muestran con un carácter descriptivo y 

realista el mundo industrial como símbolo del progreso, desde una con-
cepción fundamentalmente paisajística que hace a estas obras más atrac-
tivas para el público receptor. La fábrica se integra en la ciudad junto a 
las demás construcciones arquitectónicas, produciendo un “sentido esté-
tico que infunda a las construcciones fabriles cierto aire de romanticismo 
misterioso”186. Por otro lado, la corriente de la ‘nueva objetividad’ vuelve 
a retomar la temática de ‘la fábrica en la ciudad’ desde un significado 
social y un carácter dramático, “representando siempre la fábrica como las 
formas con las que se identifica la clase social dominante. […] Las fábricas 
son utilizadas como símbolo claro e inequívoco del poder opresor de la 
clase dominante [en la] configuración formal de la próspera ciudad indus-
trial” que tiene su contrapunto en las obras que reflejan las nefastas condi-
ciones de vida de la clase trabajadora. En el contexto bilbaino, lo que se 

                                                 
184 L. BADOSA, Arte e industria, p. 341 y 302. 
185 Junto con la mencionada iglesia, en el conjunto urbanístico destaca la actual Escuela 

de Música Andrés Isasi, en lo que antes fue la Casa Social de Las Arenas asociada a 
dicha parroquia de Las Mercedes, cuyo nuevo templo se edificó en 1945.   
186 L. BADOSA, Arte e industria, pp. 323 y 324-325. 
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refleja es fundamentalmente la idea de prosperidad asociada a la indus-
tria y asumida por el arte, dado que esa clase ‘dominante’ empresarial e 
industrial será la propia consumidora de ese tipo de arte en la mayoría de 
las ocasiones. 

 

 
 

Ilustración 16 

Panorámica del Abra de Bilbao con el Puerto Exterior al fondo 
  

 

Ilustración 17 

Mural en homenaje a la construcción del dique exterior del Abra 
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Mapa 11 

Muelle, plaza, quiosco y ribera de Portugalete (COAVN-Bizkaia) 

 

 
 

Ilustraciones 18 y 19 

Área de Portugalete (COAVN-Bizkaia) y ‘puente colgante’ 
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6 
CIUDAD/‘NO-CIUDAD’: 
RECONSTRUCCIÓN DE LA FRONTERA 

IMAGINADA Y SIMBOLIZADA 
DEL LÍMITE CON LOS BORDES DE AGUA 

 
 
 
 
 

EXISTIERON ciudades cuyos límites fueron las grandes murallas; cuando 

los ‘límites de la ciudad’ dibujaban infinidad de siluetas estéticas; planos 
ovalados, rectangulares o estrellados, divisados y perfilados a sangre y 
fuego desde la colina (la ciudad-Estado de la ‘polis’ como ‘capitalidad’   
–Atenas–, trascendida después en la ‘ciudad imperial’ –Roma, Cartago– 
y más tarde la ‘ciudad del fuero y del privilegio’ donde un día se concen-
traron y se organizaron las ‘gentes libres’, tal como resuena en el contex-

to fundacional de las villas y ciudades europeas de nuestras latitudes. Los 
límites de la ciudad han sido también los de su propia existencia e inexis-
tencia: ciudades ‘ocultas’, ‘invisibles’, ciudades del ‘pensamiento’ y del 

‘sueño’, ciudades utópicas y ciudades situacionistas ‘a la deriva’ (New 
Babylon, en un mundo que se derrumba, Nueva Filadelfia, Piriápolis), 
ciudades de los enigmas, de la magia y del mito187 (las ciudades sumergi-
das y perdidas de la Atlántida: Helike; ciudades marinas del monstruo 
Leviatán hacia las que se habían de recorrer ‘20.000 leguas de viaje sub-
marino’, ‘ciudades de Cíbola’)188. 

                                                 
187 Para el profesor José Carlos Rovira, en los mitos “las ciudades alcanzan su fundación 
con frecuencia mediante la articulación de un mito originario, cuyo modelo europeo 

principal es el de la fundación de Roma por Rómulo y Remo. En el caso americano se 
articulan mitos en ciudades principales, como la peregrinación azteca que funda Tenoch-

titlan en el lugar donde se encuentran con el nopal, el águila y la serpiente; o la pareja 

mítica que funda el Cuzco incaico”, J. C. ROVIRA, Ciudad y literatura en América Latina, 

Síntesis, Madrid, 2005, s/p. 
188 “Mito cultural y literario por el que siete ciudades utópicas existían en la zona del 

actual Nuevo México y estados próximos norteamericanos. Se forma en el siglo XVI y 
tiene textos de Francisco Vázquez Coronado y Fray Marcos de Niza, y de otros autores, 
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Ciudades del mito sagrado (Babel: torre, ‘puerta de la divinidad’ y 
ciudad ‘peligrosa’ de la ‘confusión’ y del destierro a partir de la cual ya 
no podrán construirse189); ciudades bíblicas del cielo (la ‘Ciudad de 
Dios’) y del pecado (Sodoma, Gomorra) o del infierno (ciudad de Dite, 
excavada en fosos fétidos y erizada de torres de fuego). Ciudades perdi-
das y reencontradas (Troya, Angkor) y ciudades prometidas y no descu-
biertas (Armonía, Ciudad del Sol, Icaria, New Lanark, Océana o Ta-

moé) así como ciudades ‘iluminadas’ (Éfeso), ciudades de la ‘razón’ (Pa-
rís) y también ciudades fantasmas (Rekopolis, entre dos ríos; o la moder-
na Prípiats ‘postnuclear’ desolada, en la inhóspita región de Chernovil). 
Ciudades como ‘Broadacre’ (Living City Project) de Frank Lloyd Wright o 

‘Congratulation’ de Disney, mucho más perversa y ‘kitsch’, impregnadas 
de una carga ideológica nada desdeñable y ciudades virtuales como ‘Me-
canisburgo’, efímeras e intangibles como la propia ‘Suburbia’ o bastante 
más tangibles como ‘Ferrópolis’ (paisaje cultural postindustrial conser-
vado y remodelado). Otras ciudades fueron las del mestizaje americano, 
donde se fundían formas de vida indígenas y europeas e incluso espacios 
arquitectónicos divergentes (el Cuzco peruano)190. Ciudades habitadas 
por ‘copias’ de seres humanos que se auto-destruyen (Permutación). 
Ciudades santas (Jerusalem) y ciudades malditas de las pesadillas más 
amenazantes y aterradoras (Brave New World, Butúa, Ciudad Juárez, 

Enoch, Yahoo). 
Hubo ciudades ‘limitadas’ o ‘extralimitadas’ por los peligros de las 

montañas emblemáticas en erupción (Pompeya y Herculano), lo mismo 
que ciudades aún abiertas al ‘limite’ de lo que no es ya desconocido sino 
desconcertante en el otro confín de los mares: Ushuaia, ciudades ‘del fin 
del mundo’. Límites que se niegan incluso a sí mismos en el devenir del 
tiempo a veces ‘congelado’ que causa el abandono, aunque se sigan ma-

                                                                                                                   
para sustentarlo en el imaginario de los conquistadores”, J. C. ROVIRA, Ciudad y literatura 

en América Latina, p. 277. 
189 Cierta etimología popular hace coincidir la palabra ‘Babel’ con el concepto de ‘puerta 
del cielo o de los dioses, derivado del ‘babal’ judío. La confusión babélica es el castigo de 

la tiranía colectiva, antítesis de la Jerusalén celestial del paraíso, que a fuerza de oprimir 
hace estallar la humanidad en fracciones hostiles. Otra versión asegura que el castigo 

recayó por el desprecio absoluto mostrado hacia la vida de los trabajadores. 
190 Las ciudades alcanzan con frecuencia su fundación mediante la articulación de un 
mito originario, cuyo modelo europeo principal es el de la fundación de Roma (Rómulo 

y Remo). En el caso del continente americano, por el contrario, se articulan mitos en las 
ciudades principales, como la peregrinación azteca que funda Tenochtitlan en el lugar 

exacto donde se encuentran con el nopal, el águila y la serpiente; o la pareja mítica que 
funda el Cuzco incaico. 
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nifestando en los restos del muro como frontera (Berlín), ‘murallas en el 
imaginario’ y ‘mojones de acotación cultural’: ‘Nikosia’. O los ‘límites’ 
que instaura el ‘miedo’ a vivir y transitar la ‘ciudad desconocida’; aque-
llas ciudades del caos, del desorden y de las zonas ‘lumpen’ más allá del 
horizonte, en los ‘márgenes periféricos’ de la ‘ciudad implosiva’ y labe-
ríntica. Ciudades de tierra y ciudades del agua. 

No obstante, hay límites artificiales y/o artificiosos marcados sim-
bólicamente por las demarcaciones geopolítico-económicas (Hong 
Kong), así también ciudades ‘cuasi-ilimitadas’ por la carretera (Las Ve-
gas), aquellas que se parecen tanto a esas otras ‘ciudades sin límites’ en 
los albores de los sueños, expansivas hasta el infinito en los amplios terri-
torios… Esos mismos territorios que anteceden al ‘mundo sin afueras’ 
donde todo permanece ‘dentro’ en el recuerdo de Goethe y desprovisto 
de márgenes o ‘extramuros’ como metáfora de la globalización (Daniel 
Innenarity). Lo que atesora, para los filósofos, la idea de ‘mundo ilimita-
do sin fronteras’ en el que ‘todos terminamos encontrándonos’. Ya en el 
mito de la ‘conquista del Oeste’ supuso un ‘trauma’ la llegada a un límite 
territorial impuesto por el Pacífico; esa ‘muga marginal’ pero ‘revalori-
zada’, en la que el territorio se encuentra con el agua y las imponentes cade-

nas montañosas se aplacan para hundirse definitivamente en la profun-

didad del océano, y nunca más resurgir hacia la superficie. 
 
 

1. CIUDAD Y LÍMITE VERSUS LOS 'LÍMITES DE LA CIUDAD'; ESPACIO 

URBANO Y FRENTES DE AGUA 

 
Es precisamente en el País Vasco del litoral donde muchas ciudades 

históricas se delimitan por la ‘verticalidad de la montaña’ y la horizonta-
lidad del agua que funde toda realidad conocida tal que figuras de barcos 
en la niebla191. En Euskal Herria la montaña brumosa bajo un cielo nu-
blado preludia la ciudad limitada con el mar, allá donde el horizonte grisá-

ceo marca el primer límite como línea de fusión-difusión (el ‘limes’ de 

Eugenio Trías). Posteriormente el horizonte se confunde con otra línea 
recta construida; arquitecturas colosales (estructuras portuarias y ‘ante-

puertos’ de ‘refugio’ y contención), edificaciones humanas que intentan 
precisamente ‘contener’ la inmensidad del mar y ‘dificultar el paso’, 

                                                 
191 Casi abstractos, como en un gesto anticipatorio interpretó el pintor romántico J. M. 
William Turner. 
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‘rompiendo’ mal que bien las embestidas del oleaje. Un ‘límite-
obstáculo’ formulado por el dique de contención que facilita la ‘entrada’ 
al ‘límite-frontera’ que define los márgenes de los ‘dominios’ del agua y 
de lo urbano. Relación no tanto ‘natural’ como ‘naturalizada’ entre ‘urbe 
y agua’ que en el territorio vasco se acentúa con la fundación de las villas 
costeras: Baiona, Hondarribia, Getaria, Zarautz, Donostia-San Sebastián 
como apertura del viejo Reino de Navarra hacia el mar, Bermeo, Le-

keitio, Plentzia, Portugalete o Bilbao. 
Concretamente en Bilbao es lógico preguntarse cómo ha sido posi-

ble que un meandro de una ría tan complicada para su navegación (pero 
por otro lado tan resguardada de incursiones e invasiones corsarias) haya 
podido servir de puerto y fondeadero, lo cual responde básicamente a los 
esfuerzos realizados durante siglos por instituciones como la Casa de Na-

vegación, el Consulado192 y la Junta del Puerto que, valiéndose de los litigios 

históricos e irresolutos con el Señorío, las anteiglesias y la Tierra Llana 
promovieron todo tipo de obras de mejora y adecuación como la Isla de 
la Plata en Uribitarte, el encauzamiento de la curva de Elorrieta y la 
‘vuelta de Axpe’, el obstáculo de la ‘roca del fraile’, la desaparición de 
los fangales de Olabeaga (altos ‘rondos’ y masa de cantos rodados), dra-
gados de la Ría estableciendo boyas de amarre, alumbrado, grúas, tin-
glados y almacenes, la desviación de la barra de Portugalete o la apertura 

del Canal de Deusto ya en el siglo XX193, sin contar los proyectos ‘gran-
diosos’ en la Ría como dignos antecesores de la ‘pastilla de Abandoiba-
rra’ que poco tenían que envidiar a las ‘utopías míticas’ como los jardi-
nes colgantes de Babilonia. 

Hechos históricos relevantes como la ‘sedentarización’ del comercio, 
el avance de los transportes marítimos con nuevos instrumentos de nave-
gación y orientación (la brújula, el astrolabio, el sextante, las cartas mari-
nas) y el desarrollo de la cartografía como ciencia junto con las técnicas 

                                                 
192 Testimonio de la influencia en Europa fue la Casa de Contratación de Bilbao en Brujas, 

en un lugar que todavía denominan “Bizkaynen Platze”, lo cual testifica la importancia 
del eje Burgos-Flandes que en la Europa medieval transcurría por la Ría de Bilbao. 
193 En realidad, en la fecha tan tardía de finalización de dicha ingente infraestructura no 

generó sino una utilización menor que la prevista como amplio espacio de amarradero. 
En la zona se establecieron infinidad de industrias relacionadas con la actividad portua-

ria, aprovechando los suelos del interior de la Ribera de Deusto intercalándose con edifi-
cios residenciales, lo cual dona una particularidad paisajística casi única e irrepetible a 

este entorno de fuerte carácter fabril y marítimo. 
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para la construcción de infraestructuras portuarias194 fueron coincidentes 
en la evolución de Bilbao con su intrínseca vocación naviera y mercantil 
que comenzando en San Antón (núcleo primitivo de la villa fundacional) 
se desarrolló por los arenales, Uribitarte195, Deusto196 y Olabeaga, pasan-
do por Zorrotza197, Leioa, Portugalete198 y Santurtzi hasta concluir en 
Zierbena y la Galea. La historia de la Ría y del puerto ha sido así la his-
toria misma de Bilbao. 

La evolución histórica de los espacios portuarios ha configurado en 
el País Vasco ‘espacios públicos de mediación’ entre los cascos urbanos 
originarios y los frentes de agua para la industria y el comercio (la plaza 
del mercado semanal atribuido incluso en las cartas puebla). La singular 
confluencia de mercado y frente de agua, ribereño y/o marítimo, consti-
tuye un ágora cívica cosmopolita y un recinto tanto de trabajo como de 
esparcimiento, ocupado paulatinamente por elementos que caracterizan 
una u otra función (tanto mobiliario portuario utilitario como ornamen-
tal), componiendo uno de los paisajes urbanos de mayor valor identitario 
y patrimonial en la escenografía de las ciudades fluviales199. 

Identidad que se palpa frecuentemente en el mobiliario funcional y 
simbólico (‘monumentalizado’) cuando la implementación de redes co-
mo la traída de aguas potables a la ciudad, de modo que los problemas 

de conectividad y comunicación incluso prologan o se instituyen apéndi-
ces de los problemas de urbanización resueltos con técnicas y métodos 
pragmáticos adaptados de las concepciones utópicas y visionarias del 
urbanismo ilustrado. Habitualmente se configuran espacios ‘solemniza-
dos’ por las señas de identidad urbana correspondientes al ordenamiento 
de la Anteiglesia vizcaina con los hitos propios de identificación: Ayun-
tamiento, iglesia, cofradía, ágora pública y lugares de reunión o esparci-
miento con unos esquemas urbanísticos tradicionales intuitivos y cualita-
tivamente paradigmáticos que a partir del neoclasicismo adquieren sus 
dimensiones más ‘escenográficas’ con la incorporación de nuevos ele-
mentos: jardines y alamedas, teatros, casinos, mercados cubiertos, biblio-

                                                 
194 Desde Flandes vino el maestro Guiot de Beaugrant que, conjuntamente con Juan de 

Barroeta, dictaminaron al inicio del siglo XVI las obras para la mejora de la barra de 
Portugalete a petición del Consulado. 
195 La apertura de la Isla de la Plata, cegada en el siglo XIX (1870), se produjo en 1656. 
196 Con la tardía apertura del canal ya en la segunda mitad del siglo XX (1968). 
197 Allí se encontraba el Astillero Real y el Arsenal Real (1615) que perduró hasta 1795. 
198 La confirmación de su carta puebla se produjo en 1432 por María Díaz de Aro. 
199 I. URIARTE, “Relación ciudad-puerto en Euskal Herria”, Bilbao, Ayuntamiento de 

Bilbao, 193, mayo de 2005, s/p. 
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tecas o archivos institucionales cuyas arquitecturas emblemáticas tienen 
un distinguido empaque y unos valores estéticos relevantes en los espa-
cios urbanos (aquellos espacios públicos decimonónicos con los cuales se 
identifica la población) junto al puerto y las instalaciones industriales: 
aljibes, silos, muelles de descarga, aduanas y consulados, astilleros y 
arenales reconvertidos en paseos y parques fluviales en espacios de ribera 
altamente revalorizados como áreas de oportunidad. 

Al cabo de unos siglos, heredamos el legado de los ‘acontecimientos 
urbanos’ dilatados en el tiempo, las ‘permanencias’ del patrimonio in-
dustrial edificado con toda una serie de arquitecturas-máquinas-fábrica 
‘serpenteantes’ por la costa o por las orillas del río como ‘figuras fantas-
magóricas’ que presagian la ‘ciudad de las sombras’ (no las sublimes 
‘sombras’ sobrecogedoras de Boullée, sino el insoportable tedio de 
Dyckens, al recorrer las repetitivas calles y las mismas ‘sombras diarias’ 
alargadas de los gemelos tejados repletos de chimeneas, bajo el sol difuso 
y tamizado de un cielo contaminado). El caminar pausado y solitario 
sobre antiguos muelles, diques y dársenas es sobresaltado por una suerte 
de elementos de mobiliario industrial y portuario, arquitecturas y má-
quinas siempre estéticas que; construidas “para ser útiles, poseen una 
armonía e irrepetible belleza, que acentúa la identidad del lugar mos-
trándola con orgullo como una herencia cultural”200. Una vez más nos 

situamos en los límites que, tanto en primera y en última instancia, to-
mamos como referencia para tratar de contextualizar en los espacios 
fronterizos del margen fluvial, de la costa y del frente de agua marítimo 
y/o ribereño, cuestiones igualmente ‘liminales’ que pendulan entre los 
‘límites y derivas’ impuestos por las nociones arquitectónicas, monumen-
tales y escultóricas a los objetos mobiliarios de ‘imagen cotidiana’, así 
como el entrecruzamiento de las diversas disciplinas que inciden en la 
‘estetización de los espacios públicos’ por medio de alusiones al arte y a los 

elementos urbanos. 
 

                                                 
200 “Es muy interesante este legado en los puertos de gran tradición dirigidos por autori-
dades sensibles como Liverpool, Le Havre, Tarragona, la propia Lisboa o de países re-

cientemente independientes como Rikeja en Croacia”, I. URIARTE, “Relación ciudad-

puerto en Euskal Herria”; este autor hace estas declaraciones al constatar que él mismo 
se encontró como único representante del País Vasco en el seminario sobre paisajes flu-

vio-marítimos celebrado en Ferrara en el año 2000, donde se explicaban y se discutían las 
intervenciones a ese nivel llevadas a cabo en ríos como Po, Rhein, Rhône, Seine, Tha-

mes, Volga o Río de la Plata. 
 



Ciudad/’no-ciudad’: reconstrucción de la frontera imaginada… 

 

 

179 

 

2. CONTEXTUALIZACIÓN DEL LÍMITE: MIRANDO LA CIUDAD DESDE EL 

MAR Y LA RÍA 

 

Entre los objetivos de este trabajo se encuentra la necesidad de po-
ner en valor, desde un punto de vista cultural y estético, la relación de la 
escultura pública con el diseño de mobiliario urbano, para su adaptación 
y adecuación a las zonas marítimas y fluviales limítrofes que se estudian. 

Modelando así la ciudad y sus espacios urbanos, en la germinación de 
esa estética que se asoma y fecunda el límite 'entre la escultura y el mobi-
liario urbano' sin eludir lo arquitectónico. Lo cual enlaza directamente 
con esta propuesta siguiendo el hilo conductor que pone de manifiesto el 
espacio público de la ciudad fluvial en la configuración de los nuevos 
sistemas urbanos, como lugar lógico y propicio para la integración de la 
escultura pública que sustenta el dominio de lo simbólico. Dominio regi-
do antaño por el monumento, y el mobiliario (portuario, industrial…) 
fruto de una evolución histórica fundamentada actualmente en las singu-
laridades del desarrollo técnico y el diseño industrial en cuanto a concep-
tos y procedimientos, pero que en un plano similar apela a lo escultórico 
en su vertiente objetual. 

A partir de aquí, basándonos principalmente en el trabajo etnográfi-

co de observación realizado, se notará la existencia de ese ‘deslizamien-
to’ que imprime reminiscencias escultóricas al mobiliario urbano. Crista-
lizándose en un territorio ‘liminal’, ‘intersticial’ e intermedio en el que se 
palpan las sinergias entre la escultura pública y la arquitectura a escala 
mínima (‘micro-arquitectura’), revirtiendo en el desarrollo del mobiliario 
urbano que colma los espacios públicos de las ciudades y que, en este 
caso, se hará patente significando, junto con la escultura que ‘rememora’ 
y simboliza, los márgenes y espacios de transición entre la ciudad y la 
‘no-ciudad’ en clave de ‘línea’ de costa. Frente litoral marítimo que en el 
País Vasco comienza en Bilbao y concluye en Baiona, abarcando paisa-
jes paradigmáticos e importantes núcleos urbanos que serán puntos de 
referencia donde se reflejarán las cuestiones indicadas. 

El monumento clásico de porte decimonónico en el País Vasco, y 
sobre todo en Bilbao, ha estado regido por la relevancia del personaje 

homenajeado –más civil que religioso– cuya evocación ha de permanecer 
en la memoria colectiva de la ciudadanía. Hablando de ciudadanía he-
mos de referirnos además a los 'habitantes de la ciudad', para los que 
habitualmente se destina la presencia del monumento, reconociendo la 
persistencia de ese hito escultórico ‘estatuario’ como un fenómeno bási-
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camente urbano unido a las mismas trazas de la ciudad, a sus nodos y 
sus sendas, los parques, las plazas, las avenidas importantes, las redes de 
comunicación, los caminos y las encrucijadas. En ocasiones puede eri-
girse un monumento que en cierto modo acota y delimita un espacio 
caracterizado por la frontera entre lo urbano –urbanizado– y lo no-
urbano –no-urbanizado–. Límite entre la ciudad y la ‘no-ciudad’, intensi-
ficado en Euskal Herria con la presencia del mar como principio y fin     

–entre la tierra y el mar– según cual sea el sentido de nuestro viaje, si 
partimos a navegar o si nos acercamos a puerto desde la costa. 

Uno de los ejemplos más llamativos, si cabe, se encuentra en El 
Abra de Bilbao ya que divisando desde la Ría el mar Cantábrico, y más 
allá el océano Atlántico en un mar absoluto e infinito donde la ciudad 
concluye, como dijera Eduardo Chillida, contemplamos en el arranque 
de un breve espigón201 que encara El Abra desde la localidad de Las Are-
nas, el monumento en honor al ingeniero de caminos, canales y puertos 
Evaristo Churruca. Personalidad relevante en el último tercio del siglo 
XIX por haber ostentado la presidencia de la Junta de Obras del Puerto 
de Bilbao y la realización de varias construcciones importantes de inge-
niería portuaria, sobre todo la canalización de la Ría con la construcción 
del muelle de hierro (1887) para favorecer el drenaje espontáneo del cau-
ce fluvial donde se formaba la temida ‘barra de Portugalete’. El monu-

mento diseñado arquitectónicamente por Ignacio María de Smith y es-
culpido en bronce por Miguel García Salazar se inauguró en 1939 –varias 
décadas después de fallecer el homenajeado–, compuesto de una torre-
faro vertical como hito arquitectónico para la efigie sedente de Churruca, 
custodiado por un grupo escultórico alegórico y simbólico (Neptuno y 
Bilbao enfrentados por un bloque de escollera, además de la evocación 
de la industria con sus figuras alegóricas y el triunfo sobre las fuerzas del 
mar; vieja retórica mitológica para simbolizar la construcción del puerto 
como un ‘mito moderno’ resultado de un esfuerzo colectivo), con refe-
rencias heráldicas y míticas a Bilbao que incluye alguna peculiaridad, así 
como la industria o la navegación202. 

                                                 
201 Malecón conocido con el nombre popular de “La Mojijonera”. 
202 El concurso se convocó en 1918, un año después del fallecimiento de Churruca, bajo 

el suntuoso lema “El esfuerzo de Bilbao para la conquista del mar”. Las discrepancias 
con los promotores, a la sazón, la Junta de Obras del Puerto, demoraron el comienzo de 

las obras hasta 1931. Las labores de cantería y fundición se retardaron aún más, hasta 
1935 y 1936, con prórrogas que hasta 1938 y el período de la guerra, con lo cual el mo-

numento no se concluyó prácticamente hasta 1939. El monumento conmemorativo 
determina un conjunto compuesto por varias representaciones escultóricas: “Un grupo, 
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En dicho contexto el monumento con el que la delimitación entre la 
ciudad y el mar se referencia en un paisaje y unos elementos que además 
simbolizan el poder y el prestigio de la burguesía de una determinada 
época; no sólo evidencia la valía de una personalidad individualizada, 
sino que revela metafóricamente y resuelve estéticamente el peso que en 
un espacio-tiempo (‘cronotopos’) concreto adquiere la industria como 
eje-motor del desarrollo urbano y económico de Bilbao atribuido preci-
samente a esa burguesía industrial y mercantil, el puerto comercial y la 
técnica aplicada a las infraestructuras marítimas. El propio muelle de 
hierro que por su navegabilidad y proximidad conviene vincularlo al 
puente trasbordador de Portugalete y las Arenas es un elemento que ‘so-
lemniza el paisaje fluvial’, representando el ‘dominio transversal de la 
Ría’ sobre el cauce longitudinal. “El Muelle de Hierro es la expresión 
estructural sencilla pero bella, de una sabiduría marítima que por sus 
dimensiones especialmente anchura y altura, muy bien estudiadas, y el 
modo de instalarse sobre la lámina de agua permiten la satisfactoria sen-
sación de, caminando sobre el agua, penetrar en el infinito marino”203. 

                                                                                                                   
representativo de la construcción del rompeolas, formado por las figuras de ‘Bilbao’ y 
‘Neptuno’, y un bloque de escollera./Estatua de Churruca, en bronce […], situada en el 

zócalo de la torre./Dos estatuas en bronce, representativas de la ‘Industria’ y la ‘Navega-
ción’ […], situadas lateralmente en la parte inferior del monumento./Escudo de Bilbao, 

en bronce y bajorrelieve, sobre la estatua de Churruca./Escudos de Bizkaia y Guipúzcoa, 
tallados en la misma piedra, bajo las estatuas de Industria y Navegación./ Hojas de roble 

en bronce. Mosaico y cerámica a ambos lados de la ventana de la linterna. Vidriera artís-

tica en la ventana de la parte posterior de la torre./Puerta de bronce y escalera interior de 
hierro forjado”, C. Mª ZABALA ALTUBE, Historia de Guecho, Padres Trinitarios, Bilbao, 

1989, p. 137. 
203 I. URIARTE, “El Muelle de Hierro de Portugalete”, Bilbao, octubre de 2007, 219, p. 14. 

Se trata de un dique semisumergido y anclado en el fondo de las aguas del Abra, cuya 
estructura superior de hierro aparece sumamente liviana, constituyendo una obra magis-

tral de ingeniería y arquitectura portuaria. El trazado levemente curvilíneo comienza a la 

altura del Mareómetro (pieza de mobiliario marítimo comentada en estas líneas), a partir 
de sendos simbólicos pilones cilíndricos de fundición que conservan la inscripción del 

fabricante: La Maquinista Terrestre y Marítima, Barcelona. Destaca la “estructura metá-
lica sobre un basamento de hormigón encima de la escollera y el final de 200 metros de 

tradicional construcción como dique pétreo, que tiene a su vez dos niveles longitudinales. 
Uno, en inferior; en el lado fluvial, es la continuación del paseo con similar anchura y el 

superior elevado, accesible por escalera, finaliza en la baliza”, I. URIARTE, “Deformación 

del Muelle de Hierro de Portugalete”, Deia, 29 de septiembre de 2011, s/p. Sobre el mo-

biliario del propio muelle consta que ha tenido tres tipos de barandillas, aunque todas 
ellas similares en concepto, con dos líneas horizontales entre los blancos soportes vertica-

les. Aparte de otras cuestiones chirriantes acometidas en la restauración del muelle y que 
alteran sustancialmente su fisonomía, la sustitución de las barandillas por otras de acero 
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No es un hecho casual que justamente en la orilla opuesta, en la 
margen izquierda204 de la Ría a la altura de Portugalete, se encuentre una 
pieza emblemática de mobiliario urbano casi monumentalizado, el ma-

rémètre instalado en 1883 y que durante un extenso período de tiempo 

delimitó a su vez el ensanche del muelle del propio Churruca205. En este 
sentido, cada época recrea sus propias piezas de mobiliario urbano (co-
mo sucede con las tendencias artísticas del momento), que se adecua a 
unas necesidades determinadas. El fenómeno de la expansión y exten-
sión urbana hace posible la significación de ciertos lugares públicos me-
diante hitos arquitectónicos estilísticamente característicos de cada estilo 
y elementos escultóricos de carácter monumental y conmemorativo; es el 
tiempo de la escultura decimonónica y también del desarrollo de nuevas 
redes de infraestructuras públicas que decía para la comodidad y la habi-
tabilidad de la ciudad que precisan elementos serializados de mobiliario 
urbano (fuentes, bancos, barandillas, lámparas y faroles de alumbrado 

                                                                                                                   
inoxidable, muy costosas y de las que se repiten por multitud de lugares públicos, es 
obvio que mutila una vez más el carácter simbólico e idiosincrásico de la citada construc-

ción emblemática. 
204 Constantemente se ha comprobado la segregación espacial que a nivel simbólico se ha 
dado en Bilbao entre ambas márgenes de la Ría desde la implantación masiva de la in-

dustria. Mientras que la margen derecha responde a un preclaro modelo de planificación 
burguesa, siendo el territorio donde se asentaba dicha clase social frecuentemente propie-

taria de las industrias que miraba desde la orilla contrapuesta, la margen izquierda ha 
sido sin embargo el espacio físico de las fábricas, donde residía así mismo la clase prole-

taria que trabajaba en esas mismas fábricas. Es preciso reconocer que "el río tiene en 

Bilbao [...] un efecto [...] delimitador [...], especialmente a partir del puente de Deusto, de 
forma que la referencia a la margen izquierda o derecha de la ría está correlacionada a su 

vez con elementos de jerarquización, valoración económica y prestigio social que sirven 
de referencia para jerarquizar el espacio hasta llegar, en el caso de Bilbao, a la desembo-

cadura del Nervión. [...] En Bilbao, la margen derecha es el resultado del desarrollo de la 
burguesía bilbaína, que mientras utilizó ambas riberas del río para el desarrollo industrial, 

la siderurgia y los Altos Hornos en la izquierda y los astilleros en la derecha, estableció 

sus moradas con influencias inglesas en la margen derecha. Una mirada desde zonas de 
élite de Neguri y Guecho hacia la margen izquierda del Nervión remite a pasados de 

auge de la siderurgia y al desarrollo de infraviviendas y hacinamiento en Baracaldo, 
Sestao. La historia de las márgenes es la historia de la burguesía bilbaína...". T. DEL 

VALLE, Andamios para una nueva ciudad. Lecturas desde la antropología, Cátedra, Universitat 

de València, Instituto de la Mujer ('Feminismos'), Madrid, 1997, p. 84. 
205 La singularidad de este elemento que mide las mareas debió de adquirir una gran 
relevancia, ya que una fotografía de este 'Marémètre' de la casa francesa Borrel-Wagner 

instalado en el muelle de Portugalete (imagen tomada entre los años 50 y 60 del siglo 

XX) aparece publicada en la Gran enciclopedia del mundo de Durvan, ilustrando la entrada 

para la voz “marea” en el tomo XII, pp. 639-640. 
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público que multitud de veces aparecen también delimitando esos espa-
cios fronterizos o espacios-puente como muelles, dársenas u orillas ribe-
reñas), producidos industrialmente pero que a su vez remarcan aunque 
fuese con carácter ornamental una determinada estética urbana a nivel 
de detalle, que predomina en la ciudad y establece sus señas de identidad 
‘individualizada’ para la caracterización de toda una ‘colectividad’. De 
modo que primeramente se hace presente la traza urbana, invadiendo 
después esa malla proyectada las redes infraestructurales que marcarán 
puntos para el equipamiento mobiliario que normalmente antecederá a 
la propia arquitectura y la construcción edilicia, sucediéndose simultá-
neamente las redes y el mobiliario206. 
 
 

3. MONUMENTO, ARQUITECTURA, ESCULTURA Y MOBILIARIO EN LA 

RECONFIGURACIÓN DE LOS FRENTES DE AGUA PARA BILBAO 

 
Por la temática ‘intersticial’ del límite entre la ciudad y el agua que 

se viene manifestando en estas páginas, lo cual contribuye a estructurar 
metodológicamente ese otro límite entre lo arquitectónico, lo escultórico 
y el mobiliario urbano que intercede en esos complejos espacios fluviales 

del ‘borde’ urbanizado de la ciudad, es por lo que se considera importan-
te resaltar en este capítulo los espacios postindustriales de más empaque 
legendario y envergadura territorial que han sido remodelados en Bilbao. 
En los cuales hemos visto en el trabajo de campo que se dan cita todas 
las estrategias y sinergias que venimos mencionando. 

Una de esas zonas concretas de carácter emblemático sería la vega 
de Abandoibarra. Espacio en el que, en unos determinados metros cua-
drados de suelo-territorio ‘ganados a la industria’ más que ‘arrebatados 
al agua’ se concentran elementos de mobiliario urbano con esculturas, 
‘micro-arquitecturas’, residuos ‘anacrónicamente musealizados’ y mo-
numentos neoclásicos o decimonónicos como restos de la ciudad mo-
derna que aíslan lugares de estancia y de descanso, puesto que en la ciu-

                                                 
206 El mobiliario urbano que a consecuencia, sobre todo, de los ensanches y el estableci-

miento de las redes de alumbrado público hace su aparición, se asocia con materiales de 

forja y fundición derivados en ocasiones de la industria local, consecuentes primeramente 
con los diseños de la época de los cuales deriva el mobiliario y adecuándose a pautas 

estilísticas en vigor, evolucionará más tardíamente con la llegada de las vanguardias 
artísticas y la confluencia con procesos de construcción seriada y mecánica en relación 

también con el auge del diseño industrial y los nuevos materiales tecnológicos más resis-
tentes y manejables. 
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dad transmoderna, contrariamente a la ciudad ‘desarrollista’, únicamen-
te la arquitectura no es suficiente. Encontramos así que en Abandoibarra 
“las esculturas de Lupertz, Chillida y Tucker en sus alrededores, convier-
ten este espacio en un lugar diferente, tanto que hasta hace poco hubiese 
parecido a los ojos bilbainos un sitio tan lejano como irreal”207, si bien 
tendríamos que preguntarnos si esa impresión de imposibilidad de reco-
nocimiento, ‘lejanía’ e ‘irrealidad’ no se debe acaso a la desaparición de 

las señas de identidad marítima y signos industriales que conferían du-
rante tanto tiempo su carácter de enclave inconfundible. 
 
 
3.1. REMODELACIÓN DEL 'WATERFRONT' DE ABANDOIBARRA: UN PAI-

SAJE FLUVIAL RE-DIMENSIONADO 

 
Unos de esos signos identitarios desaparecidos que comentamos en 

el párrafo anterior son los talleres de Euskalduna en una explanada donde 

al principio el Plan General de Ordenación Urbana no preveía tan siquiera 

el Guggenheim sino un museo de la técnica y de la industria208. Los signos 

que perduran se encuentran en los diques209 de lo que fueron los astilleros 
reconvertidos en el Museo Marítimo de la Ría de Bilbao acondicionado por 

Juan Francisco Paz, así como un pequeño e interesante edificio recupe-

rado aunque nefastamente pintado, donde se alojaban la bomba de ago-
tamiento de los diques y la carbonera210. 

Paralelamente, la ‘imagen simbólica’ del museo Guggenheim se cris-

taliza en la memoria colectiva de Bilbao aún cuando los contenedores 
del puerto interior funcionaban y en la creación de la nueva ciudad, la 
institución norteamericana constituía parte de la ‘solución al problema’. 
La ‘solución’ ya se había adoptado con la visita de Gehry a Bilbao, a 
pesar de que, al estar la obra financiada por fondos públicos, se hubo de 

                                                 
207 J. M. LLANO, J. I. SALAZAR, Paisajes urbanos. Los puentes de la Ría, Edición de J. M. 

Llano, Bilbao, 2004, p. 86. 
208 En aquel lugar existía una fábrica de maderas, joya del modernismo aplicado a la 

construcción industrial en Bilbao, clasificada en el catálogo de patrimonio industrial. 
209 Los diques alineados en un mismo eje longitudinal este-oeste con sendas puertas (una 
intermedia y otra para la salida a la Ría) ya estaban proyectados en el ensanche de la villa 

de 1876, aunque la Compañía Euskalduna no se funda como tal hasta 1900. 
210 Curiosamente, el propio Julio Caro Baroja ya echaba en falta al inicio de la década de 

1970 la valoración de las ‘reliquias navales’ sobre todo en una zona de tanta tradición 
como la que venimos mencionando. 
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amagar un concurso al cual fueron invitados, además, los equipos de 
Isozaki y los austriacos Coop. Himmelblau211. 

No obstante, el museo es el resultado de un punto de inflexión como 
las inundaciones de 1983 que marcaron la realidad urbana ya de por sí 
deteriorada de Bilbao, a partir de donde comienza a construirse la idea 
del nuevo Bilbao con intereses al principio económicos e industriales sin 
demasiado miramiento por la imagen emblemática tan ‘rentable’ a poste-

riori. Fue entonces cuando los avances del Plan General de Ordenación 

Urbana (1989) y después el Plan Territorial del Bilbao Metropolitano, desa-

rrollados tardíamente en comparación con otras ciudades. Con opera-
ciones de ‘marketing’212 como el Guggenheim y las arquitecturas ‘ensi-

mismales’ (coro disonante de ‘voces solistas’) se asiste al hecho de que lo 
más reconocido sea lo más famoso en boca de T. Adorno, con el ‘éxito 
asegurado’ de ‘arquitecturas’ con puro valor de cambio213 mediante 
‘acuerdos sociales’ que “erigen la apariencia de lo inmediato” para la 
“realización de aquello que todo el mundo hace”214 dentro de la ‘cultura 
oficial’ dirigida a la ‘liquidación del individuo’. 

Al amparo del Avance del PGOU, el Ayuntamiento de Bilbao conjun-

tamente con Bilbao Metrópoli-30 y el Colegio de Arquitectos Vasco-Navarro 

convocaron en 1992 un concurso de ideas para Abandoibarra. 

                                                 
211 Isozaki propuso un edificio monolítico en forma elíptica de cuatro alturas, acompaña-

do de un segundo volumen en forma de cono truncado al otro lado del puente de La 
Salve, cuyo conjunto quizás se asemejaba al edificio del Guggenheim de Nueva York, 

construido por F. Lloyd Wright. En Bilbao se reclamaba, por el contrario, un museo que 
dialogara con la ciudad y los frentes de agua, expandiéndose por los terrenos arrebatados 

a la industria y adquiriendo diferentes formas. 
212 Marketing que pretende imponer ‘diques y muros’ de esteticismo barato a la ciudad 

postmoderna (A. LARREA, G. GAMARRA, Bilbao y su doble). 
213 Ya decía Brech que “cuando una obra artística se transforma en mercancía, el concep-

to de obra de arte no resulta ya sostenible en cuanto a la cosa que surge”. B. BRECH, Der 

dreigroschen-prozess, citado por Walter Benjamín, Discursos interrumpidos I (“La obra de arte 

en la época de su reproductibilidad técnica”), Taurus, 1973, p. 30. Autores como el pro-
pio Jean Baudrillard, en su pensamiento dedican un espacio a identificar cómo en la 

vorágine del desarrollo del consumo en las sociedades avanzadas, los objetos llegan a 
perder su valor de uso para convertirse en elementos de los sistemas de símbolos. 
214 T. ADORNO, Disonancias. Música en el mundo dirigido, Rialp, Madrid, 1966, p. 33. Theo-

dor Adorno realizó estos comentarios en 1938, en el marco de una crítica sobre lo que 

denominaba, sintetizando mucho, música ‘seria’ y música ‘ligera’. Ideas que, de alguna 
manera, son válidas para ilustrar las cuestiones que aquí nos interesan y que menciona-

mos acerca del arte y la arquitectura sin considerar por ello que recaemos en una extrapo-
lación desmedida. 
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Fruto de aquel empeño surgieron varias propuestas que serían pre-
miadas y reconocidas como el proyecto “Homo mutua” de un equipo 
encabezado por Eduardo Arroyo, que reconvertía la zona de Abandoiba-
rra en un bulevar de agua sobre cuya lámina se alzaban una sucesión de 
siete torres gemelas en línea, quedando el resto del territorio para parque 
urbano ribereño. La directriz de las torres vincularía directamente el 
Guggenheim con el Palacio Euskalduna: “viejo barco anclado entre monta-

ñas” como diría el malogrado poeta Gabriel Aresti215, delimitando a su 
vez el parque de Doña Casilda. La isla boscosa en la franja fluvial reco-
rrería longitudinalmente el borde en contacto con la Ría. Convertir 
Abandoibarra en isla es lo que también proponía el proyecto denomina-
do “Tres” (Francisco José Mangado, Iñaki Abalos, Juan Herreros y Cé-
sar Azcárate), singularizando el espacio con una especie de bloques co-
locados en una suerte de ‘azar controlado’ tal y como se intuía en alguna 
otra propuesta para Zorrotzaurre. Uno de los accésit recayó en la idea de 
Ignacio Linazasoro y Javier Puldain, con grandes hitos a modo de rasca-
cielos que surgían de un tronco común comercial. Mientras tanto, Rober-
to Ercilla y Miguel Ángel Campo introdujeron el agua en la intervención 
a través de canales ortogonales al cauce de la Ría. 

Meses después, la ordenación de Abandoibarra pasaría por una se-
gunda fase a la que concurrieron los proyectos ganadores de la primera 

más otros tres equipos invitados por el Ayuntamiento (encabezados por 
Ricardo Bofill, José Antonio Fernández Ordóñez y César Pelli). La solu-
ción del grupo de Boffil establecía la recreación de un ‘downtown’ norte-

americano mientras que Fernández Ordóñez diseñaba una alternativa de 
ciudad-jardín. Los dos primeros premios anteriores (“Homo mutua” y 
“Tres”) continuaron acaparando el mayor interés, si bien el jurado desta-
caba que ninguno de los proyectos resolvía íntegra y convincentemente 
las expectativas urbanas contenidas en la convocatoria para ordenar un 
área de carácter representativo y funcional. Aun así, el jurado terminaría 
por destacar el planeamiento de Cesar Pelli, valorando la articulación de 
la ciudad con la Ría sin interrupciones funcionales ni paisajísticas, acer-
tando en la trasformación del borde fluvial con una suave transición en-
tre diferentes cotas. La duda estaría, precisamente, en el exceso de ima-

gen que contenía la pieza arquitectónica de la primera torre que se dibu-
jaba como singular rascacielos de punta cilíndrica. Otras tres torres de 
altura inferior veremos que formaban el eje urbano que enlazaba con el 
parque de Doña Casilda. 

                                                 
215 G. ARESTI, “Capitán piloto”, en Euskal Harria. 
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La contratación definitiva del equipo de César Pelli suponía, sin 
embargo, la realización de un Master Plan que asumiera los cambios pro-

puestos por la corporación municipal en base a las posibilidades inverso-
ras. Así, entre 1997 y 1998 Pelli ofrecería su nueva propuesta que amplia-
ba con mayor generosidad los espacios verdes destinados a parques y 
jardines arbolados, lo que obtuvo incluso el respaldo del Colegio de Ar-
quitectos. El itinerario sobre la cornisa de la Alameda Mazarredo recibía 

ya desde entonces una significativa importancia a la hora de configurar 
la segunda línea de fachada sobre la Ría y Abandoibarra, tal y como 
veremos a continuación. En todo caso, el debate quedó servido, y toda-
vía hoy sigue vivo, entre la ciudad emblemática y la ciudad doméstica. 
Hay que realizar el esfuerzo para precisar los pormenores que, en cada 
caso, lleva consigo y que se concretan, tanto en las prioridades económi-
cas, como en la justa reivindicación del colectivo de profesionales ante 
una enajenación foránea de los proyectos. 

A pesar de que los primeros documentos hablaban de la revaloriza-
ción de la industria unida a los servicios terciarios, desde Bilbao Metrópoli-

30 sobre todo pronto se procedió a poner el empeño en transformar el 
área de oportunidad de Abandoibarra en un ‘bulevar del arte’, centro de 
cultura y entretenimiento con servicios avanzados, lo que enlazaría di-

rectamente con el Manhattan bilbaino que se iba a conformar a ambos 
lados de las arterias para el tráfico rodado en la península de Zorrotzau-
rre reconvertida en isla, lo que analizaremos después ampliamente. La 
carretera como ‘elemento colonizador’ de ‘nuevos territorios’ junto al río 
como punto de encuentro era un cuadro imaginario que intentaba repro-
ducir en post-modernidad o transmodernidad algunos de los aspectos 
más míticos asociados casi a la ‘conquista del oeste’ hasta llegar al ‘lími-
te’ que antes mencionábamos en el océano Pacífico216. 

Abandoibarra en su conjunto iba a constituir el proyecto más em-
blemático para la ciudad que enlazaría Bilbao con el mercado interna-
cional, como seña de identidad y espejo de la metrópoli vizcaina. Etique-
tada como ‘la joya de la corona’, mientras que el Guggenheim y en menor 

medida el Palacio Euskalduna217 eran claramente los ‘buques insignia’. 

                                                 
216 Para el antropólogo Joseba Zulaika (1997, 1998, 2003), el Museo Guggenheim represen-

taba el poder demiúrgico y la admirable importancia que en nuestro contexto sociocultu-

ral de la transmodernidad han readquirido los ‘mitos urbanos’. 
217 En este caso sí existió un concurso de anteproyectos abierto al que concurrieron una 

treintena de equipos dispares, proponiendo soluciones como la de integrar el palacio en 
una montaña artificial al borde de la Ría o los volúmenes nítidos que formaban una gran 
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Antes bien, Abandoibarra no dejaba de ser un proyecto más bien clásico 
de frente de agua en el antiguo corazón de la ciudad, con el eco de sus 
latidos aún retumbando en ese imaginario naval, obteniendo ingentes 
cantidades de suelo mixto destinado tanto a servicio como a viviendas e 
infraestructuras de comercio y de entretenimiento (en todo caso, movi-
mientos y operaciones claramente inmobiliarias). El Plan Territorial Par-

cial del Bilbao Metropolitano “ilustra bastante bien esta idea, aunque el 

ejemplo supremo a este respecto es Abandoibarra, el proyecto concebido 
como actuación típica de las áreas con frente de agua. Abandoibarra se 
convirtió en la pieza clave del intento de cambiar la imagen de la ciudad 
y transformarla en emplazamiento atractivo”218. 
 
 
3.1.1. LA RE-SIGNIFICACIÓN DEL LÍMITE ENTRE LA CIUDAD Y LA RÍA 

 
En ese momento surgió el dilema entre la industria y los servicios, 

hecho que un siglo antes ya se había dado por ejemplo en Donostia-San 
Sebastián y con menos virulencia en Bilbao, a medida que algunas per-
sonas en la etnografía desarrollada sobre el terreno reconocían que no se 
podía dejar de lado o borrar de un plumazo nuestra tradición cultural y 
laboral, de modo que urgía recuperar o conservar ciertos elementos del 

pasado salvaguardando su funcionalidad; lo cual sería a la larga la op-
ción claramente perdedora de la batalla ideológica. La industria no podía 
ser en adelante la clave del proceso de revitalización que se estaba gene-
rando, apelando siempre a la ambigüedad del término ‘servicios avanza-
dos’. Esa corriente un tanto subversiva llegó a criticar la primacía de la 
‘imagen de marca’, incluso desde algunas instituciones semi-oficiales 
recién creadas como el CEDEMI, anteponiendo la regeneración del tejido 
industrial para que los servicios puedan operar. La atracción de nuevas 
inversiones hacia el área de Abandoibarra, por ejemplo, no se garantiza-
ba con el mero cambio físico en cuanto a imagen y aspecto estético, a 
pesar de los mensajes que pretenden comunicar una idea de modernismo 

                                                                                                                   
plaza en conexión con el parque de Doña Casilda, que propusieron los arquitectos Juan 

Ignacio García Pedrosa, Emilio Tuñón, Ángela y Manuel García de Paredes y Luís 

Moreno, quienes se quedaron a las puertas del primer premio arrebatado por la capaci-
dad icónica del edificio de Federico Soriano y Dolores Palacios. 
218 Mª. V. GÓMEZ GARCÍA, La metamorfosis de la ciudad industrial. Glasgow y Bilbao: dos 

ciudades con un mismo recorrido, Talasa, Madrid, 2007, p. 166. 
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y cosmopolitismo, como símbolo del recambio, que nada tiene que ver 
con la realidad pasada del contexto urbano. 

