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Itsasmuseum, zuzendaria 

 

 

  
 

MARITIMOTASUNAK /MARITIMIDADES bildumaren zortzigarren alea-

ren aurrean gaude, Itsasmuseumek gure ingurune soziokulturalaren itsas 
izaerari buruzko ikerketaren eta datu berrien alde egindako apustuari 
etengabe erantzuten dion bilduma. Itsas esparruak gure bizimodua eta 
gizartea markatu ditu historikoki, eta hala jarraitzen du gaur egun ere, 
oraingo honetan Historiaren ikuspegi berezitik aztertu den alderdia. Atal 
berri honek Itsasmuseumek egindako ondare-lana osatzen du, betiere 
manifestazio eta gai sorta handi bat nabarmentzeko ardurarekin, dizipli-
nen berezko ekarpenei adi. Orain arte argitaratutako zenbakietan zehar 
egiaztatzen ari garenez, egileek hurbilketa zehatz bat egiteko aukera es-

kaintzen digute, ikasketa-diziplina bakoitzaren arabera. 
Luis Bilbao Larrondo historialari bilbotarra da, Historia Garaikide-

an Doktorea Deustuko Unibertsitatean eta bere kezka nagusia hiriaren 
konfigurazioa, egituraketa eta existentziaren ingurukoa da. Ildo horre-
tan, hiri arkitektonikoaren oinarri estrukturalak ulertzeko lan egin du, 
biztanleek beren eguneroko bizitzak kokatu, erlazionatu eta gauzatzen 
dituzten errealitate gisa. “Asociación de historiadores de la Arquitectura 
y el Urbanismo” Elkarteko (AhAU) kidea da. Bestalde, bere curriculume-
an aipatzekoa da Deustuko Unibertsitatean Euskal Arte Garaikidean 
Diplomatu gisa egindako prestakuntza. Alderdi hori arkitekturak, paisai-
ak, museo- eta arte-jarduerak et antzerki-jarduerak erlazionatzeko ahale-
ginean islatzen da. Hiri-etxebizitzaren garapenari buruzko artikulu eta 
liburu garrantzitsuen egilea da, eta Bilboko auzo enblematikoen garape-
nari buruzko ezagutza sakona du, Otxarkoagakoa kasu. 

Itsasmuseumek orain argitaratzen duen liburukiak Bilboko hiri-sarea 
gertutik ezagutzeko aukera ematen digu, hiriaren portu-garapenarekin 
duen korrelaziotik eta Bilboko Portuak historikoki izan duen trakzio-
paperaren garrantziatik abiatuta. Zehazki, 1945etik 1975era bitarteko 
aldira mugatzen da. Luis Bilbao Larrondok etorkizunerako pentsatutako 
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Bilbo baten diseinuaren inguruko kezka du abiapuntu, gerraosteko be-
rezko hiri-antolamendua hasierako ardatz gisa hartuta. Hortik aurrera, 
Bilbo Handiaren proiektua bezalako mugarri historiko garrantzitsuetan 
barrena joango da, eta, besteak beste, Bizkaiko Gizarte Larrialdiko Plana 
eta beste plan, proiektu eta erreforma batzuk ekarriko dituzten arazoak 
aztertuko ditu. Era berean, oso modu zehatzean aztertzen dira hiri-
portua kanpoaldera eroateko prozesua, Asuako haranaren anexioa edo 
superportuaren proiektua. Hausnarketa interesgarri batera garamatzaten 
parametroetatik, aztertutako aldi historikoan izandako hiriziurgabe-
tasunei buruzko datuak ditugu, baita krisi garrantzitsuenen sustraiei bu-
ruzkoak ere. 

Laburbilduz, Maritimidades/Maritimotasunak bildumak hasitako 
hausnarketari beste ekarpen bat egin diogu, oraingo honetan Luis Bilbao 
Larrondo historialariaren eskutik. Lan horrek Bilduma aberasten du, eta, 
zalantzarik gabe, Bilboko hiriaren itsas-, hiri- eta portu-korrelazioa hurbi-
lagotik ezagutzen ere lagunduko digu. 

 
.     .     . 

 
ESTAMOS ante el octavo volumen de Maritimidades/Maritimotasunak, 

una colección que responde constantemente a la apuesta por parte de 
Itsasmuseum por la investigación y la aportación de nuevos datos sobre 
el carácter marítimo de nuestro entorno sociocultural. El ámbito maríti-
mo ha marcado históricamente nuestros estilos de vida y nuestras socie-
dades y lo sigue haciendo actualmente, aspecto estudiado en esta ocasión 
desde la perspectiva particular de la Historia. Esta nueva entrega com-
plementa el trabajo patrimonial llevado a cabo por parte de Itsasmu-
seum, siempre atento a las aportaciones propias de disciplinas preocupa-
das por la puesta en pie de un abanico enorme de manifestaciones y te-
máticas. Como vamos comprobando a lo largo de los números publica-
dos hasta la fecha, los autores y autoras nos ofrecen la posibilidad de un 
acercamiento conciso en virtud de cada disciplina de estudio. 