En todo caso, “es un afortunado acontecimiento exclusivamente ar-
quitectónico, escasamente museístico y apenas cultural, de curiosidad 
colectiva, efectos lúdicos y sociales convulsivos cuya influencia durará 
todavía unos pocos años más”. También en arquitectura y en urbanismo 
“la superestructura de la apariencia no es mera y simplemente el encu-
brimiento de la esencia, sino que surge de esta misma esencia de modo 
coercitivo. La igualdad de lo ofrecido, que todos tienen que aceptar, se 
enmascara en la rigidez del estilo universalmente vinculante”. Lo mismo 
sucede en las artes plásticas (contenido del continente; el museo contem-
poráneo o continente reconvertido en contenido) de modo que las ‘ma-
sas’ son en ocasiones vilmente engatusadas por los ‘fetiches’. Reconver-
tidos en ‘rutas fetiche y rutinas’ de cultura consumible por las masas lo 
que interesa en los museos es que el visitante, turista o ciudadano extra-
ño en su propia ciudad, pueda ‘ver’ sin más, contemplándose a sí mismo 
en el ‘gran mecanismo público’ de Adorno, “aunque no logre ejercer 
sobre este ni la más mínima influencia”. Afuera quedan los restos indus-
triales; los “residuos depravados y en putrefacción del individualismo 
romántico” 219. 

Por otro lado, difícilmente se reconocen los límites entre los espa-
cios públicos y privados: en la explanada frente a la entrada del Guggen-

heim (igual que en el área del Museo Marítimo Ría de Bilbao) no se percibe 

claramente hasta dónde se extiende el espacio expositivo, con elementos 
como el mobiliario urbano que no corresponde a los diseños utilizados 
por la municipalidad (piezas exclusivas o no identificables en otros con-
textos de la ciudad). En ese espacio liminal e intermedio es donde reapa-
rece la importancia del mobiliario como identificador de territorios urba-
nos conocidos o extraños, e incluso memorias impregnadas en esos luga-
res. Idéntica sensación se produce, mucho más pronunciada, en el espa-
cio privado-público de las torres de Isozaki para el muelle de Uribitarte, 
en una operación también un tanto ‘visionaria’. 

Se palpa la configuración de espacios donde cohabitan distintas vi-
siones de la ciudad que corresponden a esos momentos de cambios de 

paradigmas (entre los siglos XIX, XX y XXI), cuya integración incluso 
física resulta francamente complicada en entornos de gran heterogenei-
dad. En el área que se menciona, por ejemplo, aunque los elementos 

                                                 
219 I. URIARTE, “Metamorfosis", pp. 24, 35, 59 y 62. 
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mobiliarios de arboladura metálica instalados por Federico Soriano y 
Dolores Palacios a la entrada del Palacio Euskalduna acotan un espacio 

peculiar, dos o tres tramos de viales sumados a otros dos o tres tramos de 
raíles de tranvía y los largos semáforos que no dejan lugar tan siquiera a 
escamparse de la lluvia veraniega, dificultan la continuidad urbana en el 
encuentro con el contiguo parque histórico de Doña Casilda220. Además 
de que, la percepción de ‘atraque’ que presentaba en las primeras info-

grafías no se ha conseguido resolver adecuadamente con el entorno de 
Abandoibarra. 

Las rutas, ‘intersecciones’, ‘direcciones’, ‘sentidos’ y ‘pasadizos’ en-
tre los árboles-lámparas metálicos aparecen la mayoría de las ocasiones 
como pasillos desocupados, ‘desérticos’ y deshabitados221 (‘no-lugar’ 
desprovisto casi de transeúntes anónimos), difíciles de transitar, a lo que 
acompaña una imagen fragmentaria desde la Ría (vidrios, mosaicos ‘re-
flectantes’ de la realidad en el espejo ‘al otro lado del río’, elevadores, 
volúmenes de cemento, diferencia de cotas con el puente que se resuelve 
con elementos mobiliarios de ‘integración visual’), si bien dicha sensa-
ción de cierto ‘desamparo’ se acrecienta con la escultura desproporcio-
nada que altera toda escala y toda mesura (la ‘medida de las cosas’) res-
pecto a la arquitectura y los restantes elementos livianos, aunque el título 
hercúleo de “Dodecathlos” haga alusión a los trabajadores de la factoría 

de los astilleros Euskalduna que cerraron tras intensas polémicas y con-
frontaciones obreras hacia el final de la década de 1980, con la reestruc-
turación que culminó en el desmantelamiento de casi todo el tejido em-
presarial importante de la Ría de Bilbao. Constituye, por lo tanto, un 

                                                 
220 La nueva conexión de la ‘pastilla urbana’ de Abandoibarra con la otra orilla de la Ría 
se realiza mediante la pasarela peatonal “Padre Arrupe” que conduce a la Universidad de 

Deusto. La interconectividad espacial produce en este caso la desaparición de visiones 

históricas (edificio emblemático de la universidad), ya que al parecer lo que resta signifi-
catividad se recupera en comodidad (en una época en la que no se precisa ya visualizar 

‘solemnidades de intemporalidad’). 
221 Por el contrario, en el Kursaal de Donostia-San Sebastián la integración se consigue 

con las perspectivas y las disposiciones de la arquitectura. El elemento arquitectónico 
longitudinal y aplacado que se adecua a la escala humana aproxima la calle al conjunto 

del edificio produciendo sensaciones de ‘penetración sin percatamiento’. Aunque no sea 

posible ni lícito entrar a diversos lugares, con lo que acontece en la ‘línea de conexión’ 
con las tiendas y los escaparates produce lugares de paseo, de tránsito y ‘detención’ o 

pausa (a pesar de que, obviamente, estos recursos pueden ser como mínimo discutibles). 
En todo caso, muy distinto a la visión contrapuesta desde la playa, que genera la perspec-

tiva de las rotundidades volumétricas de una arquitectura tan interesante que conecta con 
nuestra tradición escultórica y constructiva más reconocida. 
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homenaje tardío que aún la ‘colosidad’ de la escultura de Vicente Larrea 
queda únicamente en los papeles amarillentos de las hemerotecas para 
los anales de la historia y en las memorias extrañamente despiertas de 
unos pocos ilustres pero ‘incómodos’ ciudadanos preocupados por el 
devenir de esa reciente historia de Bilbao. 

Sin embargo, la unión de Abandoibarra que actualmente se pretende 
con la ampliación del parque de Doña Casilda222 se intuye reparadora de 
ciertos aspectos dislocados con la integración singular de unos espacios 
de charnela utilizando elementos de mobiliario urbano y vegetación ar-
bustiva como ornamentación, incluyendo árboles de mayor porte a me-
dida que se realice la transición con el parque existente (lo que se viene 
denominando un ‘ensanche del ensanche’). La correcta orientación y el 
cuidado que por las escalas y entornos visuales denota una mayor sensi-
bilidad y empatía con la realidad urbana preexistente en su prolongación 
con el nuevo entorno ya de por sí complicado y confuso. La pieza clave 
de esa triple conjunción (parque de la Ribera en Abandoibarra, parque 
de Doña Casilda y ensanche) es precisamente la plaza de Euskadi, nudo 
que enlaza directamente dicho parque del ensanche junto al Museo de 

Bellas Artes con la zona de la Campa de los Ingleses en Abandoibarra 

conectando también así, conceptual y plásticamente, el modelo decimo-

nónico de ciudad ensanchista, densa en edificación pero de elevada cali-
dad urbana y relacional, con las renovadas áreas de los frentes de agua 
colmatadas de edificios emblemáticos a modo de escenografía y de ciu-
dad-maqueta a escala real que se ofrece al ciudadano y al visitante, a 
pesar de que Cesar Pelli seguía apostando en 2007 por una culminación 
de Abandoibarra que no fuese una mera imagen para su reproducción en 
las tarjetas postales. 

Entre tanto, la ordenación de la plaza Euskadi ha correspondido al 
estudio de la arquitecta-paisajista Diana Balmori, buena conocedora del 
área de remodelación de Abandoibarra, puesto que participó junto a César 
Pelli y Eugenio Aguinaga en la redacción del correspondiente Master Plan. 

La plaza se constituye como un espacio verde de tránsito y de estancia, 
atravesado por senderos y un amplio paseo central rector y ordenador (eje 

                                                 
222 Diseñado por el arquitecto Ricardo Bastida junto con el ingeniero agrónomo Juan de 
Egiraun entre 1912 y 1920, antaño se denominó parque de Bilbao y también parque de 

las tres naciones, hasta que en 1945 tomó el nombre actual de Doña Casilda de Iturrizar, 
coincidiendo con el traslado del monumento en honor a la benefactora (viuda de Tomás 

José de Epalza y Zurbaran, uno de los insignes fundadores del Banco de Bilbao) desde su 
ubicación anterior en la plaza Moyua. 
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de la conexión) de la intervención sobre estanques de agua en movimien-
to y un perímetro plantado de árboles de gran porte en doble hilera, que 
protegen y aíslan relativamente el jardín interior del tráfico circundante y 
abstraen al paseante del intenso tráfico así como a las propias viviendas. 
Los elementos constituyentes son, por lo tanto, la arboleda perimetral 
delineando una especie de camino de ronda provisto de bancos, las vías 
secundarias que permiten atravesar la plaza en varias direcciones y el eje 

principal acompañado de fuente ornamental con tres corrientes de agua 
a diferentes velocidades que provocan la sensación de movimientos y 
crean texturas de superficie con sonidos amortiguadores del ruido ex-
terno. Para la autora del proyecto, la plaza contribuye a configurar un 
nuevo ‘casco urbano’ que se construye en el antiguo enclave portuario, 
aparte de la citada función como camino de enlace con una ‘masa verde’ 
continua que contribuye ‘ecológicamente’ a la ‘sostenibilidad’ de los 
ecosistemas biológicos. 

Sin embargo, ante la crisis económica sobrevenida en pleno proceso 
de desarrollo se les tuvo que pedir a los profesionales responsables, por 
parte de las administraciones e instituciones implicadas, unos procesos 
de acomodación presupuestaria que en el caso de esta plaza ha tenido 
una influencia visible aunque relativa. El proyecto amoldado mantiene la 
doble hilera de árboles con un paseo a lo largo de todo el perímetro así 

como la vía central. Por el contrario, se han sustituido el estanque y la 
fuente ornamental por tres zonas estanciales dotadas de masa arbórea y 
mobiliario urbano en el que destaca el diseño de dos modelos de farola 
para el anillo exterior y el espacio interior, cada una de las cuales presen-
ta unas especificaciones determinadas. También se han eliminado los 
senderos interiores de forma que la zona verde abarca una mayor super-
ficie. El acceso se produce por los extremos del óvalo, conectando el 
espacio contiguo del Museo de Bellas Artes integrado en el parque Doña 

Casilda con el eje de la calle Ramón Rubial. Circunvalando la plaza, 
además de la torre Iberdrola se encuentran numerosos bloques de vi-
viendas cada uno de los cuales lleva un sello personal en cuanto a diseño 
y composición arquitectónica (Eugenio Aguinaga e Iñaki Peña, Carlos 
Ferrater y Luis Domínguez, Robert Krier e Iñaki Aurrekoetxea y César 
Portela componen básicamente el plantel de arquitectos a los que se les 
han encargado los edificios). 

En esta misma dirección, hacia finales de 2007 se conocía el proyec-
to seleccionado (“Campa 2000”) para la ordenación del parque de la 
Campa de los Ingleses que constituye una de las últimas intervenciones 
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emblemáticas en Abandoibarra culminada en otoño de 2011. Este pro-
yecto que también lleva el sello de D. Balmori resultó vencedor del con-
curso internacional junto con “Pagasarri 06’ 73”. La propuesta destaca 
aspectos como las conexiones peatonales y la combinación de espacios 
estanciales integrándolos con algunas actividades hosteleras insertas en 
la estructura del parque. Se han diseñado tramos de diferentes cotas uni-
dos por rampas y escaleras que conectan las calles y espacios circundan-
tes, como el histórico puente de Deusto, la pasarela Arrupe como parte 
del continuo urbano que vincula las dos márgenes de la Ría, la plaza de 
Euskadi y la Ría con la renovada calle Alameda Mazarredo. Proyecto 
que ha intentado recuperar el carácter de paseo del borde del ensanche 
que fue parcialmente distorsionado no sólo con la construcción del puen-
te de La Salve sino también con la transformación del panorama urbano 
tras la construcción de las torres de ‘Isozaki Atea’ en Uribitarte. 

La propuesta elaborada por otro arquitecto urbanista bien conocido 
en Bilbao: Chollet (parque de Amezola y parque de la Ribera en Aban-
doibarra) junto con Izarvi y Albia, incluye la construcción de una escali-
nata y un ascensor panorámico para enlazar Mazarredo con Abandoiba-
rra, quedando configurada dicha arteria de altísima importancia urbana 
como un bulevar en su lado más cercano a la Ría. Una vez alcanzadas 

las cotas y rasantes definitivas con un ramal para uso exclusivo de pea-
tones junto al Museo Guggenheim, la urbanización más significativas con 

tramos ajardinados se ha ejecutado en las proximidades del puente de La 
Salve, donde se ha edificado un nuevo local de turismo así como una 
cabina de medición de la calidad del aire. Este puente que es fruto de un 
saber hacer ingenieril cuya estética se muestra estructuralmente desnuda, 
sin revestimientos ni concesiones que por época hemos visto necesarias 
en casos como el puente trasbordador de Portugalete, ha sido sin embar-
go integrado en el imaginario bilbaino como elemento puesto en pie por 
su funcionalidad conectora. Reconociendo que su imagen deriva de su 
función, tal como sucede en otro de los puentes, este menos emblemáti-
co, que cruza la Ría entre Lutxana y Barakaldo (puente de Rontegi), 
siendo quizás conscientes de que estas ingentes plataformas fluviales se 
depuran de su ‘sugestión metafórica’ a veces reclamada para devenir 

grandes obras públicas y sistemas generales de comunicación. 
El tramo final de dicha calle entre Heros y el puente de La Salve se 

ha convertido en un mirador que delimita el ensanche con el final de los 
muelles de Uribitarte y su conexión con Abandoibarra. El espacio longi-
tudinal que ejercía casi como barrera entre el ensanche y la vega densa-
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mente industrializada se transforma ahora en una cornisa peatonal que 
conecta visualmente el ensanche al borde la Ría, con la inclusión de va-
rios miradores volados sobre la estructura del muro de contención. Las 
tres piezas de planta triangular construidas en acero laminado y revesti-
das de planchas de acero cortén, presentan la peculiar pátina exterior del 
simulacro de óxido tan en boga en la estética escultórica que ha sido 
igualmente asumida por el diseño de mobiliario urbano significativo, 

además de las barandillas de acero inoxidable inclinadas hacia el inte-
rior. Dispositivos cuyo carácter y ubicación hacen recordar, en todo ca-
so, ciertas estéticas últimamente asociadas a las arquitecturas fluviales 
como los puentes de nueva construcción o inclusive las formas triangula-
res de las plataformas sobre las que se asientan las lámparas que ilumi-
nan el frente de agua de Abandoibarra, a modo de torres de luz cuyo 
reflejo nocturno en flotación sobre la lámina de agua resalta la propia 
incandescencia mientras que a los ojos del visitante se oscurece aún más 
el revestimiento de acero cortén hasta confundirse con el color de la no-
che tal que proas u mástiles especiales de buques imposibles de hacerse a 
la mar varados junto a la Ría. 

La urbanización de esta alameda ha supuesto, así mismo, la cons-
trucción de una nueva área ajardinada y pavimentada entre el Museo 

Guggenheim y la plaza de Euskadi, sobre un espacio que había permane-

cido casi en desuso. La plaza ha sido concebida a modo de tapiz multi-
color de diferentes texturas, proporcionadas tanto por la vegetación co-
mo por el suelo rojizo. La doble alineación de arbolado marca los límites 
del espacio y divide la superficie en dos tramos claramente delimitados, 
uno de estancia y otro de plantación, separados por un banco corrido en 
forma curva que ya empieza a ser una pieza clave de mobiliario, habitual 
en este tipo de ordenaciones, construido esta vez con piezas de granito 
combinadas con asientos de madera. Los parterres organizan y estructu-
ran los recorridos preferentes mientras que la zona de plantación está 
surcada por senderos peatonales de trazado sinuosos que permiten pene-
trar en su interior así como favorecer las labores de mantenimiento. 

En el parque de la Campa de los Ingleses, terrazas y senderos son 
tratados de manera distinta e individualizada, generando experiencias en 

cada recorrido (espacios sombreados mediante arbolado autóctono, jar-
dines bajos, espacios abiertos de césped y pradera). Las ondulaciones 
tipográficas buscan minimizar el efecto de las arquitecturas o micro-
arquitecturas de servicios incluidas en el parque y construidas en hormigón 
armado con frente de madera y vidrio (baños públicos, librería, puestos de 
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venta de revistas, bar-café, etcétera), de forma que se mimeticen con el 
paisaje. Las intersecciones de superficies blandas y duras sirven habi-
tualmente para la instalación de diverso mobiliario urbano expresamente 
concebido o no para el lugar, lo que en este caso se materializa sobre 
todo en una serie de bancos mirando hacia la Ría. No obstante, algunas 
de estas estructuras y elementos desaparecerían o se verían alterados 
durante la nueva redacción que se les solicitó a los responsables, ante las 
dificultades de financiación que atravesaba Bilbao Ría-2000223 a raíz del 

azote de la crisis económica que se hizo notar en múltiples aspectos in-
cluidos los urbanísticos. 

De un modo u otro, esta pieza resulta decisiva para completar unita-
ria y coherentemente la urbanización de Abandoibarra en sus quince 
años de andadura, desde que 1996 se procediese al derribo de los pabe-
llones del Puerto de Bilbao, cuatro pabellones industriales de peculiar 
arquitectura fabril y portuaria que fueron imprudentemente derribados 
en vez de estudiarse los posibles usos futuros de esos equipamientos em-
blemáticos en cuanto a la imagen reconocible de ese frente de agua en lo 
que entonces se consideraba aún la ‘trasera’ del centro de Bilbao; una 
contradicción que aludíamos anteriormente224. Tras década y media de 
sorprendente retraso y teniendo en cuenta que esta operación era priori-

taria225, el parque que unifica las arquitecturas-signo del Abandoibarra 

                                                 
223 Eduardo Leira comenta además, cómo el redescubrimiento de la centralidad del área 

de Abandoibarra, a raíz de la actuación del polémico programa de demolición de ruinas 

industriales del Gobierno Vasco, fue lo que empujó la asunción definitiva del nombre de 
Bilbao Ría-2000, sustituyendo a la propuesta inicial que sería únicamente Bilbao 2000, 

denominación genérica de futuro ya que aún nos encontrábamos en el siglo XX y que 

respondía a lo que habían sido algunas agencias institucionales homónimas en otras 
ciudades. La introducción del término ‘Ría’ benefició de facto una filosofía del alcance 

metropolitano que en aquel momento se venía planteando y reclamando. Lo cual estimu-

ló algún tiempo después la incorporación de la alcaldía de Barakaldo en la margen iz-
quierda, sobre todo a raíz de los programas Urban-Galindo que trataremos a continua-

ción en este mismo capítulo. 
224 Pertenecientes a Astilleros Euskalduna, primera empresa moderna de construcción y 

reparación de buques de casco metálico y propulsión a vapor hacia 1900. 
225 Con la supresión de la estación de contenedores de RENFE donde se hacía el trasvase 

de mercancías al decaer la entrada de barcos, de forma que las mercancías se trasladaban 

en tren y en camión hasta el centro de la ciudad, dado que ya hemos dejado patente 
cómo el puerto se organizaba a lo largo de la Ría con máximo perímetro de atraque pero 

poco espacio para la manipulación, cautivo de todo el tejido empresarial y fabril implan-
tado en todo el recorrido metropolitano desde los muelles desde Bilbao hasta El Abra. La 

Ría presentaba así para E. Leira un doble carácter de ‘puerto continuo interior’ y ‘cloa-
ca a cielo abierto’. En aquel lugar de límite entre Abandoibarra y el ensanche perduró 
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postmoderno está provisto de verdes laderas y espacios arbolados con la 
inclusión de una pequeña edificación (kiosco) insertada en los muros. 

Diversos senderos cruzan el parque creando una red de conexiones 
entre la avenida de Abandoibarra y la plaza de Euskadi, delimitados por 
parterres escultóricos. Frente a la biblioteca de la Universidad de Deusto los 

caminos peatonales se abren para dar cabida a una plaza con bancos y 
arbolado donde se habilitará un jardín junto con espacios más íntimos de 

tono vegetal como una alfombra de múltiples texturas salteada de rocas y 
arbustos de pequeño tamaño con todos los matices posible de verde den-
tro de un perímetro ovoide denominado ‘estanque de musgo’. El arbola-
do se ha seleccionado teniendo en cuenta las especies que mejor se adap-
tan a la climatología así como las más representativas del parque de Do-
ña Casilda, lo cual contribuye también a proporcionar unidad al conjun-
to que pretende conectarse con el extremo del ensanche. 
 
 
3.1.2. MARCADORES SIMBÓLICOS; HITOS ARQUITECTÓNICOS, PRESENCIAS 

ESCULTÓRICAS Y MOBILARIO DE CARÁCTER MONUMENTAL 

 
Evidentemente, se aprecia en todos estos aspectos que se repiten 

como modelos a seguir con determinaciones específicas que varían en 

cada caso particular, un claro cambio de valores en lo que respecta a las 
funciones y los usos del espacio público urbano, lo que redunda igual-
mente en la percepción estética de esos parajes fluviales otrora entendi-
dos como lugares de producción y de transporte de mercancías y mate-
rias primas, asociados a unos concretos paradigmas de ciudad fabril. 
Curiosamente, una vez desaparecido el paisaje de antaño surgen ciertas 
resonancias a nivel estético y paisajístico no en la configuración caracte-
rísticamente postmoderna de los nuevos espacios sino en detalles de mo-
biliario y elementos residuales como las ‘chimeneas escultóricas’ que 
emergen de la superficie en la plaza Euskadi, producto de la necesidad 

                                                                                                                   
durante algún tiempo una especie de apeadero del tren de la margen izquierda de la Ría, 

casi debajo del Puente de Deusto por encima del cual se podía contemplar una pieza 
escultórica que recubría la cubierta de la estación semienterrada. “Sobre el tejado, el 

escultor José Ibarrola colocó varias siluetas humanas de metal oxidado, siluetas grises y 

anodinas, que proyectaban hacia el espectador unas sombras dibujadas sobre el techo de 
la estación, sombras de colores. El título de la obra era ‘Las sombras del Guggenheim 

son de colores’; las figuras estaban mirando hacia el museo y, claro está, sus sombras de 
colores venían proyectadas por la ‘luz’ que emanaba de la obra en ciernes de Gehry”, A. 

LARREA, G. GAMARRA, Bilbao y su doble, p. 218. 
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de ventilación del aparcamiento subterráneo, que ante la imposibilidad 
de un ocultamiento más eficaz se visibilizan como piezas que contribu-
yen a la ornamentación urbana. 

Si bien insistimos en que no resulta fácil encontrar elementos icóni-
cos referentes al pasado marítimo e industrial de la ciudad en los lugares 
de reciente remodelación, salvo algunas propuestas muy determinadas 
que se han convertido en símbolos (lámparas-grúa, montañas de escoria, 
etcétera, en ese espacio de Abandoibarra) y entornos patrimoniales par-
cialmente conservados (diques secos, muelles de Euskalduna, etcétera), 
otros eventos de menor envergadura y temporalmente efímeros sí han 
mostrado en alguna ocasión reinterpretaciones más o menos especulati-
vas y fantásticas de un imaginario vinculado al mundo del hierro y del 
mar. Como ejemplo tendríamos los ‘jardines mineros’ y algunos aspectos 
mitológicos abordados en el evento de los ‘jardines ocultos’ que durante 
los meses estivales ha inundado múltiples barrios y distritos bilbainos 
una vez cada dos años desde 2007 hasta 2011. 

Sin alejarnos de las líneas precedentes, nos encontramos ante una 
nueva creatividad que se centra en el diseño de los paisajes urbanos con 
criterios de sostenibilidad que han de regir las nuevas concepciones pues-
tas en marcha en base a una combinación de perspectivas estratégicas y 

un modelo que incluye intereses públicos y privados. En Bilbao, la di-
mensión estratégica del urbanismo del siglo XXI ha de reconocerse nece-
sariamente en la remodelación de los bordes de la Ría, con planteamien-
tos cuidadosos al paisaje máxime si el desarrollo de la gran mayoría de 
los parques urbanos proviene de la transformación de los viejos enclaves 
industriales. Esa reclamada colaboración público-privada más deseable 
que real es a lo que C. Pelli transmite a modo de visualización arquitectó-
nica, liviana pero contundente, de un semblante empresarial: “el Museo 
Guggenheim y el Palacio Euskalduna albergan importantes funciones 
culturales públicas. Son edificios relativamente bajos con formas escultura-
les muy elaboradas. La Torre Iberdrola, por el contrario, alberga funciones 
básicamente privadas, es alta y su forma es muy simple. Es un hito, visible 
a larga distancia, que marcará el centro de Abandoibarra contra las nu-
bes”226. Y, en consonancia con su carácter de hito simbólico monumental 

adaptado a la post-modernidad, “desde su último piso se podría contem-
plar 15 kilómetros más allá, hasta El Abra, la costa cantábrica que tanto ha 
sufrido los enveses de la economía vasca con sus distintas ‘urbanizaciones’ 

                                                 
226 A. LARREA, G. GAMARRA, Bilbao y su doble, p. 218. 
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(superpuertos y minipuertos deportivos)”, con su ‘inmaculado universo 
de los yates como símbolo de opulencia227. 

Precisamente en cuanto a la ‘arquitectura del lugar’ (Abandoibarra), 
si la gran torre prominente que culmina la macro-operación ya adquirió 
un nombre propio antes de su cimentación: Torre Iberdrola, es para su 
autor, C. Pelli, un ‘marcador contra el cielo’ a modo de obelisco o men-
hir, Bilbao Ría-2000 la publicita como emblema ‘elegante’, ‘ecológico’ y 

‘sostenible’ con fecha de conclusión en 2011228. Al inicio, se pretendían 
conservar las visiones de los montes desde las calles de la ciudad como 
una de las ideas principales del primer proyecto que representó una torre 
alta y otras tres menores. Más tarde se convirtieron en dos torres emble-
máticas gemelas con perspectivas abiertas hacia el paisaje circundante y 
finalmente una única torre, con líneas horizontales de casas colindantes 
que rompen las perspectivas229. La torre actual presenta su eje alineado 
con una de las calles diagonales del Ensanche que concluiría en Aban-
doibarra (Elcano), tal y como reconoce su propio autor C. Pelli. 

Se ve cómo los valores y las lecturas cambian o se distorsionan se-
gún la perspectiva y el punto de mira ‘correcto’ a cada instante. Si los 
cimientos para la torre se colocaban en 2006 (evitando que Abandoibarra 
se quedase ‘destronada’ o ‘descoronada’), la recientemente concluida y 
desproporcionada sede del centro comercial Zubiarte a modo de ‘carru-

sel’, ‘foro’ o ‘circo máximo’ imperial resuena a una rancia arquitectura 
torpemente reinterpretada. Además de que su relación con el frente de 
agua resulta un tanto ambigua si no descafeinada. 

Un gigantismo monumental y que esconde en su interior calles cu-
biertas y pasos elevados a modo de pasajes comerciales decimonónicos, 
más postmodernos que modernistas, combinados con áreas especializa-
das para el consumo ocioso en la línea de los ‘no-lugares’ prototípicos de 
entornos cercanos a las atracciones de los parques temáticos en su versión 

                                                 
227 A. LARREA, G. GAMARRA, Bilbao y su doble, p. 97. 
228 En verano de 2006 proseguían las obras de la plaza Euskadi con el diseño paisajístico 

a cargo de Diana Balmori (coautora del Master Plan para Abandoibarra con César Pelli y 
Eugenio Aguinaga), la nueva biblioteca de la Universidad de Deusto firmada por Mo-

neo. Mientras tanto, se retrasaba al plan oficial el paraninfo de la Universidad del País 
Vasco - Euskal Heeriko Unbertsitatea encargado al arquitecto Álvaro Siza. 
229 Los bloques se disponen a ambos lados de la torre, según proyecto elaborado por el 

arquitecto catalán Carlos Ferrater con el que participaron Luis Domínguez y Xavier 
Martín. Quizás con una influencia mediterránea, se apela a la “luz de la ciudad reflejada 

en sus perfiles de acero inoxidable. […]. Buscando la tradición de la cultura de la ciudad, 
su arquitectura contemporánea y moderna (…) pero también la puesta al día de la arqui-

tectura del siglo XXI”. Bilbao Ría 2000, Bilbao, 13, junio-julio de 2006, p. 30. 
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reducida y de paisaje interior230. “Una extraordinaria zona ansiada so-
cialmente como un espacio de oportunidad, en todos los sentidos, urba-
nístico, paisajístico, y cultural, y se ha convertido en la inoportunidad de 
una de las […] operaciones inmobiliarias”231. Un ‘encuentro de agua’ 
transformado en grave ‘incidente’ especulativo’ de consecuencias urba-
nas irreparables e irreversibles. En una línea similar se reconocía que 
Abandoibarra en su globalidad, a pesar de sus iconos ‘taumatúrgicos’ y 
singularidades arquitectónicas, no resuelve la ciudad con la Ría ni engar-
za adecuadamente con el ensanche, que han sido las justificaciones más 
difundidas y socorridas. 

Solamente en el extremo de Abandoibarra donde se ubica el Museo 

Marítimo Ría de Bilbao, “es el único espacio fluvial con un contexto de 

relativa autenticidad portuaria y valor patrimonial cultural”232. La torre 
de Iberdrola comparte vecindad y cierto protagonismo, aunque de una 

manera más aplacada, con la biblioteca de la Universidad de Deusto encar-

gada a Rafael Moneo y el Paraninfo de la Universidad del País Vasco - Eus-

kal Herriko Unibertsitatea233 de Alvaro Siza Vieira, ambos edificios inter-

conectados por la calle Ramón Rubial y rodeados por el parque de la 
Campa de los Ingleses. 

Será en este espacio intermedio donde quedará ubicada definitiva-

mente la escultura de Anthony Caro “Explorer’ Book”, pieza construida 
en acero y hormigón con forma de libro abierto, de cuyo interior emer-
gen restos de anclas y robustos elementos metálicos de inspiración marí-
tima. Situada en un lugar donde antaño existía una actividad portuaria 
muy relevante, la escultura pretende enlazar con dicha memoria del pa-
sado sustituida ‘por los libros y la cultura’, apelando a la alternancia en-
tre lo real (el Bilbao actual de la cultura) y lo abstracto (nuestra memoria 
naval e industrial), lo que desde nuestro estudio del patrimonio y los 

                                                 
230 Se están subvencionando los locales interiores para evitar su total fracaso. No consti-
tuye un modelo de capitalismo convencional sino avanzado, de modo que los comercian-

tes deben abonar su porcentaje de las ventas obtenidas. 
231 I. URIARTE, “Metamorfosis”, p. 29. 
232 J. CENICACELAYA, “Arquitectura y urbanismo", p. 30. 
233 El edificio insignia de la universidad pública es propiedad de la entidad BBK, que 
asume su costo y lo cede a la Universidad del País Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea, y que 

se empleará para la celebración de actos académicos, culturales y expositivos, los cuales 

esperamos que contarán con el beneplácito de la política social de la caja de ahorros. 
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paisajes etnográficos enlazados a la identidad marítima e industrial sería 
a todas luces a la inversa234. 

Elementos de ‘micro-arquitectura’ como quioscos, pérgolas o habi-
táculos de servicios e información que se delineaban en el propio proyec-
to del parque ribereño de Chollet interceden con la excesiva y manifies-
tamente monumental presencia del mobiliario urbano, sobre todo en 
cuanto a la iluminación simulácrica se refiere, en clara competencia con 

el ámbito de la escultura que confiere escalas arquitectónicas a objetos 
cotidianos u objetos etnográficos. Anteriormente, las primeras propues-
tas del escultor Ángel Garraza basadas en el escalado de un objeto etno-
gráfico tradicional (el ‘kaiku’), incluían plataformas traslúcidas bajo las 
cuales un espacio arquitectónico soterrado producía distorsiones de la 
magnitud y de la medida en una especie de ‘juego de trampantojos’. El 
‘afuera’ del Palacio Euskalduna concebido claramente como un ‘alrede-

dor’ postmoderno acoge también la obra escultórica: “Terpsícore musa 
de la danza” (1971) de Dalí. Tratándose de una donación de pagos de 
Seguros Bilbao a la Diputación Foral de Bizkaia tal y como versa su inscrip-

ción (2003), nos encontramos ante otra de las funciones del arte y en 
concreto de la escultura pública como abono de impuestos a la Adminis-
tración que corresponda, unido a los procesos de institucionalización que 
han regido las adquisiciones y colecciones de arte. 

En este caso, un elemento singular de ‘mobiliario’ sirve de base-
pedestal para la escultura sin un claro ‘aislamiento’ de lo ‘contextual’. En 
2011 se conocían en prensa las iniciativas para la ampliación de dicho 
palacio, que se dotaría de nuevas instalaciones como un atrio de acceso 
diáfano y multifuncional con una sala que será posible desmontar. Pen-
sado como un buque en ‘constante construcción’, la ampliación en mu-
ros acristalados para permitir el acceso de la luz viene a refrendar dicha 
idea originaria, lo que se completará con una cubierta de vidrio. La es-
cultura ha sido recientemente re-ubicada tras la ampliación del Palacio 

Euskalduna sobre una peana metálica que sobresale del estanque. 

Por último, para conmemorar el décimo aniversario del Guggenheim, 

la pinacoteca encargó hacia 2006-2007 un proyecto de intervención artís-
tica que permitía añadir a su colección una obra concebida específica-

mente para uno de los espacios más singulares que conforman el entorno 
del edificio, contribuyendo, según ellos, al enriquecimiento del patrimo-

                                                 
234 En 2008 se apelaba ya desde el Ayuntamiento a detener el plan de compra de este tipo 

de esculturas ante la crisis económica que estaba acechando, por lo que habría que espe-
rar a lo que el futuro pudiera deparar para continuar con dichas inversiones. 
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nio artístico de la ciudad. Para la realización de este proyecto se contó 
con la colaboración de la Diputación Foral de Bizkaia, propietaria de la 

infraestructura, encargando así mismo tres proyectos a otros tantos artis-
tas de ámbito internacional: Lian Gillick, Jenny Holzer y Daniel Buren, 
además de la invitación realizada a Cristina Iglesia y el artista danés Ola-
fur Eliasson. El británico L. Gillick propuso una obra que, bajo el nom-
bre ‘‘Dosel Urbano’’, se integraba en el puente de La Salve, utilizando 

una combinación de luces y sombras que organizaban y redefinían el 
espacio, y rompían visualmente la inclinada calzada sin negar su exis-
tencia. La intención era también realzar la estructura del puente median-
te la colocación sobre ella de una pieza circular que incorporaba una 
ecuación de física teórica para el análisis del impacto de las ciudades en 
el clima y el medioambiente en general, potenciando el proceso de co-
municación desde el arte. 

Mientras tanto, la artista J. Holzer buscaba el diálogo con el paisaje, 
la historia y la cultura local, transmitiendo al mismo tiempo el alcance 
internacional de la ciudad con su obra ‘‘Para Bilbao’’. La instalación 
bajo el puente de una serie de columnas de leds, cuya luz ámbar se refle-
jaba de forma permanente en el agua de la Ría suponía una intervención 
francamente respetuosa con las preexistencias arquitectónicas (en este 

caso el puente), evitando causar ‘heridas’ o ‘hematomas’ a una estructura 
cuya estética resultante de la propia funcionalidad ingenieril aparece 
desnuda pero suficiente en su esencia. Al final, se decidió escoger la ma-
queta de D. Buren que ‘revestía’ a modo de arco triunfal irónicamente 
denominado de ‘cartón-piedra’ una de las partes fundamentales del 
puente; ocultando su verdadero carácter ingenieril con una gran ‘puerta’ 
en forma de arco de medio punto pintada de rojo cuya imagen bastante 
bidimensional es lo que a la postre se ofrece monumentalmente para 
mayor ‘gloria y orgullo’ de los y las bilbainos y bilbainas. 

En estos contextos e inversamente a la burda monumentalización 
que se ha pretendido conseguir sin éxito con el ejemplo anterior, en oca-
siones reconocemos elementos estéticos muy habitualmente reconverti-
dos en mobiliario urbano o viceversa. Elementos que a veces escapan a 
las pautas representacionales de la sobremodernidad al encontrarse en 

ese territorio transfronterizo del arte 'aplicado' en el diseño funcional. 
Volviendo así, aunque fuere en el plano formal, al recuerdo de las ‘abs-
tracciones vanguardistas’ quizás no tan 'superadas y fosilizadas' como se 
pensaba, con esos objetos provistos de función de uso, función de 'diseño 
mobiliario' deudor de las estéticas más formalistas heredadas precisa-
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mente de aquella vanguardia relacionada con el diseño industrial y el 
sincretismo con las artes235. Objetos en definitiva con función real, aparte 
de la 'funcionalidad' propia de Jean Baudrillard entendida como la capa-
cidad de adaptación a un orden establecido en un sistema que integra 
todo un conjunto; que es el conjunto en el que necesariamente han de 
intervenir, interactuando a diferentes escalas, la urbanística que desarro-
lla una trama urbana creando cuidad, con la arquitectura que ocupa esa 

malla urbana junto a las redes de comunicación, y el espacio público 
urbano con su componente social y antropológico como escenario ade-
cuado para la integración de lo escultórico y el mobiliario urbano que, en 
este caso, se topa con un ‘tope’ como cuando la locomotora choca con 
las grandes moles de piedra, hormigón y hierro de las estaciones. La 
ciudad avanza también sin cesar hasta casi eclosionar con el mar cuando 
sube la marea; no es extraño, por lo tanto, que bajo los adoquines de la 
pavimentación en los paseos marítimos siempre se halle ‘arena de playa’. 

No se olvide además que la historiadora especializada Harriet Se-
nie, una de las 'cualidades' que atribuye a esa 'nueva escultura pública' es 
precisamente la derivación hacia objetos de función de uso después de la 
década de 1960, con un sentido abstracto heredado de la vanguardia y 
posteriormente ligado al diseño, lo que afianza ese carácter de escultura-
objeto. Ante ello, el monumento conmemorativo y/o el 'memorial' que-

dan relegados a 'formas del arte del pasado'. Por otra parte, la interven-
ción en el espacio público recrea escenográficamente la recuperación del 
valor de dicho espacio público urbano a partir de esas mismas décadas 
de 1960 y 1970 con artistas que intervienen en el ámbito de la ciudad 
como Calder, Serra, Moore, Noguchy, Holt, Burton, Armajani o el pro-
pio Chillida que antes se citaba. 

Se nombra aquí otro límite en el que se instaura la dualidad entre el 
artista moderno que integra el pedestal ‘monumental’ reconvertido en 
‘peana escultórica’ como extensión consciente de la obra y el artista 
postmoderno que construye ‘peanas sin escultura’. La praxis escultórica 
se justifica en el propio valor artístico del objeto que adquiere función de 
mobiliario. En paralelo con la ‘formalidad abstracta’ del mobiliario, la 
escultura pública se inmiscuye en el irónicamente denominado ‘Paseo 
de la Memoria’ de la ribera de Abandoibarra (‘sitio tan lejano como 
irreal’ plantado de palmeras exóticas) tal que ‘piedras simulando torsos 

                                                 
235 Academia-escuela Bauhaus de Weimar en la inestable República germana de la se-

gunda década del siglo XX, escuelas y talleres de diseño, o incluso nuevas concepciones 
respecto al diseño industrial. 
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antropomorfos’, lejos de la ‘piedra acontecida’ oteiciana; meteoros sin 
cráter e imágenes figuradamente amorfas, dignos de los ‘exorcismos’ 
más suculentos, como ‘pararrayos’ energéticos que descargaron ‘rayos 
minimalistas de colores primarios’ en los brillantes cubos reflectantes de 
Hiro Yamagata (2005), tan racionalistas como efímeros y fluctuantes 
“Campos cuánticos X3”. 
 
 
3.2. MIRANDO EL MAR DESDE LA CIUDAD: RECONSTITUCIÓN DE LA 

PERIFERIA EN LAS MÁRGENES DE LA METRÓPOLI BILBAINA 

 
Si citamos las grandes intervenciones de regeneración urbanística y 

amplias áreas de actuación para la rehabilitación y revitalización urbana, 
como también lo podemos considerar emblemático en cuanto a la cohe-
sión del territorio metropolitano de Bilbao, atendiendo a la idea de plani-
ficación para un modelo territorial de entidad metropolitana, y sobre 
todo por la importancia que dicha intervención tiene de cara a la recupe-
ración y restitución de los frentes de agua tan significativas en esta ciu-
dad que ha tenido un apego vital y trascendente a la Ría, consideramos 
preciso citar las actuaciones que se han llevado a cabo y que aún perdu-

ran en los ámbitos de la vega de Galindo y Barakaldo (la actuación se 
centra en el área de terreno llano comprendida entre el río Galindo y el 
monte Rontegi, conformado por las zonas de Larrea y Lasesarre y sus 
prolongaciones hacia el casco urbano de Barakaldo). En justa mención a 
ese paisaje que define la apertura del río hacia el estuario, sin olvidar 
tampoco que estas intervenciones supusieron la devastación de la confi-
guración histórica de la plaza de los Fueros en Barakaldo. 

Sin embargo, el modo de regeneración impuesto es muy diferente 
por ejemplo al de las áreas de rehabilitación integrada (ARI), ya que las 
actuaciones no son fruto de un plan conjunto sino de acciones sectoriales 
para cubrir el 'vacío' tras los derribos de Altos Hornos. En este sentido se 

señala que hay un olvido premeditado por el pasado industrial baracal-
dés lo cual se intensifica con el derribo de parte importante del legado 
urbanístico del entorno y la desaparición de los edificios industriales. "Se 

ha limitado a ser una mera operación de maquillaje con una arquitectura 
de dudosa calidad"236. Este proceso que se tilda de 'fracaso', a lo mejor de 

                                                 
236 G. PÉREZ DE LA PEÑA OLEAGA, "Urbanismo y Patrimonio Industrial en el Área de la 

Ría de Bilbao. El papel desarrollado por la administración local, 1975-2000", Gestión del 
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una forma un tanto exagerada en nuestra opinión, obedece a la misma 
filosofía del programa Urban enfocado a promover acciones puntuales en 

vez de actuaciones integradas. 
 
 
3.2.1. LOS PLANES URBAN-GALINDO Y URBAN-BARAKALDO PARA LA RE-
MODELACIÓN Y REVITALIZACIÓN DE LOS NÚCLEOS URBANOS EN LA ORILLA 

IZQUIERDA DE LA RÍA 

 
El Plan Urban-Galindo y Urban-Barakaldo como otro ‘buque insignia’ 

de la regeneración metropolitana de Bilbao se gestó a partir de 1993 con 
el encargo de un estudio para la recuperación de la ribera del río Galindo 
a la altura de Barakaldo, que "parecía ser la zona más viable para acome-
ter la primera etapa del proceso de regeneración de las Márgenes de la 

Ría"237. 
El Plan para la Revitalización de la margen izquierda en general fue 

reclamado por la Diputación al Gobierno Vasco ya en 1993 en vista de que 

los anteriores planes de desarrollo territorial diseñados por la adminis-
tración central (ZUR, ZID, SORTU-6) habían presentado una incidencia 
cuando menos escasa en la margen izquierda, pero fue un año después 

cuando los alcaldes de municipios en franco retroceso y degradación 
como Barakaldo, Portugalete, Santurtzi o Sestao fundaron una Agencia 

de Desarrollo Comarcal (para impulsar proyectos como el plan Urban-

Barakaldo) al cual se podían suscribir otros ayuntamientos como Abanto 

y Zierbena, Muskiz, Ortuella o Trapaga. Todos estos efectos redundaron 
en la creación del Cedemi (Centro de Desarrollo Empresarial de la margen 

izquierda) para el fomento de nuevas iniciativas empresariales renovado-

ras enclavadas en la margen izquierda238. 

                                                                                                                   
Patrimonio Industrial en la Europa del siglo XXI: octubre 2001, Congreso Vasco de Patrimonio 

Industrial, Bilbao, 2002, p. 202. 
237 M. ESTEBAN, Bilbao, luces y sombras del titanio, p. 152.  
238 Empresa de índole al parecer 'pública' creada en 1996 por acción y efecto de la Dipu-

tación Foral de Bizkaia y la SPRI (Sociedad para la Promoción Industrial) con capital de los 

propios organismos citados y de la Unión Europea. La Diputación disponía de terrenos en 

Desierto-Barakaldo (junto a la desembocadura del río Galindo), en los que se asentaría la 
sede (ya construida) del Cedemi en un edificio rehabilitado y otro de nueva planta. Unido 

a ello encontramos la instalación en 1997 de la acería compacta en terrenos de Altos Hornos 

de Vizcaya. para la producción de acero laminado (tímido intento de relanzamiento de la 

industria vasca, aunque con una capacidad similar a los hornos altos tradicionales). 
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En Bilbao estas cuestiones influyen de manera peculiar, aunque 
volvemos a reconocer que: "no es hasta principios de la década de los 
noventa [siglo XX] cuando se reconoce la necesidad de reconvertir sue-
los ocupados por actividades obsoletas. Hasta entonces, las iniciativas 
de revitalización [...] se habían localizado fuera de las zonas tradiciona-
les industriales y residenciales"239. Al igual que en Zorrotzaurre, a lo 
largo de dicha década crucial para el urbanismo del área metropolitana 
fluvial de Bilbao se organizó un taller en convenio de colaboración con 
la Universidad de Harvard (Graduate School of Design), donde surgieron 

unos proyectos urbanísticos y arquitectónicos en torno a las márgenes de 
la Ría, considerando dicho espacio como un paisaje ‘sublime’ con nú-
cleos urbanos separados por solares industriales abandonados y trazados 
de ferrocarril, algunos de ellos ya en franco retroceso o desuso. 

No obstante, los programas Urban fueron una aplicación que surgió 

en la Unión Europea, con el propósito de buscar métodos para enfren-
tarse a los problemas económicos, sociales y ambientales que se acumu-
laban en las áreas en crisis y favorecer el desarrollo sostenible. Entre sus 
objetivos, se encontraban las ciudades medias de industrialización tem-
prana y en deterioro evidente. Se han desarrollado entre 1994 y 2006 en 
tres fases consecutivas, y Barakaldo en concreto aprobó su proyecto 

específico en 1996. Muchos de los anteproyectos proponían como encla-
ve territorial el área de oportunidad de Galindo en Barakaldo, frente de 
agua susceptible de revalorización en el que, para la realización del ejerci-
cio académico a los alumnos se les propuso la inclusión de un parque 

                                                 
239 M. ESTEBAN, Bilbao, luces y sombras del titanio, p. 179. Además según esta autora, "un 

estudio elaborado por el Ministerio de Fomento en 1999 sobre la pobreza urbana, cuyo 

objetivo era identificar los barrios más desfavorecidos e incluirlos en un listado para 
tratar de diseñar estrategias a través de las cuales afrontar el problema, puso de manifies-

to una situación alarmante en 374 barrios, calificados como guetos en el informe. [...] De 

las 374 áreas identificadas, nueve se encuentran en el área metropolitana de Bilbao. Cua-
tro pertenecen a la capital vizcaína: Otxarkoaga-Txurdinaga, Bilbao La Vieja, Rekalde y 

Basurto. El resto se ubican en la margen izquierda: Beurko, Rontegi y Desierto en Bara-
kaldo; San Juan en Santurtzi; y el casco viejo de Portugalete. [...] Los barrios más desfa-

vorecidos de Vizcaya encajan en la doble tipología de guetos establecida en el estudio. 
Por un lado, centros históricos, como Bilbao La Vieja, poblados por gentes de edad 

avanzada y sin recursos. Por otro, zonas periféricas, sembradas en los años cincuenta y 

sesenta de casas baratas al alcance de la clase obrera. Treinta años después, el declive 
industrial desatado a orillas de la Ría ha convertido a los operarios de ayer en parados 

hoy, incapaces de frenar el declive de los barrios. [...] Así, el informe del Ministerio ponía 
de manifiesto que estas nueve barriadas de Vizcaya alcanzaban los índices de desempleo 

más altos de España", Bilbao, luces y sombras del titanio, pp. 180-181. 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

206 

 

temático, de temática indefinida valga la redundancia, situado en una 
parte de las instalaciones decrépitas de Altos Hornos donde se incluirían 

atracciones para el ocio y el turismo, y donde se justificaba también la 
reutilización de edificios preexistentes para alojar museos asociados a la 
industria, la técnica o los astilleros y la construcción naval, en clara sin-
tonía identitaria con la importante conexión histórica, geográfica, cultu-
ral e iconográfico-simbólica entre la ciudad y el mar. 

Algunas de las ideas que se originaron convertían el entorno de la 
dársena de Portu en un ensanche urbano con infraestructuras turísticas 
como puerto deportivo y grandes espacios recreativos o centros exposi-
tivos (incluso campo de fútbol tal y como se materializaría después), 
además de los parques de transición entre los densos entramados urba-
nos y los descampados de la industria. Sí que se intuía, en todo caso, un 
profundo respeto por las permanencias que daban sentido a los lugares. 

Teniendo muy en cuenta el contexto postindustrial físico y el ima-
ginario simbólico, con la extensión ‘natural’ de Barakaldo hacia el río se 
lograría un atrio para el parque que contuviese las actividades comercia-
les necesarias y ofreciese una centralidad simbólica al espacio ribereño. 
El rostro público peculiar para la ribera se organizaría en torno a esos 
elementos junto al puerto deportivo, sin perder aparentemente la heren-
cia portuaria y postindustrial de la Ría. El programa constructivo se 

concretaba, sin embargo, con estación de ferrocarril, acuario, museo, 
mercado, hoteles, balneario y aparcamientos aparte de los espacios ver-
des y plazas sobre la lámina de agua, mediando entre el contexto urba-
nístico existente y la ‘reforzada’ actividad de la ribera. El nuevo canal 
crea una conexión visual con las cumbres montañosas en la distancia 
organizando paralelamente una avenida de tipo comercial en el borde. 
La escenografía arquitectónica más detallada se concretaba en volúme-
nes aplacados en los frentes de agua donde la Ría funcionaba como te-
lón de fondo para la arquitectura. Tal y como sucede en Zorrotzaurre, 
algunos proyectos rememoraban la imagen de la Ría repleta de contene-
dores o ‘cajas’ a modo de tumbas rehabilitadas, con piezas de mayores y 
menores dimensiones ancladas en la orilla exhibiéndose al paso del 
agua, y ofreciendo un paisaje que se disuelve entre lo urbanístico que 
descubre un ‘caos-ordenado’, lo arquitectónico y lo escultórico. 

En esta zona comprendida entre Barakaldo, Sestao y las confluen-
cias del río Galindo y la Ría de Bilbao existía de antemano un proyecto 
que pretendía recuperar terrenos pertenecientes a AHV mediante un pro-
grama que incluía regeneraciones urbanísticas, sociales y económicas en 
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los frentes de agua del río Galindo y Nervión. No obstante, tras la presen-

tación por parte del Gobierno Vasco del Plan para la Regeneración de Bara-

kaldo en el programa europeo Urban (y la aceptación de este en 1994 se 

alcanzó un acuerdo con Bilbao Ría-2000 para que la sociedad pudiera 

extender sus actividades fuera del estricto municipio de Bilbao (integran-
do de esta forma en la sociedad algún representante del consistorio bara-

caldés en 1995). Este Plan que a continuación pasaría a denominarse 
Urban-Galindo contemplaba básicamente nueve proyectos en la localidad 

de Barakaldo: reurbanización de áreas centrales del municipio de Bara-
kaldo, red viaria con una nueva avenida central, impulso de la residencia 
(con nueva residencia, derribo de viviendas obsoletas y realojos), dos 
nuevos parques, centro de servicios sociales, parque temático medioam-
biental, mejora del entorno medioambiental y recuperación de suelos 
contaminados, implantación del Cedemi y creación de un Elkartegi inte-

grando programas de formación. 
El epicentro neurálgico de todo ello sería una plaza pública delimi-

tada por bloques de viviendas (tanto de protección oficial como destina-
das al 'mercado libre'). También se pretendía la construcción de un par-
que temático y otro de atracciones dedicado a temas medioambientales. 
Esta opción se descartó por la falta de financiación, aunque el anzuelo 

del parque temático aún seguiría vigente durante algún tiempo240. Las 
actuaciones urbanísticas se completaban con la urbanización de la Herri-
ko Plaza, la reurbanización del paseo de los Fueros proyectada por el 
arquitecto Joaquín Montero, la remodelación de las calles Portu y Por-
metxeta como canales de comunicación fundamentales, el centro de 
formación ubicado en la antigua sede de los juzgados de Barakaldo 
rehabiltado por el arquitecto Ramón Mardones o el centro de servicios 

                                                 
240 Sobre lo que se decía en aquellos años, M. ESTEBAN recoge: "nuevamente en octubre 

de 1999 Bilbao Ría-2000 ha anunciado la existencia de un nuevo proyecto, encargado a las 

empresas consultoras Era y Omaly, para la construcción de un parque de ocio dirigido a 
la familia y de entrada libre, que incorporaba atracciones, restaurantes y tiendas especia-

lizadas, ocupando una superficie de doce hectáreas al borde de la Ría. La iniciativa […] 
necesitaría una fuerte implicación del sector público. [...] No obstante, la Sociedad, que 

todavía continúa estudiando este proyecto, ha anunciado que la única decisión adoptada 

sobre el mismo es que no tendrá financiación pública, lo que introduce fuertes incerti-
dumbres sobre el mismo, si el estudio realizado por las consultoras contratadas es consis-

tente", en Bilbao, luces y sombras del titanio, pp. 156-157. Por su parte el Ayuntamiento de 

Vitoria-Gasteiz manejaba un proyecto muy similar en 1999 con las empresas del sector 
Xabide y Price Waterhouse Coopers. 
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sociales diseñado por los arquitectos Eduardo Escauriaza y Rafael Ola-
barri en la plaza de Los Hermanos. 

 
 
3.2.2. LA RECONQUISTA DE LA RIBERA EN BARAKALDO 

  
El programa Urban da paso a la operación Galindo para la recon-

quista de los espacios al borde del agua mediante un nexo de unión que 
constituye la plaza de Desierto241 (diseño de Eduardo Arroyo), elemento 
vertebrador de la nueva imagen de Barakaldo. Un área industrial que se 
añade a la ciudad como prolongación en el entorno de la plaza de De-
sierto, ocupado en su tercera parte por zonas verdes, estanques, jardines, 
zonas de juegos infantiles y atalayas elevadas. Rompiendo la topografía 
del terreno con una configuración 'ajedrezada' en el que se integra de 
forma magistral el mobiliario urbano aplacado y adaptado al plano con 
una notable calidad ambiental y urbana, junto al pavimento bañado por 
las leves láminas de agua casi imperceptibles que discurren por las zonas 
delimitadas. E. Arroyo, discípulo de Rem Koolhaass presenta con esta 
realización una 'pixelización del terreno' que pone en práctica el estable-
cimiento de un nuevo orden entre los elementos y materiales catalogados 
sobre el terreno. 

Se percibe dicho espacio 'repleto' a su vez de 'lugares diferentes' con 
atalayas elevadas que distorsionan y tensionan el aspecto plano del te-
rreno, constatando que por su particular diseño es capaz de simultanear 
el concepto de parque y de plaza. La paisajista Teresa Geli ha interveni-
do en la configuración del lugar rememorando elementos industriales 
que allí se encontraban: traviesas, conducciones, tubos, charcos de líqui-
dos inidentificables y vegetación envenenada por la absorción de gases 
inimaginados, conglomerado que formaba antaño un paisaje común. La 

                                                 
241 En la zona existía antiguamente un convento de los Carmelitas Descalzos del Desierto, 

entre la carretera y en río Galindo, cerca de los yacimientos de hierro y el puerto de mar 

con una alta tradición metalúrgica, por lo que sería uno de los mejores emplazamientos 
para la fábrica San Francisco de Mudela que se integró en el grupo de Altos Hornos de Vizca-

ya. Remontando la Ría hacia Sestao, la ‘pastilla de Altos Hornos’’ constituye otro de esos 

frentes marítimos en estado de abandono, todavía en la década de 2000 a la espera de 

informes de catalogación para comenzar a edificar nuevos pabellones industriales, hotel y 

aparcamiento subterráneo. A ese espacio se pretendía trasladar la empresa de cadenas 
Vicinay que ocupa una extensa área en Zorrotzaurre, como parte de un proyecto promo-

vido por Sestao Bai, sociedad creada por el ente foral vizcaino y el Ayuntamiento de la 

localidad para la revitalización industrial del susodicho entorno. 
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iluminación por su parte se ha diseñado e instalado de manera que con-
tribuya a señalar y recrear los minúsculos espacios correlacionados. 

En esa zona de Barakaldo los nuevos viales y accesos facilitan así 
mismo la correcta comunicación. Se ubican además del Cedemi (antiguo 

edificio de la central eléctrica de Altos Hornos de Vizcaya, denominado 

pabellón Igner puesto que albergaba la maquinaria –que aún se mantiene 

tras un minucioso proceso de restauración– de dicha empresa que con-
vertía la corriente alterna procedente de la red externa en corriente con-
tinua para uso siderúrgico)242, el Elkartegi de Barakaldo y la planta aero-

náutica Precisat Bilbao, impulsada por ITP y la empresa suiza Precisat. El 

nuevo estadio de fútbol de Lasesarre se erigió en la zona norte de Galin-
do a cargo de Bilbao Ría-2000, a cambio de la cesión por parte del Ayun-

tamiento de Barakaldo de suelo para uso residencial. Concebido en acero 
escultórico y policarbonato en planchas de grandes dimensiones, su cu-
bierta de gran ligereza visual y carácter traslúcido garantiza un máximo 
de iluminación. Eduardo Arroyo fue también el arquitecto que ganó el 
concurso EUROPAN 5 para este estadio243. El campo de fútbol de Lase-
sarre nace con la pretensión de ser así mismo un edificio proyectado de 
manera que se integre en la zona, evitando que constituya un obstáculo 
visual en el acercamiento de la trama urbana hacia el frente de agua de 

Galindo. En el exterior del campo se instalaron puntos de recogida neu-
mática de basuras conectadas a la red ya existente en la zona (iniciativas 
que comenzaron a fraguarse en las operaciones de Amezola y que se han 
extendido después a otros espacios-lugares de remodelación). 

Para el cierre se utilizó celosía metálica con la que se buscaba recor-
dar la imagen de un bosque con el efecto de luces y sombras; solución 
con la que se lograban dos texturas luminosas distintas: por el día se fil-
traba la luz natural mientras que por la noche irradia luz hacia el exte-
rior, tal que las míticas arquitecturas del neoclasicismo utópico que soña-
ron los racionalistas ilustrados del siglo XVIII, donde todo el universo se 
condensaba en ese juego de luz y oscuridad propuesto en la gran esfera 

                                                 
242 El pabellón con plaquetas de ladrillo visto asemeja una estructura griega de la anti-

güedad con frontón clásico (se aprovechan sus elementos simbólicos que ayudan a man-

tener cierta memoria histórica). El edificio se construyó en 1926. El responsable de la 
restauración ha sido el arquitecto José Luis Burgos. 
243 Concurso a nivel europeo para jóvenes arquitectos menores de 40 o a lo sumo 45 
años. Cada ciudad oferta espacios y emplazamientos y cada arquitecto o equipo decide 

dónde quiere intervenir. De esta forma, se relacionan los profesionales con los lugares 
específicos en las diversas ciudades europeas partícipes del evento internacional. 
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del cenotafio en honor a Newton (E. L. Boullée). El polideportivo, tam-
bién en Lasesarre, ocupa los terrenos del antiguo estadio derruido, cuyo 
diseño correspondió a los arquitectos Jorge Muntañola y Alberto Pérez 
de Amezaga. Contempla equipamientos que incluyen el pabellón polide-
portivo propiamente dicho, la zona de piscinas y un edificio central con 
gimnasios, vestuarios y las dependencias administrativas. 

Voces críticas anunciaban, sin embargo, que “lo realizado en la zo-

na de Galindo responde más a acciones concretas y limitadas que a una 
actuación integrada. No ha conseguido la rehabilitación del barrio, sino 
que se trata de una operación de maquillaje con una arquitectura de du-
dosa calidad”244. Uno de los últimos movimientos más reseñable ha con-
sistido, de hecho, en el traslado de la población baracaldesa y en general 
de algunas zonas de la margen izquierda hacia la margen derecha en 
busca de residencias más económicas, dada la carestía y la especulación 
que se comenzaron a notar en la vivienda libre de Barakaldo. 

Este hecho ha trastocado de un modo radical la diferenciación social 
idiosincrásicamente establecida desde el siglo XIX entre ambas orillas de 
la Ría y que comentábamos anteriormente, con una margen derecha 
burguesa y aristocrática que acoge las clases medias y una margen iz-
quierda históricamente industriosa que expulsa algunos restos de las 
clases trabajadoras. Una situación a todas luces impensables hace tan 

sólo algunas décadas. 
La primera parcela residencial de la zona se compone, no obstante, 

de tres bloques con patio interior, elemento al que se le intenta dar un 
carácter ajardinado, boscoso, con zonas de descanso y recreo. Dos de los 
arquitectos seleccionados son Carlos Arrizabalaga y José Ignacio Lina-
zasoro, mientras que el tercer bloque se encuentra a cargo de Dolores 
Palacios y Federico Soriano. Por su parte Sandra Topfer, Iñigo Viar y 
Dirk Bertuleit son los arquitectos alemanes encargados del proyecto de 
parque de Lasesarre que completa la urbanización, también con una 
mención especial concedida en el concurso EUROPAN-5 de 1999. Este 
diseño lo entendieron como una recreación de la topografía local con la 
articulación de una sucesión de valles y montañas (2004). De acuerdo a 
dicho planteamiento, se dispusieron una serie de valles y colinas que 

modificaban el aspecto plano del solar original contribuyendo a la defi-
nición de diversos ambientes. Otras infraestructuras previstas ya han sido 

                                                 
244 G. PÉREZ DE LA PEÑA OLEAGA, en VV.AA. Centenario de Altos Hornos de Vizcaya, Aso-

ciación de Prejubilados y Jubilados de Altos Hornos de Vizcaya, Barakaldo, 2002, pp. 
197-202. 
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creadas, como el polideportivo de Lasesarre que recuerda ligeramente a 
una moderna nave industrial, por lo que se ha pretendido recuperar la 
ilusión imaginaria del carácter industrial de la zona, simulación en la que 
intervienen incluso materiales de construcción como el hormigón, el 
aluminio o la piedra caliza. La percepción de la sofisticación en el paisa-
je, acompañada de tonalidades monócromas –gris y negro marquina– y 
la apelación a recursos locales con toques exóticos participa en ese pro-
ceso de reinvención de paisajes. 

Andreas Hildenbrand hace unas oportunas consideraciones acerca 
de los programas europeos Urban, surgidos como continuación de algu-

nos proyectos piloto realizados en zonas de especial dificultad como 
Marsella o Londres, apoyados en subvenciones y préstamos integrados 
en programas de desarrollo de barrios pobres en ciudades con más de 
100.000 habitantes para afrontar en mejores condiciones tanto problemas 
sociológicos como económicos y medioambientales, entre los que se 
contemplaba la reestructuración de los tejidos urbanos y las infraestruc-
turas deterioradas. Se proponía dar solución a ámbitos degradados de 
ciudades que sufriesen problemáticas similares245. 

Los programas Urban surgieron como intentos de solución a pro-

blemas planteados por la crisis urbana en zonas industriales, con una 

dotación económica para España246. Se dice, no obstante, que el progra-
ma operativo Urban destinado a promover actuaciones de desarrollo 
urbano integrado, pretende. 

Estas cuestiones que referenciamos no son menos elocuentes en ope-
raciones como la construcción del nuevo parque de Lasesarre ocupando la 
franja de la ribera de Galindo, con un diseño paisajístico ciertamente cui-
dado que mejora la calidad del entorno urbano y crea espacios interiores 

                                                 
245 "Las medidas financiables son, por ejemplo [...] el desarrollo económico, la aplicación 

de tecnologías, las mejoras medioambientales, la formación profesional y la educación, la 

prevención de los delitos, la eficacia energética, las infraestructuras y las instalaciones 
sociales", A. HILDENBRAND, Política de ordenación del territorio en Europa, Universidad de 

Sevilla, Junta de Andalucía, Consejería de Obras Públicas y Transporte, 1996, p. 211. 
246 La financiación de los programas Urban procede de los fondos comunitarios FEDER 
y FSE. A este respecto véase el trabajo realizado por M. T. URDANGARIN, "Manual 

práctico sobre financiación europea en materia de urbanismo, ordenación del territorio y 
medio ambiente: actualización de la misma de acuerdo con la Agenda 2000", Estudios 

sobre urbanismo y ordenación del territorio III, pp. 449-478, en el que se pueden encontrar 

referencias útiles respecto a estos fondos europeos que intervienen en los programas 
Urban, explicando sus objetivos concretos, las duraciones y períodos temporales estable-

cidos, beneficiarios, medidas subvencionables y detalles en cuanto a financiación o su 
tramitación pormenorizada. 
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diferenciados. El equipo de arquitectos encargado de este proyecto ha 
sido el formado por Sandra Töpfer, Dirk Bertuleit e Iñigo Viar, con una 
alternativa a diferentes cotas que aprecia la volumetría orográfica del 
paisaje, con sus colinas y hundimientos del terreno para crear zonas de 
diversa índole desde pequeñas plazas y lugares estanciales hasta colinas y 
montículos en un jardín geométrico concebido fundamentalmente como 
área de descanso. Plantas arbustivas y especies arbóreas funcionan como 

muros de cortina separadoras de las canchas deportivas provistas con 
espacios con de bancos de madera, compartimentados y cerrados que 
servirán para guardar los instrumentos de juego. Los diversos niveles del 
parque se comunican mediante rampas y escaleras de hormigón blanco 
que contrasta con el césped desde el punto de vista cromático. Se crean 
distintos ambientes definidos por el color y la vegetación, donde se inte-
gran bancos de madera y hormigón, estos últimos diseñados con una 
pureza geométrica y formal considerable que recuerdan construcciones 
racionalistas de hormigón visto amplios ventanales, si bien reducidos en 
escala. Los arquitectos responsables fueron vencedores en una de las 
ediciones del programa Europan, iniciativa dirigida a jóvenes arquitectos 

que colaboran con Bilbao Ría-2000. 

Los espacios se proveen de terrazas, zonas de juego y patinaje y cir-
cuito de bicicletas. Para la diferenciación de las diversas zonas se hace 

uso de la jardinería y los elementos de mobiliario urbano como barandi-
llas y bancos de hormigón agrupados en distintos puntos del recorrido, 
conjuntamente con las fuentes y papeleras de acero cortén que causan un 
notable contraste efectista con los restantes elementos del paisaje. Por 
fin, el parque se ha rematado en 2005 creando conjuntos de pequeñas 
plazas, valles y colinas que modifican completamente el aspecto plano 
del solar industrial originario. Sobre los subterráneos inferiores, se han 
allanado los terrenos para la implementación de pistas destinadas a la 
práctica de la ‘tuta’ y la ‘petanca’, lo cual es significativo respecto al res-
tablecimiento o recreación de cierta ‘memoria del lugar’ ya que, al pare-
cer, dichos juegos se venían realizando en la zona desde hace largo tiem-
po. No así la memoria industrial, de las fábricas, de las arquitecturas, de 
las estructuras ingenieriles y de la clase trabajadora, lo que tiene un tra-

tamiento muy distinto. 
Otro aspecto que se encuentra ‘de moda’ en estos espacios abiertos 

reconstituidos son las famosas pistas de ‘skate’ que últimamente abundan 

como las setas en temporada, así como las nuevas plataformas de juegos 
infantiles con unos diseños estéticos tan innovadores que da la impresión 
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de que no se elaboran para el uso infantil sino para la contemplación de 
los adultos y para justificar ciertas utilidades de recursos públicos por 
parte de las administraciones. Los entornos se rematan a menudo con 
elementos móviles y fuentes cibernéticas ‘a pie de calle’ que producen 
efectos ambivalentes de luz y niebla susceptibles de ser modificados ‘a 
gusto de los consumidores’ del paisaje. Esto es, lo que anteriormente 
podía ser un mobiliario urbano monumental sujeto a la contemplación, 
‘desciende ahora de su pedestal’ por utilizar los términos que proponía 
R. Krauss para la escultura-monumento (estatua), sometiéndose a la in-
teracción con los usuarios que recrean diferentes ambientes ‘a la carta’, 
similar a como se entiende y se organiza la nueva museografía. 

Otro de los espacios a intervenir por los arquitectos Javier Fresneda, 
Javier Peña y Javier San Juan es la plaza de Prometxeta, conectando con 
la nueva avenida de Altos Hornos como un ‘canto evocador a la desme-
moria’, en el casco urbano de Barakaldo reforzando la unión con los 
frentes construidos para consolidarse como ‘ensanche de la ciudad’. La 
mayor parte de los edificios de reciente construcción se agolparán en 
torno a ese espacio público presidido por otra ‘torre singular’ constituida 
por el ‘volumen traslúcido’ de rigor a modo de ‘linterna’ (torre que en 
2010 se deja aparcada de la ordenación, que a primera instancia se iba a 

realizar al unísono con el parque para la liberación de suelo residencial). 
Levemente inclinada a partir de una altura intermedia, recordaría lige-
ramente a las ‘grúas desaparecidas de la Ría’, además de los motivos 
‘escultóricos’ para la ‘ornamentación’ de la plaza. En su interior se pro-
moverá la mezcla de usos con viviendas, comercios y oficinas. Se evi-
dencia una vez más la necesidad de competir, a menor escala, con el 
referente de Abandoibarra247 en Bilbao mediante una propuesta de ciertas 
semejanzas a las madrileñas torres de ‘El día de la Bestia’ como símbolo 
emblemático, aunque apuntando maneras formalmente más toscas y con 
un único elemento que carecería de su ‘opuesto simétrico’. 

Como proyecto de ‘costura urbana’ y para solventar la complejidad 
de las canalizaciones industriales ha acogido también la construcción de 
rampas unificadoras de rasantes de calles cuyos bajos se reconvierten en 
locales comerciales gestionados por el consistorio baracaldés. Este pro-

yecto de parque especialmente dilatado en el tiempo (encargado en 2003 
al equipo de arquitectura Xpiral y MTM que ganaron el concurso “Euro-

                                                 
247 Al igual que el “Paseo de la Memoria” de Abandoibarra, en Galindo-Barakaldo tam-

bién existe la intención de establecer otro ‘paseo escultórico’ en el parque de la ribera de 
la Ría, desde la dársena de Portu. 
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pan 6”) concluye en 2010 con un anfiteatro-graderío desde el que se vi-
sualiza el entorno (idea conceptualmente similar a las ‘atalayas’ urbanas 
producidas por Eduardo Arroyo en la plaza de Desierto-Barakaldo), y 
una arquitectura singular que pone en valor la Ría cuyos tramos vistos se 
combinan con otros ocultos bajo las rampas. Las reminiscencias indus-
triales se han pretendido recrear en las susodichas pérgolas de acero cor-
tén que rememoran árboles metálicos (concepción cercana a la arboladu-

ra de metal que hemos destacado en las inmediaciones del Palacio Eus-

kalduna), así como bancos realizados sobre bloques de piedra de cantera, 

además de los parterres modulares y el pavimento. Su estructura urbana 
en este caso desprovista de zonas verdes se basa en la premisa de su con-
cepción originaria para salvar desniveles del terreno y la conexión de la 
pastilla de Galindo con la ciudad. 

Entre tanto, al igual que en Abandoibarra nos podemos preguntar 
“¿qué queda del Baracaldo industrial? Queda la añoranza de un mundo 
que se ha ido”248, dado que en unas pocas décadas se altera radicalmente 
la fisonomía de tales espacios ribereños. Del mismo modo, en la remode-
lación del barrio baracaldés de Lutxana el Plan Especial de Reforma Interior 

prevé la idea de dos torres como hitos o mojones que remarquen en ese 
punto la centralidad metropolitana de Bilbao, rediseñando el valor cuali-
tativo urbano de un espacio ahora ‘desubicado’, convirtiéndolo en el 

‘segundo ensanche’ de Barakaldo. En este barrio ribereño existía un no-
table ejemplo de ciudad-jardín, primera ciudad de estas características 
construida en Euskadi hace un siglo y uno de los últimos testimonios 
donde se podría haber ensayado una solución de salvaguarda de su sin-
gular patrimonio con un plan urbanístico tolerante hacia las persistencias 
revalorizadas, legado obligado para las futuras generaciones y quizás 
fuente de ingresos por su atractivo urbano. Nuevamente han prevalecido 
los intereses de ‘proyectación futurista’ contra el mantenimiento o resca-
te de la memoria e identidad del lugar. La recuperación de zonas verdes 
y el monte Rontegi sería una actuación paralela a estas torres residencia-
les que se alzarán hundiendo sus cimientos bajo una lámina de agua. En 
el entorno de Lutxana se le encargó hacia 2007 al arquitecto Eduardo 
Leira la ordenación de una superficie que contase con un canal artificial 

que desemboca en la Ría. En el centro de un estanque atravesado por el 
canal surgían dos torres inclinadas de acero y cristal (operación conocida 

                                                 
248 A. GURRUTXAGA, “Paseo por la ciudad: desde Bilbao a Santurce”, Fabrikart. Arte, 

tecnología, industria, sociedad, Universidad del País Vasco - Euskal Herriko Unbertsitatea, 

Bilbao, 5, 2005, p. 115. 
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como ‘Puerta Bilbao’), conectadas entre sí mediante puentes a diferentes 
alturas. Junto con el proyecto se planteaba igualmente llevar a cabo una 
intervención paisajística sobre el monte Rontegi habilitando una serie de 
senderos y paseo. 

En 2011 se tenía ya constancia del nuevo paseo ribereño constituido 
a modo de bulevar espacioso entre el parque de Prometxeta que a conti-
nuación trataremos y el entorno de Lutxana. La parte más visible se con-
solidaba tanto en las lámparas de doble luminaria como en las fuentes 
cibernéticas simétricas que se iban a instalar en los extremos, potencian-
do la imagen de entrada al municipio. Por las mismas fechas se conocía 
la urbanización del parque de Serralta que oxigenaba dicho barrios con 
nuevos espacios verdes y viviendas, mediante la firma de un convenio 
institucional con las cajas de ahorros. El proyecto fue elaborado por el 
equipo del arquitecto británico David Chipperfield en colaboración con 
el conocido paisajista belga Peter Wirtz, con la denominación de ‘Cen-
tral Park de Barakaldo’. El espacio estaría coronado por una espigada 
montaña artificial orientada hacia el intercambiador de Cruces, propor-
cionando una barrera acústica natural en la carretera además de dos pla-
zas rectangulares, estanque, canal, pérgola y área de juegos infantiles. 

En la prolongación de Barakaldo hacia Sestao, si bien el ensanche 

de este municipio quedaba en suspenso debido a problemas económicos, 
en la zona baja de la Ría se ha renovado la antigua carretera Bilbao-
Santurtzi con la ampliación de aceras e inclusión de zonas verdes, hasta 
enlazar con el vial que da acceso a la dársena de La Benedicta salvando 
las vías del ferrocarril, donde se pretende incluir un área deportiva e in-
cluso recuperar la playa que existió en siglos anteriores, tal como veía-
mos en un capítulo precedente. En los próximos años se crearía la inter-
modal de Urbinaga, donde enlazarían las líneas de tranvía y ferrocarril. 
En el vial se incluye un puente de doble circulación con una acera am-
pliada provista de bancos y pequeñas plazas destinadas a convertirse en 
atalayas sobre el frente fluvial. El vial servirá también para proporcionar 
mejor acceso al horno alto conservado en la vega ribereña, existiendo la 
intención de restaurarlo y recuperarlo como centro museístico y exposi-
tivo (centro de interpretación de la siderurgia249 que albergará también un 

                                                 
249 Formando parte de la red de museos que intentan mantener y recuperar la memoria 

industrial: Rialia en Portugalete, Museo de la Boina en Balmaseda, el de la Minería de 
Gallarta o el museo de la mar de Santurtzi. 
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aula de investigación)250. Para la mejora de la conectividad del área de 
Galindo con el resto del municipio en 2011 Bilbao Ría-2000 culminaría las 

operaciones previstas hasta entonces con la colocación de una nueva 
pasarela peatonal para el cruce de las vías del ferrocarril. La estructura 
estará provista de una barandilla de vidrio y tarima de madera suspendi-
da sobre pilares metálicos inclinados. 
 

 
3.2.3. DESAPARICIÓN DE IMÁGENES IDENTITARIAS Y UN MUNDO SENSIBLE 

CARGADO DE MEMORIAS 

 
La noticia más expandida fue la desaparición paulatina de las insta-

laciones de Sefanitro, denominada ‘empresa de interés nacional’ en 1941 

por el gobierno golpista del Estado español por la necesidad imperiosa de 
fertilizantes nitrogenados para las cosechas agrícolas, pero que consti-
tuían un extraordinario patrimonio arquitectónico e ingenieril en lo refe-
rente en la aplicación del racionalismo constructivo en la arquitectura 
industrial. Compone una de las estampas más apoteósicas del paisaje 
industrial vasco y bilbaino, con elementos de importante interés patri-
monial perdidos como los muelles de atraque, el cargadero de hormigón 
armado que cruzaba la carretera de ribera y la línea de ferrocarril, el ex-
tenso recinto concebido como ciudad-fábrica donde destacaba el entra-
mado de calles y la calidad de la arquitectura manifestada en edificios 
administrativos, laboratorios, almacenes y silos construidos entre 1943 y 
1947, proyectados por el arquitecto Germán Aguirre combinando magis-
tralmente la sobriedad y belleza de la arquitectura moderna de las gran-
des construcciones de hormigón y plaquetas de ladrillo rojo, así como 
muros decorados con murales pictóricos en sus fachadas o la poderosa 
iconografía de las torres de absorción. 

Con ello había perdurado la tradición moderna en la arquitectura de 
posguerra, algunos edificios se encontraban incluidos en el catálogo Do-

comomo que recoge obras reseñables del movimiento moderno. En este 

caso, se urbanizó el entorno de la Ría como un frente fluvial industrial 
siguiendo el modelo de fábrica-ciudad con calles plazas, vías de ferroca-

rril y andenes, de modo que el asentamiento del complejo supuso la de-
saparición del pequeño núcleo precedente. La utilización del hormigón y 

                                                 
250 Por las mismas fechas se conocía la declaración de patrimonio monumental en la 

categoría de Bien Cultural Cualificado para la antigua harinera y silos de Zorrotza (Mo-
linos Vascos), hito emblemático del patrimonio industrial de la Ría de Bilbao. 
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la plaqueta de ladrillo en algunas naves de la fábrica confería esa imagen 
asociada al racionalismo local, siendo sus torres de refrigeración las úni-
cas de este estilo existentes en Euskadi, portadoras de gran belleza arqui-
tectónica y constructiva acrecentada por su funcionalidad, de la cual 
deriva su imagen. 

Hacia 2008 se sugería que dos nuevas torres emblemáticas y simbóli-
cas ‘suplirían’ las chimeneas de Sefanitro, marcando un centro geográfico 

para el Bilbao metropolitano en una de las áreas ribereñas de Barakaldo, 
ya que el actual emplazamiento se mostraba ‘incompatible’ con la cali-
dad de vida que desde los poderes políticos se pretendía ofrecer a los 
ciudadanos. Los edificios singulares surgirían de la lámina de agua en 
forma de torres cilíndricas, articulándose el Plan Especial de Reforma Inte-

rior alrededor de la idealización y una metáfora del espacio de la Ría, 

con una gran plaza o ‘ágora’ pública que remataría el paseo del borde 
fluvial. 

Las operaciones de Urban-Galindo fueron además galardonadas en 

2008 con el premio Cumbre de Ciudades a la Mejor Política de Redefinición de 

Espacios Urbanos, con motivo de la celebración del Salón Inmobiliario de 

Madrid. El jurado reconoció la importancia de que los cuatro barrios 

seleccionados en Barakaldo (Galindo, Ansio, Retuerto e Ibarreña-

Zuloko) hayan participado de un pasado industrial común, reconvertidos 
en zonas residenciales con equipamientos deportivos, amplios espacios 
verdes de esparcimiento y parques comerciales, así como la incorpora-
ción a los planes urbanísticos de aspectos innovadores como la disminu-
ción del impacto de las actuaciones en el entorno y los criterios de ges-
tión sostenible, eficiencia energética y calidad del diseño ambiental. Sin 
embargo, no se subrayan demasiados aspectos relativos a las permanen-
cias patrimoniales, las memorias vividas e impregnadas en la atmósfera 
de los lugares y en cada porción de terreno devenido ‘no-lugar’ de resto y 
de residuo (habitualmente vestigio industrial), salvo algún que otro ele-
mento material de corte anacrónico conservado como una especie de 
hito que ya tan siquiera pertenece a ese tiempo y ese lugar. Puesto que 
los rasgos identitarios marítimos e industriales de muchos de estos espa-
cios fluviales han sido destilados hasta la extenuación, mientras que el 
paso del tiempo diluye las memorias no re-actualizadas; quedando y/o 
restituyendo únicamente la nomenclatura (avenida de Altos Hornos, 
calle Eléctrica Nervión, La Iberia, etcétera). 

Como contrapunto, ciertas obras de carácter escultórico son colocadas 
por medio de iniciativas cuyo mecanismo de gestión a veces se desconoce 
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cómo han sido las sucesivas fases del llamado Plan Escultórico llevado a 

cabo por Bilbao Ría-2000251. Si en Abandoibarra recalcábamos algunos 

ejemplos a este respecto, en el parque de Lasesarre de Barakaldo se insta-
ló, a finales de 2008, la escultura de Joel Shapiro denominada “Figura”, 
pieza antropomorfa vertical realizada en bronce que tratan de asociarla 
formalmente al pasado industrial del entorno, cuando la novedad más 
notable que presentaría sería el hecho de que constituye la primera obra 
de este autor instalada en el Estado español. La evocación al antiguo 
paisaje del hierro proviene del uso se secciones prismáticas de metal, 
como las vigas de acero incandescentes surgidas de las entrañas de Altos 

Hornos. Con una imagen que pendula entre la idea de movimiento y con-

gelación, entre la forma abstracta y la referencia figurativa, las obras de 
Shapiro hacen presente una dramaturgia de dificultoso equilibrio en el 
espacio en que se ‘imponen’, con un sentido arquitectónico de materia 
en movimiento no desprovista de ciertos rasgos irónicos. 

Hacia el verano de 2004 se procedió también a la adecuación del 
parque de la ribera de Galindo como un paseo longitudinal para la revalo-

rización de los frentes de agua, con un recorrido principal sobre la orilla del 

río y un itinerario secundario entrelazado con el principal como los ca-
minos de sirga utilizados antaño para el arrastre de gabarras (penoso 
oficio de las ‘sirgueras’) y reconvertidos ahora en ‘bidegorris’ o carriles 

‘cicloturísticos’. Pasarelas peatonales y varias zonas de descanso con 
tarimas de madera y esmerados diseños de cerramientos en cerámica 
para la conexión ribereña de núcleos urbanos. La jardinería protege y a 
la vez separa los diferentes espacios de forma que los volúmenes, colori-
dos e incluso los aromas muestren las variaciones según las estaciones y 
las épocas del año, por lo que nos encontramos otra vez con el ‘paisaje 
premeditadamente cambiante’. 

‘Colores’, ‘olores’ e incluso ‘sabores’ que otrora siempre fueron los 
mismos: el color ardiente de las rítmicas llamaradas, soplando a bocana-
das desde las mismas calderas en las entrañas de los infiernos férricos, 
con sórdidos olores de herrumbre y sangre. Humo de negras cenizas, 
encapotado bajo la espesa niebla blanca teñida de gris, con los ‘restos 
óseos’ del acero volatilizados puestos en suspensión gracias a los oscuros 

                                                 
251 Bilbao Ría-2000 se enorgullece de que dicha apuesta ha permitido la instalación en 

Bilbao y en el área metropolitana de obras de arte de autoría mundialmente reconocida, 

las cuales dotan a sus actuaciones de una singularidad relevante en el ámbito del diseño 
urbano, imprimiendo un inconfundible sello que las caracterice (idea vertida en la edito-

rial del número 18 de la revista Bilbao Ría 2000, correspondiente a diciembre de 2008). 
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aires enrarecidos. Balizas luminosas, fuentes, diversas piezas de mobilia-
rio y terrazas diáfanas observan ahora las viejas y endurecidas ‘colinas 
rojas’ con sus terrazas ya recubiertas de verde, síntoma inequívoco del 
fin de las explotaciones a cielo abierto en los ‘montes de hierro’ y la de-
saparición de la neblina, tras la cual relucen, en la lejanía del valle, los 
horizontes antes perdidos entre la tierra y el mar. Menos mal que el pe-
queño Museo de la Industria recientemente inaugurado en Portugalete 

(Rialia), va a ser un ‘reducto suficiente’ para salvaguardar si no ‘ocultar’ 

los iconos que permanecerán ‘intactos’ en la ‘memoria de las futuras 
generaciones’; las ‘fábricas y el humo’, símbolos históricos aunque incó-
modos de la margen izquierda, entre cuatro paredes y evocaciones más 
bien compasivas, pseudo-nostálgicas y arquetípicas que tiene por objeto 
recrear mal que bien la grandiosidad de un paisaje que un día fue. Esto 
es, ‘melancolía sin utopía’, ‘recuerdo sin reivindicación’ y ‘homenaje 
póstumo’ a un ‘paisaje desaparecido’ y desheredado. Es curioso y sor-
prendente comprobar cómo el reducido espacio que en Bilbao queda 
para la evocación de todo un mundo industrial, mecánico y humano, 
precise de una serie de maquetas de fábricas a escala mínima, puesto que 
de lo contrario tan siquiera caben en las estancias disponibles. 

Todo ello sucede, además, casi al mismo tiempo en que los aboga-

dos de AHV recurren a los tribunales la catalogación de ‘monumento’ 
concedida ‘in extremis’ al último alto horno de Sestao252, mostrando su 

desacuerdo con las condiciones impuestas por el Gobierno Vasco. Este 

‘monumento decrépito’ estaba siendo para algunos una especie de ‘estimu-
lación reivindicativa’ inaceptable de las memorias colectivas, poco menos 
que a modo de ‘mancha imborrable’, testimonio fantasmagórico de los 
“bordes fluviales fabriles duros compartidos con unos asentamientos socia-
les muy contrastados: infravivienda proletaria en la margen izquierda. […] 

                                                 
252 Aunque los letrados afirman que apoyan la conservación, aseguran que el organismo 

carece de medios para afrontar los gastos de restauración y conservación (junto a la es-
tructura principal deben mantenerse equipos auxiliares como la nave de colada, las ‘estu-

fas’ y los conductos para la expedición de gases), ofreciendo a las instituciones vascas la 
cesión gratuita del equipamiento. El horno se declaró monumento con el máximo nivel 

de protección en 1998. La decisión ya fue anteriormente recurrida por AHV, Aceralia y 

el propio Ayuntamiento de Sestao, estimando que iba a ser una ‘mancha impresentable’ 
que alteraría sus planes de reforma urbana para el antiguo terreno industrial. En estos 

momentos se reclama la creación de una fundación para la conservación y el manteni-
miento del alto horno, donde podría incluirse la iniciativa empresarial privada aparte del 

Ministerio de Cultura que en estos momentos podría estar interesado en incluir el in-
mueble dentro del Plan Nacional de Patrimonio Industrial. 
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Un glosario, histórico, social y laboral, del asentamiento de una nueva 
era, convirtiendo la Ría en el escenario de la industrialización de Biz-
kaia”253. Elementos cuya sola presencia ‘solemniza el paisaje fluvial’ 
como ‘apertura de Bilbao hacia el mar’. La vía de unión más importante 
de la villa con el mundo y el escenario donde mejor se expresó, en tiem-
po pasado, la ‘identidad moderna’ de Bilbao. La peculiaridad territorial 
que debiera de ser un acicate para la ‘reinterpretación del cauce fluvial 

como cualidad paisajística’, exigiendo ‘profundas reconsideraciones’ 
sobre criterios de reutilización de instalaciones industriales, se convierte 
cada vez más en una especie de sugestión colectiva que justifica presun-
tas regeneraciones especulativas. 

Finalmente, aunque la primera fase de la restauración comenzó en 
2007 con una duración de cuatro años (enfocada a la eliminación de las 
partes en ruinas, consolidación de la estructura de la nave y acondicio-
namiento del edificio de control), hacia la primavera de 2012 hemos co-
nocido el arranque de las obras más profundas para la reforma del horno 
‘María Ángeles’ por parte del Ministerio de Educación, Cultura y Deporte. El 

icono de la siderurgia vasca será sometido a un proceso meticuloso de 
limpieza y adaptación para convertirse en un nuevo ‘símbolo turístico’ 
de la margen izquierda de la Ría dentro de dos años. A los visitantes se 
les facilitará un recorrido por dicha arquitectura donde se disipan las 

diferencias entre interior-exterior, comenzando en la rehabilitada cabina 
de control hasta las zonas de carga y la cuba antes de alcanzar el tragante 
donde las vagonetas vertían el mineral. El laberinto incluye dos nuevos 
ascensores (uno de ellos panorámico), así como elementos de seguridad 
y mobiliario como barandillas con chapas perforadas para que guarden 
una estética similar a los pasamanos existentes. 

Se restaurará igualmente la sala de máquinas con la instalación de 
un suelo de vidrio para apreciar bajo el horno los restos de las últimas 
coladas aún presentes en el fondo del recinto. Desde instancias políticas 
se defiende y se asegura la inversión en cuanto a atracción turística, en 
una operación que ya auguran cercana en escala a la del puente trans-
bordador de Portugalete. Todas las labores estarán supervisadas y ges-
tionadas por el Instituto del Patrimonio Cultural de España (IPCE). El horno 

ha sido así considerado como una infraestructura emblemática de la in-
dustria, puesto en marcha en 1959 e imagen de las décadas de esplendor 
y prosperidad hasta le reconversión industrial. 

                                                 
253 I. URIARTE, “Ría de hierro”, Bilbao, 197, octubre de 2005, p. 29. 
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Tres o cuatro generaciones se han desarrollado a su vera, hasta que 
en 1993 se cerró una página de la historia de Sestao, Barakaldo y la mar-
gen izquierda en general. El objetivo era convertirlo para 2014 en museo 
de la siderurgia, quizás con la previsión de que vuelva a estar lleno de 
personas como cuando antaño se realizaban las coladas perpetuas bajo 
una llama eterna; antes de que sucumbiese el silencio del ‘frío invierno’ 
contrapuesto al ‘caluroso infierno’, con lo cual el ‘horror vacui’ producido 

por la sensación de vacío venía acompañado por la oxidación rampante 
y un envoltorio vegetal de maleza que había ido brotando entre la mugre 
y el hierro. 

No obstante, en este enclave de Urban-Galindo cerca de la dársena de 

Axpe se inauguró a finales de setiembre de 2002 el viejo cargadero de 
mineral de la empresa Franco-Belga que constituía una de las últimas 
estructuras industriales con su presencia estética más que notoria, tal y 
como lo hemos señalado anteriormente254. En esta construcción regene-
rada resalta la nueva función de mirador sobre la Ría, incluido en la ur-
banización de esta zona de Barakaldo por su carácter monumental y 
estético, aunque como decíamos, se evidencia sobradamente su carácter 
simulácrico dada la pérdida de función aparente de la estructura origina-
ria, desechando así mismo sus propiedades más intrínsecas al presentarlo 

como vestigio congelado en un entorno 'liberado' ya forzosamente de su 
carga histórica y connotación industrial. 

En el cargadero nuevos materiales como el acero inoxidable contras-
tan en este sentido de una forma chirriante con los elementos primitivos. 
La 'tematización' de este reducto industrial se hace quizás más notable 
con la inclusión de paneles informativos describiendo –y descubriendo– 
pedagógicamente las funciones del cargadero cuando se encontraba en 
funcionamiento, esto es, cuando aún atendía a una función de uso deses-
timada por el transcurso del tiempo y la evolución tecnológica en los 
mecanismos y sistemas productivos. 

Es loable, sin embargo, que se haya procedido a restaurar y adecuar 
el embarcadero ubicado también en la dársena de Portu, máxime si se 
tiene en cuenta que sigue aún siendo una modesta infraestructura de 
cierto uso funcional que proporciona servicio a los botes que circulan, 

                                                 
254 En estas iniciativas de Urban-Galindo y Barakaldo se abre la puerta a la intervención 
de la sociedad Bilbao Ría-2000 en términos municipales ajenos a Bilbao, ya que es necesa-

rio poner en marcha y gestionar proyectos que abarquen el área metropolitana desde 

Basauri hasta el Abra. Es esta vocación metropolitana la que esta entidad pretende con-
seguir e importar hacia el exterior. 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

222 

 

atravesando la Ría, entre Barakaldo y Erandio, lo cual es además el úl-
timo vestigio de uno de los oficios históricos en torno a la Ría, actual-
mente en decadencia y a punto de extinguirse255. A dicho embarcadero 
llega, desde la margen derecha, uno de los dos únicos pasajes transversa-
les de la Ría en lancha que perduraba a inicios del siglo XXI (el otro lo 
encontrábamos entre Portugalete y Las Arenas), con una clientela fija 
empleada en el servicio doméstico y la hostelería con alta presencia de 

personas inmigrantes, lo cual atesora hasta en este minúsculo detalle el 
cambio de paradigma de la ciudad industrial y portuaria a la ciudad de 
servicios, dado que la desaparición de las fábricas acabó también con la 
necesidad de transportar a los trabajadores a las factorías. 

Hay constancia del transporte de pasajeros entre ambas márgenes de 
la Ría desde el ecuador del siglo XVIII, motorizando las primeras lanchas 
después de la guerra civil. Dado el atractivo turístico que adquieren los 
frentes de agua tras los procesos de remodelación, las autoridades espe-
ran beneficiarse de ello, condicionando la pervivencia de este oficio his-
tórico a la incorporación al nuevo escenario fluvial urbano transmo-
derno. En este sentido, además del paso constante de pasajeros de una 
orilla a otra de la Ría, una lancha de mayores dimensiones y equipa-
mientos (Euskalherria), presta sus servicios en fiestas patronales marítimas 

e incluso organizando excursiones de turistas y escolares por la Ría, 

aparte de cenas, despedidas y otros encargos de índole particular. 
El puente trasbordador de Portugalete y el de Rontegi encerrarían, 

por lo tanto, el tramo de paréntesis en el que, durante la década de 2000 a 
2010 funcionaban esos dos botes de pasaje. La conservación de alguno de 
los embarcaderos que unían tanto física como simbólicamente ambas 
márgenes de la Ría (varios han sido ya restaurados por su propietario, la 
Autoridad Portuaria de Bilbao), sería necesaria no sólo como elementos de 

cultura material arquitectónica asociados a la memoria marítima, sino 
también como objetos vinculados a otros niveles de investigación social, 
industrial, histórica, etnográfica y antropológica256. En esta línea, la 

                                                 
255 Entre las orillas de Zorrotzaurre y Olabeaga, por ejemplo, el ‘gasolino’ (nombre popu-

lar que adquiere el bote o lancha motorizada) cruzaba la Ría por seis puntos diferentes, 

uniendo los barrios de Olabeaga y Ribera de Deusto. Actividad que, como decimos,  se 
constata en Bilbao al menos desde el siglo XVIII, dada la escasez de puentes para cruzar 

la Ría y la confluencia de las mareas, de forma que el servicio ha estado ahí antes que 
todos los puentes aguas abajo del templo de San Antón existiesen. 
256 Como es el caso de este autor con el estudio: J. M. MATÉS LUQUE, “Los últimos bote-
ros de la Ría de Bilbao: entre el Puente de Rontegi y el Puente Colgante”, Zainak. Cua-

dernos de Antropología-Etnografía. La antropología marítima y el crisol de la maritimidad: profe-
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rehabilitación del pequeño habitáculo a modo de 'finger' de embarque 
con planchas de acero cortén que citamos en Barakaldo, rememorando 
visualmente la construcción naval característica de la zona, constituye 
además una estructura estéticamente muy peculiar en ese territorio resba-
ladizo entre la arquitectura y el mobiliario, que contribuye a mantener 
aunque sea simbólicamente el hilo de un tránsito urbano de orilla a orilla 
con resonancias propias de una memoria histórica intrínseca de los luga-
res que 'enlaza'. Se ha instalado en su interior una iluminación baja cu-
yos haces de luz reflejan en las paredes, resaltando el carácter singular 
del elemento. El diseño del embarcadero es obra del estudio de arquitec-
tura Lázaro, Guillermo & Asociados257. 

Mientras tanto el Museo de la Industria del Nervión se confinaba, como 

acabamos de decir, en un reducido edificio –la Casa del Mar de Portugale-

te– como un 'centro de interpretación y conocimiento' del pasado indus-
trial de Bilbao como aseguraba la Sociedad Estatal de Participación Indus-

trial (SEPI), que firmó un convenio a este respecto con el Ayuntamiento 

de Portugalete. Una exposición fotográfica permanente vinculada a la 
historia de la industria y las diversas exposiciones temporales tendrían 
cabida en este pequeño museo afincado además en una localidad (Portu-
galete) que, como veíamos anteriormente, ha tenido una influencia tan-
gencial con respecto a los específicos núcleos industriales, teniendo tam-
bién en cuenta que otras propiedades de más entidad que la SEPI dispone 
en la margen izquierda del área metropolitana de Bilbao, están siendo 
subastadas en lotes en los cuales se incluyen sus propiedades más em-
blemáticas como las oficinas centrales de Altos Hornos en Barakaldo. Se 

está siguiendo un proceso de 'desamortización estatal' que no reinvierte 
en beneficio de la sociedad. 
 