Luis Bilbao Larrondo, es historiador bilbaino, Doctor en Historia 
Contemporánea por la Universidad de Deusto y su preocupación princi-

pal gira fundamentalmente en torno a la configuración, estructuración y 
existencia de la ciudad. En este sentido ha trabajado para comprender las 
bases estructurales de la urbe arquitectónica, como realidad en la que sus 
habitantes se ubican, relacionan y llevan a cabo sus vidas cotidianas. Es 
miembro de la Asociación de historiadores de la Arquitectura y el Urba-
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nismo (AhAU). Por otro lado, en su curriculum destaca su formación 
como Diplomado en Arte Contemporáneo Vasco por la Universidad de 
Deusto. Esta faceta se refleja en un intento por relacionar arquitecturas, 
paisajes, actividades museístico-artísticas, y/o teatrales. Es autor de no-
tables artículos y libros sobre el desarrollo de la vivienda urbana, desta-
cando su profundo conocimiento sobre el desarrollo de barrios emblemá-
ticos de Bilbao como el de Otxarkoaga. 

El volumen que publica ahora Itsasmuseum nos brinda la oportuni-
dad de conocer de cerca el entramado urbano de Bilbao, entendido desde 
su correlación con el desarrollo portuario de la ciudad y la importancia 
del papel tractor ejercido históricamente por el Puerto de Bilbao. Concre-
tamente se ciñe al periodo que va desde 1945 a 1975. Luis Bilbao Larron-
do parte de una preocupación por el diseño de un Bilbao pensado para el 
futuro tomando como eje inicial la ordenación urbana propia de la pos-
guerra. A partir de ahí irá recorriendo hitos históricos tan importantes 
como el proyecto del Gran Bilbao, pasando a analizar problemáticas que 
darán lugar, entre otros, por ejemplo, al Plan de Urgencia Social de Biz-
kaia, así como a otros planes, proyectos y reformas. Se detiene así mis-
mo de manera muy detallada sobre procesos como el del paso del puerto 
urbano al exterior, la anexión del Valle de Asua, o el proyecto del super-

puerto. Desde parámetros que nos llevan a una interesante reflexión con-
tamos con datos sobre las incertidumbres urbanas vividas en el periodo 
histórico estudiado, así como la raíz de las crisis más importantes.  

En síntesis, tenemos ante nosotros y nosotras una nueva aportación 
a la reflexión iniciada por Maritimidades/Maritimotasunak, en esta oca-
sión de la mano del historiador Luis Bilbao Larrondo, trabajo que viene 
a enriquecer la Colección, y que también nos ayudará, sin duda, a cono-
cer más de cerca la correlación marítima, urbana y portuaria de la ciudad 
de Bilbao. 
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PRÓLOGO 

 
CARLOS SAMBRICIO  
 

Historiador de la Arquitectura y del Urbanismo 
Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Madrid 
Universidad Politécnica de Madrid 
  

 

 

CONVENDRÍA diferenciar qué entendernos por “historia de la ciudad” y 

por “historia urbana”. Si la primera se interesa y ocupa de conocer as-
pectos tales como la tasa vegetativa de crecimiento de determinada po-
blación en determinado momento, la intención de voto en poblaciones o 
barrios preciso en un tiempo señalado, el incremento del coste de vida en 
zonas precisas o la evolución/configuración de los espacios de ocio (por 
poner algunos ejemplos), temas todos ellos del máximo interés para co-
nocer la realidad de un entorno, la “historia urbana” busca conocer otros 
aspectos. Preocupada en entender cuestiones tales como la génesis pro-

yectual de aquel mismo espacio, cual su genealogía (su crecimiento y/o 
transformación), cuales los intereses o determinantes que caracterizaron 
la “ideología del plan”, como se llevó a término la construcción de la 
ciudad o como, en determinado momento, frente a un urbanismo de 
pequeña escala (reformas interiores) o de escala media (la propuesta de 
nuevas zonas urbanas trazadas y concebidas desde supuestos comunes) 
en determinado momento se formalizó el urbanismo de gran escala, 
aquel capaz de encarar no solo un ámbito comarcal sino, incluso, regio-
nal. Geógrafos urbanos; sociólogos urbanos; historiadores del arte; inge-
nieros de transporte; economistas; historiadores de las ideas; de las men-
talidades; politólogos; legisladores; geólogos (cuanto conocer la compo-
sición del suelo es determinante para –caso de existir, por ejemplo, arci-
llas expansivas– saber si se puede o no edificar en altura), demógrafos, 
filósofos… se ocupan y se han ocupado siempre de cómo el colectivo 

poblacional se organizó y cómo en dicho espacio de vida se han definido 
pautas, compromisos y contratos sociales. Pero, y dicho esto, queda cla-
ro que ante el amplio abanico de disciplinas complementarias –tan im-
portantes las unas como las otras– extraña que en los últimos tiempos 
ciertos “historiadores de la ciudad” se autocalifiquen de “historiadores 
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urbanos”, sembrando con ello la confusión por cuanto, al ser leídos, lo 
que plantean no se corresponde con el problema que interesa a otros: 
entender cómo se gesta el espacio urbano; cómo y desde qué circunstan-
cias el mismo se transforma; cuándo y porque el primitivo núcleo pobla-
cional precisa desarrollarse y cuánto Bilbao contó (y cuenta) con un más 
que importante número de brillantes “historiadores de la ciudad”; no son 
tantos, sin embargo, quienes han buscado estudiar la historia urbana de 
la ciudad. Quienes lo han hecho han encarado, básicamente, tres cues-
tiones íntimamente ligadas unas a otras: la política de vivienda antes y 
después de 1936; el crecimiento de la ciudad y el paso de la escala media 
a la gran escala territorial y como Ría y Puerto ha sido espina dorsal del 
desarrollo primero metropolitano, luego comarcal y finalmente regional. 