 

3.2.4. ESPACIOS PÚBLICOS E INFRAESTRUCTURAS EMBLEMÁTICAS PARA EL 

NUEVO CAUCE IMAGINARIO 
 

Por otro lado, desde la vertiente arquitectónica e infraestructural en 
los antiguos terrenos donde se encontraban los trenes de laminación de 

                                                                                                                   
siones, economías, normativas, patrimonio y símbolos, Eusko Ikaskuntza - Sociedad de Estu-

dios Vascos, Donostia-San Sebastián, 33, 2010, pp. 159-179. 
257 Otro tanto sucede con el cargadero de Pobeña en Muskiz que sobresale hacia el mar, 
en un recorrido que forma un itinerario con paneles informativos de la actividad minera 

y las labores de acarreo de mineral además de las condiciones naturalísticas de flora y 
fauna del entorno. 
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Altos Hornos de Vizcaya en la vega de Ansio (término municipal de Bara-

kaldo), se llevó a cabo una descontaminación de los terrenos que habían 
quedado tras el desmantelamiento de las estructuras industriales, para la 
ocupación de dicha área con otras iniciativas (en suelos que, por cierto, 
son propiedad de la Diputación Foral de Bizkaia). Allí se quiso instalar el 

parque comercial de Ikea (empresa multinacional sueca) que ya había 

esbozado un macroproyecto al estilo de los que agradan en el mundo 

político bilbaino con rascacielos residenciales, zonas verdes, múltiples 
establecimientos (básicamente ligados e los sectores del mueble, bricola-
je, deportes y alimentación) y estación intermodal incluida (con la inten-
cionalidad de captar la línea 2 del ferrocarril metropolitano). Aunque el 
proyecto se diseñó conjuntamente con el Ayuntamiento de Barakaldo y 
la Diputación Foral, sería cubierta mayoritariamente por firmas privadas 

(en 1998 se asoció Ikea con las empresas multinacionales Lease inglesa y 

Mills Corporation norteamericana). Este nuevo 'holding' exigía incremen-

tar la superficie reservada para el comercio a contrapartida de generar 
más empleo en sus instalaciones. Sin embargo, el obstáculo de mayor 
peso específico para ello era el traslado de la Feria Internacional de Mues-

tras de Bilbao a la explanada en la vega de Ansio (se consideró también el 

posible traslado a Loiu, a Santurtzi, Zamudio, Zorrotza o Zorrotzaurre, 

aprovechando unos terrenos situados junto a la Ría), que también preci-
saba bastante espacio.258 

Como ya se ha dicho, el traslado de esta institución (Feria de Mues-

tras) a la vega de Ansio estaba ya pactado entre el consistorio baracaldés 

y el organismo foral, no siendo excesivamente claras las razones de este 
traslado. Desde sectores oficiales la argumentación más contundente era 
que el nuevo vial propuesto que transcurriría por la ubicación actual con-
llevaría el derribo de uno de los pabellones. Sin embargo, dadas las ca-
racterísticas de la nueva ubicación propuesta, tampoco parece que esta 
sea la idónea a no ser que, como observa la autora mencionada, el hecho 
de que se trate de terrenos de propiedad pública añada un elemento de 
prioridad a la hora de ejecutar las obras. Aunque en un principio la al-
caldía de Barakaldo manifestó su frontal rechazo al traslado de la Feria de 

Muestras (ofreciendo un terreno alternativo en el propio municipio que la 

Diputación no aceptó) en última instancia se llegó a un acuerdo para que 

                                                 
258 Aunque "los obstáculos del proyecto liderado por Ikea tienen que ver, también, con la 

nueva política del Gobierno Vasco en materia de comercio. En este sentido, se ha anunciado 
la próxima aprobación de un decreto que limitará drásticamente la implantación de nuevas 

grandes superficies comerciales", M. ESTEBAN, Bilbao, luces y sombras del titanio, p. 190. 
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definitivamente se produzca el traslado a cambio de que la multinacional 
Ikea pudiese instalar un parque comercial de tamaño medio en un solar 

próximo. 
Tras un costo considerable de las obras de derribo, hacia la primave-

ra de 2001 comenzaban las obras para la nueva Feria de Muestras. El dise-

ño de la infraestructura paradigmática correspondía a las empresas vas-
cas Sener e Idom, que pretendían transmitir, según sus responsables, una 

imagen sobria y a la vez moderna en la transformación de ese espacio 
urbano que tiene que proporcionar, entro otras cosas, comunicaciones 
fluidas para la conexión con las importantes rutas de acceso y accesibili-
dad para vehículos de gran tonelaje que permanecerán ocultas a una cota 
inferior que el nivel peatonal. Un espacio de intermodalidad con ferroca-
rril metropolitano y autobuses debía de dinamizar el transporte colectivo 
mientras que su perímetro se rodeaba de 'zonas verdes'. 

Ya en el año 2004, nos encontrábamos a las puertas del estreno de la 
nueva feria que sería 'la más moderna del mundo' como preferimos los 
bilbainos, con un complejo edilicio construido en un tiempo record, cla-
ro está que, con las consideraciones y matizaciones a nivel técnico y la-
boral que tales prisas imponen. La señalética y el mobiliario sobrio del 
interior –realizado por Serrano Bulnes y Asociados– se conjuga con la ima-

gen arquitectónica grandiosa, que cuya influencia trasciende las fronteras 
locales y regionales259. El elemento más visible del recinto es el edificio 
de acogida y congresos en la entrada principal que se preveía finalizar 
hacia la primavera de 2005, además de la gran torre que alberga las ofici-
nas; calificada como la torre más elevada de Euskadi y visible desde va-
rios kilómetros de distancia. Se propuso el cierre mediante una piel semi-
transparente y metálica que ofreciese del exterior una imagen unitaria 
para evitar el caótico efecto de las fachadas traseras en una zona de 
pleno desarrollo urbanístico. 

La conexión urbana con Barakaldo se realizaba con la apertura de 
una gran calle, la Avenida Euskadi, provista a nivel mobiliario de jardi-
nería de diseño y 'bidegorris'. La plástica iconográfica se completa con 

surtidores y cascadas de agua iluminada en blanco y verde cuyos reflejos 
resuenen en el ‘muro cortina’ vítreo de la torre que adquiere una imper-

ceptible tonalidad verdosa, cerca de donde ya está previsto la construc-
ción de un establecimiento hotelero. Además de ello, en 2006 se publicitó 

                                                 
259 Se ha llegado a decir que la nueva feria, cuyo presupuesto se ha estimado groso modo 

en 480 millones de euros, se afianza en el Bilbao metropolitano como hito referencial en 
el denominado 'Arco Atlántico', en el corredor entre las ciudades de Burdeos y Oporto. 
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la idea de establecer fuentes cibernéticas exhibiendo reproducciones a 
pequeña escala del cauce de la Ría a su paso por Barakaldo, a imagen y 
semejanza de un mapa del término municipal260. En recuerdo a la activi-
dad industrial, en los muros pantalla de las carreteras de circunvalación 
que rodean la Feria de Muestras se han grabado una especie de imágenes 

fugaces y casi imperceptibles en bajorrelieve. Imágenes que representan 
trenes y vagonetas de la antigua factoría de Altos Hornos, los calderos de 

la colada de fundición, las tolvas, las cintas sin fin y los funiculares aé-
reos que servían para transportar el mineral. Mientras, las gaviotas ates-
tiguan con su presencia la cercanía de la Ría. 

En esa orilla ribereña correspondiente al enclave de Galindo la re-
modelación de la dársena de Portu perteneciente a AHV fue un hecho en 
el año 2006 con la construcción de una nueva escollera de piedra y una 
significativa barandilla de acero inoxidable a lo largo de toda la lámina 
de agua. Rodeada de terrenos baldíos susceptibles también de remodela-
ción y de ocupación del suelo, el dragado de la dársena provocó la desa-
parición de los restos de barcos y gabarras testimonio de los antiguos 
usos fluviales e industriales del entorno, sustituyendo por una rampa de 
acceso al agua destinada a actividades acuáticas y la posibilidad de in-
corporar un posadero para cormoranes. Cuestión que no es baladí ya que 
estas grandes aves pescadoras utilizaban a tal fin los restos semihundidos 

de un barco pesquero retirado durante las obras, cuyos vestigios se hací-
an visibles durante bastantes años cuando bajaba la marea. 

Una de las herencias el pasado que ha constituido la barrera ferro-
viaria (como en Amezola y Abanboibarra) es otra de las influencias que 
se ha pretendido minimizar a la hora de enfocar las sucesivas remodela-
ciones de los espacios urbanos. En este sentido, los edificios de las esta-
ciones juegan un papel importante como arquitecturas conectoras y uni-
ficadoras de un sistema de transporte largamente asociado en Bilbao a la 
mercancía industrial aparte de la movilidad de las personas. Las estacio-
nes constituyen así puntos de unas redes con intenso anclaje territorial 
que funcionan como intersticios de sutura urbana y actualización de 
unas estéticas capaces de competir con los emblemas vigentes sin escapar 
totalmente a ciertas reminiscencias del pasado en cuanto a las formas de 

entender el territorio. 
Contradictoriamente, desde el punto de vista visual algunos de estos 

empeños tratan de evitar aspectos que recuerden excesivamente infraes-

                                                 
260 Los lugares de entrada y salida del municipio se pretendían simbolizar, así mismo, con 
fuentes representando la dualidad cósmica del ‘ying’ y el ‘yang’, en sintonía con el agua. 
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tructuras más propias de un paisaje industrial o postindustrial que post-
moderno. Esto es lo que se ha querido conseguir en Galindo con el co-
rredor peatonal que conecta el paseo fluvial de la Ría con la vía del tren, 
por mediación de puentes y pasarelas traslúcidas más cercanas a la esté-
tica del nuevo campo de fútbol. Las hendiduras provocadas por el traza-
do ferroviario han dado lugar tanto al soterramiento como a la cubrición 
de numerosos tramos, siendo uno de los más recientes el que transcurre 
por la parcela liberada de Reketa a la entrada de Galindo (un amplio 
terreno baldío en el borde de la Ría cuyas marismas fueron desecadas 
para el almacenaje de mineral de hierro antes de ser embarcado), donde 
el Plan General de Ordenación Urbana de Barakaldo prevé implantar equi-

pamientos y elementos urbanísticos revitalizadores de la zona (parque 
comercial y de ocio, para lo que se pretendía convocar un concurso de 
ideas y anteproyectos), a fin de lograr la recuperación medioambiental de 
esos terrenos postindustriales ubicados justamente en el borde de la Ría 
susceptible de revalorizar. 

Toda esta área se contempla con la vocación de convertirse en nexo 
de unión entre Galindo y la plaza de Prometxeta como antesala del nú-
cleo urbano baracaldés. Las ventajas en materia medioambiental se hace 
notar, por ejemplo, en un sistema de alumbrado eficiente de ahorro 

energético y reducción de la contaminación. El espacio central se organi-
za en torno al antiguo edificio de oficinas de Altos Hornos, una de las ar-

quitecturas más significativas que se ha podido conservar, habilitando 
unas estructuras metálicas de índole decorativa a modo de pérgolas de 
carácter postindustrial con su característico color de herrumbre. 

Para la ampliación del paseo de la ribera de Galindo, no obstante, 
ha sido un requisito indispensable la retirada de un histórico puente de 
hierro de estética ferroviaria que se encontraba en estado de ruina apa-
rente desde la desmantelación de Altos Hornos de Vizcaya. Dicho paseo 

transcurre paralelamente hasta conectar con la Avenida del Ferrocarril 
en Barakaldo, enlazando también con el parque puesto en servicio en 
2005. Del mismo modo, otro de los interiores de manzanas del ensanche 
de Galindo entre la estación y el estadio Lasesarre ha sido urbanizada 
por el arquitecto José Ignacio Linazasoro, contando con parterres ajardi-

nados, zona arbolada y áreas estanciales en un espacio rehundido central 
con mobiliario y plantaciones sobre maceteros (dada la existencia de un 
aparcamiento subterráneo) que buscan combinaciones cromáticas entre 
masas de colores, lo cual también se pretendió evidenciar con el diseño 
interior del propio campo de fútbol. La fuente ornamental en una de sus 
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esquinas se apoya en los muros perimetrales de una rampa, al igual que 
la marquesina de hormigón armado, que constituyen los elementos más 
característicos además de la escultura que rematará la plaza. A raíz de la 
inauguración de la plaza, desde la alcaldía de Baracaldo se instó al Bara-
kaldo Club de Fútbol a que utilizara dicho espacio como lugar emblemá-
tico para la celebración de los éxitos deportivos, con una clara intención 
de socializar el entorno, aprovechando el paralelismo con lo que suponía 

el recorrido en gabarra por la Ría para las victorias del Athletic. Carácter 
simbólico manifestado en la iconografía estética que vuelve a poner en 
relieve la Ría como espacio de usos festivos y celebraciones, sobrepasan-
do una vez más la mera función de vía de tránsito marítimo al convertir-
se en ‘alameda triunfal’ y colorista, donde inclusive los puentes son co-
mo ‘arcos del triunfo’ garantes de la muy esporádica victoria deportiva. 
Manteniendo por ejemplo el mecanismo que eleva el puente de Deusto 
para similares eventos excepcionales que tienden a cohesionar la colecti-
vidad ante un hecho memorable por su rareza ilusionante, plasmándose 
así la vertiente más antropológica y sígnica del elemento fluvial que tra-
tamos: la Ría de Bilbao261. 
 
 
3.3. OTRAS INTERVENCIONES DE CARÁCTER URBANO ESPECÍFICO EN 

LAS MÁRGENES DE LA RÍA 

 
Junto con las intervenciones reseñadas, estratégicas por su sentido 

básicamente económico y promocional, otras necesidades de 'justifica-
ción social' para paliar reivindicaciones incluso históricas constituyen 
por ejemplo los parques metropolitanos alguno de los cuales, sin embar-
go, no ha dejado de suscitar cierta polémica. Este es el caso del campo de 
golf de La Arboleda, en trámites de construcción por la sociedad pública 
Meaztegi S.A. de la Diputación vizcaina, que al parecer sería el primer 

                                                 
261 Cuando el azul del mar y la Ría se unen al rojo-siena de la tierra férrica y a la alfom-

bra verde cultivada del campo deportivo, surge en Bilbao un especial trinomio simbólico 
que se plasma incluso en las letras de los himnos en homenaje al equipo local de fútbol, 

aludiendo según dice la leyenda a la explosión de euforia y de júbilo que los ingenieros 

británicos mostraban al encontrar la buena veta en las explotaciones mineras. Y es que el 
trabajo siempre se ha sobredimensionado en el pueblo vasco hasta colmar las actividades 

lúdicas, otro de cuyos ejemplos más relevantes son las competiciones de traineras, tra-
tándose de una actividad relacionada íntimamente con el mundo y la vida marítima así 

como su simbología cultural e iconográfica muy específica y arraigada en la tradición y el 
imaginario cultural de las comunidades y poblaciones de la costa. 
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campo de estas características supuestamente público en Bizkaia y que 
estaría listo hacia la primavera de 2005. En La Arboleda existe la idea de 
integrar elementos de las antiguas minas en el campo de golf. Estructuras 
abandonadas presentadas en una especie de parque temático como se 
viene haciendo en otros lugares que participan de las mismas estrategias 
de regeneración paisajística. No obstante, en la reconversión del parque 
escasamente se explica el origen minero –por lo tanto antrópico– del 
paisaje, y el campo de golf da lugar a la desaparición de elementos paisa-
jísticos así como construcciones testimoniales que atesoran los antece-
dentes industriales de la zona, por lo que sobre la idea de integración y 
recuperación. Prima otra estrategia de suplantación del tejido, importan-
te por sus señas de identidad, pero físicamente deteriorado, por nuevas 
infraestructuras de dudosa adecuación y aceptación en el entorno. 

Dentro de las infraestructuras de servicios para el campo de golf, el 
antiguo hospital minero abandonado en La Arboleda, edificio ciertamen-
te emblemático de la zona minera262, se derriba y vuelve a construirse de 
forma revivalista, lo cual no contribuye a la perdurabilidad de su carácter 
testimonial más que de forma simulácrica, ya que albergará un hotel 
para los visitantes que se acerquen al campo de golf y las áreas de espar-
cimiento de La Arboleda que, al parecer, va a incluir un parque temático 

dedicado a la minería. Su prolegómeno será un sendero ‘turístico’ como 
enlace del núcleo histórico con el entorno del funicular de La Reineta 
(restaurando la antigua senda), como una de las primeras actuaciones 
para el futuro parque ‘Meaztegi Berdea’ en la cuenca minera, comple-
mentario al campo de golf. La primera de las cinco fases de las obras 
daría comienzo en noviembre de 2006, con acondicionamiento del par-
que. El camino discurrirá por paisajes con vestigios mineros como barra-
cones y cargaderos de mineral. El itinerario que en la primavera de 2006 
se promocionaba como ‘pulmón verde’ para el Bilbao metropolitano se 
pretendía integrar con posterioridad en una ruta didáctica que abarcase 
toda la comarca en 2009. 

Del mismo modo, prosigue el acondicionamiento de paseos ribere-
ños por la costa del Abra exterior desde las zonas limítrofes de Pobeña263 

                                                 
262 Construido a finales del siglo XIX e impulsado por el Dr. Areilza, el hospital minero, 
junto con sus homónimos de Gallarta y Galdames, fue un centro avanzado en tratamien-

tos médicos, tal y como ya decíamos antes. 
263 Aunque no sea un tema relacionado con nuestro estudio sígnico e iconográfico desde 

un punto de vista material más que de una forma colateral y tangencial, por su alusión a 
un hecho cultural e importancia visual-patrimonial del evento, nos parece preciso aludir 
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y Kobaron hasta las pedanías cántabras de Ontón y Castro Urdiales  
(‘Itsaslur’: lo cual alude a otra especie de frontera entre la tierra y el mar; 
entre el lugar de extracción del mineral y los lugares de embarque), con 
rutas y paseos adecuados como ‘sendas mineras’ salpicadas de ferrocarri-
les y vestigios industriales junto al mar; testimonio de unos ‘sabores y 
memorias históricas’ corroídas por el salitre. Aparte de las citadas inicia-
tivas, desde las instancias gubernamentales se vertía hacia el verano de 

2006 que la puesta en marcha de otro parque tecnológico habilitaría suelo 
industrial en la zona minera y la margen izquierda, además de las obras 
hidráulicas, las áreas de esparcimiento, la regeneración urbana y la recu-
peración medioambiental ‘sostenible’. 

Esta actuación se puede englobar en el empeño de creación de par-
ques periurbanos y metropolitanos en el área de influencia de Bilbao, 
como pueden ser los parques, más tradicionales por su configuración y 
menos controvertidos por su función, en el monte Kobetas, y Pikota-
mendi en la ladera de Artxanda264; todo ello sin menoscabo de otras ini-
ciativas más dudosas como el macro-parque comercial que la empresa 
británica Assetalia Development establece en Ortuella, con hipermercados, 

cines y áreas de servicios que acaparan una ingente cantidad de suelo 
sospechosamente recalificado, tal y como suele ser uso y costumbre en 
estas ocasiones. Dejando de lado esta cuestión, a escasos kilómetros del 

centro urbano de Bilbao se pretende consolidar el parque de Kobetas 
provisto de un estanque y lago artificial. El parque ofrece además diver-
sos usos como rutas de senderismo y de cros. Así como juegos infantiles 

                                                                                                                   
aquí a una actividad recuperada en forma de festividad anual conmemorativa que se 
realiza en Pobeña y que tiene que ver con la escenificación de la minería tradicional y el 

transporte de mineral de hierro por cabotaje. La neo-fiesta que se desarrolla en diferentes 
escenarios de dicho paraje histórico fluvial, se suele celebrar hacia finales del mes de julio 

y comienza con alguna conferencia en torno al municipio y la venaquería, para seguir 

con la salida de la carreta de bueyes cargada de mineral recordando el laboreo de las 
décadas finales del siglo XIX. La llegada de la carreta al cargadero suele coincidir tam-

bién con el recibimiento a los barcos venaqueros. Por la tarde se suele representar el acto 
central del cargue del mineral de hierro en Santa Ana y Brokoa, todo ello aderezado con 

las consabidas notas gastronómicas, la omnipresente comensalidad y la ‘sardinada’ popu-
lar que se suele organizar al caer la tarde como cierre de la festividad reinventada. 
264 Estas actuaciones se enmarcan en las nuevas ordenanzas de regulación que el Ayun-

tamiento de Bilbao establece creando la figura jurídica del Documento Técnico de Im-
plantación y Creación de Zonas Verdes, que será condición necesaria para cualquier 

reforma de zonas verdes. Las redes de servicio tendrán que integrarse de forma armónica 
con la vegetación forestal, de forma que no se afecte al entorno naturalístico y paisajísti-

co. Acuerdos de pleno del Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 162, julio 2002, p. 23. 
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y paseos para la conexión de los barrios más próximos y con el monte 
Arraiz. Se aprovecharía el afloramiento cárstico del entorno para la crea-
ción de un rocódromo y campos deportivos en los aledaños. También en 
las laderas de Artxanda, una gran extensión liberada con las obras de los 
túneles que antes hemos mencionado, se ha reconvertido en parque pe-
riurbano cuyo futuro desarrollo prevé zonas estanciales, mobiliario, nue-
vas plantaciones y pavimentación, en lo que históricamente ha constitui-
do uno de los pulmones de Bilbao. 

En núcleos densos de la margen izquierda como Barakaldo y Zorro-
tza se suceden así mismo las actuaciones de mejora y regeneración paisa-
jística que incluyen áreas de parques urbanos como el nuevo parque de 
Zorrotza o el Parque Botánico de Barakaldo, primero de estas característi-

cas en el País Vasco y diseñado por los arquitectos Blanca Díez y Ángel 
de Diego. El espacio semicircular que ofrece un dominio visual desde los 
terrenos elevados, incluye un lago, bosques temáticos, jardines, viveros y 
ejes peatonales, al cual se sumará el parque de San Vicente. El elemento 
más emblemático constituye el géiser que preside el lago con un surtidor 
iluminado a cuatro niveles de intensidad. Vegetación exótica, láminas de 
agua, superficies destinadas a vivero y rutas laberínticas constituyen el 
repertorio paisajístico e iconográfico de este 'pulmón' de Barakaldo, de 

modo que un tránsito por la zona hace olvidar la conexión con el carác-
ter preferentemente industrial del municipio, lo cual pretendemos reto-
mar y poner de manifiesto en el siguiente capítulo, atendiendo a los pre-
supuesto de permanencia y olvido de la memoria histórica y recreación 
de identidades por medio de presencias o 'permanencias' estéticas. 

Respecto a los parques metropolitanos, hay que citar también la zo-
na de Urreta en Galdakao inaugurada en el año 2000, el área e Pinosolo 
en Leioa ejecutada con los proyectos de urbanización en 2003, el parque 
central junto al puerto de Santurtzi, el caso de los parques urbanos de 
Sestao y La Benedicta en el borde del agua, zonas elementales para la 
descongestión municipal o el paraje de Aixerrota en Getxo que propor-
ciona un bello panorama del eje metropolitano hacia El Abra. En el pan-
talán adyacente al puerto deportivo de Getxo se estaba construyendo en 
2010 la estación marítima temporal del Puerto de Bilbao, con un edificio 

de aspecto de terminal modular desmontable con carácter temporal co-
mo punto de partida para numerosos cruceros. El edificio de vidrio y 
metal con la forma de ‘L’ invertida y diseñado por Sergio Baragaño 
cuenta con fachada de color gris grafito con el objetivo de lograr una 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

232 

 

arquitectura que se integre en el entorno y no desentone con las demás 
construcciones del entorno. 

Hacia la zona marítima de Punta Begoña donde se encuentra el con-
tramuelle del puerto de Bilbao, además de la remodelación que se iba a 
someter al muelle de Las Arenas como paseo transitado de singular im-
portancia, con el ensanchamiento y limpieza de muros, bidegorri, áreas 
estanciales y mobiliario urbano de alta calidad, en 2009 ya se estaba de-

morando la construcción del lujoso hotel que la cadena Barceló tenía 
previsto establecer en el lugar donde se encuentran las murallas que a 
modo de galerías con balcones o miradores construyó Ricardo Bastida 
en 1918 como soporte de contención para una de las mansiones más lujo-
sas (del acaudalado y conocido personaje Horacio Etxebarrieta) en el 
frente fluvial. Las galerías como pieza emblemática de arquitectura en el 
borde marítimo incluían espacios de recreo y salón de baile, estando 
actualmente protegidas, por lo que la empresa adjudicataria del hotel se 
vería en la necesidad de llevar a cabo una operación de ‘cirugía científi-
ca’, con un tratamiento muy respetuoso de contención o de vaciamiento 
asegurando la estructura. Los responsables argumentaban problemas 
financieros y administrativos a pesar de que los colectivos sociales tenían 
una opinión fundada de que se intentaba prolongar el deterioro del edifi-
cio esperando su declaración de ruina y demolición, con lo que se abara-

tarían los costes y desaparecería ese elementos simbólico e iconográfico 
de la pujanza decimonónica de Bilbao enclavado en uno de los parajes 
más atractivos y significativos de Getxo, dominando la desembocadura 
de la Ría. Finalmente, el Ayuntamiento ha aprobado junto con la Dipu-

tación la extinción del contrato suscrito con Barceló, con la intención de 

restaurar y recuperar las galerías para su puesta a disposición de la ciu-
dadanía, de cara a usos sociales y turísticos. La rehabilitación deberá 
adaptarse a las características y condiciones del momento. 

Si seguimos la línea de estas actuaciones es importante citar así 
mismo el caso de la margen derecha, continuando otra senda común, 
esta vez el cauce de la Ría, sobre todo en los municipios fabriles de esa 
zona que es donde más se notan las estrategias de transformación urbana 
de cara a la cohesión metropolitana, ya que la Ría propiamente acrecien-

ta la linealidad metropolitana de Bilbao. Uno de los ejemplos destacables 
es el municipio de Leioa con un urbanismo complejo, integrante y unifica-
dor que pretende buscar el equilibrio entre habitantes y capacidad de gene-
ración de empleo, desmarcándose en este sentido de la influencia de Getxo 
que es básicamente una ciudad dormitorio en la actualidad, mientras que 
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Astrabudua (barrio de Leioa), presenta un punto caliente de urbanismo 
caótico irresoluto y los últimos flecos de la masificada inmigración in-
dustrial, aparte de constituir, junto con Lamiako, uno de los máximos 
exponentes de los frentes de agua de Leioa y, por lo tanto, lugar de 'opor-
tunidades' urbanísticas tanto en sentido espacial como económico. Son 
unos espacios que se pueden identificar con el 'vacío urbano' del 'water-
front' como la dársena de Lamiako, que nunca llegó a realizarse. A este 
respecto la intención de la administración fue la implantación de un cen-
tro de depuración de aguas en esos terrenos, complementada con una 
urbanización adecuada que incremente el valor añadido al frente de 
agua. 

Se pretendía conseguir un diseño de futuro con una ortogonalidad 
intencionada, para las instalaciones de la depuradora y la estación de 
bombeo, con trazados que se pudiesen comunicar de una orilla a otra 
para reconvertirse en calles y espacios urbanos susceptibles de urbaniza-
ción. En Astrabudua se conocía a finales de 2010 un proyecto para la 
urbanización de un área industrial paralela a la Ría, asomándose al Ner-
vión y a una buena parte de municipios de la margen izquierda en forma 
de balcón. Lugar donde se ubicaban las ruinas de la antigua fábrica de 
Kössler Ibérica, se convertiría en una urbanización vanguardista confor-

mada por cuatro manzanas de diversas alturas describiendo un leve arco. 
Las manzanas acristaladas se orientarán hacia espacios de esparcimiento 
sobre uno de los suelos que constituye uno de los ‘puntos negros’ en la 
gestión medio-ambiental. Los cuatro bloques de viviendas forman una 
especie de ‘proa’ de nao con predominio del cristal en la fachada, mien-
tras que los bajos acogerán galerías comerciales. Algunas agrupaciones 
ya han criticado la excesiva altura de los edificios y el predominio de los 
intereses comerciales sobre los sociales. 

En general, en el método de urbanismo correcto que se está gene-
rando en Leioa la idea y el modelo actualizado de las plazas vascas neo-
clásicas que albergan viviendas y edificios institucionales, paradigmáti-
cos (Plaza Nueva de Bilbao, Vitoria-Gasteiz, etcétera) se combina con la 
previsión de boulevares como calles horizontales de unión del núcleo 
urbano con los barrios periféricos y las zonas de transporte y comunica-

ciones, muy alejadas del centro urbano en Leioa, con las dificultades que 
de ello se deducen. Se tienen que integrar en un triple esfuerzo de confi-
guración los ejes rectilíneos de comunicación junto a la Ría con la urba-
nización, la tipología edificatoria y el entronque de todo ello con la desa-
parición de las barreas industriales. 
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Es necesario superar la percepción errónea del área metropolitana 
que rompe la linealidad del frente de agua y segrega equipamientos 'mo-
lestos' fuera del municipio de Bilbao, proporcionando un ejemplo de 
visión del territorio parcial y no integrada. Algo así sucede igualmente en 
Barakaldo, Sestao y en menor medida en Portugalete. Barakaldo sobre 
todo, se ha beneficiado de la urbanización de las líneas fluviales mientras 
que en Sestao esas inercias tampoco son tan claras. En estos casos son 

importantes además las plusvalías que se obtienen y el prestigio social 
que se adquiere, como sucedió en Leioa cuando creció sorprendente-
mente en comparación con Erandio, aunque posee mejores comunica-
ciones y un frente importante de la Ría. En Leioa en cambio, puede ha-
ber condicionantes externos de índole positiva o impulsiva como la cer-
canía a Getxo, la universidad, una red de centros de enseñanza o la cali-
dad urbanística que se plasma en los espacios públicos urbanos creados y 
adquiridos para la ciudad, y que amortiguan de alguna manera la imagen 
anterior desarrollista del municipio. 

Es también en el término municipal de Leioa, donde la Universidad 

del País Vasco convocó un concurso de ideas para la mejora de las instala-

ciones del campus universitario, con nuevas urbanizaciones que incluyen 
iluminación, mobiliario, jardinería y accesos a edificios con la introduc-
ción de nuevos usos que incrementen la actividad urbana del entorno. El 

desplazamiento desde la escultura hacia el mobiliario urbano desde el 

punto de vista estético y funcional volvemos a encontrarlo aquí con ele-
mentos paradigmáticos como las marquesinas del campus, 'micro-
arquitecturas' funcionales con un claro componente estético y su corola-
rio, esto es, un conjunto escultórico como obra 'anónima' realizado con 
una concepción claramente esteticista por la 'firma' Zade & Vilà Associats: 
Laboratorio de Innovación y Desarrollo en Arquitectura, Arte y Diseño de Barce-

lona, que han sido los encargados de instalar la pieza 'mobiliaria-

pseudoescultórica': "El bosque de la vida", en homenaje a las personas 
que han donado su cuerpo a la ciencia. Esto produce, particularizando lo 
genérico, una clara imagen de esa deriva y desplazamiento liminal que 
hipotetizábamos y que ahora retomamos con el ejemplo. 

Río arriba, en el ‘polo opuesto’ de la metrópoli en el eje hacia el sur, 

también se están produciendo, aunque de un modo más tímido aún, inter-
venciones de regeneración en esos espacios limítrofes que bordean el curso 
de la Ría entre las aglomeraciones urbanas, con unos empeños quizás de 
menos espectacularidad (no hay territorio que ‘vender’ u ‘ofertar’) y mayor 
‘rentabilidad social’. Por ejemplo en Basauri, entorno urbano ciertamente 
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caótico, Bilbao Ría-2000 promueve los traslados de las infraestructuras 

ferroviarias que provocan ‘hendiduras en la ciudad’ así como las instala-
ciones de mercancías; liberando espacios, suprimiendo barreras y posibi-
litado expansiones ordenadas de la ciudad en unas operaciones similares 
a las ‘suturas’ que se realizaron en Bilbao con el parque de Amezola. El 
convenio entre diversas instituciones y administraciones permite el tras-
lado de la terminal de mercancías de Lapatza, lo que supondrá solventar 

el problema de la playa de vías y mejorar los accesos al núcleo urbano 
con el cubrimiento de la trinchera ferroviaria, posibilitando la conexión 
entra calles actualmente separadas y ganando nuevos espacios para la 
ciudadanía entre los barrios de Pozokoetxe y el centro de la ciudad. La 
playa de vías se transforma así en un parque urbano con los habituales 
equipamientos de mobiliario y juegos infantiles, además de una plaza 
abierta y un pequeño pabellón para reuniones o exposiciones de diversa 
índole. 

La nueva estación se integra en la secuencia de espacios verdes con 
aspecto de construcción subterránea, mientras que una serie de plazas 
menores situadas sobre la línea férrea convierten el entorno en un área 
de actividades urbanas al aire libre aprovechando la supresión de las 
barreras arquitectónicas. Apelando siempre a la sostenibilidad tanto me-

dioambiental como económica, el parque de Pozokoetxe se propone 
como uno de los pulmones verdes de Basauri sobre la superficie viaria, 
dando continuidad a los bloques y manzanas preexistentes. 

En los pabellones de La Vasconia podrán habilitarse zonas de ocio y 

espacios culturales entre los que se planeaba un museo de arte vasco 
muchas veces reclamado. Los pabellones, no obstante, resultaban ser 
hitos históricos de la industrialización del municipio sobre suelo indus-
trial en los frentes de la Ría, de modo que el Ayuntamiento estable obli-
gado a modificar el PGOU para poder edificar. La intención era conser-
var el pabellón central como ‘huella industrial’ y testimonio del pasado e 
impulsar un ámbito de uso mixto de viviendas y actividades económicas 
con una galería cubierta que posibilite la instalación de comercios y pa-
seos en el interior, recuperando la antigua idea tan manida de las galerías 
comerciales reactualizadas. 

Para 2010 ya se había encargado el correspondiente anteproyecto de 
Master Plan al gabinete holandés UN Studio, con la intención favorable 

por parte Ayuntamiento para modificar el Plan General de Ordenación Ur-

bana, fijando unos parámetros urbanísticos de máxima edificabilidad y 

mínimo para espacios libres y equipamientos que se definirán en el pos-
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terior Plan Especial con la ordenación pormenorizada y la tramitación 

municipal. Tal y como se ha realizado en algunos proyectos como el 
parque de la Campa de los Ingleses en Abandoibarra, se han dado a co-
nocer los objetivos de la intervención de Basauri en varias exposiciones 
públicas sucesivas, realizadas a tal efecto. Una vez palpada la inoperan-
cia, cuando no fracaso, de iniciativas conjuntas de cierta entidad entre la 
ciudadanía y los entes administrativos como fue la Mesa de Rehabilita-

ción de Bilbao la Vieja, parece que los poderes públicos han optado, me-
diante Bilbao Ría-2000, por la organización de este tipo de eventos exposi-

tivos donde mediante paneles y diversos recursos gráficos incluidas algu-
nas maquetas, informan a los ciudadanos de los proyectos en curso con 
la intención de fomentar una participación que se suele delimitar a reco-
ger encuestas y realizar una serie de consultas que se incorporan, supues-
tamente, a las deliberaciones de jurados de concursos o determinaciones 
de técnicos y profesionales265. 

En alguna ocasión como este caso de Basauri se han realizado no 
más de dos o tres reuniones con grupos sociales y abiertas a los vecinos, 
con una intención claramente explicativa y de presentación de los por-
menores al público cuya intervención real suele resultar bastante limita-
da. La operación urbanística quedó en suspenso en la primavera de 2012 
tras la decisión política municipal de reformular el diseño e intentar im-

plicar económicamente otras instancias administrativas locales, autonó-
micas y estatales. 

Entre tanto, el Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino 

impulsaba en 2009 una senda peatonal de ribera en una de las zonas flu-
viales más infrautilizadas del municipio. Las obras serían directamente 
ejecutadas por el Gobierno del Estado Español mediante la Confederación 

Hidrográfica del Cantábrico, eliminando los abundantes vertidos de escoria 

dispersos por la zona y prestando especial atención al arbolado existente 
con vegetación propia y autóctona de la ribera fluvial. Algunos tramos 
discurrirían en voladizo debido a la orografía y al trazado de la línea de 
ferrocarril, utilizando procedimientos ya ensayados en varios muelles de 
Bilbao. Una pasarela construida con el sistema ‘puente arco’ salvaría el 
río sin colocar apoyo alguno en su lecho para extender el tramo peatonal 

hasta Arrigorriaga. Sin embargo, ante la crisis económica acuciante en 
2011 Bilbao Ría-2000 aplazó las obras de Lapatza hasta conocer la dispo-

nibilidad del consistorio, ya que tanto partidos políticos ante el cambio de 

                                                 
265 En 2010 se conoce la iniciativa popular para la realización de una consulta ciudadana. 
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gobierno municipal como colectivos sociales reclamaban una reconsidera-
ción del proyecto así como el aminoramiento del número de ‘rascacielos’. 

Otro concepto distinto rige las recalificaciones de suelo en el área 
industrial de Bolueta. Fue a finales del año 2003 e inicio de 2004 cuando 
se comenzó a tener constancia del gran proyecto de reurbanización pre-
parado para dicha zona industrial, entre los barrios de Santutxu y La 
Peña. La operación urbanística que, aún a comienzos del verano de 2004 
se encuentra en fase programática con una fuerte polémica política por 
cuestiones lucrativas, se fundamenta básicamente en la recalificación de 
un área industrial histórica, en la zona del polígono Santa Ana de Bolue-

ta266 para la construcción masiva de vivienda con un alto porcentaje de 

VPO (Vivienda de Protección Oficial). Dicha iniciativa responde a los 
pactos de gobierno alcanzados tanto en el Ayuntamiento de Bilbao como 
en la Consejería de Vivienda y Medio Ambiente del Gobierno Vasco. El en-

torno físico-geográfico afectado, tierras ribereñas que también forman un 
waterfront en torno a la Ría, se califica como un área industrial degrada-
da de donde van a desaparecer empresas de arraigo en Bilbao como Ci-

lindros de Bolueta (pionera en su sector, la que últimamente pertenecía a 

Sidenor) y Fundiciones Santa Ana (deudora de la mítica factoría Santa Ana, 

a la cual nos hemos referido como uno de los hitos importantes en el 

proceso de industrialización de Bilbao), con la consiguiente pérdida de 
memoria histórica y referente simbólico que ello conlleva, además de las 
infraestructuras fabriles con todo su contenido tipológico. Arquitecturas 
que dan cuenta de cómo apenas hace treinta años ahí se encontraban 
unas de las mayores fundiciones bilbainas. 

La actuación prevista para la construcción residencial se concentra 
en los terrenos que forman un triángulo acotado por la Ría, los trazados 
ferroviarios de EuskoTren y Metro Bilbao. Un lugar privilegiado que sin 

                                                 
266 La fábrica Santa Ana fue la primera siderurgia moderna vizcaina surgida en 1854. A 

pesar de su valor testimonial, no se ha mantenido ni tan siquiera uno de los pabellones 
característicos con linternón corrido para una plaza cubierta o espacio singular, no siendo 

objeto de ninguna consideración. Allí se ubicaba también uno de los más antiguos depó-
sitos de agua de Bilbao, construido en 1879 por el ingeniero E. Hoffmeyer, cerca del Alto 

de Miraflores bajo cuya loma se encuentra la vieja panadería del Pontón, edificio indus-

trial de la primera época reconvertido en centro de enseñanza. La mayoría de los terrenos 
próximos a las minas de Ollargan y Miribilla se han dedicado a la transformación del 

hierro desde que en 1949 se instaló el primer horno alto de la zona, alimentado con car-
bón vegetal y mineral del propio entorno. La estructura de la fábrica fue demolida en 

2005 tras innumerables vicisitudes a lo largo de los siglos XIX y XX, de modo que úni-
camente se conservó la chimenea, una palmera y la hilera de árboles junto a la Ría. 
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duda perderá sus señas de identidad con una macro-operación encauza-
da en gran parte por el Gobierno Vasco a través de sus sociedades Visesa y 

Orubide, mientras que el Ayuntamiento deberá facilitar los desalojos y 

realojos, realizar la tramitación urbanística y contribuir a la reubicación 
de Fundiciones Santa Ana. 

El proyecto incluye un tratamiento sensible para zonas verdes y de 
esparcimiento, con especial atención a los cauces fluviales, recuperando 

los paisajes de la Ría con un paseo peatonal que regenere y acondicione 
el espacio. Las escasas plusvalías que al parecer se van a producir (dado 
que se trata de vivienda protegida), se dice que revertirán en las propias 
empresas. No obstante, la justificación social en la cual se inscriben y se 
lanzan estos magnos proyectos choca en ocasiones con el respeto geográ-
fico y estético-paisajístico a los lugares, acuñados por una larga tradición 
que impregna connotaciones identitarias a la propia ciudad. Considera-
mos que recrear paisaje no significa únicamente establecer jardines alre-
dedor de las casas, sino que tiene que ver con las arquitecturas de anta-
ño, con la trama urbana sedimentada en el plano de la ciudad, y tam-
bién, con los recuerdos y el consciente colectivo de las gentes que habi-
tan esos barrios. 

En el caso de Bolueta, además, se pretende incentivar cierta forma 
de participación ciudadana mediante la consulta pública tras la exhibi-

ción de los proyectos seleccionados, en los que el jurado ha valorado 
fundamentalmente la calidad urbanística y su adecuación al entorno, el 
interés en materia de vivienda y su viabilidad desde el punto de vista 
normativo, de costes y ejecución. Tratándose de una zona histórica de 
tradición industrial desde las instituciones públicas, que son las grandes 
promotoras de esta operación, se consideraba la necesidad de la recupe-
ración del antiguo industrial degradado creando un gran frente de agua 
al borde de la Ría, con 'fuertes obligaciones sociales' para la recolocación 
de trabajadores y de cara a solventar la ingente demanda residencial a un 
precio asequible. El proyecto posibilitaría así mismo la descontamina-
ción de los suelos, la integración paisajística con el entorno mediante el 
tratamiento sensible de las orillas del río y la recuperación de espacios 
verdes como nuevo pulmón de la ciudad. 

A todo ello se le pretendía conceder un carácter cívico y más o me-
nos participativo. Una participación ciudadana, en todo caso, de 'baja 
intensidad', ya que la acción pública consistía en votar –no se decía si el 
resultado sería vinculante o no– uno de los cuatro anteproyectos previa-
mente seleccionados en el concurso de ideas convocado para escoger el 
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equipo de arquitectos responsable de la ordenación urbanística, y realizar 
alguna observación adyacente en unos folletos informativos que los ciu-
dadanos recibimos en nuestros domicilios. Las propuestas urbanísticas 
contenían puntos en común como la aproximación de la ciudad al borde 
del agua y las conexiones con el barrio de Santutxu. En la Ría, con un 
sentido ecológico o pretenciosamente 'ecologista' se promovían aspectos 
de mantenimiento de biodiversidad e inclusión de elementos de vegeta-
ción. La tipología de bloque estaría a expensas de las condiciones de 
soleamiento y con la intención de aprovechar al máximo las cualidades 
paisajísticas primando las fachadas hacia la Ría y la relación con las zo-
nas peatonales o las áreas de parque, cuya primacía sobre el tráfico roda-
do era evidente, sobre todo con la intención manifiesta de revalorizar la 
estación de Bolueta del ferrocarril metropolitano. 

La financiación y gestión de esta magna operación urbanística se 
acometía mediante organismos como Viesa que se encargaría de todo el 

montante de vivienda protegida mientras que Vallehermoso construiría la 

vivienda libre. Otro organismo, en este caso Orubide, intervendría prefe-

rentemente en la urbanización ya que su objeto principal es la adquisi-
ción de suelo, gestión y urbanización de los suelos residenciales y mix-
tos, sobre todo para la construcción de vivienda protegida. Este organis-

mo de capital mayoritariamente privado, se encuentra adscrito al Depar-

tamento de Vivienda y Asuntos Sociales del Gobierno Vasco, lo cual nos indica 

la complejidad de funcionamiento que se deriva de todos estos proyectos 
a gran escala, donde vemos que la administración en un principio pro-
mueve y después habitualmente delega parte de su responsabilidad en 
gestores empresariales 'pseudopúblicos' o 'semiprivados' que, presumi-
blemente, tienen soluciones eficaces para presentar la cara económica 
más fiable de unas iniciativas socialmente necesarias que no siempre 
pueden pretender ser rentables. 

De un modo u otro, la sangrante problemática de la vivienda ya ha 
producido incluso modificaciones en el Plan General de Ordenación Urbana 

con vistas a flexibilizar la recalificación de terrenos edificables, a lo cual 
se añade la fiebre de crear una infinidad de plazas de aparcamiento de 
vehículos en el subsuelo de Bilbao, en casi todas las zonas que las condi-

ciones lo permitan; si bien la mayoría de las veces bajo suelos de espa-
cios públicos urbanos y zonas verdes. Empeño al que, además, se destina 
una partida presupuestaria importante. 

El territorio metropolitano de Bilbao, es así un territorio físico que 
aparte de los barrios ribereños bilbainos se encuentra integrado por 35 
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municipios con una perspectiva urbanística de ordenación que propor-
ciona la oportunidad de volver a redefinir la ciudad, "descubriendo de 
nuevo el territorio, partiendo desde la ría, [...] desde una escala humana 
que [ofrece la] oportunidad para ir cosiendo sus heridas y para 'hacer 
ciudad'. [...] procurar la no ocupación de los nuevos espacios, reciclar el 
suelo y la mejora de la movilidad"267. Hacer ciudad significa también 
elevar la densidad de la tipología edificatoria y evitar la dependencia 

abusiva del automóvil, la carretera y los movimientos pendulares, crean-
do residencia y suelos para actividades mixtas, eliminando en la medida 
de lo posible los efectos barrera con una idea de compactación del terri-
torio y el necesario desarrollo de los sistemas de comunicación y trans-
portes colectivos para revalorizar el 'tejido urbano limítrofe', junto con 
los sistemas generales de infraestructuras y equipamientos que supera 
incluso el propio ámbito territorial metropolitano. 

Todo ello sin olvidar que "Bilbao es hoy un extraordinario laborato-
rio de interactuaciones arquitectónicas y artísticas. [...] Después de las 
cenizas, la vida continúa y Bilbao se recrea a sí misma"268 con una parti-
cular escenografía urbana. Escenario en el que no sólo las arquitecturas 
emblemáticas, sino que también aquellas otras arquitecturas funcionales 
heredadas participan de la peculiaridad estética, en un todo unísono en-
tre arquitectura, industria, ingeniería y arte.  

Vamos finalizando este extenso capítulo, incidiendo una vez más en 
la necesidad de proporcionar una adecuada imagen contemporánea al 
territorio metropolitano de Bilbao, que se va estructurando en la actuali-
dad, ya en la mitad del año 2006, con una serie de actuaciones urbanísti-
cas y de regeneración a diferentes escalas como los ejemplos que hemos 
ido introduciendo y valorando en este capítulo, dentro de nuestras posi-
bilidades y nuestros recursos, con un método específico que se ha segui-
do a lo largo del trabajo y que ha consistido en analizar primeramente 
los grandes proyectos insignia de alta ocupación de suelo y extensión del 
territorio –Abandoibarra, Galindo– pasando después a analizar la fun-
ción y la adecuación o el 'sometimiento' de las nuevas arquitecturas em-
blemáticas –Bilbao Exhibition Center (nueva Feria de Muestras)–, sin olvidar 

                                                 
267 I. ARESO, "La articulación metropolitana", Euskal Hiria. Proyecto cities proiektua, Go-

bierno Vasco. Departamento de Ordenación del Territorio y Medio Ambiente. Funda-
ción Metrópoli, 2002, p. 173. 
268 J. GONZÁLEZ DE DURANA, "El arte y la arquitectura en la transformación contempo-
ránea de Bilbao", Euskal Hiria. Proyecto cities proiektua, Gobierno Vasco, Departamento de 

Ordenación del Territorio y Medio Ambiente. Fundación Metrópoli, Mdrid 2002, p. 158. 
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la instauración de parques urbanos-metropolitanos. Por último, las ac-
tuaciones 'menores' a escala de detalle pero intensas a nivel conceptual 
de creación de ciudad y establecimiento de espacio público urbano, se 
han localizado en núcleos como Astrabudua, Cruces, Leioa, Barakaldo o 
Las Arenas tal y como hemos comentado, asistiendo a las estrategias de 
arte público e instauración de escultura pública en la ciudad, junto con el 
mobiliario urbano y el 'mobiliario industrial', idea que rescataremos en el 
próximo capítulo en referencia directa a la 'estética' del paisaje industrial 
que hemos heredado. No podemos, sin embargo, concluir este apartado, 
sin traer a colación la problemática de la acumulación innecesaria de 
elementos urbanos, asumiendo que este hecho se da tanto en zonas ur-
banas como en áreas de recreo. Incluso los técnicos y profesionales de 
los ayuntamientos como Ángel Asensio, ya inciden en el excesivo uso de 
estos elementos que obstaculizan tanto la visión como el tránsito público 
o el 'deambular ciudadano'. Parece que el poder económico de los muni-
cipios quiere plasmarse en la ciudad, visual y estéticamente, por medio 
de 'símbolos escultóricos objetualizados' y/o 'metáforas de mobiliario'. 
 
 

4. PROCESOS DE DESCONTEXTUALIZACIÓN: ELEMENTOS RELÍCTICOS 

DE LA INDUSTRIA 

 
Para regresar al inicio, al ámbito geográfico de la Ría de Bilbao, se 

ha de dar cuenta de esos anacronismos en proceso de congelación como 
viejos vestigios mudos y pseudo-nostálgicos de la antigua industria de la 
cual, por otro lado, se desea borrar su memoria histórica más penosa. 
Ciudades de hitos emblemáticos donde las viejas estructuras industriales 
perduran, reconvertidos en símbolos anacrónicos descontextualizados 
una vez perdida su función por la que se establecieron, olvidando la idea 
clave que considera las arquitecturas y estructuras ingenieriles industria-
les constitutivas de 'obras de arte útiles', objetos estéticos con función de 
uso. Ya propusimos anteriormente el término de 'mobiliario industrial' 
para referirnos a estas estructuras entre lo arquitectónico-escultórico (res-
tos del panorama postindustrial ‘patrimonializado’ en ‘arqueología de la 

industria’), o arquitectura en su vertiente objetual, que por una imposibi-
lidad de reutilización en muchas ocasiones quedan conservadas aunque 
completamente descontextualizadas a modo de esculturas, monumentos 
simbólicos de la industria que no ocultan su semblante más anacrónico. 
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Hallamos la clave para entender la naturaleza de estas construccio-
nes cuando las denominamos "obras de las artes útiles"269, donde la fun-
cional entronca directamente tanto con cierta concepción monumental 
como con el carácter de mobiliario netamente industrial. Estructuras 
industriales que han derivado en su caso desde una percepción escultóri-
ca o de mobiliario simbólico acuñado por el tiempo como elementos 
comunicantes, hacia la mera concepción ornamental mobiliaria que se 

'congela' en un contexto totalmente ajeno ya a sus connotaciones históri-
cas de la memoria y la idiosincrasia de la industrialización, que moldeó 
una época determinada y unas estructuras sociopolíticas particulares. 

Antes que todo ello, el elemento portuario longitudinal que ha aglu-
tinado casi todos los espacios fluviales desde el núcleo primitivo hasta El 
Abra ha sido los muelles, dotándole al espacio metropolitano de un pe-
culiar carácter ribereño a lo largo de los siglos. En este sentido, ante el 
estado ruinoso de muchos de ellos se está procediendo en la actualidad a 
un proceso de restauración de algunos tramos emblemáticos de los mue-
lles de Bilbao de cara a una conservación de su identidad y de su estética 
en la medida de lo posible. Así, además de las remodelaciones llevadas a 
cabo en los frentes de agua de Urazurrrutia, Merced, Ibeni, Ribera, Boti-
ca Vieja o Campo de Volantín las obras continúan en el paseo de Uribi-
tarte hasta llegar casi a la zona de Abandoibarra (muelle de Evaristo 

Churruca que comienza en la Campa de los Ingleses, junto al Guggen-

heim, y termina en el puente de Euskalduna. Después se encuentra el 

muelle de Ramón de la Sota y por último el de Alfonso Churruca hasta 
Olabeaga). Todo ello se debe a la puesta en valor de los dieciocho kiló-
metros de muelles que han constituido una fuente de riqueza para Bilbao 
durante muchos siglos, a los cuales se les ha sacado un extraordinario 
rendimiento sin apenas invertir en su mantenimiento. 

La reparación resultaba por lo tanto realmente perentoria, dado que 
la mayoría de las estructuras tienen más de un siglo de antigüedad. En 
algunos de ellos se ha procedido a la demolición y reconstrucción total 
mediante pilotes de hormigón y madera, mientras que en otros casos las 
reparaciones han sido de inferior calado, con la limpieza, retirada de 
sedimentos y colocación de recalces de hormigón y piedras para proteger 

el pie de la escollera. El nuevo carácter de Bilbao y su ‘reconciliación con 

                                                 
269 I. URIARTE, "Bilbao: la industria, fábrica del paisaje", Industri ondarearen Euskal Biltza-
rra. Industria ondarearen kudeaketa Europan XXI. Mendean, Congreso Vasco de Patrimonio 

Industrial. Gestión del Patrimonio Industrial en la Europa del s. XXI, AVPIOP, Asociación 

Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Pública, Bilbao, 2002, p. 194. 
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la Ría’ pasa, al parecer, por la recuperación y conservación de este ele-
mento fluvial de tremenda importancia vital para la historia de la villa y 
sus orillas metropolitanas. Empeño que ha comenzado a vislumbrarse en 
municipios como Erandio (todas las calles históricas tienen su desembo-
cadura en la Ría tal que en las localidades pesqueras tradicionales, donde 
las calles confluyen en el puerto), mejorando las condiciones de atraque 
del muelle de la dársena de Axpe; antiguo punto marítimo casi abando-
nado que recuperará su esplendor como singular y privilegiada salida 
hacia el mar. 
 
 
4.1. RESTOS TANGIBLES E INTANGIBLES DE UN PASADO RECIENTE, DI-

SOLUTO PERO IRRESOLUTO 

 
Muy asociado a la funcionalidad y espacio vital de los muelles, en 

Bilbao encontramos algunos ejemplos como bombeadoras de agua, de-
pósitos o la grúa Carola270 de Astilleros Euskalduna conservada en Aban-

                                                 
270 “En el proceso de desmantelamiento del antiguo astillero sería la última grúa sin des-

guazar. Esta circunstancia y las solicitudes desde diversas instancias, hicieron acabase 

convirtiéndose en un elemento patrimonial e incluso emblemático para el museo. Origi-
nariamente era de color grisáceo en vez de rojo como en la actualidad y el año de su 

construcción sería la grúa de mayor potencia a nivel estatal. Servía para desplazar las 
grandes piezas y planchas que se debían acoplar en los buques [y acercar al costado de la 

embarcación las gruesas chapas que iban a conformar el caso]. Debe su nombre, Carola, a 

una joven empleada que cruzaba la ría en el bote de pasaje de la Misericordia, para acu-

dir a trabajar a la oficina y para volver a casa diariamente y que atravesaba el paso de 
servicio que transcurría por el astillero, coincidente con la ubicación de la grúa. Al pasar, 

la actividad se paraba, causando admiración por su belleza y siendo objeto de piropos y 
miradas por parte de los obreros. El resto de las grúas del astillero eran conocidas por su 

número correspondiente a excepción de esta que recibió el nombre de esta mujer (narra-
do por Juan José Alonso Verástegui, ingeniero de la Compañía Euskalduna)”. J. A. 

RUBIO-ARDANAZ, “El concepto de patrimonio marítimo y de cultura: gestión museística 

e iconos públicos en el País Vasco”, Itsas memoria. Revista de Estudios Marítimos del País 

Vasco Itsas ondarea. Patrimonio marítimo, Untzi Museoa, Museo Naval, Diputación Foral 

de Gipuzkoa, Donostia-San Sebastián, 2009, p. 72 (nota al pie). No obstante, apartándo-
nos del texto etnográfico y del dato antropológico estructural, esta grúa comienza a fae-

nar a mediados de la década de 1950 como la primera grúa de gran potencia construida 
en el Estado español, a la que sucedieron multitud de réplicas. Instalada en la cabecera 

de la grada nº 1 de Astilleros Euskalduna, su construcción los Talleres de Erandio se realiza 

en celosía metálica (perfiles metálicos roblonados) que le proporcionaba ligereza pero 

como contrapartida alto coste de mantenimiento. Con el perfeccionamiento de las técni-
cas de soldadura se renunció al remache construyéndose las siguientes grúas en viga 

cerrada. En 1990 el Ayuntamiento de Bilbao compra la grúa Carola de Euskalduna ce-
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doibarra pero fosilizada (con su motor retirado y ninguna posibilidad de 
movimiento), y que a la postre cumple la función ocasional de punto de 
encuentro para actividades lúdicas que poco o nada tienen que ver con la 
identidad del lugar sino con los símbolos comerciales ‘masificados’ y 
‘mundializados’. Otra de estas estructuras es el ejemplar de cargadero de 
mineral antaño perteneciente a la Compañía Franco-Belga e instalado en 

1877 (en 1917 se le incorporan nuevos elementos tecnológicos), restaura-

do por Bilbao Ría-2000 como 'monumento al pasado industrial', integrado 

en uno de los paseos junto a la orilla de la Ría que se extienden hasta la 
zona metropolitana del parque de Galindo-Barakaldo. 

Un elemento tradicional de la industria bilbaina con una interesante 
estructura de madera y metal que soporta una cinta transportadora sobre 
dos dados de hormigón, reconvertido en plataforma-mirador ('mobiliario 
semiurbano arquitectónico'). A pesar de que la estructura aguantó prácti-
camente hasta 1982, el estado del cargadero se deterioró notablemente 
tras sufrir un incendio y varios sabotajes, aparte de las secciones que se 
debilitaban por corrosión, y que además nadie se preocupó en subsanar 
los desperfectos. 

La intervención sobre este elemento propone nada menos que la 
sustitución de las piezas de madera por nuevo material de pino tea creo-
sotada como imitación de la madera de antaño que aguantaba las tem-

pestades y la erosión del salitre, y construir una nueva grúa desde su base 
con las mismas secciones pero de forma que el brazo basculante, ya no 
bascule (su doble simulado). Se suprime así mismo la caseta del maqui-
nista para adecuar la plataforma superior como lugar de estancia y mira-
dor, mientras que el plano inclinado de la plataforma se utiliza para la 
instalación de una especie de maquetas de vagoneta a escala 1/1 en refe-
rencia a su actividad pasada (anacronismo simulácricamente establecido, 
extracto de tiempo en letargo y porción de historia congelada). 

La actuación se completa, rematándolo definitivamente con la insta-
lación de proyectores para la exaltación e iluminación nocturna del con-
junto (entonces sí que es ya todo un monumento). No obstante, Joseba 
Sobrino se refiere igualmente de un modo crítico pero acertado a estos 
elementos que en ocasiones causan poco menos que una 'admiración 

totémica' como 'presencia testimonial', esto es, monumental, pero sin 
que se ofrezca el 'rendimiento social' coherente con su entorno que ha de 
emanar este tipo de patrimonio, preguntándose si por el contrario, lo que 

                                                                                                                   
diéndola un año después a la Diputación Foral de Bizkaia con la condición de que perma-

neciese en el entorno de Abandoibarra. 
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se conserva habitualmente no son sino "elementos aislados, escogidos 
muchas veces bajo criterios de simple ubicación (estos no molestan a 
otros proyectos) y no de representatividad o valor singular", sabiendo 
que "la reutilización del patrimonio industrial [...] para actividades muy 
alejadas de la original que fundamenta su interés cultural, pone en cues-
tión si lo conservado es la esencia o lo accesorio, el contenido o tan solo 
el continente, el espacio en el que se desarrollaba la actividad en lugar de 
la memoria"271. 

El patrimonio industrial que apela a la memoria alusiva de lo identi-
tario reúne singulares características de personalidad propia dependiente 
(no independiente) de "su naturaleza procesual y su notable vinculación 
a un uso" determinado, ya que "no estamos hablando en general de un 
cuadro [una ¿escultura?] o un documento descontextualizable sin merma 
de su interés". La esencia del anacronismo no es aceptable sin cuestio-
namiento, pues es obvio que "el pasado pasó, puede razonablemente ser 
fuente de experiencias y saberes, pero es irreproducible, nada vuelve a ser 
igual; [...] no puede pretender 'congelar' la experiencia pasada"272. 

Por el contrario, en la ciudad ‘reinventada’ y ‘teledirigida’ “la tole-
rancia, la calidad de vida, las opciones culturales y educativas, las infra-
estructuras físicas y digitales de conexión internacional y, especialmente, 

la idiosincrasia, las señas diferenciales de identidad, y el diseño de un 
modelo de ciudad y de territorio coherente y atractivo, van a ser los fac-
tores críticos de competitividad y de magnetismo en el siglo XXI”273. La 
frase de Alfonso Vegara274, presidente de la Asociación Internacional de 
Urbanistas, esconde, si nos fijamos, la manida y últimamente multipli-
cada apuesta por el ‘crecimiento económico’ encubierto bajo el mito 

                                                 
271 J. SOBRINO, "Algunos retos para la conservación del Patrimonio Industrial Moderno: 

la experiencia de la CAPV", Congreso Vasco de Patrimonio Industrial. Gestión del Patrimonio 

Industrial en la Europa del siglo XXI, Asociación Vasca de Patrimonio Industrial y Obra 

Pública (AVPIOP), Bilbao, Barakaldo, 2002 , p. 248. A este respecto nos podemos inte-

rrogar con este autor: "¿Qué constituye el patrimonio industrial, los restos de un modo 
pasado de producir o la información que nos facilitan sobre los mismos? ¿Unos sistemas 

o procedimientos de generar productos, o las instalaciones materiales, quizás anodinas y 
desprovistas de valor en sí mismas en que se llevaban a cabo? ¿Un determinado elemento 

aislado o un conjunto de ellos, sin los que no puede entenderse uno de los rasgos básicos 
que delimitan el concepto de industria, su carácter de proceso?", J. SOBRINO, "Algunos 

retos", p. 246. 
272 J. SOBRINO, "Algunos retos", p. 246. 
273 J. L. DE LAS RIVAS, “Pensando en un futuro creativo para BLV (Bilbao La Vieja)”, 

Bilbao Ría-2000, 12, diciembre de 2005; p. 13. 
274 “Territorios inteligentes”, Bilbao Ría-2000, 11, junio de 2005, p. 1. 
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permeable de la ‘sostenibilidad’. No podemos ser demasiado optimistas 
cuando este tipo de sentencias se pronuncian en foros como el ISoCaRP 
(Espacios para la Economía Creativa) celebrado en 2005 y donde, entre otras 

cuestiones, se trató la problemática del histórico barrio deprimido Bilbao 
La Vieja, para su “inserción en la ciudad ‘normal’; el borde de la Ría y 
sus interacciones”, si acaso reflejando la necesidad de actuar ‘desde el 
barrio hacia fuera’ y ‘desde la ciudad hacia el barrio’. 

La zona constituye un borde fluvial con los muelles recientemente 
recuperados pero que esconde graves problemas de marginación, insalu-
bridad, hacinamiento e inmigración mayoritariamente africana. Hace ya 
algún lustro que, descartada la recuperación mediante fugaces derribos y 
desahucios sistemáticos, lo cual pudo haber despertado una resistencia 
social considerable, se optó por la promoción de unos ‘atractivos’ fun-
damentados en los modos de ‘habitar’ o ‘vivir la ciudad’ más bohemios y 
alternativos. Para ello se diseñó una estrategia prolongada: el centro Bil-

baoarte para la promoción artística, las ayudas de Surbisa para la restau-

ración de edificios, Lan Ekintza para la apertura de comercios ‘peculiares’ 

con un valor de supuesta ‘regeneración’ y la Mesa de Rehabilitación para 

sugerir cierta implicación más propagandista que real, del vecindario con 
las instituciones. Con todo ello se pretendía crear un ambiente que rele-

gase la marginación a segundo término, de forma que desde los medios 
de comunicación se viene denominando, significativamente para algunos 
e irónicamente para otros, el ‘Soho bilbaino’ (otros estrategas lo llaman 
‘Bilbi’ como arriba citamos, que no es un acrónimo sino un recurso a la 
sonoridad del lenguaje) a un espacio ocupado por jóvenes artistas, talle-
res y estudios, restaurantes y pequeños negocios en torno a la artesanía, 
la ‘cultura’, la moda y el ocio, la mayoría de los cuales cierran antes de 
cumplir los dos años de vida, normalmente cuando finaliza el período 
financiado por Lan Ekintza. 

 
 
4.2. NI LUTO NI DUELO, NOSTALGIAS SIN 'AUTENTICIDADES' 
 

Mientras tanto, las clases medias de un espectro de edad relativa-
mente joven y posición más o menos solvente van ocupando las casas 

vacías a medida que se elevan como el vapor los precios de venta y alqui-
ler, de modo que provocan la obligada huida incluso de los artistas. Para-
lelamente, desde las instancias de gestión urbana no se deja de hablar 
sobre la regeneración simultánea ‘de la forma y de la vida’ progresiva-
mente ‘rehabilitadas’ con ‘sistemas de espacios’ concebidos con ‘estruc-
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turas para la creatividad’. Creatividad económica, ya que incluso firmas 
de grandes almacenes poseen, al parecer, locales en el barrio para cuan-
do se precipite la regeneración ‘verdadera’ que ya difícilmente pueda 
admitir ni ‘artistas’ y estudiantes de bellas artes con su protagonismo 
efímero, ni mucho menos el grueso de la inmigración que será desplaza-
da sin excesivas contemplaciones275. Resulta además curioso que una y 
otra vez se apele a la ‘multiculturalidad’ del barrio como valor en alza y 
se aprecien la ‘tolerancia’ y el ‘respeto’ como ‘valores supremos’ sobre 
todo cuando, esa tolerancia y ese respeto son los mínimos denominado-
res comunes a partir de los que se puede comenzar a construir los valores 
sociales y comunitarios en su sentido más cívico, que son los que asien-
tan los pilares de la ciudadanía. 

De momento, hemos de conformarnos con Bilbao La Vieja (‘Bilbi’, 
‘El Soho’) como ‘espacio para la creatividad’ una vez que se da comien-
zo a los derribos y las propuestas para la apertura de plazas y espacios 
con ejes de perspectivas abiertas que en cierto modo recuerdan las plazas 
romanas, conectando el ensanche de Miribilla con la Ría y los servicios 
de ‘bateau-bus’ o ‘bateau mouche’ al estilo parisino (‘Ría-bus’) que se 
quieren implantar para recorridos turísticos por los frentes y bordes flu-
viales ‘revalorizados’. A lo mejor esta sea una ocasión para salvaguardar 

ciertos elementos de la memoria industrial en forma de mobiliario y 
construcciones arquitectónicas que jalonan la Ría y que aún se encuen-
tran, algunas de ellas, en estado de semi-abandono. Este es el caso de los 
antiguos embarcaderos en varios puntos de la Ría. Una arquitectura mí-
nima en hormigón armado con una simple caseta cubierta para dar cobi-
jo a la escalera de acceso a las embarcaciones. Como dotación mobiliaria 
poseían una farola y un tramo de barandilla. La Autoridad Portuaria se 
ha encargado de reparar algunas de estas estructuras fluviales. 

Esta peculiaridad de los nombres personalizados, en ocasiones to-
pónimos como los cargaderos (de Galdames, de Triano, del Kadagua…) 
o sobrepuestos (‘El Castillo’, ‘El Piquillo’, ‘La Primitiva’…), otras veces 
leyendas mitificadas como en el caso de la grúa Carola o incluso referen-

cias a ocupaciones tradicionales aunque en trance de desaparición como 
los boteros, las sirgueras (duro oficio femenino), las bacaladeras y los 

anguleros, vemos que se enraízan quizás más profundamente en los in-
tricados ‘encuentros’ con las ‘memorias vividas’ (las memorias del traba-

                                                 
275 Tal es así que una e las últimas esculturas ‘afincadas’ en el barrio se titula “La Exorcis-

ta”, una ‘escultura hablante’ o ‘escultura parlante’ tal y como exclama su autor, Manolo 
Valdés, para ‘exorcizar’ los ‘embrujos’ y ‘males endémicos’ que aquejan al barrio. 
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jo y de unos modos de subsistencia particulares que torneaban identida-
des de clase. También cuestiones más tristemente recientes pero sumidas 
no en el hollín sino en el papel amarillento de las hemerotecas, como los 
muertos durante las protestas por la intoxicación ambiental de Erandio 
en 1969 o los fallecidos en las reivindicaciones laborales de Euskalduna 
en 1984), antes de que la ‘pátina’ de la desmemoria ‘deslice’ todas esas 
cosas en el premeditado olvido, tal que nubes de vapor en la incesante 

lluvia. En un sentido similar, en 2010 se conocía también el estableci-
miento de cuatro nuevos pantalanes en la ciudad. El de mayor tamaño se 
ubicaba en los muelles de Abandoibarra a los pies de la grúa Carola, des-

tinado a veleros, otro para embarcaciones de recreo en el dique del Museo 

Marítimo; mientras que el tercero se ubicaba junto a la plaza Pío Baroja 

con dos alturas: la primera para los pasajeros de uno de los barcos turís-
ticos de la Ría y la superior para las piraguas. El cuarto se ubicaba frente 
al Club de Remo de Deusto, único en la ciudad. 

Junto a ello, también se repite a lo largo de la Ría el testimonio de la 
navegación marítima con las balizas fluviales para dirigir la navegación 
nocturna. Situadas en puntos estratégicos como alineaciones y bifurca-
ciones, facilitaban la enfilación del cauce276. Lo mismo que el repertorio 
auxiliar de mobiliario naval más imperceptible como los oxidados dispo-
sitivos para amarrar barcos, desde las humildes anillas sujetas en los mu-

ros o enclavadas en el pavimento. El arquitecto I. Uriarte explica tam-
bién cómo aún perduran vestigios de cañones invertidos y empotrados 
que se utilizaban con idénticos fines. Después, estos elementos rudimen-
tarios fueron paulatinamente sustituidos por piezas de fundición o acero 
moldeado: los bolardos que se instalaban justo en los bordes de los muelles 
para no dificultar el tránsito y los ‘noray’, más alejados del candil, aunque 
con la misma función y forma. Lo mismo que estos hitos de mobiliario 
portuario, las barandillas de tres tramos y las farolas originarias que co-
menzaron a colocarse al inicio del siglo XX se producían en diversas fábri-
cas del entorno: Santa Ana de Bolueta, Abando o Salutregi. Las actuales cons-

tituyen unas réplicas conservando su color blanco y un ritmo visual que 

                                                 
276 “Constituidas por una pequeña caseta de planta triangular y sobre ella un trípode 
metálico culminado con la linterna de acuerdo al código internacional de colores, rojo, 

en la margen derecha y verde, en la izquierda […]. Las 17 balizas existentes desde la 

curva de La Salve hasta el Espigón de Portugalete están definidas por el nombre de su 
emplazamiento y posición geodésica de acuerdo a una numeración de la APB (Autori-

dad Portuaria de Bilbao). Todas están catalogadas en el Plan General como Elementos 
Protegidos”. I. URIARTE, “Patrimonio, memoria e identidad en la Ría”, Bilbao, noviem-

bre de 2005, p. 36. 
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caracteriza los frentes de agua en las márgenes de la Ría, como símbolo y 
salutación de memorias históricas revividas. 

La tendencia a salvar o reutilizar estructuras industriales, lo que ya 
se venía definiendo desde el siglo XX como la 'invención del patrimo-
nio'277, es "un sistema de asimilación cultural que [si es exagerado y ex-
trapolado] paradójicamente destruye la esencia histórica de todo lo que 
procura conservar, al congelarlo dentro de una interpretación histórica 
prescrita"278. No obstante, sobre estas estructuras 'inciertas' y 'liminales' 
podríamos aplicar la máxima de las 'obras e arte' de la industria que pro-
curan, por así decirlo, un carácter reversible. Por un lado son obras de 
arte en su sentido arquitectónico de 'artefacto en construcción' mientras 
se están construyendo (obras de ingeniería, útil arquitectónico y/o me-
cánico), y dejan de serlo repentinamente cuando comienzan a cumplir la 
función para la cual fueron concebidas y creadas. 

Sin embargo, nada más concluido su ciclo vital –funcional y/o pro-
ductivo– sobrevienen los estados de ruina y degradación, volviendo, 
ahora sí, a retomar el vínculo artístico elevándose al rango de 'obras de 
arte' con mayúsculas procedentes de esas estructuras de la industria obso-
leta, que ya han abandonado los sistemas productivos. Otra pirueta más 
entre arte, industria y mobiliario que se da con esos fenómenos estéticos 

cuando ocupan el 'territorio del deslizamiento' entre arquitectura y mobi-
liario industrial, al igual que los terrenos donde se asientan; territorios 
baldíos (terrain vague), 'espacios intermedios' (ciudad/no-ciudad) que se 

pretenden recuperar para la ciudad y que derivan desde la connotación 
del paisaje industrial desolado hacia los entornos postmodernos de alto 
valor añadido, reconvertidos e inmersos en ingentes operaciones políti-
cas e institucionales de cara a la rehabilitación urbanística para el impul-
so de una supuesta revitalización socio-económica transmoderna. 

Todo ello se completa en la ciudad y en los aledaños de esa ciudad 
postindustrial sujeta al curso del agua con otros elementos de la industria 
que se mantienen (grúas, cargaderos, depósitos o chimeneas) o se simu-
lan (iluminación Palacio Euskalduna) constituyendo un apartado singular 

de 'anacronismos' y/o ‘simbologismos’ que merece el planteamiento 
crítico de algunas cuestiones como el criterio con que hemos de valorar 

                                                 
277 F. CHOAY, L´urbanisme, utopies et réalité, Seuil, Paris, 1965; y del mismo autor La règle et 

le modèle: sur la théorie de l´architecture et de l´urbanisme, Seuil, Paris, 1980. 
278 R. INGERSOLL, "Entropiaren oroimena. La memoria de la entropía", I Seminario inter-

nacional de arquitectura industrial, Gobierno Vasco, Diputación Foral de Álava, Ayunta-

miento de Vitoria-Gasteiz, 1998, p. 13. 
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estos acontecimientos, las conclusiones que hemos de entresacar y si 
acaso existe un hacer concreto en este sentido o si, por el contrario, nos 
encontramos ante puras simulaciones extravagantes o anacronismos 
denigrantes, derivados de recuerdos nostálgicos de un pasado glorioso o 
escandaloso, meritoriamente memorable o por el contrario artificialmen-
te realzado y sobrevalorado. Buscando los resquicios que permite la ‘ciu-
dad-límite’, en los 'intersticios' constituidos como lugares públicos de 

socialización y participación (vías de comunicación, parques, calles, pla-
zas o jardines) se hace presente el mobiliario urbano más o menos pro-
minente o monumental que, derivado de las concepciones vanguardistas 
del diseño, expresa sus tretas funcionales sin dejar de lado los repertorios 
iconográficos y estéticos, como elementos que sirven en ocasiones para 
la señalización estratégica de lugares específicos que en este contexto se 
asocian a los cauces fluviales estructurantes de la ciudad y el territorio o 
los límites de la costa. 

Una vez más, no es legítimo olvidar que, tal y como hemos venido 
señalando, a lo largo del cauce de la Ría “existen una serie de elementos 
e ingenios que con su finalidad industrial por su tipología, belleza, valor 
testimonial o tecnológico pueden ser considerados como objetos no sólo 
históricos, sino incluso de anónima belleza, en una apreciación similar a 
un objeto artístico, que podría calificarse de monumento”279. Con el 

enésimo empeño de ‘olvidar la historia’, ‘pasar página’ de una vida y 
unos acontecimientos que ‘no es posible borrar’, puesto que en Bilbao 
perduran las ‘huellas de los dinosaurios’ de la industria, “del sufrimiento 
acumulado y de los costes que tiene la modernidad”280. Así es que “Bil-
bao no se mira en el icono museístico sino que lo vende”; de modo que 
divisamos una antigua villa devenida aglomeración metropolitana que, 
además, en el panorama post o transmoderno que por época nos con-
cierne la han pretendido convertir en ‘ciudad franquicia’, ya que también 
las urbes del siglo XIX son adecuadas y ‘sirven para ello’. 

 

                                                 
279 I. URIARTE, “Monumento y memoria en la Ría”, Bilbao, 201, febrero de 2006, p. 35. 
280 A. GURRUTXAGA, “Paseo por la ciudad”, p. 107. 
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7 
EL CEMENTERIO DE LA INDUSTRIA 
RUINA ‘ARQUEOLÓGICA’ 

Y MEMORIA ESTÉTICA 
 
 
 
 
 

ES un hecho conocido e innegable que nunca habría sido posible la in-

dustrialización de Bizkaia, tal y como ocurrió, sin considerar los benefi-
cios económicos generados por la explotación del mineral de hierro de la 
Zona Minera vizcaina y el curso de agua de la Ría para su exportación. 
Sin embargo, en muy pocas ocasiones se dice que tampoco es posible 
explicar el mismo ser del pueblo vasco, sin reconocer que pocas socieda-
des han estado tan ligadas como la vasca a la explotación del hierro, 
además de la cultura marítima. Hay que tener en cuenta que dicha explo-
tación en Bizkaia y Gipuzkoa, sin duda alguna anterior a la incorpora-

ción de estos territorios al imperio romano, se desarrolló con gran pujan-
za a lo largo de toda la edad media y alcanzó su culminación a finales 
del siglo XIX y principios del XX con la industrialización de las minas. 
En definitiva, la historia de la explotación, transformación y comerciali-
zación del hierro es también la historia del País Vasco, y ha evoluciona-
do a la par de la propia sociedad vasca convirtiéndose en una circunstan-
cia casi tan intrínseca y constituyente como su apego al mar. 

Desde el asentamiento de la protoindustria junto a los cauces fluvia-
les, cuando ríos y afluentes proporcionaron la necesaria energía motriz 
para la primitiva maquinaria hidráulica de molinos y ferrerías, la indus-
tria ha ocupado en el País Vasco los territorios ribereños en valles mon-
tañosos, vegas y lugares propicios tallando y modelando unos paisajes 
románticos, fantásticos y apoteósicos. Con la luz del fuego que siempre 
se reflejaba en el agua, tal que cascadas luminosas en horas crepusculares 

cuya alusión en pasado nos hace pensar que aquellas luces ya se apaga-
ron para no regresar jamás. Nos queda la ‘ruina’ como ‘vestigio indus-
trial’ de fuerte componente iconográfico-estético, con la perdurabilidad 
en el tiempo de los elementos obsoletos (maquinarias y arquitecturas); 
‘permanencias roissianas’ que atestiguan determinados valores simbólicos 
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y etnográficos los cuales connotarían reminiscencias del monumento 
anclados en el ‘imaginario’ (‘siluetas’ que encierran ‘sabidurías’ persona-
les y/o colectivas acerca de ciudades, ideas, ‘saberes’ concretos o ‘revo-
luciones’) de unos paisajes característicos que circundan los aledaños de 
Bilbao con su ‘musculatura industrial’ y las trastiendas ‘mineras férricas’ 
de los valles contiguos, repletos de elementos conservados en aras de 
valores ‘patrimonialistas’, estéticos y culturales. 

Dicha reflexión ha supuesto, sin embargo, la concepción como pa-
trimonio propio de unos objetos que, en principio, no se corresponden 
con ese ‘universo conceptual’ de la patrimonialización, sin que haya 
habido, tampoco, una conciencia evidente de los valores a preservar. De 
la vieja noción de ‘arqueología’ como signo de modos de vida, se pasa a 
una mera ‘cosificación’ del bien cultural en última instancia; para enten-
der los elementos básicamente arquitectónicos con un cierto afán de ‘co-
leccionismo’ en cuanto a curiosidades en todo caso mecánicas y técnicas, 
lejos de una concepción integral del patrimonio industrial que implique 
los aspectos sensibles de una cultura y de un pueblo. En este caso concre-
to, la distinción entre bienes muebles e inmuebles queda además en un 
plano subsidiario ya que, una fábrica sin sus máquinas y utillaje no es 
quizás concebible281, de modo que su disgregación hace que a menudo 
los elementos se conviertan en monumentos vacíos con una única fun-

ción pseudo-ornamental y decorativa tal que anacronismos en ámbitos 
descontextualizados282. 

                                                 
281 A. ZABALA, “Obsolescencia y patrimonio. El Patrimonio Industrial”, Congreso Vasco de 

Patrimonio Industrial. Gestión del Patrimonio Industrial en la Europa del siglo XXI, Asociación 

Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Pública (AVPIOP), Bilbao, Barakaldo, 2002, p. 
75. 
282 “Monumento industrial es cualquier construcción o estructura fija o de otro tipo –per-
teneciente especialmente al período de la Revolución Industrial que– bien por sí sola o 

bien en conjunto con instalaciones o equipamientos esenciales, ilustra el nacimiento o el 

desarrollo de procesos industriales o técnicos. Tanto en obra seriada como en standard, 
los documentos industriales son documentos vivos del Obrero y su Trabajo así como el 

testimonio de un pasado que no debe olvidarse ya que simbolizan un momento muy 
especial y concreto bajo el punto de vista tanto cultural como social. Un ejemplo muy 

próximo es el paisaje postindustrial de la Ría de Bilbao que, como consecuencia de una 
densa concentración industrial conformó un conjunto sin monumentos pero de gran 

fragilidad en cuanto se ha extinguido su función ya que estos conjuntos sólo perduran en 

tanto es útil su tecnología”, J. GÓMEZ PRIETO, “Patrimonio industrial y turismo indus-
trial”, Congreso Vasco de Patrimonio Industrial. Gestión del Patrimonio Industrial en la Europa 

del siglo XXI, Asociación Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Pública (AVPIOP), 

Bilbao, Barakaldo, 2002, p. 216. 
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En lo que a nuestro estudio se refiere, durante la gran industrializa-
ción de las últimas décadas del siglo XIX se produjo una transformación 
radical con el protagonismo adquirido por las zonas bajas de marismas 
de la Ría, un espacio anteriormente marginal y revalorizado por la indus-
tria. Separadas de las marismas por un pequeño barranco, en esas fechas 
se colocaron también las viviendas dispuestas a lo largo del camino que 
transcurría entre Portugalete y Burtzeña. Lo mismo sucedió en la otra 
orilla de la Ría, con el protagonismo adquirido en este caso por las ma-
rismas de la zona de Erandio. Así es como los valores añadidos de los 
frentes de agua no se consolidan únicamente en la ciudad postindustrial 
y transmoderna sino que hemos de remontarnos hasta las diversas fases 
de industrialización, cuando el valor añadido no se refería tanto a los 
intangibles como a la productividad y la navegación. 

A partir de las décadas de 1970 y 1980 el proceso se desaceleró de tal 
modo que en muy pocos años quedaron obsoletos los instrumentos, má-
quinas y edificios que se habían creado en el período de industrialización 
y se encontraban ya en el inicio de haber completado su ciclo vital. Obje-
tos que representaban un tipo de cultura y de sociedad industrial y marí-
tima en el País Vasco, “se valoraron en lo que patrimonialmente se po-
dría denominar como antiguo por estar superados en su concepción. A 

pesar de que su creación estaba cercana en el tiempo, conceptualmente 
estaban lejos de ser utilizados en aquel momento”, A este respecto, con-
viene señalar que “nunca en la historia se había producido un fenómeno 
similar en el que los bienes utilizados por una generación fueran conside-
rados como antiguos por la misma generación años después. La acelera-
ción del cambio acortó la vida útil de los objetos”283. 

En este sentido, “la siderurgia había llegado a formar tal simbiosis 
con la población, que no existía separación entre la ciudad y la fábrica, y 
las instalaciones de esta se insertaban en [sic] pleno núcleo urbano 
creando un paisaje dantesco, un paisaje bajo el que vivieron muchas ge-
neraciones”284. Los primeros empeños de catalogación como tarea previa 
a la conservación que puso en marcha el Gobierno Vasco, por ejemplo, 

                                                 
283 E. CASANELLES I RAHOLA, “El Patrimonio Industrial en el contexto internacional”, 
Congreso Vasco de Patrimonio Industrial. Gestión del Patrimonio Industrial en la Europa del siglo 

XXI, Asociación Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Pública (AVPIOP), Bilbao, 

Barakaldo, 2002, p. 309. 
284 I. UGARTE PÉREZ, “Museo de la Industria de Sestao”, Congreso Vasco de Patrimonio 

Industrial. Gestión del Patrimonio Industrial en la Europa del siglo XXI, Asociación Vasca de 

Patrimonio Industrial y Obra Pública (AVPIOP), Bilbao, Barakaldo, 2002, p. 124. 
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pretendían la protección de algunas construcciones industriales pero 
curiosamente siempre y cuando no obstruyesen la implantación de nue-
vas empresas u otra serie de polígonos en áreas remodeladas285. De ahí la 
tendencia al mantenimiento y restauración de ciertos elementos vertica-
les muy evocadores como las chimeneas, pero cuya ocupación del suelo 
es escasa y a veces mínima. O en la misma senda, la decisión de recons-
truir uno de los últimos cargaderos de mineral de la Ría de Bilbao, par-

tiendo de una valoración como pieza histórica de la industria fluvial que 
una vez perdida su funcionalidad utilitaria acumula unos rasgos estéticos 
de carácter monumental. No obstante, el entorno de su ubicación ya no 
volvería a ser el mismo después del desmantelamiento y conversión en 
un ‘no-lugar’ vacío de restos y residuos del frente ribereño de Barakaldo, 
hasta la urbanización residencial y de ocio que ha creado en el borde de 
la Ría una zona de paseo y esparcimiento tal y como hemos visto en el 
anterior capítulo. En ese lugar que no resta terreno aprovechable es en el 
que perdura la estructura devenida ‘plataforma-mirador’ sobre la Ría, de 
uso público y provista de proyectores para la iluminación, además de las 
placas contiguas que explican su historia tal que en un museo al aire 
libre. Nada más se supo, por el contrario, de los empeños de colocar un 
museo de la siderurgia en la pastilla de Altos Hornos ocupada por las ins-

talaciones de la factoría en el frente de agua entre Barakaldo y Sestao, 

con el aprovechamiento de una especie de dársena o dique que se intro-
ducía desde la Ría hacia el interior286. 

Dado que ‘el futuro no se inventa, sino que se reinterpreta’, el paisaje 
industrial como testimonio transmitido penetra desde un punto de vista 
estético en un contexto espiritual profundo propio de cada persona. En 
esta línea, el espacio metropolitano de Bilbao constituido por la concate-
nación de más de una docena de municipios unidos en ambas orillas de 
un frente fluvial común, inicialmente río y después ría navegable, sufrió 

                                                 
285 La Ley de Patrimonio Cultural Vasco (1990) disponía la realización de un Inventario 

de Patrimonio Industrial entre 1990 y 1994 así como el Plan Sectorial sobre Patrimonio 
Industrial y Obra Pública en 1996. Curiosamente, ningún municipio reseñó en sus apor-

taciones la existencia de unas memorias y unos imaginarios susceptibles de preservar 
para generaciones futuras, sino que se entendió como una herencia obsoleta ligada a los 

asentamientos industriales. 
286 En ese mismo anteproyecto se observaba la intención de rescatar parte del último alto 
horno de Sestao que hemos comentado en el capítulo anterior, para colocarlo a modo de 

monumento escultórico en una de las rotondas de acceso viario, en sintonía con las ini-
ciativas semejantes de ubicación de objetos tridimensionales en el espacio público en 

general y las rotondas en particular, para lo cual urge una moratoria que de lugar a un 
proceso de reflexión. 
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la colonización industrial y demográfica del espacio supra-urbano que 
originó unos peculiares bordes fluviales compartidos con unos asenta-
mientos sociales de alto contraste, donde la Ría ha funcionado como 
puerto longitudinal y las industrias presentaban un aspecto de escultóri-
cos complejos siderúrgicos colosales. ‘Arquitecturas-máquina’ que rom-
pían el horizonte marino tal que ‘castillos de acero’ y ‘catedrales de la 
industria’, con ‘obeliscos humeantes’ y ‘obras de arte útiles’, en principio 
carentes de preocupaciones o concesiones estéticas pero cuya presencia 
estética es magnificada por la sensibilidad de la mirada. 

La Ría deviene así ‘un paisaje sin retorno’ que atesora innumerables 
episodios acontecidos en su curso durante el último siglo y medio sobre 
todo, a partir de la época industrializadora. Su trayecto conforma un 
verdadero ‘paseo de la memoria’ a través de un glosario geográfico, ur-
banístico, sociocultural y estético; un itinerario de la revolución indus-
trial en el País Vasco que ha convertido a la Ría de Bilbao en el escenario 
privilegiado y sin igual de la industrialización de Bizkaia, a la vez que la 
industria ha sido la portentosa ‘fábrica del paisaje’. 
 
 

1. 'RECORRIDOS ESTÉTICOS': ITINERARIOS PARA UNA ETNOGRAFÍA 

DEL PAISAJE POSTINDUSTRIAL EN BILBAO 

 
El territorio 'histórico' que conforma el estuario del Ibaizabal-

Nervión en las zonas más bajas del valle, ha modelado un paisaje cuyo 
carácter antrópico –construido (arquitectura) y humanizado (sociedad)–, 
con los signos inequívocos de lo industrial y lo urbano. Ese es el paisaje 
que hemos visto dilatarse, expandirse y después contraerse a través del 
tiempo transcurrido en poco más de una centuria. En Bilbao coexistían 
las condiciones necesarias para el afincamiento de la industria como la 
abundancia de materias primas mineras junto a los recursos energéticos 
de los puertos, una importancia creciente de los mercados cerca de las 
ciudades, la flexibilidad para el transporte de mercancías (ferrocarril, 
carreteras, puertos y aeropuertos...), calidad y cantidad de mano de obra 
para el trabajo rudimentario o cualificado, así como la voluntad empre-

sarial de una clase económicamente potente que encontró los surcos y 
los recursos necesarios sin desplazarse de su lugar de origen. 

La confluencia de todo un entramado de 'coincidencias' adecuadas y 
la coyuntura histórica inmejorable propició el gran despegue y consoli-
dación industrial en sus diferentes fases y generaciones. Sucedió acom-
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pañado de las sinergias que propiciaban la convivencia en un mismo 
espacio metropolitano, tanto de un tipo de concentración industrial hori-
zontal con un número indeterminado pero elevado de empresas que ejer-
cían su actividad en un sector –el siderometalúrgico–, promoviendo sub-
sidiariamente una alta concentración empresarial vertical, con un sinfín 
de centros empresariales que surtían de materiales o productos adyacen-
tes a la gran industria de capacidad tractora, o contribuían a la elabora-

ción de bienes consumibles. 
Es lógico por lo tanto que, cuando decae la gran industria, ello arras-

tre en cadena todo el conglomerado de relaciones que se van tejiendo, 
como una estructura en red, en torno a los procesos de producción. En el 
contexto escuetamente descrito, el objeto identificador casi único del 
paisaje de la Ría ha constituido esa ‘tríada’ de la minería, la siderurgia y 
la industria naval con sus astilleros emblemáticos (se promueve una eco-
nomía de producción basada en la minería primeramente, después en el 
monocultivo del hierro y la siderometalurgia que encuentra su justifica-
ción social en la riqueza que aporta al territorio). Fruto de lo cual, junto 
con el carácter arterial de los puentes que atesoran el testimonio de una 
Ría que ha sido ‘causa y a la vez obstáculo’ para el desarrollo de la ciu-
dad metropolitana, se nos muestran las herencias depositarias de arqueo-
logías culturales de esa industria que ha erigido ‘arcos triunfales’ (puen-

tes emblemáticos y simbólicos) de una ‘Revolución’ particular en las 
vegas de su Ría ‘preferida’. 

En el año 2005 se preveía que Agrumisa clausurase definitivamente la 

mina Bodovalle en Abanto, única en activo, poniendo así punto final a la 
historia de la minería y casi toda la industria ligada al hierro en Bilbao, 
aquella "historia de Bizkaia que fue acuñada con letras de hierro y 
oro"287. Último respiro del gran ‘hueco’ de la mina, por cuyas laderas se 
extendía el pueblo de Gallarta con sus lavaderos de mineral que después 
se cubrieron, donde morían las líneas de baldes que los unían con las 
minas como atestiguan los restos de sus pilares carcomidos sobre la pla-
ya. Los barrios mineros también desaparecieron de la montaña; pobla-
ciones inmundas por sus condiciones de vida deplorables que aparecían 
y desaparecían en las montañas óxidas, literalmente engullidos por la 
vorágine de la explotación. Todo ello da constancia de la ‘fugacidad’ del 
territorio ‘efímeramente ordenado’ (con un innato sentido de la provi-
sionalidad que  de diciembre do escapaba a la percepción que se tenía de 

                                                 
287 I. ALONSO, "Bodovalle. La última mina de hierro de Bizkaia, se clausurará el próximo 

año", Deia, 24 de diciembre de 2004, p. 2. 
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sus moradores), provisto de construcciones temporales desmontables, 
dispuestas para construir en otra parte; pero también aquellas otras ar-
quitecturas espectaculares, majestuosas en su esencia y monumentales en 
su presencia de cualidades formales y estructurales, que se divisaban casi 
como pirámides, menhires y colosos de la industria levantados en las 
‘montañas del culto al hierro’. 

Es de destacar además cómo la escultura monumental y las represen-
taciones artísticas trascienden a la estética de la industria, cuando para su 
representación enfatizan los valores propios asociados a esa poderosa 
implantación industrial en el territorio físico y en el ‘imaginario’ simbóli-
co. Aparecen símbolos alegóricos y mitológicos para la representación de 
la máquina y sus metáforas con las imágenes más virtuosas (fraguas de 
Vulcano, próceres industriales, exaltación de virtudes técnicas, tecnolo-
gías ‘reales’ o ‘soñadas’ aplicadas en la industria, etcétera). 

A partir de aquí nos queda presenciar un panorama postindustrial y 
penetrar en el dificultoso gozne etnográfico que relaciona la industria 
con la estética. Trataremos de mostrar a continuación el valor estético de 
las estructuras industriales desde una óptica personalizada y localizada 
en unos escenarios concretos, sin olvidar las referencias que la propia 
industria ha adquirido del campo de la estética y viceversa. Se consolida 

así "una mirada estética e inquiridora sobre ese espacio vasco de sólida 
tradición industrial, la renovación de los mitos del progreso en el que su 
destrucción se identifica con la caída de un demiurgo que se creía per-
manente"288. Esos mitos del progreso son los que, tras su desaparición, 
nos enseñan ocultándonos entre la tibia neblina y el relente del alba, el 
lado más crudo de los territorios vacíos, los terrenos baldíos, los ‘huecos’ 
urbanos y los vacíos conceptuales que se intentan suplir subsanándolos 
con una memoria imaginaria de la actividad industrial, a lo que contri-
buyen en ciertos casos la escultura pública y los elementos anacrónicos 
de 'perdurabilidad' como las máquinas y el mobiliario industrial ‘monu-
mentalizado’. Los ‘imaginarios’ plasmados, creados, conservados o rein-
ventados constituyen un conjunto de imágenes y relaciones que confor-
man el capital pensado del sujeto, de modo que cobran sentido las signi-
ficaciones simbólicas (Castoriadis); así que toda sociedad ‘crea e institu-

ye su representación’. 

                                                 
288 T. SIZA, "Presentación", en F. Golvano, L. de Palma, Paisaje, industria y memoria, 

Museo San Telmo, Cadeia de Relação do Porto, Donostia-San Sebastián, 1999, p. 117. 
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En ocasiones produce una escenificación que no permite entrever 
‘fragmentos del pasado’ (la ruina industrial), entablando relaciones de 
‘ocultamiento’ y ‘distorsión’ de las ‘memorias’ en unos ‘paisajes lacóni-
cos del olvido’, reconvertidos en ‘no-lugares’ como entornos por donde 
‘transita el olvido’ ante la fragilidad del recuerdo. 

Para ello se apela, precisamente, a la historia misma de los lugares, la 
‘etnografía del paisaje’ con una ‘mirada estética’ nos recuerda la existen-

cia de un ‘anthropos’ y un ‘ethnos’ que se incluyen en la propia identidad 

del paisaje; no desde la visión impertérrita de un mudo testigo, sino des-
de la sapiencia del ‘testigo parlante’ en el que también subyace la validez 
de nuestra interpretación antropológica. Y es que si interrogamos al pai-
saje, descubrimos elementos que hacen pensar en un paisaje que no es 
‘dado’, ‘quedo’ o ‘quieto’ (paisaje, paraje, paraíso, país: lugar idílico deri-

vado de los pasajes sagrados o ‘sublimes’ románticos), peligrosamente 
reinterpretado por nuevas corrientes sectarias y ‘neorreligiones’, sino 
paisajes ‘humanizados’ en el confluir del continuo tránsito (tiempo su-
mado al espacio); lugares ‘antropizados’ por el trabajo y por un sin fin de 
relaciones entre personas. 

Paisajes que en última instancia han de ser releídos estéticamente. 
Un sentido ‘estético’ que se aproxima con la industria a la categoría de lo 
‘sublime’ verbalizado, más ‘burkeano’ que kantiano; de esas imágenes 

dolosas que limitan con el territorio donde el ‘dolor y el placer comien-
zan a divergir’ recordando que para Oteiza ‘Bilbao fue bello en su feal-
dad’ y que todo ‘límite’ tiene ‘significados de aproximación’289. 

Este es el lado estético por el que "la experiencia visual de un paisaje 
industrial o de un vestigio, siquiera ínfimo, puede ser una fascinante 
fuente de descubrimientos estéticos"290. Descubrimientos 'estéticos' que 
no se perciben únicamente desde un enfoque visual o de imagen, más 
próximo a la post-modernidad en las artes plásticas, sino que es estructu-
ral, y por ese camino, nos aproxima a las vanguardias. "La iconografía 
industrial es un tema importante en el desarrollo del arte contemporáneo 
y sus antecedentes próximos hay que buscarlos en las mismas vanguar-
dias de nuestros siglo". En este sentido, es obvio que "las formas indus-
triales han servido de base iconográfica o material para muchas realiza-

                                                 
289 Al igual que el límite matemático puede contener ‘valores por aproximación’. 
290 F. GOLVANO, "Paisajes, derivas, vestigios: una memoria industrial", en F. Golvano, L. 

de Palma, Paisaje, industria y memoria, p. 119. 
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ciones artísticas"291. El mundo de la industria, la fábrica, los puentes o los 
ferrocarriles ha dispuesto así de sus representaciones artísticas en los 
repertorios iconográficos de autores como Kirchner, Beckmann, 
Heckel292 o Delaunay en los años de las vanguardias artísticas sobre to-
do, en las primeras décadas del siglo XX. Ya anteriormente, obras como 
La Gare de "Saint Lazare" de Monet traen al plano de la cotidianeidad 
los acontecimientos más 'revolucionarios' unidos a la Revolución indus-
trial, como la arquitectura del hierro o los nuevos medios de comunica-
ción. Y es que los artistas de vanguardia aprovecharon la ocasión para 
emparentarse con la técnica y la industria como nuevas ‘sintonías’ que 
conectaban con la vida. 