Silvestre Pérez, con su propuesta para el “Puerto de la Paz” (defini-
da desde los interés de un Consulado del Mar opuesto a las normas del 
Señorío de Vizcaya) trazaba su propuesta de un nuevo Bilbao desde una 
triple referencia: la formal, ejercicio abstracto para el que tomaba como 
referencia de modelo urbano presente tanto en la propuesta de Wren 
para el Londres de 1666 como el proyecto de l’Enfant de 1802 para Wa-
shington; en segundo lugar, y anticipando el concepto más tardío de 
“zonificación” (la división de la ciudad por usos), diferenciaba –trazando 

para ello en las márgenes de la Ría manzanas de características bien dis-
tintas a las que proponía en el resto de la trama urbana– cuanto la ciudad 
residencial se trazaba netamente diferenciada de los espacios industriales 
ligados a la actividad portuaria. Por último, y contemporáneamente a la 
propuesta de Jovellanos para un posible Ensanche de Madrid, proponía 
el nuevo Bilbao como ciudad ahora sin límite al apuntar cuanto las 
grandes vías de comunicación podrían prolongarse indefinidamente, 
apuntando cuanto en la intersección de estas pudieran ser punto de 
reunión ciudadana. 

El proyecto de Silvestre Pérez, más allá de ser un ejercicio aparente 
formal tuvo la trascendencia de precisar los tres problemas que, desde 
comienzos del XIX, han caracterizado a la capital vizcaina: valorar la 
Ría y el Puerto como espacios determinantes de cualquier posible pro-
puesta de expansión de la ciudad; supeditar el problema del crecimiento 

de Bilbao a la anexión de Abando y, por último, romper con la idea has-
ta entonces imperante de ceñir la ciudad mediante cercas, murallas o 
paseos arbolados, maneras unas y otras de dar respuesta al deseo de ce-
ñir y marcar el perímetro de la ciudad. Así, en 1866, para el Bilbao de las 
“siete calles” no solo se propondría la anexión de Abando y Begoña sino 
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que en la izquierda de la Ría se buscaba la expansión naval del puerto, 
actuación finalmente aprobada apenas diez años más tarde, cuando Al-
zola propusiera ampliar el cauce de la Noria y habilitar muelles, seña-
lando como el margen derecho debía ser espacio destinado a ocio y co-
mercio mientras la orilla izquierda posibilitaba actuar en el suelo dispo-
nible con vista a conseguir un puerto que desde Ripa alcanzara Abando. 
Y tras señalar la necesidad de hacer llegar el ferrocarril hasta dársenas y 
docks, no solo proponía el trazado de los muelles, sino que apuntaba 
llevar Bilbao hasta El Abra. 

La aprobación del proyecto de Alzola supuso la constitución, en 
1876, de la denominada “Junta de Obras del Puerto”. Desde un principio 
se asumió cuanto la expansión de la ciudad debía llevarse a término en 
los terrenos situados en la margen izquierda al tiempo que se reclamaba 
convertir la Ría en un canal transitable. Desde tal idea, en los comienzos 
del siglo XX la pretensión fue sacar el puerto de Bilbao al exterior, lle-
vándolo más allá de la desembocadura de la Ría; y prueba de cuando los 
intereses de la Junta fueron evidentes fue el lento desarrollo del Ensan-
che frente a las rapidez con las que se llevaron a término las obras del 
Abra situación que desde los primeros momentos de la década de 1920 –
aprovechando los beneficios económicos que para el capital vizcaino 

había supuesto, durante la I Guerra Mundial, el comercio con Inglate-
rra– se incrementaría de manera más que espectacular. Desde 1920 las 
propuestas para construir el túnel de Artxanda que comunicara con el 
valle de Asua y los debates sobre la anexión de Deusto se reflejaron en la 
propuesta de la Diputación para un plan supramunicipal. Al poco, en 
1923, el concepto “el Bilbao del porvenir” (cuando no, ya en 1924, el 
“Gran Bilbao”) era repetido reiteradamente en la prensa de la época, 
tanto por quienes apoyaban la propuesta de Zuazo como para quienes 
enfatizaban. la importancia que para el área tendría enlazar el Puerto 
con la red de ferrocarriles provinciales. Si Zuazo proponía actuar en el 
interior de casco, proponiendo establecer en Ripa dos niveles de uso, en 
uno de los cuales (el inferior) lo destinaba a muelles mientras que en el 
superior proponía la construcción de edificios en altura, en el mismo año 
Ricardo Bastida un primer Plan Comarcal para Bilbao, idea coincidente 

con el debate abierto en Barcelona por León Jaussely quien había recla-
mado la necesidad de configurar “verdaderas regiones urbanas”, recha-
zando en consecuencia la idea del “distrito metropolitano”. En momen-
tos en los que se debatía cual debía ser la política para establecer una red 
de ferrocarriles vascos, la aprobación en 1925 del Estatuto Provincial 
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tuvo como consecuencia la aprobación de un nuevo término municipal 
para la ciudad. Si para Zuazo la referencia era Hamburgo, para Bastida 
era el papel desempeñado por Dusseldorf en la cuenda del Rhur. 

Durante la segunda mitad de la década de los veinte y primeros años 
de los treinta, el debate se centró en analizar las características que de-
bían cumplir las aglomeraciones industriales, planteándose incluso el 
tema como objeto de estudio en el I Congreso Nacional de Urbanismo, 
celebrado en 1926. En 1930 Ucelay proponía un plan para el hinterland 
de Bilbao, resaltando la importancia de comunicar ciudad y puerto y 
apenas cinco años más tarde lanzaba la propuesta de un plan de autopis-
tas para Vizcaya. La sublevación militar de 1936 cortó aquella reflexión, 
proponiéndose desde el Instituto de Estudios de Administración Local, en 
1946, unas nuevas directrices sobre lo que debían ser los planes comarca-
les, fijándose las características de los mismos tras dar las características 
de lo que ocurriera en Bilbao, Madrid, Sevilla, Valencia y Zaragoza.  

El trabajo realizado por Luis Bilbao Urbanismo en torno a la Ría del 

Nervión. El Gran Bilbao, 1945-1975, supone, en consecuencia, la gran apor-

tación de quien busca entender la continuidad de lo que durante más de 
doscientos años ha sido el elemento configurador del urbanismo bil-
baino. Consciente de cuanto la propuesta de Silvestre Prez supuso un 

quiebro frente a proyectos tales como la integración en Barcelona de un 
Raval que, hasta el conde de Ricla había sido extraño a la ciudad; frente 
a proyectos de ensanche como fueron los de Alicante o Tarragona, con-
sistentes en conectar el puerto con la ciudad, colmatando con edificacio-
nes los espacios libres existentes entre unas y otras o precisando –
mediante el proyecto para el Puerto de la Paz– los abstractos argumentos 
para justificar la expansión de Madrid hacia si norte. Luis Bilbao centra 
su atención en treinta años de franquismo, sabiendo entender los cam-
bios de política que hubo entre la fecha de 1945 y la situación a final de 
aquel periodo.  

Consciente, como en 1953 señalaron los economistas próximos al fa-
langista diario “Arriba” (Albiñana, Velarde, Cotorruelo…) habían seña-
lado la necesidad –para que FE recuperara el poder político perdido tras 
la remodelación ministerial de 1951– de modernizar el país (modernizar 

supuso tanto buscar introducir en la construcción de la vivienda criterios 
de estandarización y, al poco, la posible industrialización de las mismas) 
Luis Bilbao señala el quiebro que se produjo en la política urbanística de 
aquel momento y como la misma se reflejó en el gran proyecto vizcaino. 
Por lo mismo, los cambios que aparecen tras la configuración en 1957 del 
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nuevo gobierno y las directrices en materia urbanística fijadas en los dos 
primeros Planes de Desarrollo (enfatizando el choque que en sobre polí-
tica de suelo se produjo entre López Rodo y Bidagor) tuvieron clara re-
percusión en la cuenca del Nervión.  

Frente a historias entendidas como continuación de acontecimien-
tos, Luis Bilbao presenta su trabajo como distintas propuestas dadas, 
según la ideología de la época, a problemas planteados desde mucho 
antes. Ese es, en mi opinión, su gran logro: ayudar a completar el puzle y 
dejar claro –frente a quienes han entendido la historia desde los tiempos 
cortos, cuando no desde las anécdotas– cuanto lo concebido y propuesto 
para la Ría del Nervión –la gran protagonista en el desarrollo de la ciu-
dad de Bilbao– no ha sido sino un gran proyecto largo, reflejo de cuáles 
fueron los cambios en los planteamientos y en las actitudes. 
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EL DISEÑO DEL BILBAO DEL FUTURO  
Y SU ORDENACIÓN URBANA  

EN LA POSTGUERRA 
 

 

TRATAR de entender el urbanismo de Bilbao y de su área de influencia, 

en  un contexto,  recuerden,  tan  prolífico en proyectos como en debates  

–durante los años de la dictadura de Franco hasta los años de la Transi-

ción a la Democracia–, se torna en una labor, para cualquier investiga-
dor, cuando menos tremendamente ambiciosa y provista de no pocas 
dificultades. Sobre todo, al pretender analizar, no solo los, a veces, sor-
prendentes cambios que se produjeron en un periodo descrito por mu-

chos de contradictorio urbanísticamente hablando, –ya que fue tachado 
por algunos de estéril, mientras que, por otros, de haber sido más que 

fructífero–, sino que también los debates y planes que hubo detrás de 
dichos anhelos y si estos tuvieron éxito o fueron, por el contrario, un 
fracaso. Todo ello suscita para cualquier investigador todo tipo de refle-
xiones, al tratar de discernir, entre otras cuestiones, sobre, cuál fue el tipo 

de pensamiento en torno a la ciudad de quienes entonces sustentaron esos 
supuestos, o cuáles fueron los medios que emplearon, gracias a los cuales 
se pretendieron resolver los más que graves problemas urbanísticos ante 
los que se enfrentaron las autoridades, tanto locales como estatales. 