La ciudad industrial adquiere una visión dramática que ya decía có-
mo apela a lo 'sublime', aunque "no está exenta de cierto carácter admi-
rativo por la impresionante grandeza de estas construcciones que pare-
cen augurar un futuro nuevo pero no necesariamente mejor, sobre todo 
para el humilde proletario cuyas viviendas restan sumisas a los pies de la 
gran muralla industrial. [Esas] ciudades en las que el progreso podía me-
dirse por el número de chimeneas y puentes"293, donde el sentido cromá-
tico de las superficies y las texturas promociona desde un punto de vista 
estético el carácter escultórico de las construcciones. Forma y color, 

                                                 
291 L. BADOSA CONILL, "La iconografía industrial como tema de investigación plástica en 
el tercer ciclo de la enseñanza universitaria", Bilbao: Utopías del medio ambiente industrial, 

Universidad del País Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea, Bilbao, 1992, pp. 58-60. A 

este respecto este autor señala que "las obras de Klingender y Marc le Bot nos han acer-

cado al tema en cuestión en lo que se refiere al arte desarrollado en Inglaterra durante los 
siglos XVIII y XIX, así como en Francia en el XIX y principios del XX. [...] En cuanto a 

exposiciones de carácter internacional más relevantes vinculadas al tema, en lo que se 
refiere al arte de nuestro siglo (léase siglo XX), cabe destacar: The Machine, New York 

1968; Naivität der Mashine, Frankfurt 1974; Le macchine celibi, Venezia 1975; Kunst 
und Technik in den 20er Jahren, München 1980; Lèger et l´esprit moderne 1918/1931, 

Paris 1980, Houston 1982, Ginebra 1983; The Machine Age in America 1918/1941, 

Brooklyn 1986/1987, Pittsburg 1987, Los Ángeles 1987, Atlanta 1988. Estas exposicio-
nes pusieron de manifiesto la importancia de las formas industriales en el arte de nuestro 

siglo ya sea a través de la plástica personal de muchos artistas, así como a través del 
diseño generado a partir del desarrollo industrial, en base a diversas concepciones estéti-

cas", L. BADOSA, "La iconografía industrial", p. 57. 
292 Su obra "El puerto de Marsella" de 1926 presenta un puente que para Luis Badosa 

recuerda inevitablemente el puente de Portugalete de Alberto de Palacio, que, si recor-

damos, ya existía desde 1893. 
293 L. BADOSA, Arte e industria. Influencia de las formas industriales en el arte del siglo XX, 1900-

1945, tesis doctoral, Universidad del País Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea, Serie 

Tesis Doctorales, Bilbao, 1995, p. 83. 
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acontecen así solidariamente en la ciudad industrial. Los espacios indus-
triales representados en el arte se vuelven en ocasiones elementos simbó-
licos, 'amenazantes y enigmáticos', visiones 'oníricas' y casi 'sublimes' 
que conjugan la metafísica de los oscuros espacios interiores con la clari-
dad del día en el exterior –recordemos la estación de "Saint Lazare"–, 
configurando paisajes ficticios en su realidad apoteósica como signos 
iconográficos que alguna vez sirvieron incluso para inspirar las directri-

ces de los planes urbanísticos modernos, en los cuales se trazan los espa-
cios públicos urbanos con alegorías metafóricas de esos elementos indus-
triales junto a la estatua o el monumento de tradición clásica. Cuestión 
que, no obstante, se recupera en parte, en las ciudades postindustriales de 
distintivo postmoderno, pero desde la vertiente anacrónica del 'recuerdo 
tolerable' tal y como nosotros denominamos, en vez de constituir motivo 
aleccionador o transmisor de una moral estoica. A partir de las vanguar-
dias artísticas, si bien los futuristas apelaban al movimiento vertiginoso 
de la nueva urbe y los dadaístas produjeron la definición de 'estilo meca-
nicista', será con el constructivismo y el productivismo cuando las estruc-
turas de 'inspiración' adquieran su valor 'per se' en el campo de las artes 

plásticas y particularmente en la concepción escultórica. 
En la década de 1920 sendas exposiciones realizadas por Jane Heap: 

"Machine Age Exposition" (1927) y por el Metropolitan Museum de Nueva 

York: "el arte en la industria" (1928), constituyeron el punto de inflexión 

desde el cual comenzó a destacarse la relevancia de la máquina en su 
vinculación con el arte, "si bien en ambas exposiciones se hacía más pa-
tente la preocupación de la integración del Arte como diseño en la indus-
tria, que la repercusión plástica de ésta como motivo iconográfico". Esto 
es importante ya que es esta última idea la que nosotros retomamos y 
aplicamos a un paisaje industrial metropolitano, recuperando la idea de 
ciudad y de espacio público urbano intrínsecamente unida en Bilbao a 
las formas industriales heredadas del pasado de Euskal Herria; "donde la 
vida y el trabajo se funden en una unidad tan sólida como la del hierro o 
el acero que surge de las fundiciones que configuran la quintaesencia de 
su paisaje industrial"294. 

No podemos olvidar tampoco en este sentido que, tal y como ha su-

cedido en la plasmación de la industria en la creación artística –frecuente 
también en artistas locales que han vivido y trabajado en Bilbao–, "las 
formas industriales, en sus múltiples vertientes, siguen apareciendo pues 
en el arte de nuestros días y son muchos los artistas actuales que, en uno 

                                                 
294 L. BADOSA, Arte e industria., p. 438 y 499. 
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u otro estilo, saben siempre encontrar facetas que aportan algo nuevo en 
el complejo y apasionante mundo del Arte"295. Un ‘arte industrial’ o, si se 
quiere, arte en ‘la era de la desmemoria’ como demuestra la sensibilidad 
mostrada en los grafiti que en la ciudad postindustrial señalan puentes, 
depósitos y paredes semiderruidas de fábricas abandonadas con inter-
venciones quizás incorrectamente denominadas de ‘arte público’. Bien 
pueden plasmar su aspecto más estético con veladuras sobre los antiguos 
‘muros pintados’, escritos en letras negras de humos, rojas de sangre y de 
lucha o amarillas de sudor y de lágrimas, con mensajes reivindicativos y 
‘huelguistas’ casi borrados a medida que también se intentan borrar las 
problemáticas sociales subyacentes. Mensajes y manifestaciones espon-
táneas que son suplantadas por un tipo de ‘escritura caligráfica’ ininteli-
gible; una suerte de señales multicolor y códigos repetitivos que constitu-
yen ahora algo así como ‘metalenguajes’ misteriosos del graffiti. 
 
 

2. RASTROS FÍSICOS, PERMANENCIAS VISUALES Y VESTIGIOS DE RE-

CUERDOS AGOTADOS EN ROTUNDOS PAISAJES 'DESTRONADOS' 
 

La pervivencia física del vestigio industrial material es lo que pone de 
manifiesto, de una forma 'estetizada', la arqueología industrial revelando 

una ‘morfología monumental’ del paisaje acuñado por la ‘huella del 
tiempo’296. Disciplina arqueológica en su especificidad moderna de la 
industria que es "una de las consecuencias de la aceleración de la época 
contemporánea –el rápido paso a la Tercera Ola–, que provocó tanto 
progreso como miseria"297. 

Se considera igualmente la visión arqueológica de la industria como 
algo que posee un valor historicista camuflado con un énfasis intencio-
nado en el inventariado. Para esta autora es evidente el protagonismo de 
los fotógrafos en el desarrollo de la arqueología industrial, ya que "fue-
ron ellos los que inventaron una nueva forma de mirar esos restos mo-
numentales", así también, "fueron ellos los que crearon el desvío de sen-
tido con el que encaramos hoy, especialmente a través de la fotografía, 

                                                 
295 L. BADOSA, Arte e industria., p. 486. A ello se han dedicado durante el siglo XX artistas 

como Don Eddy, John Salt, Martin Hoffman o Leigh Behnke. 
296 “Arquitectura e ingeniería arqueológicas a la espera que la sensibilidad y el uso post-
moderno les descubra una función lúdica o educativa o simplemente memorizadora de 

tiempos llenos de fuerza y dramatismo humano”. J. FONTCUBERTA, M. VÁZQUEZ MON-

TALBÁN, Ría de Bilbao: Vulkanoren sutegia, BBK, Bilbao, 1994, s/p. 
297 T. SIZA, "Presentación", p. 117. 
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las construcciones quiméricas que, antes de ser memoria de un pasado, 
son memoria de la imagen"298, lo cual nos acerca directamente al arte y 
al modo de concebir la estética en post-modernidad. 

En este sentido, la fotografía de Joan Fontcuberta da cuenta de la 
importancia de ‘ese ojo que mira y todo lo ve’, escogiendo, si acaso, 
‘fragmentos del mundo’ que asocian a cada mirada ‘un instante’, un 
‘pensamiento’ y una ‘cultura’. Como apostillaba W. Benjamín, ante la 

concepción ‘funcional’ y ‘cosificada’ de las relaciones humanas en la 
fábrica e imágenes que nada más que su ‘arquitectura estetizada’ desve-
lan de tales instituciones (pongamos al caso, no sin vacilación, las famo-
sas estructuras industriales de los ‘escultores’ Bernd & Hilla Becher), 
resulta indispensable ‘añadir algo sobre la técnica’, una ‘mirada estética 
profunda’ que de cuenta de la ‘memoria del fotógrafo’ y su ‘voluntad 
histórica’, desde la vertiente de intentar interpretar unos momentos no 
demasiado eufóricos del ocaso y la ruina de la era de la revolución indus-
trial. Al hacer historia, contribuye también a recrear y en ocasiones a 
‘reinventar’ la conciencia de una perdurabilidad para que las generacio-
nes futuras puedan conocer no sólo cómo fueron las catedrales góticas 
sino también los templos del hierro, del carbón y del acero, “remediando 
parcialmente la posibilidad de que hoy podamos contemplar las ruinas 
de la residencia de los faraones ya muertos y no las de las casas y los 

talleres de los que construyeron las pirámides”299. 
 
 

2.1. LA FOTOGRAFÍA COMO RECUERDO ETNOGRÁFICO Y VISUAL 
 

La fotografía como testimonio vivencial y cultural desde un enfoque 
etnográfico y no sólo artífice de una mirada más o menos romántica es 
utilizada, además, como medio artístico que intercede con lo social y nos 

                                                 
298 T. SIZA, "Presentación", p. 117. 
299 “Estos elementos constituían determinados restos del paisaje que yo intentaba inter-
pretar, rastros de algo que fue y que había contribuido a configurar una cierta realidad. 

Pero no se trataba de una simple documentación de la superficie de las cosas, de sus 
apariencias externas, sino de provocar la interacción del antes y del después, de lo toda-

vía funcional con lo ya inútil, del esplendor de la vitalidad industrial con la melancolía de 
sus vestigios más humildes. Hay así una confrontación entre dos imágenes; una oculta a 

la otra en sucesivos sedimentos. Por otro lado el proceso imprime sus propias huellas e 

introduce sus propios datos: los efectos de oxidación de la emulsión fotográfica nos remi-
ten al óxido mismo que corroe los metales encontrados y al color de la tierra de las már-

genes de la Ría. Estas obras son también un modesto homenaje a una cierta tradición de 
la escultura vasca que enraizada en conflictos similares ha dado creadores legendarios”, 

V. MONTALBÁN, J. FONTCUBERTA, Ría de Bilbao. 
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remite a un tiempo pretérito o moderno, al imaginario más o menos pú-
blico y/o privado y también en mayor o menor medida vinculado a la 
memoria. Así, lo que “llamamos ‘la imagen’ de algo es un concepto más 
basado en la memoria, en el imaginario colectivo, que en la observación. 
‘La imagen’ suele ser, por tanto, el resultado de la acumulación de todos 
los arquetipos y estereotipos forjados a lo largo de la historia de la ciu-
dad”300. La metrópoli destila igualmente sus propias ‘imágenes’ del ‘pai-
saje humanizado’, lugares de ‘desplazamientos’, de ‘encuentros’ y de 
‘desencuentros’. Construimos así una ‘mirada temática’ que se distingue 
del ‘ver’ y que emana de los relatos de los imaginarios. 

De hecho, si nos detenemos en el concepto de la ‘muerte del paisaje’, 
veremos que se trataría de un fenómeno doble. En su aspecto más evi-
dente, consiste en la destrucción material del paisaje tradicional, como 
producto de la intervención incontrolada en el entorno. A esa destruc-
ción física se suma la falta de criterios para la apreciación estética de los 
espacios a los que esa actividad ha dado lugar. En nuestros días, el espa-
cio que habitamos está formado por una serie de ‘lugares’, marcados a 
menudo con ‘monumentos’. “Los ‘lugares’, entrecomillados, son aque-
llos espacios sobre los que construimos nuestra memoria, lugares de 
reunión, de paso obligado o uso específico. Referencias muchas veces 

marcadas por la presencia del ‘monumento’”. La pregunta inmediata 
sería qué es lo que ocurre con los espacios intermedios, aquellos que se 
ubican entre lugar y lugar, los que nosotros vamos denominando y ana-
lizando hasta aquí como ‘intersticios’. Esos ‘no lugares’ que caracterizan 
las modernas áreas metropolitanas “son el resultado de una progresiva 
agregación de ciudades, de espacios sujetos a un orden específico que 
tienden sus tentáculos, las vías de comunicación, para unirse a otros de 
similares características. El resultado es esa trama de ‘centros’ entre los 
que existen espacios intermedios, paisajes sin orden”301 y con un ‘con-
cierto’ a veces muy desfasado y tremendamente desafinado. 

Ese ‘lugar’ al cual el recuerdo y la memoria atribuyen valores ‘cuasi 
sagrados’ y románticos, se ‘disuelve’ en la metrópoli emergiendo ‘per-
cepciones del ambiente’ en forma de ‘nuevos contextos’. Las ‘escalas’ de 
espacio y de tiempo cambian los ‘escenarios’ en los cuales la vida se de-

senvuelve y el paradigmático ‘lugar de la ciudad’ pasa a ser el ‘espacio 
metropolitano’ por excelencia, donde sucede un intenso ‘collage’ de 

                                                 
300 R. ESPARZA, “Ría de hierro”, Ría de hierro. Burdinezko itsasadarra. Iron River, Bilbao 

Metrópoli-30, Bilbao, 1993, p. 11. 
301 R. ESPARZA, “Ría de hierro”, p.13. 
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imágenes que se sucede velozmente (lo que instaura una nueva percep-
ción de la ‘experiencia metropolitana’). La fotografía como documento 
(en tanto fijación y concreción del ‘mirar’) que se aproxima tenuemente, 
quizás a una porción sesgada de la etnografía, tiene a veces interés por 
esos espacios intermedios de bordes urbanos, para sobresaltarnos mo-
mentáneamente o ‘dirigirnos la mirada’ hacia aquellos paisajes disolutos 
que en nuestro caminar errante no ‘vemos’ o no advertimos. Acaso pai-

sajes ‘soñados’ e ‘imaginados’ que nunca ‘existieron’, realmente, capta-
dos por la ‘estética de la imagen’ que captura las ‘imágenes’ redundantes 
que produce nuestro ‘imaginario’. Visiones que nos conducen a ‘recons-
truir’ la ciudad ‘a imagen y semejanza’ de esos ‘imaginarios’ nuestros, 
vinculados a la arquitectura como monumento, a los espacios cotidianos, 
a los paisajes ‘urbanos’ y ‘humanos’ que condicionan nuestra forma de 
vivir, percibir y cuestionar la ciudad. Contexto en el que la toma fotográ-
fica instantánea lejos de ser una representación más o menos fidedigna 
de una realidad, si bien más o menos idealizada (esto sería como erigirse 
en monumento), constata y en cierto modo resuelve la ‘expresión de la 
memoria’ que en Bilbao connota el imaginario de la industria. 

Y es que cada cual elabora una experiencia distinta de la ciudad. Ca-
da cual traza e inventa sus recorridos, sus lugares de predilección, sus 
puntos de vista. Cada uno adapta la ciudad a su estado de ánimo, a sus 

centros de interés y a sus deseos con el objetivo de dar cuenta, a la vez, 
de esa diversidad de enfoques (fotográficos aunque más o menos fotogé-
nicos) y de la multiplicidad de elementos urbanos, convirtiéndose en el 
punto de partida de una reflexión sobre la ciudad actual, que únicamente 
puede centrarse en la tensión existente entre la gente y los espacios. 
“Porque la ciudad está transformándose continuamente, porque la ciu-
dad debe siempre convertirse en otra ciudad, esta aportación de los fotó-
grafos, en un momento dado, es un doble testimonio, un documentos 
sobre la realidad de la ciudad a finales de este siglo [s. XX] y también 
sobre la imagen que proyecta a quienes la observan con atención”302. 

La fotografía en lo tocante a los ‘imaginarios de las ciudades’ pro-
mueve algo así como un ‘desprendimiento de la realidad’ para reconfigu-
rarse en imagen ‘impregnada’ de la ‘experiencia de la memoria’ fotosen-

sible sobre un lienzo emulsionado. Ya que, es obvio que la memoria y la 
historia se fundamentan en gran medida a partir de los ‘testimonios vi-
suales’ de los ‘difuntos’. ‘Defunción’ metafórica que en Bilbao correspon-
de a la ‘ciudad herramienta’, mugrienta e industriosa pero reveladora, 

                                                 
302 C. CAUJOLLE, “Bilbao a prueba de miradas”, op. cit., p. 189. 
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igualmente, de una visión ilustrada esbozada en el siglo XIX. De ahí se 
transmuta hacia la visión postmoderna de la ‘ciudad ensimismal’ en el 
siglo XXI. Entre medio queda la utopía de la modernidad plasmada en la 
ciudad que se construye, se transforma pero también se destruye. El resto 
industrial, el despojo a lo largo de las riberas de la Ría en la metrópoli 
bilbaina, nos despierta aquella conciencia que se conforma en una suerte 
de ‘revisitaciones’, de visitar los ‘peores lugares de la ciudad’ como en 
una especie de ‘anti-turismo’ que ‘enseña anti-monumentos’. 

En Bilbao, sabemos que ‘industrialización, modernidad y progreso’ 
constituyó el ‘triduo’ conceptual y categórico sobre el que la historia 
construyó un ‘relato de los orígenes’ de la modernidad: “Bilbao como 
ámbito de industria y comercio, de generación de riquezas, de refina-
miento de los espíritus a través de sus instituciones culturales y sus espa-
cios de sociabilidad”. Contradictoriamente, “Bilbao, también, como lu-
gar de degradación de las condiciones de vida de los trabajadores, de 
explotación salvaje de los recursos naturales, de destrucción del paisaje 
natural; la ciudad como el ámbito donde todo se mezcla y se pierden las 
raíces en el anonimato”303. 
 
 

2.2. LAS BRASAS DE LA HOGUERA FÉRRICA SUCUMBEN AL ESPECTÁCU-

LO EN LAS AGUAS DE LA RÍA 

 
Cuando la economía pujante y la industria madura declinan, hay que 

‘reinventar Bilbao’ sobre las ruinas de la ‘ville sinistrée’ como describía Le 

Monde en 1997304 analizando la década precedente; esos años desde 1980 

hasta 1990 en los que confluyen los vacíos silenciosos de los espacios postin-

dustriales con el ruido de las reivindicaciones obreras, el tumulto de las 

‘revueltas’ y convulsiones políticas más epidérmicas aderezadas con los 
nuevos vientos de modernidad social que tambalearon bruscamente la 
organización más o menos tradicional, a lo que se añadían, además, gra-
ves problemas de salud pública. Cambios económicos y en las relaciones 

                                                 
303 S. LEONÉ PUNCEL, “'Global Frisson': la transformación de la imagen de Bilbao”, 

Revista Internacional de Estudios Vascos. RIEV, (dossier ‘Bilbao y sus transformaciones’), 

Eusko Ikaskuntza - Sociedad de Estudios Vascos, Donostia-San Sebastián, 49-1, 2004, p. 

160. 
304 ‘Región mártir’ era el apelativo que F. Elvin utilizó un año después para definir el 

Bilbao posterior y ‘póstumo’ al hundimiento de los astilleros (Le Monde, 1998). 
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laborales subyacían en el trasfondo de todas esas cuestiones de primer 
orden en cuanto a interés social y cultural305. 

Casi dos décadas después, Bilbao proyecta una imagen contraria de 
una ciudad ‘repleta’ en la que ‘parece no quedar espacio para el futuro’, 
ya que los años de crisis del capitalismo de la siderurgia y de los astille-
ros fueron también años de falta de esperanza y ausencia y utopía. Por 
ello resulta irónico que haya sido ‘una mole de titanio’ la que haya veni-

do a salvar la capital vizcaina del ‘desastre del hierro’. Puesto que la ba-
llena de titanio varada en Abandoibarra (en las orillas de una Ría cubier-
ta de ‘cadáveres anómalos’) nos trae consigo y nos descubre su utopía, el 
‘sueño construido’ de la remodelación y del re-cambio imaginario. “Bil-
bao se coloca ahora en el mapa mundial no a través de sus relaciones 
comerciales, sino a través del arte y del espectáculo […] que produce su 
nueva y rutilante arquitectura. […] Mediante la presencia del hombre de 
titanio recostado en la orilla de la Ría […] rescatan Bilbao de la periferia 
de la modernidad y lo sitúan en el espectáculo posmoderno”306. 

No obstante, las estructuras y arquitecturas de la industria en cuanto 
a ‘patrimonio arqueológico’, en opinión de la mayoría de los autores ha 
pasado desapercibido en nuestro entorno –no así en regiones de intensa 
actividad industrial como Bilbao que, sin embargo, han sabido valorar 
una riqueza patrimonial difícilmente admirable para el ojo inexperto–, 

hasta prácticamente la década de 1980, cuando comenzaron a celebrarse 
las jornadas de patrimonio industrial, impulsadas por el Departamento de 

Cultura del Gobierno Vasco con carácter pionero. Los primero pasos de 

esta andadura, tienen su continuación en la siguiente década de 1990 con 
la catalogación de los elementos de patrimonio industrial para la elabo-
ración de un inventario y el Plan Sectorial sobre Patrimonio Industrial y Obra 

Pública que llegó hacia 1996, plan que afectaría en gran medida a todo el 

área metropolitana de Bilbao y muy especialmente a la margen izquierda 
de la Ría307. Aun así, ha de quedar claro que para nosotros la idea e ciudad 

                                                 
305 Sería interesante y conveniente comprobar hasta qué punto cuestiones cómo la pérdi-
da de poder adquisitivo por culpa del paro o la incertidumbre laboral jugaron un papel 

aún más importante de lo que parece en los cambios sociales (aún está por ver si también 
culturales), y la reorganización de la vida de los individuos que posteriormente ha tras-

cendido a las ideologías y, de qué manera, esas ‘ideologías’ se han justificado y se siguen 

justificando hasta cierto punto en los problemas económicos del declive industrial. 
306 S. LEONÉ PUNCEL, “'Global Frisson'", pp. 166-167. 
307 G. PÉREZ DE LA PEÑA OLEAGA, “El patrimonio industrial en el País Vasco 1982-
1998”, en F. Golvano, L. de Palma, Paisaje, industria y memoria, pp. 133-135. Se destaca 

igualmente una trilogía de obras de investigación citadas por nosotros: “hay que subrayar 
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no es igual al ‘arqueologismo’ de una visión fuertemente patrimonialista. 
La arqueología no es siempre memoria y la desmemoria tampoco tiene 
por qué ser coincidente con un proyecto de ciudad que evolucione en el 
tiempo (en un sentido progresivo). Ya que no podemos identificar exac-
tamente los procesos de memoria con ciertas beligerancias de la tradición 
‘recreada’ anacrónicamente, conservada o ‘congelada’ de un modo artifi-
cioso. 

La trascendencia real de las iniciativas conservacionistas quedaría 
francamente descompensada con los programas de derribos sistemáticos 
llevados a cabo también por el Gobierno Vasco para liberar espacio en 

zonas de regeneración urbanística y reactivación económica, por la ca-
rencia en parte de normativas legales y porque “el criterio dominante en 
el planeamiento es la consideración de ese suelo como una nueva área de 
oportunidad industrial, en vez de plantear su reconversión para nuevos 
usos”308. En este escenario podemos hablar sin tapujos de la 'desapari-
ción de la ciudad industrial', dado que desaparece lo 'fundamental, que 
no sería la arquitectura sino la memoria. Si seguimos las ideas de Aldo 
Rossi, también desde un punto de vista más local es obvio que "el urba-
nismo no puede hacerse sin inventar, pero esta innovación ha de aplicar-
se a los aspectos que lo requieran y debe contrastarse inevitablemente 

                                                                                                                   
el esfuerzo investigador realizado con la publicación de tres monografías (Bizkaia, 

Guipúzcoa y Araba) sobre el parimonio industrial entre 1988 y 1992, gracias a un 

convenio de colaboración entre la Universidad de Deusto y el Gobierno Vasco”. Se 
refiere el autor a los trabajos de Maite Ibáñez, Alberto Santana y Marta Zabala, en 

referencia al patrimonio industrial desde un punto de vista fundamentalmente histó-
rico, pero que no descuida la técnica ni la perspectiva estética o incluso antro -

pológica. 
308 G. PÉREZ DE LA PEÑA OLEAGA, “El patrimonio industrial", pp. 134-135. Este 

autor da cuenta de los sucedido con el Museo de la Técnica, cuestión que aún tampoco 

está plenamente resuelta: “el mayor fracaso de este período ha sido en 1996 el cierre 

del Museo de la Técnica de Euskadi sin que tan siquiera hubiera abierto las puertas 
al público. La razón de este cierre se debió a la incapacidad presupuestaria del Go-

bierno Vasco para la financiación del Plan de Museos de Euskadi (en el que estaba 
incluido el Museo de la Técnica) pues las inversiones se destinaron prioritariamente 

al Museo Guggenheim-Bilbao y a los Palacios Kursaal y Euskalduna. En definitiva, 

para que la situación cambiase sería necesario, como planteamiento inicial, que las 
instituciones y la sociedad vascas valorasen lo cultural [lo industrial] como un recur-

so económico más y de gran potencialidad debido a la riqueza e importancia del 
Patrimonio Cultural Vasco. De ese modo se superaría la concepción actual que se 

tiene del mismo: obstáculo para el desarrollo económico”. 
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con lo que había antes: el tejido existente, [...] reutilizando los restos má-
gicos de las viejas estructuras”309. 

‘Un paisaje con los días contados’ es el nombre que adquiere la ima-
gen que en la actualidad, al inicio del siglo XXI podemos contemplar en 
las orillas de la Ría de Bilbao en toda su área metropolitana. El devenir 
instaura espacios de incertidumbre en la trama urbana con una trama 
industrial característica que desaparece por el desmantelamiento, la des-

localización o el derribo, produciendo imágenes entrecortadas de lugares 
baldíos donde el desconsuelo se entrelaza con la apoteosis estética de la 
ruina industrial. 

Los paisajes de la ribera de la Ría siguen siendo en este sentido un 
reducto de memoria en proceso de desaparición, una memoria que no es, 
sin embargo, neutral e inerte, sino que nos llega cargada de referencias 
personales, colectivas y más o menos ideológicas, “porque la memoria 
no es sólo la esencia de nuestra identidad personal sino también el alma 
y el motor de la cultura”310, hechos que sin lugar a dudas nos muestra la 
antropología. Esta es la dirección precisamente en la que se puede pro-
poner la elaboración de una “etnografía del paisaje industrial de Bilbao” 
que nos parece tremendamente sugerente, en los términos que explica F. 
Golvano, cuestionando la categoría de emblemático para los edificios 
espectaculares –como sería el Museo Guggenheim–, y destinando esa cate-

goría emblemática a las ruinas industriales como reto auto-impuesto. 
“Mi propuesta consiste en subvertir la complementariedad entre ruina y 
emblema, y hacer que las ruinas mismas sean emblemas. Así podremos 
hacer también de las ruinas de Bilbao edificios emblemáticos, es decir, 
los edificios que condensan a la perfección la historia y el significado”311. 

Los programas de intervención arquitectónica en la ruina industrial 
tuvieron además cierto eco en las sesiones, anteproyectos de trabajo y 
exposiciones que se realizaron en el marco del Tercer Seminario Interna-
cional de Arquitectura Industrial celebrado en Vitoria-Gasteiz a comien-
zos de la década de 2000. Tratando el caso de Bilbao y su ámbito metropo-
litano industrial a lo largo del territorio, sobre todo en la margen izquierda, 

                                                 
309 L. ZUFIAUR, "La ciudad sabia", 3er Seminario Internacional de Arquitectura Industrial, 

Seminario de Arquitectura Industrial, Vitoria-Gasteiz, 2001, s/p. 
310 J. M. RUIZ-VARGAS, “La complejidad de la memoria”, en VV.AA. Claves de la memo-

ria, Trotta, Valladolid, 1997, p. 11; citado también en F. Golvano, L. De Palma, Paisaje, 

industria y memoria, pp. 123-124. 
311 J. ZULAIKA, “Ruinas/peripheries/transizioak”, en F. Jarauta, Mundialización y perife-

rias, Arteleku, Diputación Foral de Gipuzkoa, 1998, pp. 109-122, citado por F. Golvano, 

“Paisajes, derivas, vestigios”, p. 126. 
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se propuso la rehabilitación y recuperación de un edificio histórico desde 
el punto de vista arquitectónico y urbanístico. Se trataba de los antiguos 
silos de Zorrotza –Molinos Vascos– edificio emblemático del desarrollo 
industrial y estilísticamente notable312, para el que se barajaban nuevos 
usos en múltiples espacios, desde la actividad comercial y hotelera hasta 
la vivienda y oficinas. El objetivo consistía en "buscar un uso que pueda 
poner en valor la reutilización del edificio", ya que su ubicación en una 
zona por redefinirse urbanísticamente presagiaba un nuevo espacio ur-
bano por donde se extendería la ciudad en el futuro. 

Con todo, el problema de los Molinos Vascos se planteó en el semi-
nario como un foco de discusión y reflexión respecto a la ruina industrial 
y el vestigio arquitectónico en pos del interés patrimonial, evitando la 
'congelación museográfica' y teniendo muy presente la localización y el 
entorno en el área metropolitana de Bilbao, con las vías de interconexión 
urbana y la continuación de los parques y paseos longitudinales en la 
ribera de la Ría. Uno de los anteproyectos presentaba el complejo edili-
cio reconvertido en Centro de Remo, con sus instalaciones deportivas y 
un embarcadero adyacente, mientras que por otra parte se barajaba la 

                                                 
312 Sobre el diseño del arquitecto Federico Ugalde en 1920, se levanta la fábrica en hor-

migón armado con quince celdas poligonales –silos– y ocho celdas menores. El raciona-
lismo constructivo se combina aquí magistralmente con las reminiscencias estilísticas de 

índole regionalista, sobre todo en el torreón y en las ‘cubiertas-tejados’. Cinco años des-
pués comienza la actividad fabril en el edificio, que perdura hasta 1929, fecha a partir de 

la cual se paraliza hasta que es subastado en 1946, utilizando desde entonces las instala-

ciones como almacenes alquilados, hasta los años 1980. Tras considerar su derribo por 
parte de la administración, en 1999 se incluye en el Inventario General de Patrimonio 

Cultural Vasco con la categoría de 'Monumento'. "La fachada que da a la ría presenta 
una gran proliferación de ventanales adintelados, que en su anteúltimo cuerpo se encuen-

tran coronados por arcos de medio punto, de modo que aparentan una continuidad, 
disimulando la división interna en pisos. Este recurso, ya empleado en la Escuela de 

Chicago, otorga a la fábrica un cierto clasicismo. Todo ello nos habla de la relación que 

existe entre la harinera y la Ría, algo remarcado en toda la industria bilbaína y de la 
margen izquierda, ya que es esta a la que ofrece su visión principal, aspecto que no debe-

ría perderse. La zona dedicada a los silos, ocultos en su vista frontal, se resuelve median-
te una sucesión de elementos cilíndricos en batería, propia de las grandes harineras, pero 

que también recuerda a los modos constructivos medievales, basados en la repetición de 
ábsides afacetados. Federico Ugalde [...] planteó en Molinos Vascos un tipo de arquitec-

tura que reúne los valores artísticos y plásticos propios de su época y la funcionalidad que 

requiere cualquier construcción destinada al uso fabril, demostrando que ambos aspectos 
no son incompatibles", "Molinos Vascos. Zorroza", 3er Seminario Internacional de Arquitec-

tura Industrial, Seminario de Arquitectura Industrial, Vitoria-Gasteiz, 2001, s/p. 

 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

272 

 

idea de Biblioteca de Babel como un espacio laberíntico que conformaba 
un depósito de libros ubicados en silos. 

La Fábrica Verde se proponía, no obstante, como una especie de 
parque temático asociado a la educación ambiental, que mantendría el 
carácter fabril del entorno con un uso principal pero temporal que consis-
tiría en la generación de la flora y la fauna para la recuperación de la Ría 
de Bilbao, reconvirtiendo los silos en filtros de depuración de agua para 

las necesidades del vivero y el riego del parque lineal de la Ría. Es desta-
cable que los promotores de este programa consideraban el edificio de 
los silos y su entorno inmediato un "importante fragmento de ciudad que 
perdió su sentido al quedar su uso obsoleto", por lo que se insistía en la 
relevancia tanto tipológica como testimonial de estos edificios de la épo-
ca industrial floreciente, ya que "más allá de su particular arquitectura es 
el referente que presentan en la memoria colectiva de los ciudadanos. Es 
por esto que nos interesó buscar programas que volvieran a dar sentido a 
estas viejas estructuras sin perder el respeto por ellas, pero teniendo en 
cuenta que su único destino viable es la reconversión"313. 

Vemos cómo en estos proyectos se vuelve a apelar a la perdurabili-
dad o el ‘rescate’ de la memoria. Esa memoria que es un “mosaico de 
relaciones intertextuales, con sus oquedades –silencios, olvidos, res-
tas,…” pero que no por ello se ha de entender como una ‘sensibilización 

museística’, lo cual se apropia cada vez más de las manifestaciones cul-
turales e incluso las ‘experiencias cotidianas’. La sensación de hacer re-
sucitar todo entiende también Baudrillard como una exacerbación que 
en su trasfondo nos conduce a la no-memoria. En esta línea, los espacios 

postindustriales se de-configuran como no-lugares de no-memoria, en los 

que se ha de procurar un deslizamiento del ‘no-lugar’ al ‘lugar’, mediante 

intervenciones urbanísticas y ‘reapropiaciones sociales’. 
El reconocimiento del valor cultural de patrimonio industrial debe 

extenderse a objetivos diversos, urbanísticos, económicos y socio-
antropológicos (reivindicando que “los objetos se traducen en pruebas 
históricas y/o ejemplos culturales, son investidos de valor y caracteriza-
dos por sus espectadores”314 tal que ‘pruebas irrefutables’ de ‘cultura ma-
terial’), evitando el ‘erosionado’ del patrimonio causado en ocasiones 

por las nefastas intervenciones de administraciones y gestores interesados 

                                                 
313 Los proyectos se llevaron a cabo por grupos de alumnos de la Escuela Técnica Supe-

rior de Arquitectura de Sevilla del curso 1997-1998 –Departamento de Proyectos–, co-
mandados por los profesores José Morales, Ignacio Capitán y Luz Fdez. Valderrama. 
314 H. FOSTER, El retorno de lo real, Akal, Madrid, 2001, p. 200. 
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o promotores ávidos de plusvalías urbanísticas. “La resignificación del 
lugar y reconversión de áreas industriales en desuso conlleva así mismo 
valorar una memoria de la entropía”. Por lo tanto, “se hace necesaria 
una aproximación interdisciplinar –desde la arqueología industrial, la 
arquitectura, la historia, la sociología, y desde la práctica artística– para 
un abordaje crítico sobre el patrimonio industrial”315, que es lo que inten-
tamos reclamar. 

Es por lo que lejos de la destrucción y el derribo que provocan ‘paisa-
jes desamparados’ y un ‘destino bastante regular’ para los espacios vacíos 
urbanos y postindustriales, se han de conservar y reutilizar las estructu-
ras, “transformándolas para otros fines o en otros casos para recuperar-
las, utilizándolas como piezas de culto en la prolongación de nuestra 
memoria”. Esto hay que reconocerlo así dado que “la potencia expresiva 
[estético-plástica] de los paisajes y vestigios industriales reside quizás en 
la heterogeneidad de tiempos sociales que condensan” 316. Al igual que la 
idea de Antonio Cerveira que reseño, “es sabido que estos tiempos inte-
gran afectos, representaciones e identidades plurales que dan forma a 
nuestra experiencia y memoria de esos lugares. 

“Algunos edificios industriales desaparecidos [o en el doloroso trance 
de desaparecer] o reutilizados para otros usos, […] constituyen un patri-

monio cultural, y a veces un gran valor arquitectónico, que va más allá de 
su reconocimiento legal o no”317. Dado que a unos valores corresponden 
otras lecturas e interpretaciones, hay que ser consciente de que la estética 
de la industria en el arte y la arquitectura puede aparecer reflejada en los 
patrimonialistas como exaltación de la propia ruina sin caer en la excesiva 
‘congelación’ y ‘musealización’ (declaraciones de ‘Bien Cultural’ como el 
Alto Horno de la Ría, ‘referencia tecnológica de ciento cincuenta años de 
industrialización’ que continúa abandonado), si bien otras formulaciones 
se basan en mayor medida en la recreación quizás nostálgica pero también 
crítica del paisaje etnográfico-humanizado como reactualización continúa 
plasmada gráfica o pictóricamente por artistas de nuestro entorno como 
Iñaki Bilbao o Javier Riaño. Mientras que, juegos de ‘percepciones fan-
tasmagóricas’ encuentran su ‘realidad simulada’ en los hiperrealismos un 
tanto fantásticos, casi mágicos, de Jesús Mari Lazkano u ocasionalmente 

Agustín Reche, además de las ‘descontextualizaciones recontextualizadas’ 
con ironía de Gorka Egileor. 

                                                 
315 H. FOSTER, El retorno, p. 128. 
316 A. CERVEIRA, “Vascos”, en F. Golvano, L. de Palma, Paisaje, industria y memoria, p. 148. 
317 F. GOLVANO, L. de PALMA, Paisaje, industria y memoria, p. 131. 
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Los ‘cementerios’ de cadáveres ‘anómalos’ fueron también el tema 
para una serie de restos y ruinas industriales que realizó el pintor Ortiz 
Elgea entre 1993 y 1995. El caso de las construcciones ‘abandonadas por 
su función’ y ‘monumentalizadas por su estética’ y su inserción en un 
‘paisaje imaginado’ aparece ya como un paradigma clásico en los ‘mun-
dos oníricos’ de Lazkano, tal y como decimos: “sus visiones hiperrealis-
tas de edificios fríos, desiertos, vacíos y silenciosos se ofrecen como con-

trapuntos de un pasado hecho del calor de los hornos, el ruido de las 
máquinas y la actividad de los trabajadores: "los vestigios fosilizados de 
lo que un día fueron las actividades calientes y ruidosas", en palabras del 
propio pintor”318. 

Los vestigios reconvertidos casi en ‘templos’ del pasado industrial 
rememoran una ‘época periclitada’ “que solo cabe evocar ahora, en la 
decadencia, a través de la contemplación de sus ruinas y mediante la 
espera de un imposible retorno de los antiguos”. Se asiste a la mitifica-
ción poco menos que estoica de un patrimonio industrial cuyas arquitec-
turas monumentalizadas en tanto que inservibles, son como héroes de 
ficción que simbolizarían el ocaso de una era moderna de titanes cuya 
memoria atesora la imposibilidad del ‘eterno retorno’. El paisaje inerme 
e irreal donde se enclavan es un entorno fantástico que nadie lo recono-
cemos propio, si bien es esa conjunción cualitativa de lo extrañamente 

exótico (el paisaje) con lo íntimamente familiar aunque silencioso e iner-
te (la arquitectura ‘vaciada’ y ‘desconstruida por el tiempo’), lo que con-
tribuye a su atractivo. “Sobre la infinitud de lo que nos rodea, como ata-
laya sobre la que sentir lo sublime de nuestra pequeñez. La zozobra de lo 
que desconocemos. En la actualidad, manipulado acaso con una mar-
quesina posmoderna”319. 

Sabemos que ‘suministrar contexto a lo descontextualizado’ no es lo 
mismo que ‘suplantar por simulación’ y tampoco tiene que ver con los 
procesos de ‘anacronización’. Es precisamente en ese contexto en el que, 
al tratar de la memoria gráfica de la siderurgia, no desentona incluir 
también testimonios de artistas que, siendo testigos del procesos de in-
dustrialización, plasmaron desde su óptica particular y estilo artístico tal 

                                                 
318 S. LEONÉ PUNCEL, “'Global Frisson'", p. 162. 
319 J. GONZÁLEZ DE DURANA, “Imágenes de lo indescriptible, descripciones de lo inima-

ginable”, en J. M. Lazkano, Ederra eta erabilgarria edo ibilbide piktorikoa Bizkaiko eta beste 
herri batzuetako industri aurrietan zehar. De lo bello y lo útil o recorrido pictórico por algunas 

ruinas de la industria vizcaína y otros pueblos, 1984-1989, Diputación Foral de Bizkaia, Bil-

bao, 1997, pp. 12-27. 



El cementerio de la industria; ruina ‘arqueológica’ y memoria estética 

 

 

275 

 

fenómeno social y cultural. Autores que dejaron inscrito en sus obras, lo 
que representaba la industria en la vida, reflejada en cuadros, esculturas 
y monumentos en los parques y plazas de nuestras ciudades, aparte de 
los museos y las colecciones pictóricas y escultóricas privadas320. Tal y 
como hemos visto que señalaban dos de los grandes patrimonialistas que 
han trabajado en el País Vasco, estamos ante los últimos vestigios tangi-
bles de las “formas de producir acero que ya nunca se volverán a repetir 
en nuestro entorno, puesto que han sido excluidas de la siderurgia inte-
gral. Es mucho lo que se ha perdido, pero tenemos la obligación de ser 
optimistas de cara al futuro”321. Tal vez asumiendo que hemos vivido de 
manera privilegiada “el final de un modelo de producción basado en los 
recursos del mineral de hierro y del carbón, con la inconfundible silueta 
de los hornos altos en el paisaje industrial de Bizkaia”322. 
 
 

3. HERENCIAS DISOLUTAS DE LA RÍA DESHAUCIADA: UN 'ENFOQUE' 

ESBOZADO DESDE EL ARTE 
 

Del mismo modo que mencionábamos antes podemos hablar de la 
fotografía documental aplicada a la industrial y a la ruina que "se expan-

de más allá del 'esto ha sido' para reclamar una interpretación estéti-
ca"323. Y pensamos por qué nos suenan tanto términos compuestos como 
'interpretación estética', ya que es ésta, recordando a un honorable difun-
to, una interpretación del 'alma vasca', que, cómo no, también se ha te-
nido que sedimentar en la industria que proviene de hace siglos, en for-
ma de explotaciones intrínsecamente unidas a la tierra y las materias 
primas extraíbles en el lugar, lo cual ha modelado un territorio física y 
estéticamente identificable. Entre la post-modernidad visual y las mo-
dernas estructuras de la industria –estructuras de gran 'fuerza centrípeta' 
diría acaso Oteiza–, en nuestra opinión y tal como recalcábamos antes 
podemos reclamar nuestra atención a los fragmentos fútiles, a las arquitectu-
ras que llevan la marca de su desaparición, y a configuraciones precarias de 

                                                 
320 M. A. MARTÍNEZ VÍTORES, Memoria gráfica de una siderurgia Tarjeta postal y fotográfica 

1893-1943 (y II). La mirada al pasado industrial (1936-1996), Ilustre Ayuntamiento de Bara-

kaldo, Ayuntamiento de Sestao, Fundación Lenbur, Bilbao, 2003, p. 19. 
321 M. A. MARTÍNEZ VÍTORES, Memoria gráfica, p. 17. 
322 J. E. VILLAR, en M. A. Martínez Vítores, Memoria gráfica, p. 16. 
323 F. GOLVANO, "Luís Palma: imágenes del acontecer", en F. Golvano, L. de Palma, 

Paisaje, industria y memoria, p. 139. 
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un tiempo social e histórico, a cuya debacle hemos asistido como mudos 
testigos y cuyos restos marcan ahora la ‘transmodernidad’. 

En "las afueras de las ciudades, esas zonas más reguladas por el caos 
que por el orden", podemos percibir imágenes de "una intensidad miste-
riosa, [...] efecto de seducción que intensifica nuestra atención por lo 
captado: tal parece ser la dimensión estética que revelan. [...] Tales imá-
genes evocan una inquietud misteriosa que dan otra profundidad a lo 

representado y otra presencia al acontecer. Esas 'presencias estéticas' son 
las que divisamos en los nudos de los nodos, los puentes, "carreteras, 
vías férreas, sendas cortadas, conexiones de naves industriales, tendido 
eléctrico", mobiliario industrial y mobiliario urbano. "Todo ese abiga-
rramiento de elementos heteróclitos en un espacio reducido, en medio 
del fragor circulatorio e industrial, le confiere una rara belleza"324 que 
convierte a esos paisajes y esos territorios en unas singulares 'encrucija-
das', quizás "con el paisaje de la entrada a la fábrica Altos Hornos. Este 
es [el] más tópico en el imaginario colectivo y más emblemático". Paisa-
jes "relacionados por innumerables esfuerzos anónimos y por anhelos y 
por catástrofes que pueden dar forma a múltiples relatos. Sin nostalgia, 
con memoria"325, ya que "siempre, cualquier vestigio, artefacto, arquitec-
tura y paisaje industrial es un documento de cultura"326 que apela a lo 
antropológico y lo estético, a veces con una intensidad muy notable. 

 
 
3.1. RESONANCIAS ARTÍSTICAS DE UN PASADO INDUSTRIAL 

 
Respecto a las reminiscencias artísticas esbozadas desde el arte, se ha 

propiciado una exaltación iconográfica y exacerbación del paisaje emer-
gente con los territorios ocupados por la industrialización. "La mayoría 
de esas imágenes enfatizan la monumentalidad de las industrias, a través 
del uso de la perspectiva y de las variaciones de escala, y pretenden otor-
gar cierto carácter heroico y demiúrgico a los empresarios"327. Dueños y 
señores de los grandes falansterios –en este caso ciudades dentro de la 
fábrica– en los cuales, los diversos estamentos organizados simbólica-

                                                 
324 F. GOLVANO, "Luís Palma: imágenes del acontecer", pp. 140-141. 
325 Ibidem, p. 42. 
326 F. GOLVANO, "Paisajes, derivas, vestigios", p. 120. 
327 F. GOLVANO, “Miradas desde el arte”, en F. Golvano, L. de Palma, Paisaje, industria y 

memoria, p. 129. 
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mente en el territorio convivían en el ambiente paternalista y jerarquiza-
do que repetía el esquema de poderes del interior de la fábrica. 

La exaltación del edificio y la estructura arquitectónica o ingenieril 
de la industria deja paso en el arte, a partir de la segunda mitad del siglo 
XX a un tipo de preocupación social centrada en la clase proletaria o 
trabajadora, y que se intuía tímidamente sobre todo por parte algunos 
artistas de mayor concienciación social –entre otros Agustín Ibarrola en 
aquella época, en el contexto 'industrial vasco'– con la utilización de las 
técnicas gráficas para la seriación y reproducción de la obra de arte, lo 
cual abarataba los costes y hacía el arte asequible para un gran público 
(Estampa Popular…). Después, en la convulsa década de 1980 que en el 
País Vasco coincidió con el desmantelamiento industrial, las evidencias 
simbólicas que intuían cambios de valores y de conductas, y la precipita-
ción de las problemáticas sociopolíticas, vuelve a haber cierto interés 
artístico por el paisaje industrial vasco en declive en los escenarios de la 
ruina y el vestigio industrial, con una mirada que vuelve a ser romántica 
y casi surrealista328. La fotografía, sin embargo, además de ser testimonio 
reactivador de memorias adormecidas, pone en relieve los propios obje-
tos de la industria, acreedores del rango de 'obras de arte', como podía 
suceder en las arquitecturas de paisajes industriales que fotografían, có-

mo no, Bernd & Hilla Becher. 
En Bilbao, como decíamos antes numerosos artistas han fotografiado 

la Ría y la industria contribuyendo a la 'revalorización simbólica de esos 
lugares'329 y ya en la década de 1990 la fotografía, menos convencional, se 
combina con las intervenciones 'in situ' y las instalaciones que apelan 
directa o indirectamente a las memorias del paisaje industrial que desa-
parece. En este sentido, la artista Marisa González realiza al final de la 
década de 1990 una instalación en un edificio industrial bilbaino a punto 
de derribarse, lo que constituye la obra para la exposición "La Fábrica" 
que "se genera a partir del proceso de derribo y destrucción de un espacio 
exponente de la evolución de la historia social y económica de una in-
dustria del País Vasco: la fábrica de harina y pan que abastecía a Bilbao 

                                                 
328 Sobre todo en autores jóvenes por aquel entonces como Jesús Mari Lazkano y consa-

grados después. 
329 Son de referenciar los trabajos de autores como Fidel RASO y Ángel MIRANDA: "Mar-
gen izquierda", Joan FONTCUBERTA: "Ría de Bilbao: la fragua de Vulcano", Carlos AN-

DRÉS: "Ría de hierro", Carlos CÁNOVAS: "Derivas de la ría: paisajes sin retorno", el pro-
pio Luis DE PALMA: “Paisaje, industria y memoria” (con textos del filósofo F. Golvano) 

o Aitor ORTIZ: "La Ría del Nervión", entre otros, todos ellos del comienzo de la década 
de 1990. 
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desde finales del siglo XIX"330. Se encuadran en la misma senda de auto-
res como los anteriormente citados Bernd & Hilla Becher, utilizando las 
estructuras arquitectónicas como materia prima para la creación artísti-
ca, o, en su caso, revelando la peculiar estética de dichas construcciones, 
'construyendo' redundantemente una memoria metafórica que contribu-
ye a la generación de una singular narratividad. Utiliza para ello, en mi 
opinión, estrategias claramente ubicadas en la 'liminalidad', en la tenue 

frontera entre la plasmación fotográfica, el vestigio arquitectónico, la 
recuperación de espacios de memoria mediante 'objetos sensibles' y la 
intervención escultórica a modo de 'instalación' que produce una conti-
nuidad sin límite entre espacios interiores y exteriores que muestran su 
rostro en los espacios públicos urbanos susceptibles de transformación. 

De hecho, la presencia industrial en Bilbao no ha sido 'fugaz' ni 'in-
temporal', por lo que, también desde estas líneas, intento que su poso y 
peso específico en las memorias no sea 'frágil' ni 'quebradizo', vinculado 
"a un pasado incierto, arrastrado por el sueño colectivo de los seres que 
protagonizaron su historia, o por el impulso visionario de quien decidió 
respirar unos instantes de realidad"331, sino teniendo bien presente que, 
como dijera Walter Benjamin en la década de 1930, 'habitar significa 
dejar huellas' que evocan la idea de cada objeto –las estructuras indus-
triales quizás–, lo cual es un reflejo certero de las personas y los lugares. 

 
 
3.2. PRIMEROS ENSAYOS IMAGINARIOS PARA EL RENACER DE UN PAI-

SAJE ESTÉTICO Y ETNOGRÁFICO 

 
Desde el énfasis puesto en la recuperación –de espacios y de paisa-

jes–, entre el final de la década de 1980 y los primeros años de los si-
guientes 1990 un equipo de investigación plástica de la Universidad del País 

Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea, formado fundamentalmente por profeso-
res de la Facultad de Bellas Artes, afrontó un proyecto de creación denomi-

nado Utopías sobre el medio ambiente industrial, lo que se plasmaría en una 

serie de fotomontajes para intervenciones propuestas en los lugares de 
'desindustrialización' a lo largo de esa 'doble ciudad lineal' (‘margen 

izquierda’ y ‘margen derecha’) que define el área metropolitana de 

                                                 
330 N. ARANBURU, "Fabrika/La Fábrica. Marisa González", 3er Seminario Internacional de 

Arquitectura Industrial, Seminario de Arquitectura Industrial, Vitoria-Gasteiz, 2001, s/p. 
331 N. ARANBURU, "Fabrika/La Fábrica", s/p. 
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Bilbao332. Se crean así unas imágenes 'oníricas' superpuestas a la ciudad 
real con sus espacios desolados y sus arquitecturas derribadas, procuran-
do la "definición formal en su esencia de la ciudad de Bilbao, el ambiente 
impregnado de formas generadas por la industria, su densidad atmosféri-
ca, su color, su perfil y su reflejo". Estas ideas surgen de una concepción 
de Bilbao como 'ciudad industrial' tendente a convertirse en un "monu-
mento de la industria"333, lo cual dista mucho de la idea originada una 
década después, ya que, tal como se dice, el 'monumento' se ha 'anacro-
nizado' en Bilbao volviéndose una 'reliquia fosilizada' de lo que un día 
fue y podía haber seguido siendo. 