A estos se aunarían otros propósitos, tales como, cuáles fueron los 
cambios producidos en los modelos de planeamiento y de desarrollo, al 
pasar del término municipal a la Comarca –que se mantuvo vigente du-
rante más de treinta y cinco años–, a sustentar el Área Metropolitana, 
para acabar proponiendo un modelo de Región Urbana interprovincial e 
incluso supranacional. Pero que, como en tantas otras ocasiones sucedió, 
se quedarían, algunos de dichos supuestos, tan solo en eso, en una mera 
propuesta sin visos reales de llegar a materializarse. No obstante, tam-
bién llegó a suscitar, tal y como lo definió el profesor Fernando Terán- 
un desencanto generalizado, que fue lo que llegó a generar con los años 

toda planificación. Ni que decir tiene el estudio emprendido sobre los 
visibles cambios suscitados en pocas décadas, al pasar de un periodo 

autárquico –tratando de salir de una época protagonizada por la pobre-

za– a uno de desarrollismo económico, el cual, a pesar de los avances 
suscitados, también provocó problemas de tal gravedad como los mayo-
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res movimientos migratorios conocidos en la historia contemporánea de 
Bilbao y de su área de influencia, así como unas terribles consecuencias, 
no solo sociales sino que también urbanísticas. 

Durante esos años, llegaron estas mismas autoridades y los técnicos 
que trabajaban para la administración pública durante la dictadura, a 
reflexionar y debatir sobre la viabilidad o no, de las tan divulgadas pro-
puestas de construcción, no solo de unas monumentales infraestructuras 
vitales para el futuro económico de toda la comarca, sino que también de 
unos no menos transcendentales proyectos, tanto fabriles como residen-
ciales. Para pasar al final del franquismo por unos años en que se vieron 
sumidos en una crisis no ya solo económica, sino que sobre todo urbana, 
que habían llevado al Gran Bilbao a ser, no solo la zona más contamina-
da de Europa, sino que también la comarca con mayor índice de infra-
calidad urbana y con unas extraordinarias carencias de diseño, en donde 
se incumplieron la mayoría de los grandes proyectos previstos vitales 
para su industria, además de constatar que las prometidas inversiones 
económicas por parte de la administración desde Madrid resultaron ser 
inexistentes. 

Baste recordar cómo fueron los inicios durante los años de posgue-
rra, puesto que para las nuevas autoridades, tras iniciar la labor de re-

construcción, por la devastación causada por la guerra –en un corto pe-
riodo fueron nombrados sucesivos alcaldes de la villa que se hicieron 
cargo de dichas operaciones urbanas, José María Areilza, José María 
González de Careaga, José Félix Lequerica, José María Oriol, y Tomás 
Pero-Sanz–, se dieron a conocer los proyectos diseñados para el nuevo 
Bilbao que surgiría a principios de los años cuarenta. Según las memo-
rias municipales, entre otros propósitos anunciados y que consideraron 
aquellos dirigentes, eran del todo prioritarios, estaban, el nuevo parque 

de bomberos; la solución al problema ferroviario, –que tan unido estaba 
al puerto de Bilbao con la adquisición de suelo en la Vega de San Mamés, 
un terreno apto para establecer una estación, tanto ferroviaria como por-

tuaria–; el nuevo matadero; la anexión del municipio de Erandio –que 
además de aportar 11.917 habitantes a Bilbao, también obtuvo más suelo, 
porque la villa pasó de tener 4.071 hectáreas, a tener tras la anexión 5.597 

hectáreas de terreno, ganando 1.526 nuevas hectáreas para futuras expan-

siones–; la instalación del servicio de trolebuses para mejorar el transpor-
te urbano; así como se pretendieron rápidos avances, tanto urbanísticos 
como constructivos, en el proyecto de la Gran Avenida del Ejercito en 
Deusto. También tenían previsto llevar a cabo diferentes actuaciones en 
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las calles Carlos Haya, Felipe Sarrate, Labayru, Brigadas de Navarra, 
Rodríguez Arias, Licenciado Pozas o la Gran Vía. Además, para las 
autoridades municipales durante aquellos años se antojaba llevar adelan-
te dos proyectos, tanto el del ensanche de Deusto como el del ensanche 
de Gregorio Balparda, así como la construcción de varios pabellones 
para una nueva Feria de Muestras en Bilbao que, según las autoridades 
municipales, pretendieron supusiese para España lo que ya representaba 
la feria de Leipzig para Alemania. Algunos de los otros destacados pro-
yectos previstos fueron la construcción de la nueva estación de Abando 
para el Ferrocarril del Norte, las obras del canal de Deusto y la conce-
sión para construir un gran dique seco en el puerto de Bilbao1.  

Bilbao y su área de influencia, tras la guerra y sus destructivas con-
secuencias, tuvo a su favor el haber mantenido su estructura industrial 
prácticamente intacta, tanto la siderometalúrgica como otro tipo de in-
dustrias, como la del papel, de abonos, de jabón, de cemento y de vi-
drios. El tráfico, tanto ferroviario como el del puerto, mantuvo un gran 
volumen de exportación de minerales, conservas, vegetales, vinos, pieles 
o cementos. En minería exportaba el 80% del total de toda España. En la 
comarca del Gran Bilbao mantuvo durante aquellos años una enorme 
trascendencia la industria siderúrgica, la química, la cementera, la textil, 

la construcción naval o la de material ferroviario, que tenían instaladas 
todas sus factorías en torno a la Ría del Nervión. Incluso la flota mercan-
te de Bilbao suponía casi la mitad del total de España y los astilleros bil-
bainos construían el 75% del total del tonelaje nacional. Contaba enton-
ces Bilbao, no solo con unos excelentes astilleros, sino que también con 
gran parte de la industria ferroviaria de España2. Pero, de todos los pro-
yectos pretendidos por los dirigentes franquistas, los más destacados para 
el nuevo consistorio bilbaino, por lo que suponían para su inmediata 
expansión y urbanización, estaban, por un lado, la realización de un 
nuevo plano de Bilbao, sobre el que tenían previsto diseñar el Bilbao del 
futuro y llevar a cabo su ordenación urbana, y, por otro lado, la creación 
de una oficina de urbanismo con una notoria misión: el estudio de la 
expansión urbana de la villa, además de la creación de unas normas ge-
nerales de la construcción, el conocimiento de los servicios existentes y 

toda una serie de planos sobre los que trabajar. El ayuntamiento sostuvo 

                                                      
1 J. AGIRREAZKUENAGA, M. URQUIJO GOITIA, (dirs.), Bilbao desde sus alcaldes Vol. III 

(1937-1979), Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 2008, p. 97. 
2 L. BILBAO LARRONDO, Bilbao 1918-2018, Viviendas Municipales de Bilbao, Bilbao, 2020, 

p. 47. 
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en diferentes ocasiones que el futuro de la villa se encontraba en la vega 
de Deusto y en el valle de Asua, con el nuevo aeródromo, y con los pre-
vistos enlaces del Bilbao comercial, industrial y fabril con su nueva zona 
residencial. La idea que tenían los dirigentes municipales no fue otra que 
tratar de ordenar sobre las bases de un anteproyecto con el que el ayun-
tamiento podría en tan solo dos años celebrar un concurso internacional 
en el que aportasen las experiencias y conocimientos las máximas figuras 
del urbanismo. El fin para las autoridades franquistas no fue otro que 
tratar de constituir un proyecto para una futura villa ordenada y cons-
truida racionalmente. Enfatizaban aquellos dirigentes municipales la 
destacada labor preparatoria de proyectos de diversas obras y de pla-
neamientos de base para la futura puesta en marcha de trascendentales 
trabajos de carácter urbanístico. Los cuales tenían previstos realizar de 
manera inmediata y además consideraron que proporcionaría a la villa 
una estética moderna, en pleno desarrollo, es decir, que llegaría a con-
vertirse en una urbe tan dinámica como pujante.  

El ayuntamiento de Bilbao avanzó en 1941 cuales serían sus preten-
siones urbanísticas más inmediatas. No obstante, el mayor problema y 
que merecía toda la atención del consistorio bilbaino, fue el estudio para 
la formación de una mancomunidad entre los municipios integrantes de 

la cuenca baja del Nervión y de sus afluentes, que impulsara un desarro-
llo unívoco de todos los servicios. Pero dicho proyecto, solamente sería 
posible con un cumplimiento ordenado y exacto de las actividades muni-
cipales y cuanto se relacionase con la extensión urbana de la villa y el 
entrelazamiento natural con las urbanizaciones de los municipios colin-
dantes. La pretensión de los nuevos dirigentes de Bilbao no pasaba sino 
por llegar a constituir un conjunto, que reuniese una serie de unidades de 
convivencia que acabasen estableciendo una verdadera región urbana. 
Con una idea de trabajo, de común acuerdo, con el fin de hacer de Bil-
bao y de su área de influencia, una extraordinaria metrópoli, no solo 
espaciosa, física y racionalmente distribuida, sino que también preten-
dían que llegase a convertirse en la ciudad económicamente más podero-
sa de aquella España, dada su prevista prosperidad, tanto comercial co-
mo industrial3. 

                                                      
3 A. PÉREZ ENBEITA, El poder local en el primer franquismo. Análisis prosopográfico de los 

miembros del ayuntamiento de Bilbao… (1937-1959), Tesis, Departamento de Historia Con-

temporánea, Universidad del País Vasco-Euskal Herriko Unibertsitatea, 2019, pp. 285-
288. 



 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

EL GRAN BILBAO 
BAJO UNA VISIÓN COMARCAL  

 





 

 

 

29 
 

1 
EL PROYECTO  

DEL GRAN BILBAO 

 
 

 

¿CUÁNTOS autores hubo que plantearon a lo largo de los años cuarenta 

del pasado siglo XX la extraordinaria importancia que la Ría del Nervión 
había tenido y tenía en esos momentos en la villa de Bilbao, al ser la ar-
teria que daba vida no solo a la urbe, sino que también a toda la comar-
ca? ¿Cuántos recordarán estas palabras reiteradas tantas veces en tantos 
documentos de la época, que el proyecto urbanístico del Gran Bilbao 
tendría como eje la Ría del Nervión?  

 
1. REFLEXIONES SOBRE EL URBANISMO EN TORNO A LA RÍA DEL 

NERVIÓN: EL PLAN GENERAL DE ORDENACIÓN COMARCAL Y LA 

CORPORACIÓN ADMINISTRATIVA GRAN BILBAO 
 

Hubo medios de comunicación, que, al recoger las propuestas de las 
autoridades municipales, tacharon a la Ría de ser no solo su unidad eco-
nómica, sino que también suscitaría unos intereses comunes, repitiendo 
lo que sostuvo en reiteradas ocasiones el arquitecto Pedro Bidagor, autor 
del plan de ordenación comarcal. El entonces alcalde de Bilbao, Joaquín 
Zuazagoitia, en diferentes discursos en defensa del plan de ordenación 
urbana de 1945, llegó a sostener que quien recorriese la Ría del Nervión, 
columna vertebral de la industria bilbaina, le sería muy difícil señalar los 
límites de los distintos municipios. De ahí la importancia que adquiriría 

como eje fundamental y su propuesta de unicidad urbana en torno a esta 
trascendental vía fluvial4.  