Los trabajos que se realizaron a modo de pruebas y ensayos de inter-
venciones urbanas escultóricas casi imposibles, partían de la idea del 
enriquecimiento el paisaje industrial en las orillas ribereñas de Bilbao 
con elementos plásticos que generasen nuevas formas estéticas, además 
de potenciar el reciclaje de las estructuras industriales abandonadas y 
"contextualizar las obras en un medio ambiente industrial que debe ser 
reconocido y valorado tanto por su irrenunciable desarrollo histórico 
como por sus propias cualidades formales, no exentas de una singular 
belleza no convencional"334. En este empeño se cuidaba con gran esmero 
la localización posible de las obras en lugares específicos, notando que 

entre el elemento escultórico y el lugar puede existir un diálogo fortuito o 
una predeterminación asumida conscientemente, lo cual tampoco es 
totalmente independiente del binomio 'identidad' y 'funcionalidad'. Fre-
cuentemente se asocian ambos conceptos dado que se trata de valorar el 
objeto industrial como elemento capaz de definir la identidad de un lu-
gar, donde la producción industrial ha sido su principal medio de vida. 

                                                 
332 "Son utopías absurdas, innecesarias, la mayoría de ellas incluso perjudiciales si se 

pensase en su ejecución, son un simple juego resultado de la imaginación y la casualidad. 
En general, están construidos con collages sobre fotografías, dibujos recortados, o traza-

dos encima de fotocopias en color". I. JIMÉNEZ, "El nacimiento y la vida de las ideas", 

Bilbao: Utopías del medio ambiente industrial, Universidad del País Vasco - Euskal Herriko 

Unibertsitatea, Bilbao, 1992, p. 48. 
333 "Si entendemos el monumento como el signo cualificador y diferenciador del espacio 

urbano, creemos que en estas propuestas, no solamente se ha mostrado el valor de la 
estética industrial, sino que se ha subrayado el valor de una ciudad concreta y su signifi-

cado", M. LÓPEZ GARCÍA, "Bilbao. Ciudad industrial, monumento de la industria", Bil-

bao: Utopías del medio ambiente industrial, Universidad del País Vasco - Euskal Herriko 

Unibertsitatea, Bilbao, 1992, pp. 11 y 12. 
334 L. BADOSA CONILL, R. Mª. ENRICH MARTÍN, "Teoría, método de trabajo y desarrollo 
plástico", Bilbao: Utopías del medio ambiente industrial, Universidad del País Vasco - Euskal 

Herriko Unibertsitatea, Bilbao, 1992, p. 19. 
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En esta definición de identidad se encuentra precisamente su primera 
y más importante funcionalidad. Además de ello, se ve cómo "en algu-
nos casos como el faro, la torre inclinada, el panteón marino, la barandi-
lla... existe una segunda función que contribuiría a destacar la primera, 
puesto que en todos los casos la connotación semántica industrial prima 
sobre cualquier otro significado"335. Sería esa 'connotación semántica 
industrial' que es necesario atribuir a los objetos que ahora se definen 

como 'mobiliario industrial'; elementos funcionales y/o semi-
arquitectónicos producidos por la industria y que contribuyen también a 
generar imágenes asociadas a los lugares y los 'paisajes reconocibles'. 

En la 'nueva era de la postindustrialización' en la que ya estamos 
plenamente inmersos, la creación únicamente puede 'apuntar bocetos 
estéticos' entre 'el ser' y el 'deber ser', mientras que el arte tiene que recu-
perar los 'valores éticos' y 'valores estéticos'. Esta autora pretendía, así 
mismo, la 'reunificación' de referentes naturales, industriales y tecnológi-
cos con intervenciones urbanísticas y escultóricas en los puntos del área 
metropolitana de Bilbao. El desecho industrial, la naturaleza y la 'cultu-
ra' del lugar se darían cita en 'ubicaciones' y 'localizaciones' como "Los 
lagos y el bosque industrial", "Homenaje a la era industrial" o "Parque de 
recreo con paisaje industrial”, creando ambientes 'fantasmagóricos' a 
través de la ordenación espacial con diversos elementos artístico-

plásticos entre la intervención urbanística, la recreación arquitectónica y 
la escultura pública. 

Elementos 'arquitecturales' y mobiliarios como vagonetas, máquinas 
de tren, bloques de piedra extraídos de canteras, esculturas realizadas 
con desechos férreos, torres, chimeneas y objetos varios, se darían cita en 
unos ambientes de recreación industrial con objetos y formas 'descontex-
tualizadas y estratificadas de la arqueología industrial'. Este ha sido, no 
obstante, un empeño inconcluso, si observamos cómo muchos elementos 
icónicos de la industria han sido descontextualizados no para ser inte-
grados en unos programas de creación de memoria, paisaje y recuerdo, 
sino para ser 'congelados' y 'dulcificados' institucionalmente en forma de 
pequeños museos atípicos en el ámbito urbano, donde los paneles expli-
cativos se entremezclan con los recorridos predispuestos y la iluminación 

de tipo monumental que ya no deja lugar a dudas. 
De la misma manera, se insistía en la cualidad 'parlante' que los obje-

tos 'mobiliarios' y 'micro-arquitecturas' de la industria en desuso expe-
dían, exaltando, no obstante, el antropomorfismo de los "personajes bil-

                                                 
335 L. BADOSA CONILL, R. Mª. ENRICH MARTÍN, "Teoría, método de trabajo", p. 22. 
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bainos formados como robots futuros, armados de viejas poleas, chime-
neas de fábricas, piezas de molinos, hornos, calderas industriales, bom-
beaderos, máquinas de vapor, herramientas que, hoy, ya son arqueológi-
cas en el mundo de la industria"336. En este sentido, se afirma que el es-
pacio longitudinal del área metropolitana, se aproxima en mayor medida 
a la estética fantasiosa –casi ‘neopintoresca’– de Los Ángeles de "Blade 
Runner". Los "Personajes bilbainos" que conectan con las "Bilbutopías" 
de Gorka Egileor se muestran "realizados con fotocopias de piezas me-
cánicas de antiguas fábricas de Vizcaya, manómetros, turbinas, árboles 
de transmisión, tinas, estufas, cuadros de mandos, cadenas de engrana-
jes, motores, conducciones, pasarelas, etc.". 

Las ubicaciones de estas figuras antropomórficas más o menos reco-
nocibles, que recuerdan igualmente aquellas escenografías dibujadas del 
escultor Alberto Sánchez –uno de los más insignes exponentes de la van-
guardia artística española de los años republicanos del siglo XX–, se ubi-
can en los espacios postindustriales de la ciudad y el área metropolitana, 
con un juego dinámico de formas, escalas, materiales y colores, "distri-
buidos en las líneas de la Ría donde se repiten en el espejo que desembo-
ca en el mar de una mugre química, reflectante, mal oliente, o situados 
como faros o mascarones frente a las costas del bravo mar Cantábrico, 

defensa imaginaria que asustaría a invasores ingenuos que se acercasen 
desde el mar"337; lo que conecta simbólicamente, con la visión ya román-
tica de los cañones en las escarpadas laderas de Punta Lucero, y con otra 
memoria no tan ingenua de cuando 1936 y los sucesos infructuosos que 
caracterizaron aquella ‘incivil’ contienda. 

Decíamos que la Ría de Bilbao a lo largo de su transcurso doloso, 
discurre rápidamente al inicio por paisajes naturales de afiladas aristas 
rocosas y lentamente al final, por entre los bloques de hormigón, los 
muelles de hierro, la madera putrefacta y las estructuras metálicas car-
comidas, cargada anteriormente de restos de acero en el agua opaca y 
ahora de recuerdos que afloran en las aguas quizás más cristalinas, con 
los reflejos de las soldaduras que aún deslumbraban hasta hace poco en 
La Naval de Sestao y perfiles silueteados de los edificios abandonados. 

Hemos visto que todo ello produce una imagen estética asociada a 

un paisaje industrial-etnográfico que vivió sus momentos más álgidos de 
gloria en el siglo XX. Nuestra mirada es –ha sido–, por lo tanto, funda-

                                                 
336 I. JIMÉNEZ, "El nacimiento y la vida de las ideas", p. 47. 
337 Ibidem, p. 49. 
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mentalmente 'estética', enfocada más bien hacia las estructuras físicas 
que constituyen una 'cultura material' y patrimonio más que notable con 
sus apelaciones a la regeneración urbanística, la revalorización del 'obje-
to-mobiliario industrial' como fuente de conocimiento y 'presencia esté-
tica' de un modo de vida y un modo de organización social, política y 
económica, que dio sus frutos y se extingue dejando únicamente una 
capa sedimentaria de memorias. Memorias de los lugares, de los espa-

cios, las construcciones y los objetos que han moldeado un territorio 
metropolitano en las orillas de la Ría de Bilbao, con sus paisajes longitu-
dinales ribereños, sus vegas y sus montañas o sus 'puertas de entrada' a 
modo de 'puertas territoriales', las vías de comunicación y ferrocarril... 
Espejismo de prosperidad que, sin embargo, oculta la miseria de sus ha-
bitantes en un tiempo no tan lejano en el que esa prosperidad industrial 
en absoluto solucionaba los problemas de las gentes, trabajadores y pro-
letarios en su mayoría, asumiendo que en última instancia las ideologías 
asoman entre la 'estética industrial' y que "esa Ría, como ninguna otra, 
metaforiza el destino degradado al que conduce un modelo capitalista de 
sesgo productivista y esquilmador de energías, materias y recursos hu-
manos, poco atento a valores ecológicos, heredado de la revolución in-
dustrial y del mito del progreso”338 en franco retroceso. 

Cuando la industria que ha ocupado intensamente el territorio desa-

parece, la concepción global de las áreas de regeneración se hace exten-
sible a todo el territorio metropolitano, revelándose esos ‘espacios inters-
ticiales e intermedios’ de difusión: ciudad/no-ciudad, donde a nivel so-
ciourbanístico resucitan los procesos de gentrificación del mismo modo 
que se ‘ensancha’ el ‘espectro estético’ con un repertorio identificable e 
inteligible de objetos arquitectónico-ingenieriles de la industria sobredi-
mensionados por su carácter específico. Estructuras arquitectónicas y 
máquinas de producción: arquitecturas-máquina que plasman su imagen 
holográfica como porciones anacrónicas de historia y de tiempo ultra-
congelado, conservado en formol. 

Sabedores del ‘espectáculo arqueológico’ de la orilla izquierda de la 
Ría, en esa ‘corriente continua’ que enlaza ‘vida e historia’ la orilla dere-
cha ha sido algo así como el ‘paisaje prometido’ resguardado de la mar-

gen contrapuesta que se convirtió en el ‘escenario y la trinchera’ de la 
revolución industrial en Bilbao y en su ‘estética realista y objetivamente 
crítica’ como en la mayoría de las ciudades de alto componente indus-
trial: la huida de la burguesía del centro insalubre en busca de territorios 

                                                 
338 F. GOLVANO, "Paisajes, derivas y vestigios", p. 121. 
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paradisíacos que las ‘masas’, colectivo ‘perturbador’ de su ‘arrogante 
singularidad’, creían que nunca iban a poder alcanzar. En Barcelona la 
regeneración de la Villa Olímpica sepultó lo que un día fue la zona in-
dustrial más conocida (‘Poble Nou’) que los trabajadores llamaron Icaria 
en justo homenaje a la ‘ciudad utópica de liberación igualitaria’, mien-
tras que los prohombres de la industria denominaron Manchester, ‘ciu-
dad modelo de la productividad europea’. 

Los imaginarios se revelan parcialmente entre los resquicios olvida-
dos de las esculturas públicas en el intersticio (Rebecca Hörn, Jannis 
Cunnelis…) y no sin ironía en el nombre de la empresa promotora y 
constructora de la Villa Olímpica: Nova Icaria S. A. Son ‘visiones sobre 

un escenario que ya resultan imposibles de reproducir’339 en los discursos 
sobre ‘un paisaje final’ de la modernidad pretérita, que en la ‘tardomo-
dernidad’ se reconstituyen configurándose como ‘escenografías de cien-
cia ficción’ en ‘un mundo de chatarras’ fosilizado para la ‘estética Mad 
Max’ tal que ‘dinosaurios de Spielberg’; ‘paisajes embalsamado de aque-
llos años tan épicos y tan duros’ que forjaron un ‘paisaje ético’ reelabo-
rado. Al que no le falta cierto sentido lúdico, con grúas que se convierten 
en carteleras de cinema o ‘tablones’ anunciadores de cualquier evento 
‘cultural’ promocionado en la ciudad para las ‘nuevas masas’. 

Esas que ya no conforman los estratos ‘obreros’ de antaño que aún 
mantenían su dignidad de clase trabajadora e incomodaban las concien-
cias, sino las ‘informatizadas’ y ‘teledirigidas’, rebajas al sustrato de ‘re-
cursos productivos’ sin causar ningún sonrojo. Si bien los nuevos centros 
de producción ‘innovadora’ e ‘hipertecnológica’ se encuentran con la 
necesidad de superar –en el sentido de ‘trascender’ simbólicamente– la 
arquitectura anodina que no es suficiente –‘no basta’– como imagen y 
como emblema, mediante fastuosas prolongaciones de ‘columnatas’ 
postmodernas y ‘cariátides sobre el estanque’ (como obras propiamente 
escultóricas que revalorizan el sentido de la arquitectura). Y es que, en 
definitiva, el área metropolitana de Bilbao quizás sea toda ella un 'arra-
bal industrial' de esas ciudades que se están convirtiendo en 'caricaturas 
de sí mismas'. Esos lugares indeterminados donde se distinguen los “pro-
cesos de formación de memoria, aunque para ello necesitemos contar 

con otras disciplinas"340. 
 

                                                 
339 J. FONTCUBERTA, M. VÁZQUEZ MONTALBÁN, Ría de Bilbao. 
340 O. FERNÁNDEZ, "Desafíos metodológicos de la antropología urbana", Cuadernos de 

Antropología, 11, 2000, p. 18.    
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Ilustraciones 20 y 21. Desaparición de patrimonio industrial (cargadero McLennan) 
 

 
 

Ilustración 22. Viejos elementos portuarios en desuso durante la fase de abandono y 

declive industrial en la Ría (fotografía cedida por Itziar Gorrindo y Amaia Alonso) 
 

 
 

Ilustraciones 23 y 24. Pequeñas grúas portuarias conservadas, Zierbena y Santurtzi 
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Ilustraciones 25 y 26. Edificios fabriles emblemáticos de la Ría (COAVN-Bizkaia) 
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Ilustración 27 

Cargadero de mineral de la Compañía Orconera Iron Ore 

 
 

 
 

Ilustración 28 

Estructura de vigas de muelles (fotografía cedida por Cristina Ferrer)
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8 
EPÍLOGO CONCLUSIVO: 

CONSTRUCCIÓN SIMBÓLICA 
Y CONFIGURACIÓN SIGNIFICATIVA 
DE LOS FRENTES DE AGUA EN BILBAO 

 
 
 
 
 

DESCUBRIMOS que el tiempo talla y a su vez modela las ciudades a ‘nues-

tra imagen y semejanza’; “junto a unas minas y una ría, en lo alto de una 
inexpugnable colina, abierta a una bahía donde pescar y comerciar…”. 
Hoy “nuestras ciudades, pretenden convertirse en un centro de atracción, 
un parque temático gigante donde, los ciudadanos, adquirimos el papel de 
figurantes para que funcione la caja registradora”341. Es bien sabido que las 
ciudades del inicio del siglo XXI van ‘a la caza de símbolos’, con ‘anzue-

los’ para atraer, seducir y fascinar. Quizás el anzuelo más importante sea 
la remodelación urbana, punto de partida simbólico para el ordenamiento 
estratégico de los nuevos mecanismos sistémicos que necesita la compleja 
economía avanzada escorada hacia el sector servicios para afianzarse y 
justificar su voracidad permeable a todas las capas de espacio y de tiempo 
de la ciudad, puesto que el recuerdo, la evocación y los imaginarios se 
convierten en producto de consumo por la vía de la fascinación. 

En Bilbao, de forma similar aunque salvando las distancias de lo que 
aconteció con el Támesis londinense, el regreso de la fauna de la Ría es un 
síntoma de los imaginarios de antaño proyectados hacia el futuro, que es 
lo que se pretende con la restauración de los muelles ribereños incluso 
para otros usos posibles aún no contemplados en el presente, con lo cual se 
registran unas intervenciones que no hipotequen las aspiraciones de la 
ciudad y manteniendo un plano tan incierto como la ‘propia personalidad’ 

y la supuesta ‘autenticidad’. Es también el regreso a la ‘edad media’ de los 
‘mercaderes’, de modo que en la ciudad se está completando un ‘retorno 
al pasado’ que impulsa a la sociedad contemporánea a soñar en una 

                                                 
341 J. MÉNDEZ, “La ciudad y las perras”, El Correo, 8 de mayo de 2011, p. 36. 
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nueva metrópoli de ‘mercaderes’ y de ‘comerciantes’. De manera que el 
círculo se cierra e incluso los dos emblemas iconográficos, fluviales y 
portuarios como la iglesia y puente de San Antón (única señal constante 
e identificadora de cómo Bilbao se engendró en el fondo de un estuario 
del mar que ‘se escucha en la distancia’), así como el Guggenheim y el 

puente de La Salve por el otro entrelazan sus reflejos en la Ría342. Sabe-
dores que toda ciudad necesita un pasado mítico anterior incluso a la 

propia historia de los lugares, aunque sea en ‘unos tiempos que agoni-
zan’. En lo que a nosotros nos concierne la zona del museo sobre la lá-
mina de agua se refleja en un estanque-jardín curvo que integra el flujo 
de la Ría, constituyendo un lugar de ‘fronteras disputadas’. El Guggen-

heim ‘regresa’ así a la Ría enlazando en parte con los orígenes de Bilbao, 

aunque el templo heráldico de San Antón y el museo demiúrgico se esta-
blezcan en márgenes diferentes que, sin embargo, ‘conversan’ a través de 
los puentes. El espectáculo urbano que se genera al otro lado, con el Pu-
ppy, la entrada del edificio con sus carteles anunciadores y demás cachi-
vaches es ya otra historia. 

Empero, valga decir que Bilbao se ha acercado también al barroco 
desde la post-modernidad de los siglos XX y XXI, por medio de la nueva 
arquitectura para muchos ‘neo-barroca’ que a menudo rechaza pero a 
veces acoge con timidez y superficialidad las ruinas alegóricas de un 

pasado supuestamente glorioso, de un ‘imperio de acero’ trasmutado en 
una especie de tenue intermitencia de presencias y ausencias. En la con-
temporaneidad transformamos en simulacro todo aquello que el barroco 
teatralizaba y ‘estetizaba’, o que enmascaraba con el procedimiento del 

                                                 
342 Mítico cordón umbilical de la memoria y el imaginario que se refleja en la iconografía 
marítima e incluso en la toponimia (la vega de Lamiako, por ejemplo, alude al lugar 

frecuentado por las sirenas o ninfas de agua que constituían, como hemos vistos, unos 

arenales pantanosos hasta la llegada de la industrialización. Y es que el ‘curvado trazado 
de la Ría’ provocaba ‘agujeros’ cóncavos y convexos, creando paisajes fluviales de nota-

ble identidad cultural y entidad territorial-urbana. Todo ello inundado por la marea, era 
una especie de alegoría a la respiración ‘espacial’; alternando bajamar y pleamar, expira-

ción e inspiración. Proceso en el cual Zunzunegui veía una alegoría similar con la arteria 
aorta de la villa, que llega hasta el mar en un recorrido febril y fabril con el ritmo incan-

sable de la sístole y la diástole. Evidentemente, aunque no haya sido un tema principal de 

estos capítulos ni de esta parte concreta del trabajo, es preciso dejar constancia escrita de 
la infinitud de estrofas poéticas y versos dedicados a Bilbao y su Ría, símbolo de una 

cultura con fuerte apego a la maritimidad y que hará notar igualmente el apego al crono-
topos histórico, desde el Bilbao antiguo a la metrópoli industrial, su desafección y recon-

versión en ciudad espectáculo postmoderna pero con ciertos puntos de identidad trans-
moderna. 
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trampantojo. La sociedad de lo efímero, donde cualquier cosa debe pere-
cer lo más rápido posible para continuar consumiendo se contradice, sin 
embargo, con la idea que veíamos expresada por Bilbao Metrópoli-30 acer-

ca de la perdurabilidad de Atenas y su ‘rentabilidad’ económica obtenida 
en más de 2000 años. La capacidad de representación pasa por transmitir 
una imagen de competencia internacional donde el protagonismo lo tie-
ne la ‘musa arquitectura’, produciéndose una ‘colonización del presente’ 

por la nostalgia, haciendo uso de la cita arquitectónica más o menos 
lustrada o de la simple cita descontextualizada como acontece con los 
residuos industriales monumentalizados. Los monumentos e hitos em-
blemáticos antiguos o actuales son así parte del ‘teatro de la memoria’ y 
de la reinvención evocadora. 

Respecto a la escala territorial y urbanística, ya habíamos intuido ante-
riormente que Bilbao aglutina un área metropolitana o 'hinterland' formado 
en mayor medida por aglomeración (con términos municipales de la mar-
gen izquierda y la margen derecha principalmente, donde cohabitan tanto la 
continuidad territorial –Portugalete-Santurtzi– como los espacios de ruptura 
–Barakaldo/Sestao–) que mediante el proceso de unión intrínseca confluye 
en la idea de conurbación, como podía ser el caso de Basauri-Etxebarri-

Arrigorriaga. En la actualidad (a fecha de 2015), el sentimiento de pertenen-

cia a un área metropolitana fluvial acontece por el sentido unitario de una 
ciudad lineal revalorizada tras las intervenciones urbanas en los frentes de 
agua pero también, y de forma más acusada, gracias al establecimiento del 
ferrocarril suburbano que permite los accesos en múltiples barrios de la ciu-
dad central y la llegada a puntos bastante distantes incluso en el litoral del 
Abra, apareciendo en unos paisajes urbanos junto al mar que acrecientan la 
pertenencia a una misma unidad urbana prolongada en el espacio, que es un 
territorio-paisaje significativamente configurado y construido en base a su 
carácter marítimo. 

Se alude así de la desaparición del referente y de la perdurabilidad 
únicamente de la representación que se vuelve imagen seductora para las 
leyes del mercado. La fachada es imagen carente de profundidad, le falta 
la ‘máscara’ de la que hablaban Nietzsche y en nuestro entorno incluso 
Oteiza, sabiendo que desde las ruinas penetramos en los ‘lugares que 

acumulan tiempos’. Sin embargo, desde el entretenimiento tan sólo se 
puede rozar el mito, acariciar levemente las ‘ansiedades acumuladas en 
el inconsciente colectivo’; en un ‘tiempo’ en el que cada vez queda me-
nos ‘lugar’ para la ‘existencia urbana mítica’. Obviamente, el tiempo 
mítico en Bilbao concuerda con un horizonte espacial de ‘atmósfera 
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brumosa’, y en modernidad con las altas chimeneas fantasmales, pulmón 
y garganta que se adelgaza cónicamente para ‘elevar sus sueños al aire’, 
y que sobre esa bruma vomita ‘cilindros de humos densos’, lo cual ha 
constituido también la ‘pátina del paisaje’ labrado. 

Además, intervenciones dispersas en la ordenación territorial, que en 
Bilbao ha sido históricamente una consecuencia directa de los planeamien-
tos urbanos locales en los espacios de confluencia, han generado una ima-

gen metropolitana lineal y parcialmente unitaria, inabarcable con la mirada 
y que últimamente se pretende homogeneizar, aprovechando para ello los 
espacios postindustriales susceptibles de regeneración urbanística. Se crean 
pasajes y paseos por las riberas de la Ría, frentes de agua, parques fluviales –
como en la zona de Galindo-Barakaldo–, de modo que una nueva imagen 
urbana amable en sus planteamientos y tecnológica en su consecución –a lo 
que contribuyen tanto la arquitectura, como el mobiliario urbano y la escul-
tura– viene a sustituir a la antigua tecnología mecánica, que sí producía una 
imagen unitaria de aglomeración industrial a lo largo de la Ría. 

El urbanismo postmoderno combina la arquitectura hiper-tecnológica 
de 'camuflaje' –sedes para empresas 'innovadoras', 'sostenibles' y supues-
tamente 'ecológicas' que no terminan de cuajar en Bilbao– con el paisaje 
'recuperado' y las infraestructuras para la cultura del ocio, que actualmente 
se diseñan y se conciben de forma similar a las 'fábricas' de informática, 

robótica o nanotecnología. 
En este sentido, las grandes infraestructuras al amparo de los pro-

gramas hiper-tecnológicos de innovación radical parece que incluso se 
apropian de un espacio que ni siquiera les pertenece, un espacio 'excesi-
vo' que 'invade' el entorno circundante. En la ciudad histórica europea, 
tradicional, imperial, clerical o burguesa, los edificios singulares, religio-
sos (el templo), institucionales (ayuntamiento y juzgado) o particulares 
(el palacio, la casa-torre), y los edificios con una clara función cultural y 
educativa (escuelas, teatros, bibliotecas y museos) han jugado un papel 
importante de cara a la configuración del espacio urbano, como hitos 
señalizadores de especial relevancia, pero que a la vez eran los que en 
última instancia generaban el espacio público y cívico de uso colectivo, 
en torno a la plaza del mercado. La singularidad arquitectónica estable-

cía unas coordenadas de ordenación y organización en la ciudad, inte-
grándose con la densa trama construida (la malla urbana clásica, el en-
tramado medieval, la ciudad decimonónica ensanchista)343. 

                                                 
343 Algo de esto intuimos que se pretendió recuperar en Barcelona, cuando se introdujo el 

Museo de Arte Contemporáneo (MACBA) de Richard Meier –un edificio ciertamente em-
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Después de una década, el camino contrario se ha plasmado, sin 
embargo, con las estructuras megalómanas, 'pseudogalácticas' y periféri-
cas del FORUM 'de las culturas' 2004, postergando en parte la idea de 
reconstrucción de la ciudad que planeaba en Barcelona, como hemos 
indicado en la introducción, durante la década de 1980 cuando Barcelona 
tuvo que resurgir, tal que Bilbao ahora, de sus cenizas industriales. La 
macro-operación del FORUM no crea espacio público en la confluencia 
de unos de los ejes principales del ensanche barcelonés, sino que consti-
tuye un edificio ‘hermético’ por el exterior donde los acontecimientos 
suceden en el interior (se crea el ‘foro’ o el ‘agora’ dentro del edificio). El 
espacio restante, las hectáreas destinadas a parques o explanadas y los 
puertos deportivos en los límites de la ciudad, en conexión con el mar, 
no sirven para mucho más que para su promoción como imagen fotográ-
fica, puesto que en el gran ‘no-lugar’ nada sucede a no ser que alguien 
adquiera un yate con el único placer de poder amarrarlo. 

En ocasiones, parece como si el espacio privado o institucional 
(FORUM en Barcelona, BEC en Bilbao), privatizara incluso los espacios 
ajenos a su utilización que se encuentran en 'tierra de nadie'. El Bilbao 

Exhibition Center (BEC) por ejemplo –que comentábamos en el tercer ca-

pítulo–, al igual que otros muchos complejos para la celebración de even-

tos o los gigantescos centros y áreas comerciales, se encuentra en un nu-
do de rutas viarias que funcionan como envolventes para un espacio 
claramente privatizado –esas vías de comunicación, arterias y venas que 
disgregan y fragmentan el territorio–, ubicado en unos antiguos terrenos 
industriales de Altos Hornos de Vizcaya, junto a uno de los barrios de cota 

baja de Barakaldo, en el límite donde comienza la ciudad. El manejo del 
espacio privado puede darse de forma física mediante el amojonamiento 
o el vallado, o quizás de forma más simbólica mediante el lenguaje y los 
signos gráficos, considerando que más allá de un predeterminado linde 
nos situaríamos en el dominio de lo privado, donde comienza lo 'prohi-
bido' (prohibición de pasar, prohibición de entrar, prohibición de dete-
nerse, prohibición de permanecer... Prohibiciones que tiene que ver, 
generalmente, con la estancia, la movilidad o la presencia física de las 
personas en unos determinados lugares acotados). 

Es cada vez más notorio cómo en esos tránsitos urbanos, la desapa-
rición del espacio público se verbaliza en una intensidad de los privados 

                                                                                                                   
blemático por su diseño y por su utilidad–, en un 'intersticio' degradado de la ciudad 

histórica, volviendo así a reinstaurar un escenario apropiado para la recreación de las 
señas de identidad de lo urbano como plaza pública frecuentada por los ciudadanos. 
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que evoca representaciones mentales. Otras veces puede ser un barrio 
marginal o problemático del extrarradio periférico que queda constreñi-
do en 'isletas' rodeadas por 'junglas de asfalto' inhabitables, evitándose 
así las miradas indiscretas. Por lo tanto, es obvio que en ciertos espacios 
el caminante se observa a sí mismo incómodo y extraviado, 'no-
ciudadano', cuando nos parece que en lugares concretos nuestra presen-
cia no hace sino constatar la ausencia de ciudadanía plural y variada. Un 

aspecto que tiene que ver con los cambios antropológicos y que, sin lugar 
a dudas, tendría que ser motivo de estudios sociológico, propiamente 
antropológico o específico de la psicología urbana. En nuestro caso, he-
mos hallado una ciudad industrial en declive, dentro de una macro-
región industrial también en declive. A partir de ahí, transitamos desde 
‘el infierno’ hasta ‘el cielo’ en la ‘ciudad milagro’. Hemos identificado 
‘vacíos físicos’ y ‘vacíos funcionales’ por abandono cuando los sistemas 
productivos industriales desaparecen y Bilbao se reconvierte en opera-
ciones como Abandoibarra (frentes de agua y bordes de la Ría). La pro-
pia ‘ética del urbanismo’ se plasma en su ‘estética’ cuando se ‘captura’ 
un segmento de ciudad reconvirtiéndolo en símbolo. 

La ‘estructuración competitiva de las ciudades’ –en palabras utiliza-
das habitualmente por economistas– para la ‘atracción de activos’ impul-
sa, en este ‘instante prolongado’, a emular el modelo urbano competitivo 

adoptado en Bilbao. Aunque, lejos de constituir un ápice de ‘innovación’ 
no es sino una especie de ‘socio imitador’ tardío, de las estrategias segui-
das durante los años ochenta y noventa del siglo veinte en múltiples ciu-
dades de escala intermedia a ambos lados del océano Atlántico. Incluso 
las metodologías de elaboración de planes estratégicos son clónicas, con 
un discurso hegemónico que no admite réplicas ni críticas. Las ciudades 
que hipotecan terrenos públicos para el aprovechamiento privado, siguen 
así unas directrices y pautas que socializan los riesgos y privatizan los 
beneficios. Y es que debemos temer la pérdida de una reflexión que pre-
supone la ciudad como modelo de existencia para el futuro. Un sistema 
estructural de vivencias en un soporte espacial que se viene abajo si vati-
cinamos la ‘carencia de soporte’. Si las vanguardias dictaminaron unos 
‘modos de hacer’ que ahora ya no producen ‘aceleración hacia el futuro’, 

podremos tristemente anunciar que se ‘ha acabado’ la ciudad. En Bilbao, 
al menos ha concluido la ‘imagen de ciudad dura’ en pos del empeños 
para la ‘ciudad blanda’. 
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1. DIÁLOGOS LIMINALES ENTRE ARQUITECTURA, ESCULTURA Y MO-

BILIARIO INDUSTRIAL EN LOS MÁRGENES FLUVIALES  

 
Bajo el signo de la transmodernidad, la 'mirada versátil' que decía-

mos al inicio no oculta sino que evidencia, exacerbando incluso el recuer-

do de lo inexistente y mostrando el poder uniforme, globalizado y deshere-

dado de identidad. En la modernidad, con los avances de la ingeniería y 
la ciencia, la industrial –símbolo de esa modernidad– presentaba una 
dualidad de exaltación continua y rechazo atenuado por el efecto de la 
prosperidad. En Bilbao, al igual que en otros lugares donde se emanci-
paban las ideologías menos rupturistas, hemos visto cómo incluso la 
construcción fabril y la maquinaria propiamente industrial se podía 'ocul-
tar' tímidamente bajo arquitecturas fachadistas de índole tradicional o 
revivalista. Esos 'procesos de ocultación' fructificaron en arquitecturas 
esencialmente racionalistas y estilísticamente camufladas de regionalis-
mos (silos de Zorrotza, La Reineta, Puente de Bizkaia en Portugalete). 
Es esa la industria que en nuestro territorio adquiere formas historicistas. 
Todo ello se plasma a veces en el arte, en un tiempo de continuidad con 
las normas establecidas, que son normas de convivencia basadas en la 
supeditación a las ideologías dominantes. 

Todo ello nos ha conducido a revelar la apelación o recreación de 
un imaginario y a insistir al mismo tiempo, en las evidencias críticas de 
la producción y reproducción cultural en la ciudad. La memoria imagi-
naria de la actividad industrial contribuye a esa reproducción plasmada 
en un nuevo imaginario. En Bilbao, los monumentos rememorativos de 
la margen derecha que conmemoran personalidades ubicadas en el re-
cuerdo de la colectividad, e incluso cierto tipo de mobiliario urbano de-
cimonónico que magistralmente rememora un tiempo pasado (sujeto, 
por lo tanto, a la idea de monumento –monumento mobiliario–), da paso 
a la escultura alegórica que plasma unas utopías imaginadas. La idea 
épica del trabajo industrial y el sacrificio, remarcando con cierto lirismo 
la evocación estoica, formalmente se aproxima a la 'forma de representa-
ción' del realismo socialista, pero sin ser ni realista, ni mucho menos 
socialista. En Barakaldo, la prismática y rotunda peana con relieves que 

recrean algunos aspectos de la minería y la industria soporta un trabajador 
cuasi-mitológico u olímpico, en un conjunto escultórico casi neoclásico o 
post-barroco de Lucas Alcalde. Otro tanto sucede en Sestao con una 
obra del mismo autor y de similar porte, con un busto en homenaje a los 
trabajadores de la siderurgia y la minería sobre una monumental peana 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

294 

 

'férrea' simbolizada mediante relieves alegóricos344. También en Sestao, 
el trabajador en traje de faena y casi futurista de Casto Solano     –
Trabajador con niña–, lleva un gran sello en su pecho que constituye el 
plano urbano del municipio, mientras que 'protege' a su lado a una niña 
de apariencia frágil, impresión acrecentada por la diferencia de escala en 
las figuras, que en este caso 'descienden del pedestal' y se ubican a pie de 
calle con una pose aparentemente más cercana al transeúnte345. Al frente 

se encuentra un mural pintado en el kiosco de la plaza, con imágenes 
figurativas alusivas a la industria y los medios de transporte y comunica-
ción –las señas de identidad de Bilbao– aunque en este caso con un énfa-
sis no tan sobredimensionado o aleccionador346. 

Por otro lado, en la vertiente 'opuesta' o quizás 'complementaria' en-
contramos la escultura abstracta como recreación simbólica y estetiza-
ción-objetualización de un entramado material supuestamente libre de 
cargas o connotaciones ideológicas, desde los muelles de Santurtzi y 
Portugalete hasta los parques y promontorios de Galdakao. Sin embargo, 
constituyen una serie de obras de 'escultura pública' si es que es lícito 
denominar así, desperdigadas por los muelles, los paseos, los parques y 
en general los espacios públicos urbanos, a modo de una especie de 'mu-
seo al aire libre' tal y como defienden los alcaldes y los responsables de 
cultura. La 'reinvención de la ciudad' y sus espacios lúdicos o lugares de 

tránsito se realiza en este caso mediante piezas escultóricas de referente 
iconográfico postindustrial a la vez que tecnológico y postmoderno347. 

                                                 
344 En los relieves laterales aparece una simbología del tipismo más tradicionalista –al 
igual que en elementos artísticos y decorativos del pasado como las vidrieras de la esta-

ción de Abando que antes citábamos–, con imágenes de utopía que representan la vida de 
los hombres trabajadores de la minería o la industria de Bilbao, conjuntamente con las 

mujeres que en este caso de Sestao aparecen realizando labores agrícolas o de cuidado de 

ganado. Esta obra en concreto –donación del Obispado de Bilbao por mediación de 
Pastoral Obrera– se instaló como remate de la obra de la plaza en la que se encuentra 

desde el año 2001. 
345 Remate de la obra de la plaza en la que se encuentra, el bronce anclado junto a una 

peana aplacada de cemento se instaló hacia 1992-1993. 
346 Realizado en colaboración con el artista Javier de Las Eras y la empresa Ideas y Me-

dios durante las fiestas patronales de 2003, la obra tiene un 'valor relativo' para los técni-

cos de cultura del municipio. 
347 En Santurtzi intervienen autores y autoras como Teresa Eguibar, Carlos García Mue-

la, Lorenzo Frechilla, Juanjo Novella, José Luis Sánchez, Francisco Sobrino, Amadeo 
Gabino, Enrique Broglia, Pepe Noja o Amador Rodríguez, además de algún artista con-

sagrado como Nestor Basterretxea. Todas las obras fueron instaladas entre los años 2000 
y 2003 respectivamente. 
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Estos lugares así configurados preludian la imagen de una especie de 
'puertas de la ciudad'; 'puertas oteicianas' simuladas que reproducen va-
gamente insípidas memorias históricas y que, sin embargo, no sintonizan 
ni con la estructura urbana ni con los espacios públicos, al revés de lo 
que se consigue cuando se guardan las relaciones espaciales y se generan 
distintos planos de la ciudad en perspectiva como por ejemplo Oteiza, 
esta vez sí, en Tolosa. La alegoría transmoderna, puede presentarse me-
diante el conglomerado de formas abstractas o los materiales industriales 
empleados. Un reflejo fugaz, en todo caso, como los procesos de ana-
cronización de artefactos y estructuras sin ningún uso aparente más que 
la congelación de un recuerdo relíctico. No se rememora reutilizando, 
sino que se recrea y ‘reimagina fosilizando’ o reinventando la elabora-
ción mental del recuerdo de la inexistencia, ya que el pasado no fue 
próspero para todos. 

La prosperidad llevó a unos pocos a producir un constructo cultural 
y un contexto social determinado que da imagen al consciente colectivo 
de la Ría de Bilbao. Una imagen más o menos estática que hemos here-
dado, reproduciéndola en parte como legado para la posteridad, puesto 
que lo real desaparece: desaparecen los astilleros Izar, La Naval de Ses-
tao, volviendo momentáneamente a esa pesadilla real que se reproduce a 

los veinte años del cierre de otros astilleros bilbainos, Euskalduna, un 
gran hito empresarial e industrial, simbólico en todo caso para los habi-
tantes de Bilbao y la Ría. Los problemas socio-políticos y/o laborales no 
son tampoco ajenos a la asimilación e integración de la ciudad con el 
desecho y el despojo industrial, en lugares y paisajes que se alzan como 
últimos reductos de la memoria viva impregnada en las estructuras 
muertas. Este arquitecto ha sido además un notable exponente en la 
promoción de la recuperación y reutilización de estructuras industriales 
arquitectónicas –recordando la utilización de la materia y la luz por parte 
de los ilusionistas utópicos–, lo cual perfilaba la idea de la 'ciudad del 
día' y la 'ciudad de la noche', y los desfases perceptivos que se creaban. 
En Bilbao, a la 'luz del día' aún se observa el 'monstruo': el vestigio, la 
ruina desheredada, la estructura corroída y la materia erosionada, puesto 
que, como es obvio, en la oscuridad crepuscular de la noche, ya desapa-

reció el resplandor luminoso del acero líquido reflejándose sinuosamente 
sobre las aguas férreas de la Ría, apreciando una gama de tonalidades 
cálidas luminosas que revelaban el 'dominio del hierro' sobre el paisaje. 
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De la misma manera que una peana clásica monumentaliza un obje-
to real: una vagoneta348 (el figurativismo en este caso se palpa con la 
realidad y de la misma manera que una escultura servía como colofón 
para un hito mobiliario; aquí el 'pedestal' arquitectónico-escultórico con-
tiene un elemento de 'mobiliario industrial' desfuncionalizado), asistien-
do perplejos y exhaustos a la defunción y al funeral de un sistema pro-
ductivo, una estructura anacrónica antaño real pero ahora idealizada, 

puede muy bien recrear el ambiente necesario de una escultura abstracta. 
Pieza que connota la presencia de la industria; por su materialidad, por 
su color de herrumbre, por la aproximación a ese inconsciente colectivo 
que se nos ha recreado. Entre medio quedan los 'murales pintados y las 
esculturas en realismo socialista'. Y es que, si en el imaginario de "Armi-
lla", en Las Ciudades invisibles de Italo Calvino, se mostraban las 'canali-

zaciones de agua' con los 'laberintos de tubos que terminan en canillas, 
duchas, sifones, válvulas', en Bilbao esos objetos aumentan de escala y se 
divisan como toda una serie de mobiliario industrial; las balizas, los bo-
lardos de la ribera fluvial, las 'bañeras' para el acero, los trenes de lami-
nación, las baterías de coque, los convertidores Bessemer, los hornos 
Martin Siemens, los antiguos tranvías aéreos y cintas sin fin –cuyo testi-
monio lo encontramos en las fotografías sepia de los archivos que dela-
tan historias inmundas–, los cargaderos de mineral y las vagonetas, no 

resisten la 'catástrofe' de la desmantelamiento, en unas estructuras donde 
las 'termitas' –el transcurso del tiempo, el abandono, la lluvia frecuente, 
el olvido– ya hicieron su aportación más 'corrosiva'. 

Al otro lado de las puertas de la metrópoli que se abren hacia el sur, 
suceden quizás unas estrategias similares pero con distinto signo. Por el 
mar grisáceo, El Abra, el superpuerto y el recuerdo de los antiguos bur-
gueses poderosos inmortalizados en monumentos conmemorativos, o en 
su caso tipismos alegóricos como la 'sardinera' de Santurtzi, dejan paso a 
las praderas antes verdes y ahora totalmente antropizadas y repletas de 
urbanización y pabellones industriales –una visión que no es, ni por 
asomo estética–, en las áreas periurbanas de Bilbao, dans l´arrière pays, 

como dirían los franceses. Estas 'puertas de entrada por el interior' re-
cuerdan en todo caso confluencias de ríos y caminos, y quizás de algún 

                                                 
348 Monumento al minero que existió hasta hace pocos años, tal y como muestran algu-

nas imágenes, en la confluencia de carreteras entre los municipios de Santurtzi y Ortue-
lla. El monumento lo componía una vagoneta de mineral sobre un pedestal arquitectóni-

co en el que se encontraban los escudos heráldicos de Ortuella y Bizkaia. Al parecer fue 
instalado en diciembre del año 1970. 
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modo descubren el semblante más anacrónico de una simbología bastan-
te más rural que urbana –el 'dantzari', la 'seta' de Galdakao349–. Simbolo-
gía intrínsecamente arraigada y aferrada a algún compartimento de la 
mentalidad colectiva que define comportamientos sociales, y que acota 
física o metafóricamente un espacio metropolitano delimitado por la 
costa y la montaña. 
 
 

2. DESTRUCCIÓN Y 'OLVIDO' DEL 'IMAGINARIO INDUSTRIAL' EN EL 

'CEMENTERIO FABRIL' 
 

Realizando un sucinto repaso, de todo cuanto hemos mencionado 
hasta el instante se ha podido entresacar cómo la tecnociencia y los pro-
ductos tecnológicos derivados del diseño aplicado al urbanismo consti-
tuyen en la situación transmoderna que nos caracteriza el lugar (el 'lo-
cus') y lo simbólico, que otrora fue sustentado por el monumento, siendo 
ahora ocupado por las construcciones de alto grado tecnológico que ape-
lan directamente a valores tecnocráticos a nivel arquitectónico, y en una 
escala inferior por el mobiliario urbano impregnado de conceptos y téc-
nicas imperantes en el diseño industrial. Un bagaje conceptual y técnico 

que, sin obviarlo, desciende a su vez de la perspectiva objetual y funcio-
nal de lo escultórico que comienza a entreverse en los artefactos artísti-
cos contemplados desde unos parámetros determinados de las vanguar-
dias históricas y las escuelas de diseño. Nuevos procesos de los cuales 
perdura su notable influencia posterior en el campo del arte unido al 
diseño y los denominados 'oficios artísticos'. De este modo, en última 
instancia, el mobiliario urbano viene en parte a sustituir a la escultura 
pública que 'pierde', se 'depura' de carga simbólica y 'gana', adquiere con-
tenido funcional, incidiendo en esa idea de 'elemento objetualizado'. 

Ello enlaza, no obstante, con unos nuevos valores de mobiliario de 
diseño que, aunque nunca haya perdido del todo su carácter funcional, la 
preocupación se dirige en mayor medida en la post-modernidad hacia lo 

                                                 
349 Elementos 'escultóricos' de fundición colocados en parques y espacios urbanos de 

Galdakao, por obra y gracia del alcalde de la localidad, dando cuenta del arraigo y pervi-

vencia de los 'buenos usos' y costumbres tradicionales al inicio del siglo XXI, haciendo 
gala sin rubor de una función ideológica más bien 'ejemplificante' y aleccionadora para el 

adiestramiento de la ciudadanía. Las setas gigantes por ejemplo, reproducen minuciosa-
mente el aspecto de la Amanita rubescens, seta simbólica y emblema de la sociedad mico-

lógica del municipio. 
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estético y lo escultórico, asociado precisamente a esa escultura (pública) 
de recuperación reminiscente monumentalista y acaso transmoderna. 
Una inquietud que vuelve a invadir el límite entre lo arquitectónico, lo 
escultórico y el mobiliario urbano, donde el valor en alza del diseño se 
entremezcla con la alta tecnología aplicada a la construcción arquitectó-
nica manteniendo concepciones estéticas concretas derivadas de lo escul-
tórico y de la abstracción vanguardista, sin olvidar que una de las estéti-

cas de mayor interés en la post-modernidad es precisamente esa 'estética 
del límite', de los 'contornos', de los bordes e 'intersticios'. 

Surgen así objetos significativos cuando no simbólicos recuperando 
o formando espacios públicos urbanos regenerados o de nuevo cuño en 
la ciudad. En Bilbao, obsérvense ejemplos como las lámparas-grúa for-
malmente impecables de Federico Soriano en el frente de agua de la ori-
lla de la Ría junto al Palacio Euskalduna que se han citado, como una 

alusión a ciertos elementos de la industria (permanencia de cierta memo-
ria), o construcciones de índole escultórico-arquitectónico ('micro-
arquitecturas') como marquesinas o pérgolas, cumpliendo unas funciones 
técnicas determinadas sin rechazar la tecnología aplicada a la arquitectu-
ra reseñando cualidades propias de unos diseños estéticamente formalis-
tas, ya que tratándose de la estética en el espacio público urbano, no 
puede existir la misma concordancia o correspondencia entre unos ele-

mentos diseñados específicamente para un determinado lugar y que han 
de ir en consonancia con las características estéticas de ese 'lugar'            
–elementos que comunican–, al traslado de esos mismos elementos a 
otro lugar u espacio en donde, ya despersonalizados, funcionarían como 
mobiliario meramente ornamental sin ningún poder de comunicación. 

Si la escultura había consistido tradicional e históricamente en esta-
tuaria y monumento, relegando al mobiliario la objetualidad del puro 
diseño, es en el límite, en el umbral, en la frontera liminal del 'entre' que 
venimos nombrando donde lo figurativo, lo formal e incluso la imagen 
se 'pierden', se 'depuran' o 'desaparecen' en un plano inclinado o un án-
gulo que además contienen una función de uso mobiliario junto con la 
identificación y a veces apelación simbólica a la escultura. La 'prepara-
ción' de un lugar urbano con pedestal o pavimentación especial para la 
contención de una estatua, vuelve a ser relevante en la transmodernidad 
pero no para la inserción de monumentos sino para la instalación de 
mobiliario urbano –en ocasiones mobiliario de escala monumental o 
presencia escultórica–, que de este modo queda significado de forma 
especial en un lugar premeditadamente determinado (‘preparado’ para el 



Construcción simbólica y configuración significativa de los frentes de agua… 

 

 

299 

 

monumento o la escultura reconvertida en mobiliario urbano con un 
‘espacio en derredor’) y 'personalizado' como en el caso de los muelles de 
la Merced y de Marzana en Bilbao (espacio fluvial arquetípico e histórico 
provisto de ‘señas de identidad’ impregnadas incluso en el ‘escudo de 
Bilbao’) con la batería de ‘bancos escultóricos’ de cemento elaborados 
por ONN Outside en colaboración con el diseñador Sádaba. 