                                                      
4 J. UGALDE, “Pasado y futuro del Valle de Asua”, Vida Vasca, 17, 1940;  Memoria, año 

1940, Excelentísimo Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, enero, 1941; Exposición del munici-

pio a la representación orgánica del pueblo de Bilbao, Huecograbado Arte, Bilbao, 1940; Me-
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Nervión y puente de la Merced  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: Garay) 

 
Varias publicaciones editaron durante esos años no pocos artículos 

en los que analizaron, no tanto el urbanismo bajo un criterio netamente 
científico, sino que era más bien de tipo descriptivo. Con dicho razona-
miento, no trataron sino de responder a las preguntas que se puede hacer 
cualquier investigador que pretenda estudiar el urbanismo de dicho pe-
riodo: ¿Cómo era el Bilbao de los años cuarenta?, ¿cuáles fueron algunos 
de sus nuevos hitos constructivos más emblemáticos?, ¿el porqué de 
aquella anhelada moderna estética para la nueva ciudad? y ¿hacia dónde 
los llevaba, tanto su pretendida expansión como su prevista transforma-
ción urbana? De hecho, hubo autores que nos describieron que, durante 
esos primeros años cuarenta en Bilbao, ya se habían terminado destaca-
dos proyectos, como el de un rascacielos junto al chaflán de la terraza de 
la estación del tren, que desembocaba en el puente, en la calle Bailen, y 
que era considerado el primero de la villa. Se hablaba abiertamente des-

de varios medios, de la palabra modernidad y de la urgente necesidad de 

                                                                                                                             
moria año 1941. Excmo. Ayuntamiento de Bilbao, Huecograbado Arte, Bilbao, 1942; 

“Trabajos realizados por la comisión de Fomento durante 1940”, Boletín de Estadística del 

Ayuntamiento de Bilbao, 542, 1940,. pp. 232-233; “Actividad en 1941 de la Dirección de 

Arquitectura”, Boletín de Estadística del Ayuntamiento de Bilbao, 547, 1941. pp. 262-263. 
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construir un nuevo Bilbao. Un concepto que sorprende por su contradic-
toria exposición, tras las considerables arengas de numerosos dirigentes 
franquistas en contra de la palabra modernidad, pero curiosamente fue 
un discurso análogo al que se utilizó por las autoridades locales no solo 
en Bilbao, sino que también en muchas otras ciudades españolas en los 
años de posguerra.  

 

 
 

Torre de Bailén (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 

Por entonces, las líneas de ferrocarril, –como la de Bilbao a Portuga-
lete–, bordeaban la margen izquierda de la Ría, de donde salían los tre-
nes eléctricos de debajo del puente. En la entrada a la calle Bailen, esta 
conducía a los barrios altos, y seguido se encontraba la Plaza de España, 
conocida popularmente durante aquellos años como la Plaza de los 
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Bancos, puesto que en ella se hallaban el Banco de Vizcaya, el Central 
Hispano-Americano, el Vitalicio de España, el Urquijo Vascongado y la 
Caja Provincial de Ahorros. Para acabar desembocando en la plaza de 
España, con la estación del Norte aún en construcción y las calles Buenos 
Aires y Hurtado de Amézaga, que por entonces se estaban urbanizando.  

 

 
 
Hurtado de Amézaga (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Desde esa plaza se iniciaba la Gran Vía, descrita como la calle más 

esplendorosa de Bilbao. Esta vía fue tachada por diferentes medios de 
poseer un trazado urbanísticamente moderno, en donde se había supri-
mido la línea de tranvías, para darle una faceta más moderna al haber 
sido sustituida por los trolebuses. Una Gran Vía cuyo fin para las autori-
dades no fue otro que tratar que adquiriese, por encima de otras conside-
raciones, una magnífica imagen. La Gran Vía poseía una prolongación 
monumental hasta el Sagrado Corazón de Jesús, con el parque de las 

Tres Naciones a su derecha y a su izquierda el trazado de las alineadas 
calles del Ensanche, que convergían en el barrio de Indautxu, uno de los 
barrios con una estética tan fastuosa que, según los dirigentes bilbainos, 
cualquier ciudad ambicionaría. A la margen derecha de la Gran Vía e 
inmediaciones de la Plaza de España, ya se le denominaba el centro, que 
constituía el distrito de Abando.  
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En la extensión del Ensanche se encontraba el barrio de Indautxu, 
con una intensa actividad constructiva sobre varias manzanas completas 
de solares, en unos terrenos que, pocos años atrás, habían sido huertos y 
que poco después, dada su necesidad de extenderse, se transformaron en 
grandes grupos de viviendas con una destacada estética. Con el aumento 
de la densidad también aumentaron los comercios de buena disposición 
y la instalación de dos salas de espectáculos que por entonces estaban 
por inaugurar. Indautxu suponía un nuevo Ensanche que acabaría por 
absorber los barrios tanto de Basurto como de Zorrotza, los cuales, en 
esos momentos, aún se encontraban a extramuros de la villa. También 
estaba prevista la construcción del nuevo matadero en Zorrotza dejando 
a Basurto en medio.  

 

 
 

Calle Autonomía. Indautxu  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 



Urbanismo en torno a la Ría del Nervión. El Gran Bilbao 1945-1975. Bilbao Larrondo, L. 