Salvando los lógicos y ‘cautelosos’ trechos, el ‘laboratorio experi-

mental’ del Oteiza más arquitectónico a escala escultórica o en el pano-
rama americano las estructuras modulares de Tony Smith como ‘espacio 
y escultura mínimal inicial’ inauguran diferentes modos de entender la 
escultura a partir del fin de la modernidad, a grandes rasgos, en tres 
orientaciones básicas: la aproximación al minimalismo más o menos 
ortodoxo de la década de 1960 (André, Flavin, Judd, Lewitt, Morris) y 
las derivaciones ‘heterodoxas’ posteriores (Hesse, Sapiro, Serra), la vía 
de las reinterpretaciones del paisaje, los earthworks (Morris) y el land art 

(Smithson, Long, Heizer, De María), así como los ‘creadores’ o ‘inter-
pretadores’ de un nuevo mobiliario urbano escultórico con la intercone-
xión mutua de ambos conceptos desarrollados en la práctica de la escul-
tura (Burton, Armajani) tanto por la vía de lo contemplativo, sea con un 
carácter intuitivo, sea con un carácter tensional, como por la vía de lo 

conceptual, sea con un carácter anecdótico, o con un carácter normativo. 
Lo cual interconecta con una especie de acción que ‘vuelve al objeto’ con 
la ‘llamada al orden’ (rappel à l'ordre) de una escultura que se acerca a la 

arquitectura o a la ordenación del paisaje (o al menos a su mobiliario) 
que es lo que en este instante más interesa. 

Espacio, masa, ‘espiritualidad’ y luz (conceptos que, por cierto, se 
hallan siempre presentes en Oteiza) definen una escultura que para K. 
Barañano ‘regresa a la arquitectura’ (a nivel ‘micro’) como ‘texto origi-
nario’ del espacio redefinido por ‘estructuras primarias’ del constructi-
vismo y del neoplasticismo que por ejemplo T. Smith reconstruye en un 
‘mobiliario platónico’ de ‘arquitectura mínimal’, frente a la ‘estetización’ 
del mobiliario urbano que redescubre el ‘objeto escultórico’ de la abs-
tracción pero ‘funcionalizado’ e ‘hiper-tecnológico’ en post-modernidad. 
Estructuras ‘complejas’ casi imposibles de ‘memorizar’ introducen aspec-

tos dimensionales que inducen a reflexionar sobre la noción de lugar, en 

la forma en que un lugar puede ser esculturalmente definido o articulado 
utilizando ‘métodos de construcción modulares’ y con líneas directrices 
perpendiculares y/o paralelas a esquemas arquitectónicos preexistentes 
en los ‘lugares de encuentro’ laberínticos, camuflados en planos proyec-
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tantes, diedros con ángulos rectos, volúmenes prismáticos entre la arqui-
tectura, el mobiliario y la escultura cuyos intersticios vacíos dejan entre-
ver el paisaje del ‘fondo’ cerca del cauce fluyente de agua. 

En otro sentido, regresa el Oteiza más postmoderno y ‘monumen-
tal’ (‘involuntario pacto’ por ‘lo monumental y el gigantismo’) a Bilbao 
con la escultura subvencionada por el Consorcio de Aguas que ha sido 

desplazada al comienzo del paseo ribereño y también histórico del 

Campo de Volantín (a escasos metros del lugar originario) por deseo del 
artista y por problemas técnicos350. La obra se trata de una reproducción 
a gran escala (a lo que ya nos tienen acostumbrados los gestores del pa-
trimonio de Oteiza) de una de las variantes ovoides de "La desocupa-
ción de la esfera", pieza que forma parte ahora de la colección del Museo 

de Bellas Artes de Bilbao. Además de la propia transgresión conceptual 

que deriva de las obras de este escultor cuando se maximizan hasta la 
desfiguración351, en Bilbao denota una pérdida de equilibrio entre un 
escenario urbano consolidado históricamente por el puente del Ayunta-

                                                 
350 Tal y como nos muestra este extracto explicativo sobre la colocación: “en un princi-
pio se pensó que la pieza se podría colocar en la isleta de planta circular de distribución 

de tráfico rodado que se iba a construir en la Plaza Ernesto Erkoreka frente a la entrada 
del Puente del Ayuntamiento; se hicieron distintos ensayos gráficos a base de fotomonta-

jes y se comprobó que la posición funcionaba desde la visión lejana pero adolecía de 
relaciones de proximidad. La posición de la isleta y el flujo constante del tráfico que 

rodearía la pieza, la hacía inaccesible, quedando en una situación excesivamente ‘autis-

ta’. Otra opción fue colocarla en el parterre adosado a la isleta, lo que le dejaría más 
escondida. Finalmente, la obra se colocó frente al Ayuntamiento. Tocando a la Ría y al 

Puente del Ayuntamiento existe un espacio de buenas medidas situado a cota inferior de 
las calles y la plaza Ernesto Erkoreka, que conforma el final del Paseo Campo de Volan-

tín. Es un espacio con un grado de urbanización muy precario y con un uso muy limita-
do debido a su posición deprimida y en ‘cul de sac’ que lo segrega de la circulación 

peatonal de la zona. Por su posición y tamaño el espacio parecía ser idóneo, una vez 

transformado, para colocar la pieza escultórica. Si bien esta posición pierde la centrali-
dad respecto al Puente del Ayuntamiento que tenían los dos emplazamientos anteriores, 

tiene a cambio muchas virtudes. Está frente al acceso principal del Ayuntamiento, es 
visible desde el Puente y desde la Ría, da un final al Paseo Campo de Volantín y está en 

relación con los nuevos hitos monumentales de Bilbao que se están colocando a lo largo 
de la Ría. 
351 Se hacía notar con el ejemplo de Donostia-San Sebastián cómo la monumentalización 

de sus obras que no fueron concebidas para la instalación en un ámbito urbano, contri-
buye sin lugar a dudas a una radical pérdida de la ingravidez y valor altamente experi-

mental que el Oteiza ‘(re)constructor’ del cromlech, reinventado en la ‘caja metafísica’ 
del ‘escultor minotaurizado’ confiere al vacío interior de sus sucesiones de desocupación 

del cubo, la esfera o el cilindro (series provenientes básicamente de la segunda mitad de 
la década de 1950). 
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miento y el edificio-monumento (casa consistorial de Joaquín Rucoba, 
1883-1893). Escenografía de fuerte componente iconográfico ante la que 
se interpone la escultura-objeto monumentalizada de no menos vigor 
icónico y representacional352. En más de una ocasión importantes obras 
de autor reconvertidas a parámetros indicativos de un carácter autorrefe-
rencial, son reconsideradas como 'anti-monumentos' o 'neomonumentos' 
cuando no logotipos que reclinan su misión a la representación y exalta-
ción de identidades corporativas (con cargo a artistas cuya reputación es 
puesta al servicio de la imagen de marca), en favor de las administracio-
nes pública y entidades u organismos privados que tanto aprecian estas 
estrategias en vista de su proliferación353. 

Por otro lado, la 'reminiscencia' es también la 'cualidad objetual', el 
propio valor como objeto que no se justifica únicamente por su 'función' 
técnica-material. Conjuntamente con ello el interés por la estética vis-
lumbra en mi opinión, cuando son los arquitectos o los artistas los que 
intervienen va más allá del diseño singular o peculiar, aflorando del 
mismo modo otra de las reminiscencias que sería la apropiación espacial, 
las relaciones e interacciones con el entorno que tiene que ver con la 
'reminiscencia' del minimalismo cuando las esculturas objetualizadas se 
asoman de la galería al espacio público ‘desplazándose’ después hacia el 

mobiliario como el caso que se aludía más arriba, así como con el diseño 
urbano que conjuga el planeamiento urbanístico con la inclusión de la 
escultura pública y/o el mobiliario urbano en el espacio de la ciudad. En 
estos 'lugares inciertos' e 'intermedios' de la ciudad (personalizados y 
caracterizados en los márgenes fluviales en el caso que nos ocupa) es 
donde se palpa la importancia de otra de las reminiscencias que es la 
escala en función del objeto que puede adoptar valores monumentales o 
mínimos. En ciudades como Bilbao o Donostia-San Sebastián no es difícil 
encontrar un determinado mobiliario que imprime carácter a la ciudad 

                                                 
352 A este respecto la ubicación que originariamente se propuso en la glorieta del cruce de 
vías remodelado entre el consistorio bilbaino y la plaza del Gas, hubiese resultado a todas 

luces más satisfactoria y menos transgresora. La plataforma levemente inclinada y la base 
que han tenido que construirse para el anclaje de la obra (los arquitectos Francs Bacardit 

i Segués y Manuel Ruisánchez i Capelastegui materializan el soporte. Ambos colabora-

ron también en la ubicación de la obra de Oteiza en el Paso Nuevo de Donostia-San 
Sebastián que veíamos anteriormente), tergiversan además el modo en que en ese espacio 

significativo se producía la diferenciación de cotas para la circulación del caminante. 
353 No olvidemos que la escultura monolítica, de acero cortén o pintado, llegó a ser un 

verdadero símbolo de lo urbano moderno reminiscente de una estética de vanguardia 
provista de excrecencias peseudomonumentales. 
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asociado a cada puente, constituyendo su imagen de marca palpable en 
barandillas o lámparas de iluminación que sobrepasan su función utilita-
ria. Las piezas de mobiliario simbólico o funcional como ‘testigos inmó-
viles’ ante las vicisitudes temporales y los elementos de comunicación 
que transitan la ciudad sobre el río contrasta, no obstante, con la idea de 
‘movilidad del mobiliario’. 

Recordar antes de finalizar que la escultura ‘objeto’ reclamada en 

sus diversificaciones formalistas y gestación de estéticas minimalistas, 
subyace en ese sutil límite que el devenir de los tiempos instaura, traduce 
o impone entre el mito y el monumento; que se plasman o proclaman 
con la memoria histórica y el imaginario colectivo junto al hecho escul-
tórico, y representaciones que se asemejan a los útiles de función, de los 
puertos, de las fábricas y de los puentes como lugares arquitectónicos de 
sentidos y significaciones simbólicas imperantes en nuestras ciudades y 
entornos urbanos en torno al agua. En Bilbao, seguramente de forma 
paradigmática, la organización de la urbanización y la ‘ciudad metropo-
litana extendida’ en las orillas fluviales ha configurado el carácter de la 
sociedad segregada por sus medios de vida y de trabajo con claras inci-
dencias que continúan percibiéndose en el espacio público urbano. En la 
margen izquierda de la Ría, se sucedieron las zonas fabriles y la imagen 
en sepia o en negro sobre blanco de la ciudad ‘tediosa’, ‘repetitiva’, esté-

ticamente apoteósica; la ciudad gris de Dyckens, que era en todo caso 
‘ciudad inevitable’. Esto es, la ciudad industrial del terrible trabajo alie-
nado donde las chimeneas humeaban desde al alba hasta el anochecer. 
En otro sentido, también fue la ciudad de los ‘malos olores’ y ‘malas 
costumbres’, ‘sucias’ en términos morales, de malos hábitos y peores 
gentes, que fueron las ideas subyacentes en el fondo de la ciudad, en 
todo caso, ‘evitable’, alentadas por próceres políticos e ideológicos que 
aunque respetables desde el punto de vista histórico, dignas de poner de 
manifiesto y en entredicho. 

El contrapunto se plasmaba en las utopías arcádicas e idílicas del si-
glo XIX, sobre las que se sustentaron los proyectos de colonias y asenta-
mientos urbanos donde primase el sentido de la ‘comunión’ y del ‘orde-
namiento moral de las conciencias’ con su consiguiente reflejo espacial, 

urbanístico, estético-arquitectónico. En el País Vasco y concretamente 
para Bilbao –sobre todo en la paulatina urbanización de la margen dere-
cha por parte de la burguesía y las clases pudientes: Algorta, Neguri, Las 
Arenas–, personajes destacados de la cultura vasca desde el final del siglo 
XIX promovieron y/o ejecutaron este tipo de ideario que tuvo sus ante-
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cedentes en las ciudades racionales de C. N. Ledoux (Chaux) con arqui-
tecturas cuya forma expresaba la función o el destino, los propósitos para 
la ciudad-jardín de Howard Hebenezer o los ‘falansterios’ de Fourier, si 
bien no quedó en un ‘sueño decimonónico’ sino que tuvo sus consecuen-
cia incluso en el siglo XX con ciertas dosis idealistas sobre el territorio y 
la construcción vertidas después por el propio Frank Lloyd Wright en el 
contexto norteamericano. 

La ordenación del espacio y del territorio con un tipo de edificación 
determinado implica también, en ocasiones, la imitación en el jardín 
‘laberíntico’ heredado de las grande modelaciones en el paisaje del siglo 
XVIII, de ciertas cualidades abstractas que resuenan a la ‘idea de ciudad’ 
trazada con acequias, canales de riego, vasos comunicantes, lagos, fuen-
tes y estanques con la eterna presencia del agua como elemento fluyente 
que sobresalta la quietud del paisaje reproducido en miniatura, junto a 
pasadizos, cantones, túneles vegetales y lugares recónditos más propios 
de la ciudad abigarrada donde cada día se expresan los temores como 
‘pánico urbano’ y que en el jardín son reinterpretados como ‘lugares lú-
dicos’. Mientras que, en la post-modernidad la ‘ciudad del miedo’ prece-
de otra vez a la ciudad de la ‘seguridad’; la ciudad ‘censora’ y ‘coartado-
ra’ de las ‘cámaras de vigilancia’ que ‘fotografían’ el fluir continuo y per-

petuo del movimiento ciudadano incansable. 
 
 

3. RECAPITULACIÓN Y EPÍLOGO: CONSIDERACIONES Y REFLEXIONES A 

PROPÓSITO DE LA CIUDAD 'EXPANSIONADA' 

 
No ha transcurrido excesivo tiempo desde cuando la Asociación In-

ternacional de Urbanistas resaltaba que, Bilbao como ciudad con voca-
ción metropolitana y la emergencia de Euskalhiria como ciudad-región 

están siendo un referente internacional en materia de innovación urbana 
y articulación territorial. Por el contrario, el ofuscamiento de la identidad 
periclitada, incapaz de vislumbrar alternativas ‘renegociadoras’ en las 
‘crisis’ inducidas por la globalización parece inspirar el pensamiento de 

escritores como Ángel Rekalde, sobre todo ante unas palabras del arqui-
tecto Eyal Wizman reflexionando sobre la ‘banlieue’ parisina como espa-

cios de exclusión; sin conexiones, sin memorias, sin espacios públicos, 
para poder ‘amasar’ y ‘controlar’ a ‘esas gentes que no se les quería cer-
ca’, tal y como nosotros mismos habíamos señalado. En Bilbao, a los 



Identidad marítima, iconicidad y patrimonio Vivas Ziarrusta, I 
 
 

304 

 

trabajadores de la margen izquierda sí se les quiso cerca de las fábricas, 
por lo que continuas hileras de edificaciones mugrientas surgieron entre 
la Ría, las fábricas y la montaña, mientras que en la orilla derecha se 
asentaron los barrios burgueses más ‘sofisticados’ de la ‘oligarquía indus-
trial’.  

Dicha contradicción espacial y socio-morfológica fue la que acuñó 
una imagen territorial longitudinal y multicentral de la metrópoli bil-

baina, cuyo núcleo más importante seguía siendo el municipio de Bilbao, 
pero que, a causa de sus peculiaridades espaciales y sus fuerzas centrípe-
tas y centrífugas de urbanización, se escapa en parte de los modelos es-
tandarizados del crecimiento urbano más o menos ‘racional’. Modelos 
que durante el siglo XX se sustentaron en innumerables teorías sucesivas 
acerca de la ordenación de aglomeraciones y conurbaciones urbanas. 
Desde las ideas utópicas hasta los ejemplos científicos de Doxiadis (uno 
de los autores que participó en el concurso de 1961 para la ‘nueva ciudad 
de Asua’ que veíamos en el segundo capítulo). 

En Bilbao, los límites de esa ‘entidad’ metropolitana como ‘alguna 
cosa que puede ser nombrada’ (Claude Lévi-Strauss) los hemos ido ha-
llando e identificando en la ‘contención del agua’ como ‘contención del 
vacío’ y el ‘muro que abraza el puerto’ como si de un ‘frontón’ se tratase, 
mientras las esculturas ‘reproducen’ la industria y proyectan en los mo-

numentos el ‘sentido de permanencia’ con ‘figuras centrales cultivadas’ 
(los próceres de la industria). Si bien aparecen también, en los márgenes, 
otras figuras ‘no tan cultivadas’ que a posteriori se plasman en ‘murales 
lúdicos’ (Dolores Ibarruri). Con ello estamos aludiendo, tal y como pue-
de comprobarse, a la memoria industrial y memoria minera como ‘testi-
monios humanos’ de ‘realidades inexistentes’.  

Si la ‘memoria activa’ que tiene ‘significados’ representó en el ámbi-
to de Bilbao una ‘categoría social’ como ‘lugar de las colectividades’ 
(clase trabajadora, proletariado…), la ‘pasividad del recuerdo silenciado’ 
en tanto que ‘pacto por el olvido’ de aquella presencia que ‘ya no está’ 
nos conduce hacia las simas de ese ‘silencio profundo’, cuando ‘las hue-
llas que nos llevan a la rememoración’ se borran y desaparecen. Las es-
trategias de marketing en Bilbao, –donde ya empiezan a confluir, como 

en tantos otros sitios– los ‘diseñadores de espacios físicos’ con los ‘diseñadores 

de espacios virtuales’, tienden a privarnos de los marcos espaciales necesa-

rios de referencia que son esas huellas de la memoria deglutidas en el 
olvido. Puesto que no se está dando la transmisión familiar, indicativo 
de la pérdida de significación. 
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En la breve geografía convulsa y repentinamente cambiante del País 
Vasco de los ‘cuatro vientos’ (Lauaxeta le llamaron al poeta vasco simbo-

lista, comandante del Batallón de Bilbao), los ‘cuatro climas’ de la tras-
humancia y los ‘cuatro entornos’ (el valle, la montaña, el mar y el bos-
que), configuraron ‘cuatro culturas’ (la minera, la siderometalúrgica, la 
marítimo-pesquera y el mundo agrícola) con ‘cuatro estéticas’ y ‘cuatro 
colores’ (el rojo, el negro, el azul y el verde).  

Lo mismo que para Oteiza los ‘cuatro seres’ que habitan en el ‘ser 
estético’ (el de la tierra, el del cielo, el de dios y el de la esperanza) fraca-
san, las ‘cuatro memorias’ que hemos señalado en fase de descomposición 

se recrean lúdicamente con ‘imágenes amigables’ que ‘reinventan imagi-
narios’, poco o nada ‘sostenibles’ y a menudo ‘expulsados’ a las perife-
rias de la ‘ciudad expandida’ en una suerte de ‘urbanalización’ o, lo que 
es lo mismo, ‘banalización de unos paisajes mediante los procesos de 
urbanización’. La destrucción y nueva configuración de paisajes pasa por 
la ubicación de infraestructuras en áreas suburbanas suburbializadas con 
el consiguiente revertimiento en la sociedad y en los desplazamientos 
cada vez más frecuentes con los ratios de movilidad ascendente. 

Así, la sobrecarga ambiental del territorio responde a problemas 
multifactoriales como la proliferación de ‘infracentros’ (grandes áreas 

comerciales y ‘centros virtuales’ que ‘debilitan la ciudad’) o la necesidad 
epidémica de ‘huida a la campagne’ con la moda ‘agroturística’ incontro-

lada, que ya preocupa lo suficiente como para discutir la conveniencia de 
esos ‘hoteles rústicos’ con todos los servicios disponibles e incluso apar-
camientos para vehículos en zonas de alto valor paisajístico y/o ecológi-
co; estando, además, algunos de esos lugares sujetos a figuras jurídicas 
de protección o considerados espacios naturales.  

El ‘continuum rururbano’ que intuimos constituye, en parte, Euskalhi-

ria como ciudad-región que decíamos en la introducción, pero que oclu-

ye la diversidad ancestral del territorio. Los ‘ciudadanos ocupadores del 
espacio público’ devienen ‘conductores’ por unas sendas marcadas ante 
la irrupción del vehículo particular que congestiona el tráfico (ciudad 
‘spraw’ o ‘mancha de aceite’ que invade el territorio, las conurbaciones y 

los suelos de reserva). Por lo que urge la recuperación de esos espacios 

públicos para el ‘ciudadano’, si se quiere, de Euskalhiria como noción 

‘polifuncional’ y ‘policultural’354. 

                                                 
354 Idea equitativa de territorio ‘compensado’ con grandes focos de ciudades cercanas que 

deriva de una visión política como ‘solución’ para la revalorización de zonas residuales 
contribuyendo a la expansión del urbanismo. 
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No obstante, invertir los términos del sistema urbano va en contra 
de la visión de ‘cultura’ que siempre se ha asociado a la ciudad como un 
‘colectivo’ de ‘valores compartidos’. Es así como en la Edad Media la 
‘ciudad gremial’ de la colectividad reconoce cierta ‘libertad del ciuda-
dano’ con su estatus diferenciado al ‘territorio feudal’; lo que se superpo-
ne, en parte, a la antigua y clásica ciudad-Estado que otorgaba la condi-
ción de ‘ciudadano’, si no a todos los habitantes como podían ser escla-

vos o mujeres. En la ‘ciudad ilustrada’ y neoclásica del anonimato, la 
práctica de la supuesta ‘libertad individual’ se asocia a la ‘educación’, a 
las ‘culturas de las elites efervescentes’ y al ‘refinamiento’ aunque tam-
bién a la disidencia y, llegado el caso, la revolución como forma de diso-
lución y sustitución simbólica de unos paradigmas por otros, lo cual te-
nía a su vez su reflejo especular en ámbitos científicos e incluso religio-
sos. Son quizás períodos dominados por fuerzas centrípetas que surten el 
efecto de ‘atracción hacia la ciudad’. Entre los siglos XIX y XX la ‘ciudad 
de ciudadanos’ que da comienzo al ‘mestizaje’ es la ciudad industrial por 
antonomasia, lo que, debido a problemas de densidad, de salubridad o 
de necesidades expansivas cada vez mayores da lugar a una tendencia 
característica acrecentada desde el ecuador del siglo XX, que sería la rá-
pida ‘metropolización’ con sus fuerzas centrífugas de ‘expulsión’ hacia 
los ‘subcentros’ y zonas periurbanas. 

Inercia que se mantiene alimentada por la ‘necesidad estética’ de 
alejamiento de la ciudad a los asentamientos de ‘casas endosadas’ donde 
la comunicación sólo es posible con los WASP de un mismo estatus y 
comunidad, si bien han desaparecido parcialmente de la epidermis los 
‘dilemas moralistas’ del siglo XIX, sustituidos en nuestros días por la 
incertidumbre de la ‘seguridad’. ‘Casitas de campo’ y ‘caseríos neo-
clónicos’ descontextualizados aparecen desperdigados por el territorio. 
Sucede un fenómeno de ‘uniformización estilo IKEA’, no sólo estética o 
pseudo-estética, que, por ejemplo en el País Vasco, va unida a restos de 
imaginarios político-ideológicos que pretenden idealizar lo identitario 
mediante la explotación comercial y a la pérdida de funcionalidad como 
unidad productivo-económica del caserío, que se mitifica por la vía de la 
‘estetización’ y la reproducción de reconstrucciones culturales. 

Todos esos elementos constituyen ‘signos de urbanización del terri-
torio’ con una serie de símbolos redescubiertos a modo de simulacros 
que nos anuncian la cercanía de la ciudad, de lo urbano. A su vez, ob-
servamos surcos y marcas en el paisaje que atesoran los signos de identi-
dad de la revolución tecnológica y los afanes estético-monumentales de 
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las civilizaciones en cada época concreta. Y es que todas las culturas han 
ordenado el territorio mostrando su propio carácter idiosincrásico en 
dichas modelaciones. En nuestra latitud, la urbanización que se asienta 
en los estrechos corredores de una geografía topográficamente sobresal-
tada supone un indicador espacial de cualidad urbana. Esos ‘signos de 
expansión de la ciudad al territorio’ de modo que unas áreas metropoli-
tanas tienden a confundirse con otras. El trasiego de población en esa 
Euskalhiria entendida en estos términos de urbanización constantemente 

intensificada y conmutación (trabajadores de la ciudad que pernoctan en 
los suburbios o en el ‘campo’), implica también cierta ‘gentrificación 
subyacente’, más o menos indirecta e inconsciente. 

Sin embargo, el mercado territorial no es ‘expansible hasta el infini-
to’ y ya comprobamos en la primavera de 2006, por las noticias concretas 
de puntos candentes en la Península Ibérica, cómo no se pueden recon-
vertir pueblos pequeños en pueblos grandes. La ciudad proporciona re-
cursos, servicios y condiciones de urbanización que no puede asumir la 
campiña de una forma arbitraria e indiscriminada. La ‘estética’ no puede 
ocultar por más tiempo los despropósitos de abusos en cuanto a recursos, 
mediante imitaciones hiper-tecnológicas o agravios políticos descerebra-
dos de cabezonería infantil que pueden transformar enclaves como Itoitz 

en poco más que ‘lugares para la escultura’. Todo ello tras las tormentas 
de la discordia y la percepción de una esterilidad funcional por manifies-
tas incompetencias e incontinencias más o menos impunes. 

Otras fuerzas centrípetas en la ciudad postmoderna y ‘transnacional-
transmoderna’ se dirigen a los usuarios urbanos ‘transnacionales’ preva-
leciendo inusitadamente las estrategias de ‘captación de visitantes’. Los 
centros de la ciudad tradicional se disipan del plano en el que se identifi-
caba el ‘centro urbano’ (arquitectónico, urbanístico y monumental) con 
el núcleo del poder (sociológico, económico y político) inequívocamente 
en la plaza pública (espacio público urbano en su sentido más antropoló-
gico). Cuando en la ciudad prima la ‘idea de destino’ (turístico o empre-
sarial) la concentración de masas en eventos puntuales indica la adquisi-
ción de poder por parte de los nuevos ‘centros culturales’ donde todo 
arraigo histórico queda abolido, suplantado o mimetizado por el ‘rostro 

más penetrable’ del ‘nuevo orden mundial’. Mientras tanto nos desorien-
tamos, puesto que ‘las luces se encienden en otro lugar’ y las tinieblas 
causan una gran insatisfacción para la vida que ‘acontece en el interva-
lo’. Ese ‘intervalo’ o ‘espacio intermedio’, ‘intersticial’, donde la cons-
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trucción de límites tiene que saberse ‘variada’, ‘contextual’ y ‘justificada’, 
teniendo muy presente la diversidad. 

Nos encontramos así con ciudades ‘replicantes’ en cuanto a desme-
moria y construcción de memorias, basadas en la obsolescencia por una 
parte (el resto postindustrial como ‘sombra fantasmagórica’) y por otro 
lado en la aceleración del cambio que promueve nuevas imágenes suple-
torias, casi oníricas, para la ‘tibieza de la memoria’ ante la destrucción 

del lugar en la ‘no-ciudad’. Ante el declive del humanismo como ideolo-
gía homogenizadora; una especie de religión laica o cuanto menos secu-
larizada, se apodera de la ciudad postmoderna355 se convierte en una 
acumulación informe y apoteósica de símbolos variados e inconexos. Es 
donde se produce la falacia del ‘crecimiento económico’ y el ‘desarrollo 
informacional internacional’ supuestamente ‘compatible’ con las medi-
das ‘ecológicas’ de transporte, vivienda y aprovechamiento urbanístico 
racional, siempre con la necesidad perentoria de abastecer y mantener el 
‘ritmo de crecimiento económico’. 

Las ‘ciudades de la década de 1990’ van transformando la ordena-
ción administrativa y planificada por la gestión estratégica a cargo de 
agencias de desarrollo económico y metropolitano de carácter supramu-
nicipal e independientes en gran medida de los poderes públicos como 
ejercicio corrector de un determinado control normativo. El lógico re-

miendo para el declive industrial se sustentó en los ‘parques tecnológi-
cos’ como elemento esencial de la nueva y ‘eficiente’ industrialización 
‘innovadora’ a modo de señuelos a veces más ‘despilfarradores’ que 
‘electoralistas’, extrapolando experiencias americanas como Silicon Valley 

o las tecnópolis japonesas, junto a universidades interconectadas en re-
des de difusión y ayudas mutuas entre universidad y empresa. Lo mismo 
que las leyes laborales adecuadas a los intereses económicos promulgan 
la ‘flexibilidad’ y la conversión de los ‘trabajadores’ u ‘obreros’ en ‘recur-
sos humanos’ sin apenas atisbos de contestación social (contrariamente a 
lo que vimos, por ejemplo en Francia, durante la primavera de 2006), la 
‘flexibilidad en el urbanismo’ adaptable a los territorios en transforma-
ción convierte el planeamiento urbanístico o la ordenación territorial en 
‘recalificación especulativa’. ‘Articulación flexible’ de esos espacios ur-
banizados en ‘mancha de aceite’, aumentando sobremanera los proble-
mas de accesibilidad y congestión. 

                                                 
355 G. AMENDOLA, La ciudad postmoderna. Magia y miedo en la metrópoli contemporánea, 

Celeste, Arte y Arquitectura, Madrid, 2000. 
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El ‘juego del mercado’ que resulta imposible de ‘coartar sustancial-
mente’ impide patrones rígidos en la localización de los centros de traba-
jo. De modo que primero se implantan las empresas y después la vivien-
da, tal como veíamos que sucedía en el siglo XIX; para lo cual ahora es 
preciso tejer mallas de comunicación y redes igualmente flexibles de 
transportes. Redes estructurantes del territorio, intercalando ideas de 
desarrollo e innovación, telecomunicaciones, tecnología e investigación 
con ‘ambientes de sostenibilidad’ y ‘valores intangibles’. Lo cual se pro-
duce en un lenguaje simbólico que ensalza los ‘espacios de calidad paisa-
jística’, representando la ‘nueva monumentalidad’ que ‘recentra’ y rein-
venta la metrópoli. La carretera puede así dar lugar a una nueva ‘centra-
lidad’ con sus hitos escultóricos postmodernos que ‘redimen la ciudad 
perdida’ y preludian la ‘ordenación regresiva del territorio’ intuida por J. 
C. Massera356. Territorios donde las ‘megatiendas’ se instituyen en ‘regi-
doras de los flujos’357 coordinadores de los ‘espacios de control’ para 
‘ciudadanos consumidores’ que son identificados y perseguidos por hue-
llas electrónicas y ‘estructuras de bits’ en cuyo horizonte ya se encuentra 
la ‘venta de segmento uno’ o ‘marketing dirigido a una sola persona’, lo 
que es algo así como el ‘colmo’ del ‘no-lugar’. 

Aun así, en las últimas décadas “el centro comercial suburbano ha 

vuelto a la ciudad, hogar de sus ancestros la galería y los grandes alma-
cenes”358, mientras que la actividad de la compra como ‘última forma de 
interacción pública’ ha colonizado y reemplazado todos los aspectos de 
la vida urbana (los centros históricos, los suburbios periféricos, las calles 
y las plazas, las estaciones de ferrocarril, los aeropuertos, los museos, los 
hospitales, las escuelas, las iglesias e internet359). Las ciudades son revita-
lizadas como ‘vehículos del consumo al estilo americano’. El ’Espacio 
Disney’ traza una perversa línea por la que la misma conservación del 
núcleo de la ciudad produjo a veces un vacío no urbano luego convertido 

                                                 
356 La ‘ordenación regresiva del territorio’ se presenta también en cuanto la publicidad se 
convierte en terror, de modo que “el anuncio publicitario adopta un carácter coactivo 

(vallas publicitarias, anuncios en la carretera, esculturas-logotipo, autopistas de ‘marca’, 
señales ‘coercitivas’, etc.). 
357 M. DELGADO, V. GALLÉN, Normalidad y límite: construcción e integración social del borde-

line, Centro Estudios Ramón Areces, s/l., 2006. 
358 H. FOSTER, Diseño y delito y otras diatribas, Akal, Madrid, 2004, p. 55. 
359 Ese lugar ‘virtual’ semánticamente asociado a la terminología marítima y en donde, 

por consiguiente, más se ‘flota’ que se ‘navega’, ya que para la navegación se precisan 
hitos de ubicación y orientación. 
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en centro comercial, de modo que incluso las fachadas históricas de las 
ciudades enmascaran ‘la realidad omnipresente de la no-ciudad’. 

Cuando la comunicación lo invade todo reverberan gigantescos es-
pacios de circulación y ‘conexiones efímeras’, lo que hace desaparecer y 
estallar la escena anteriormente preservada por la separación mínima de 
lo público y lo privado, la escena que se representa en un espacio restrin-
gido, según un ritual secreto que sólo conocen los actores. En la ‘ciudad 

transparente’ todo queda expuesto a la ‘luz de la comunicación’; mien-
tras, sin saberlos, somos alienados por el destello de las imágenes. Con-
tinuando en la misma senda se advierte que ‘una vez liberada’ (la ciudad) 
de sus ‘límites’ por los avances de la comunicación, un único consuelo 
de ‘ciudadanía consumidora’ amenaza, por su uniformidad homogénea 
aunque disimulada360. La ‘obsesión por la seguridad’ es pretexto, así 
mismo, para la introducción de tecnologías invasivas dirigidas a la vigi-
lancia y manipulación, en una red global permeable en las dimensiones 
espacio-temporales trastocadas o alteradas por la virtualidad. 

Es así como en ‘Cyburbia’, la ‘arquitectura de la decepción’ es ‘pura 
semiótica’ repleta de imágenes simulácricas extraídas de la historia; edi-
ficios para un parque temático de la ‘ciudad de la televisión’. Enfocados 
directamente hacia el diseño del espacio urbano, se destaca como ‘pro-
ducto construido’ de la post-modernidad no la arquitectura sino el ‘espa-

cio basura’ detrítico, en el que la jerarquía es reemplazada por la acumu-
lación y la composición por la adición y sus moradores conforman hor-
das de ‘inquietantes consumidores’. Interior y extenso, donde ‘rara vez 
se perciben sus límites’, el espacio basura ‘funde’ lo público ‘en’ lo priva-
do. Un espacio ‘político’ que depende de la eliminación de capacidades 
críticas en aras del placer y la comodidad; en cuyo seno se establecen 
‘programas de desorientación’ sistemática. ‘Híbridos’ del olvido y el re-
cuerdo, entroncando con nuestras propias inquietudes, donde el colorido 
con el que se ‘diseña’ el mundo real en la ciudad acontece cada vez más 
‘irreal y desvaído’. En contrapartida, el espacio virtual se muestra ‘lumi-
noso e irresistible’, y cada monitor, cada pantalla de televisión es el susti-
tuto de una ventana: la vida real está dentro, el ciberespacio conectivo, 
ubicuo e inmediato; sin centros ni márgenes donde lo real y lo virtual 

evolucionan tienen una evolución convergente son los grandes exteriores 
imaginados ‘tras los muros’, casi como una lectura obscena y escatológi-
ca del paisaje en el lienzo renacentista. 

                                                 
360 M. SORKIN, Variaciones sobre un parque temático: la nueva ciudad americana y el fin del 

espacio público, Gustavo Gili, Barcelona, 2004. 
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Entre tanto, el uso de los mitos tecno-herméticos derivados de la 
ciencia-ficción ‘imagina’ ciudades del futuro diseñadas mediante arqui-
tecturas esplendorosas que son parte del ‘mito materializado’ pero tam-
bién de ‘la nada como horizonte’, puesto que el aspecto mágico del mito 
(la historia enraizada dentro de una cultura particular entre el relato sa-
cralizado de sabiduría atemporal –eternal– y lo universal en conjunción 
con lo específico) torna a un pasado remoto361 de templos, pirámides, 
mausoleos y tumbas sagradas con el potencial y el ‘poder de imaginar’ a 
las ciudades de las sociedades tecnológicamente avanzadas donde la 
arquitectura vuelve a ser ‘la del imperio’, ‘extraviado en la atemporali-
dad’ y ‘hallado’ en una época definida por los prefijos ‘post’ y ‘trans’. 

La ciudad ‘tecno-hermética’ de ficción hiperrealista es además labe-
ríntica y cavernosa362, y reproduce aquellos mitos que la ubican ‘en la 
frontera’ (del territorio, del mundo, del agua, del universo o de la virtua-
lidad) como los imperios malignos de la narrativa de ciencia ficción que 
hunden sus raíces en las fantasías del ‘mundo perdido’ del siglo XIX al-
canzado tras los ‘viajes’ a lugares ignotos e imaginarios. La idealización 
pero también ‘ideologización’ de la tecnología en la era de la revolución 
industrial alimentando la esperanza moderna, según la cual, todo pro-
blema podía ser resuelto por obra y gracia de la intervención de la cien-

cia y la técnica, es negada en post-modernidad, cuando la tecnología 
plasmada en la imagen arquitectónica ‘imaginaria’ y ‘ensoñada’ puede 
ser destructora además de fría: los edificios suelen reflejar los principios 
que fundamentan una sociedad. La construcción más colosal construida 
con manos humanas en el Imperio Galáctico no es una iglesia o un tem-
plo, corte de justicia o edificio administrativo, o incluso un mercado, 
sino un arma. 

Carece prácticamente de mobiliario y relativamente poca gente pue-
bla su vasta y vacía extensión que vaga por el universo en ‘viajes infini-
tos’ sin rumbo fijo. Sin duda, una imagen de la ciudad futurista implan-
tada en el imaginario del siglo XX y del XXI como espectáculo sublime y 
consumible pero que no es una imagen estrictamente capitalista: ya que 

                                                 
361 “Hace mucho tiempo, en una galaxia muy, muy lejana…” (G. Lucas, Star Wars). 
362 M. HENDERSON, La magia del mito. Star Wars, Círculo Latino (edición española), Bar-

celona, 2005, pp. 47, 54. Por otro lado, la estructura esquemática básica que se repite en 

los ensanches, plazas mayores, tramas y mallas urbanas de la ciudad occidental (europea) 
desde el renacimiento y el barroco se parece al esquema ancestral conceptual, visual y 

semiótico que subyace en la idea de laberinto (‘viaje’ iniciático que une en su seno prin-
cipio y término). 
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la utópica conjunción de rascacielos y nave espacial aparece también en 
los diseños de la Rusia revolucionaria de la década de 1920. 

En la ideografía postmoderna, telépolis de Javier Etxeberria ha sido 

la ciudad ‘futurista’ continuadora de la saga de las metrópolis industria-
les y las ecumenópolis como ciudad-región. Telépolis surge en el ‘tercer 
entorno’363 de las nuevas tecnologías de la comunicación como nueva 
‘polis’ cibernética para la nueva ‘vida social’ virtualizada del siglo XXI. 

Ciber-ciudad en la que es posible la interrelación y la interactuación a 
cualquier distancia físico-geográfica, novedad sin precedentes en la histo-
ria. Igual que algunas ciudades alienígenas o futuras, telépolis no se 
asienta ‘en tierra’ sino que flota suspendida en el aire, levítica, como los 
satélites de telecomunicaciones que orbitan en la atmósfera, en el límite 
entre el planeta tierra y el cosmos. “Parece extraño concebir una ciudad 
cuyos cimientos no estén en tierra, sino en el aire (satélites artificiales) en 
la que no sea preciso desplazarse físicamente para entrar, en la que las 
acciones no se desarrollen en recintos, sino en redes”364. Las comunica-
ciones ‘telepolitanas’ se basan así en ‘operaciones icónicas’ que generan 
nuevos ‘signos de identidad’ (e-Bilbao como logotipo informacional con 
lenguaje internacional) para unos ‘ciudadanos del mundo creyentes’ o 
‘ciber-activistas’. Para ellos, lo importante es tener en cuenta que hay que 
construir una ciudad electrónica superpuesta a la metrópolis actual. Hoy 

por hoy esa teleciudad parece un sueño, pero el futuro de Bilbao depende 
de que dicho sueño sea realidad. 

En todo caso, constituyen espacios sin referencia, que dejan zonas 
desubicadas. Espacios que ‘no lo son’, entre todas las infraestructuras de 
comunicación que absorben una gran cantidad de territorio y que dan al 
traste con la posibilidad de aquellas ‘quimeras bilbutópicas’ de la revolu-
ción industrial, cuando por ejemplo se quiso ensanchar Bilbao hasta Por-
tugalete, Getxo y El Abra. Fue en un impulso conquistador sin preceden-
tes imaginando una ‘ciudad expandida’ a modo de un ‘inmenso baca-
lao’, cuando el ilustre alcalde Federico Moyua quiso resucitar “Bilbao La 
Nueva” pensando en grandes plazas, edificios públicos monumentales, 
amplias avenidas centrales y estatuas representando el ‘heroísmo de un 
Bilbao liberal’ que supo soportar los ‘sitios’ y asedios.  

                                                 
363 Extensión sucesiva del ‘primer entorno’ (el ‘paisaje de la naturaleza’) y del ‘segundo 
entorno’ que constituye la urbe con sus recintos, fronteras interiores, límites exteriores y 

vías de transporte. 
364 J. ETXEBARRIA, “Telépolis y las ciudades soñadas”, Bidebarrieta. Los Bilbao Soñados, 

VIII, 2000, p. 27. 
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Más recientemente, el “Nuevo Bilbao” fiel al pacto entre las admi-
nistraciones del régimen’ que veíamos construir en Asua (‘unidad de 
destino’ semejante a una carta fundacional que garantizase un rejuvene-
cido clima de ‘cooperación y concordia’) dejó paso al parque tecnológico 
que decimos. De hecho, en ese valle del corredor del Txorerri nos encon-
tramos ahora con una estratificación del territorio de forma singular: 
zonas revalorizadas a las cuales la ciudad expulsa servicios e industrias; 
la Universidad del País Vasco - Euskal Herriko Unibertsitatea que crece por 

momentos, el propio parque tecnológico más o menos estancado y el 
aeropuerto ampliado, símbolo de una arquitectura de vanguardia. 

En los suelos de reserva junto a las urbanizaciones tradicionales se 
encuentran las zonas de expansión de Bilbao como barrios dormitorio y 
poblados satélite. Partes que la ciudad atrae hacia sí, conectadas median-
te sistemas de locomoción y técnicas urbanísticas asequibles para los 
elementos de conmutación.  

Entre medio de ambas franjas aún perdura una zona de actividades 
agrarias tradicionales y arquitecturas dispersas sujetas a lo que desde la 
geografía humana se denomina ‘policultivo de subsistencia’ en áreas 
reservadas para futuros sistemas más complejos. Es en esos espacios 
donde se dan los fenómenos de ‘rururbanización’ o ‘ruralurbabización’ 

como se denomina desde la geografía. 
Cuando la protección de usos agrícolas y ganaderos no constituye 

una alternativa rentable se transforma en una ‘agricultura de entreteni-
miento’ como símbolo de la supuesta preservación de un medio ambien-
te favorecido para la promoción de cierto ‘turismo de calidad’: una de las 
más profundas aspiraciones de los habitantes de las grandes ciudades es 
la recuperación de un contacto con la naturaleza y con el medio rural 
que perdura en la memoria colectiva y en el instinto atávico aún transcu-
rridas varias generaciones. Esto es, parques temáticos de tractor y caserío 
que pueden ofertar toda una gama de atracciones lúdico-deportivas al 
visitante esporádico de la ciudad, como fuente de desahogo y de ‘salud 
preventiva’. O en su caso como forma de reconfortarse con unos modos 
de vida cuyos restos imaginarios y anacrónicos nos seducen sin conocer 
cómo fue; y cómo nuestros abuelos y bisabuelos no dudaron en inter-

cambiar la ‘utopía’ del campo por el trabajo en la industria a partir del 
siglo XIX, cuando ya no se construyeron más caseríos en las laderas de 
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nuestras montañas365. Una ‘utopía’ que fue ideológica solamente para 
aquellos que habían crecido en la ciudad industrial y veían en el campo 
una especie de reducto incontaminado de la pureza de una supuesta 
identidad cada vez más eclipsada. 

Bilbao fue durante mucho tiempo la ‘boca del demonio’ por la que 
Dante descendía al hades; al averno más profundo de los ‘infiernos férri-
cos’. También tuvo un rostro de villa burguesa decimonónica y florecien-

te que desterró a Unamuno así como el aspecto de un ‘inmenso lodazal’ 
que mató a Gabriel Aresti, ya próximos a la convulsa década de 1980 
“cuando la devastación ecológica y la gran ruina de la industria vizcaina 
no era sino la evocación inequívoca, la visión imborrable de otras ruinas 
vascas múltiples. Una recreación después de los ochenta del siglo XX 

indica que Bilbao ‘nunca ha sido tan imaginario como ahora’, ya que lo 
que más cuenta es la economía simbólica y poder de seducción del Bil-
bao imaginario. Durante los noventa se invirtió tanto en un museo como 
en un superpuerto. Mientras ello se traduzca en espacio mediático inter-
nacional y en industria turística, nada más importante que invertir en el 
Bilbao imaginario. Para nosotros un grupo de poder en la ciudad, como 
las autoridades públicas, puede ofrecernos deliberadamente una lectura 
del paisaje concreta, un ‘sistema de representación’ para interpretar el 
paisaje en la dirección que les interese; una de las ‘potencialidades’ del 

paisaje urbano que anteriormente quizás se había debilitado en Bilbao. 
Destaca la cualidad de ‘ciudad-paisaje como texto’ con sus señas in-

terpretativas denotativas y connotativas de manera similar a como noso-
tros, con una aproximación heterodoxa a la etnografía de la memoria y 
la etnología como ‘texto’ podemos entresacar descripciones iconográfi-
cas e interpretaciones iconológicas del paisaje urbano, metropolitano e 
industrial o postindustrial. Es así como “el paisaje refleja unos procesos 
sociales por los cuales, a su vez está constreñido. Es, por lo tanto, espejo 
y molde de la sociedad. Basta con señalar todo el entramado de normas 
y leyes que acompañan al planeamiento urbano. Mediante la metáfora 
de ‘ciudad como texto las autoridades tratan de transformar la imagen de 
la ciudad alterando el ‘texto’ de su escritura urbana y mítica, añadiendo 
que el cambio físico conlleva en sí la revitalización sociocultural. 

                                                 
365 La vida según los cánones sociales actuales sería casi incompatible con la explotación 
agrícola y ganadera de manera tradicional. Los mismos agricultores señalan que, por 

ejemplo, para una sola persona o dos personas, resulta muy complicado gestionar este 
tipo de tareas incluso con las técnicas más avanzadas. 
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La idea que estamos defendiendo en este punto resume de manera 
breve y concisa uno de nuestros empeños iniciales por reverberar las 
lecturas alternativas del paisaje urbano; aquellas que no son ‘acríticas’, 
‘unitarias’ ni ‘problemáticas’ y que descubren las ‘re-escrituras’ de la ciu-
dad como formas de ‘interpretación estética del paisaje’ de los límites 
entre la ciudad y la ‘no ciudad’, la metrópolis y el agua, con sus huellas y 
sus memorias que en ocasiones constituyen ‘símbolos poderosos’ mani-
pulables y manipulados por los ‘promotores de imagen’, aquellos que 
ilusionan a la ciudadanía mediante el brillo de la ‘imagen innovadora’. 
La estética y el gusto por el diseño han cobrado mucha importancia y 
son valores añadidos a la hora de consumir y valorar los objetos y arte-
factos culturales, de los cuales es uno de ellos. En Bilbao igual que en 
Quilley (Manchester), utilizando la ‘metáfora de la ciudad como texto’ las 

autoridades locales seguían un guión preestablecido cuya importancia 
reside en que tal guión resulta familiar para todas las ciudades que pre-
tenden pasar por unos procesos ‘iniciáticos’ bastante similares. 

Después, los ‘granes textos’ tratan en vano de ocultar ‘puntos nega-
tivos’ y candentes en los procesos de regeneración que ‘causan’ y ‘nom-
bran’ elementos polémicos (eje longitudinal metropolitano, centros lúdi-
cos y comerciales, avenidas intensamente dispuestas al tráfico, áreas de 

ocio y consumo, etcétera). Para finalizar este excurso, no podemos olvi-
dar el cambio de imagen de una ciudad en sus orígenes a ‘escala micro’ 
pero asociada aun territorio portuario de ‘escala macro’ ya desde su fun-
dación con una juiciosa visión de futuro. Bilbao como la marcha de un 
río de sucesivos e ininterrumpidos ensanches, de aldea-puebla a villa 
comercial, de villa comercial a ciudad industrial, y de ciudad industrial a 
comarca metropolitana. Ese ha sido el recorrido de una ciudad de ‘itine-
rancias’ y un modelo metropolitano lineal sujeto a un sistema; una es-
tructura de partes y componentes con procesos y mecanismos funciona-
les de incidencia territorial y una visión holista de la planificación facto-
rial que en Bilbao no ha reconocido satélites de centralidad urbana o 
‘subciudades’ exentas de sus límites municipales metropolitanos. 

Todos estos elementos ponen de manifiesto una ideología de gestión 
municipal jerarquizada, unitaria e ‘incrítica’ como antes decíamos. Eran 

unos sueños que tuvieron vigencia mientras duraron los planes de desa-
rrollo y pudieron ser aplicados hasta que llegó el momento de la heca-
tombe, el desmantelamiento y el ‘cementerio industrial’ tantas veces 
nombrado. Lo que nos inflige unos sollozos dolosos al reconocer que 
“había acabado el sueño y se apoderaron de Bilbao el sopor, la desidia y 
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la indolencia. Bilbao, sin sueños, dejó de ser Bilbao, hasta que volvió el 
nuevo sueño en clave de utopía”366. 
 

 
 

Ilustración 29 

Antigua imagen de Punta Begoña (fondos Euskomedia) 
 

 
 

Ilustración 30 

Contramuelle del Abra con equipamientos actuales de ocio 

                                                 
366 J. I. RUIZ DE OLABUÉNAGA, Bilbao, la ciudad soñada, BBK, Bilbao, 2000, p. 107. 
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Ilustraciones 31 y 32 

Interior con vigas de hormigón de los muelles de la Ría  

y estructura de madera del cargadero recuperado de la Compañía Franco-Belga 

 

 
 

Ilustraciones 33 y 34 

Muelles y estructuras de contención-canalización en la Ría de Bilbao (fotografías de 

una intervención artística de Cristina Ferrer, cortesía de la autora) 
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Ilustraciones 35 y 36. ‘Monumentos’ de restos de hierro clavado en la piedra y estruc-

turas actuales de acero cortén para pérgolas y marquesinas (Galindo-Barakaldo) 
 
 

 
 

Ilustraciones 37 y 38. Grúa Carola recuperada en Abandoibarra y elementos industriales-

portuarios de la Ría de Bilbao (fotografía 37 cedida por Amaia Lekerikabeaskoa)
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