 

 

34 
 

El ayuntamiento estudiaba el saneamiento de esos barrios y su ur-
banización que terminarían enlazados en calles supuestamente modernas 
y delimitarían los nuevos solares sobre los que se seguiría edificando, 
porque a esas alturas los terrenos perimetrales de Indautxu se agotaban y 
la expansión de la villa no disminuía. La dirección más inmediata que 
tomaría aquel nuevo Bilbao no era otra que expandirse hacia Zorrotza.  

 

 
 

Erandio en 1940, año de su anexión a Bilbao 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: Cecilio) 
 

 
 

Industria y talleres en el puerto interior, Ría de Bilbao  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 
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En cambio, en la margen derecha de la Ría, una vez fueron anexio-
nados e iniciados los planes, tanto de Deusto como de Erandio, el si-
guiente desarrollo sería hacia el Valle de Asua. Allí se tenía previsto que 
el proyecto del aeropuerto Carlos Haya en Sondika, alcanzaría una gran 
magnitud, el cual, según las autoridades, establecería un gran núcleo 
urbano con un magnífico porvenir. El futuro de Bilbao, lo tachaban los 
medios de comunicación de ser amplísimo y la marcha de sus edificacio-
nes, hacia vaticinar que la villa se convertiría en una de las capitales más 
modernas de España. Bilbao crecería en su margen izquierda hasta Ba-
rakaldo y en la margen derecha hasta Sondika y Loiu. A pesar de que, 
frente al casco viejo, al otro lado de la Ría, con sus edificios con numero-
sos anuncios luminosos, los cafés con orquestina americanas, los trole-
buses y los tranvías… nos describiesen la configuración de una ciudad 
moderna, sin embargo, constataron también que no debía permitirse que 
por ese afán de modernidad llevase a la desaparición de la zona histórica 
de la villa. Bilbao tenía para todos los viajeros que llegaban una estética 
del todo reconocible, porque además de su identificable arquitectura, 
existía sobre su trama urbana una niebla permanente, compuesta de pol-
vo de carbón y del humo de las fábricas, que engullía a la urbe, con su no 
menos poderosa estética industrial y de negocios, a la que tacharon mu-

chos viajeros de proporcionarle una faceta urbana análoga a la de Lon-
dres, lo que hacía de Bilbao una ciudad, tan dinámica y convulsa como 
la capital inglesa5.  

Los ingenieros de la Junta de Obras del Puerto de Bilbao diseñaron 
durante aquellos primeros años cuarenta, toda una seria de destacados 
proyectos que consideraron del todo necesarios y en beneficio, tanto de 
la industria como del puerto. En primer término, habían previsto llevar a 
cabo la prolongación del espigón de enlace de la dársena del puerto exte-
rior. Una obra que serviría para asegurar el atraque en los dos frentes del 
muelle que cerraba la dársena petrolera que se encontraba en construc-
ción. Con dicha prolongación se aseguraba el abrigo del interior de la 
dársena y se creaba una nueva zona de fondeo para ser utilizada por 
trasatlánticos y buques de gran tonelaje. También diseñaron un espigón 
en el rompeolas con escoria de AHV y con bloques de hormigón ciclópeo 

que serviría de infraestructura. Además de varios tinglados que se erigi-
rían en el puerto pesquero de Santurtzi. Estos ingenieros proyectaron un 
muelle para trasatlánticos en Portugalete en dirección hacia la dársena de 

                                                      
5 M. BORES, “El Bilbao de hoy y de ayer”, Vida Vasca, 20, 1943, pp. 259-263; T. BORRA, 

“La fuerza de Bilbao”, Vida Vasca, 21, 1944, p. 220.  
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Sestao y al mismo tiempo una dársena en Algorta con cien metros de 
anchura y trescientos sesenta metros de longitud. A su vez, llevarían a 
cabo el proyecto del canal de desviación de la Ría por la vega de Deusto. 
Otro proyecto previsto fue el de la prolongación del muelle de Abando 
aguas abajo, un muelle de 98.30 metros junto al arroyo Helguera. Así 
como pretendieron llevar a cabo la habilitación portuaria de la vega de 
San Mamés que serviría para solucionar dos problemas de carácter cró-
nico en el puerto de Bilbao, uno, creado por la angostura de las zonas de 
servicio del puerto, reducidas en muchos casos a los antiguos caminos de 
sirga, y otro, por la ausencia de vías para depósito de vagones que ha-
brían de formar los trenes que debían estar o salir de los muelles del 
puerto. Igualmente se anunció que iba a habilitarse el muelle del Campo 
Volantín para estacionar gabarras a partir de La Salve6. 

 

 
 

Tranvías de acero transportando mineral. Barrio de Basurto, monte Kobetas 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

                                                      
6 “Memoria estado y progreso de obras de mejora de la ría y del puerto de Bilbao 1936-

1940. Bilbao, Junta de Obras del Puerto de Bilbao, 1941” AHFB, Secc. Empresas, Fondo 
Sota-Aznar, Sign. Sota-Aznar 2756/002. 
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La Junta de Obras del Puerto tenía también en marcha el aprove-
chamiento de los afluentes del Nervión, ante la necesidad de un aprove-
chamiento integral de los recursos del puerto para disponer de terrenos 
inmediatos a las zonas de navegación en las que pudieran desarrollarse 
las nuevas industrias, que las empresas locales, verdaderas propulsoras 
del puerto, tropezaban, ante la falta de un espacio adecuado. Como el de 
la ría de Asua, con su prevista canalización a lo largo de dos mil ocho-
cientos metros, con un calado de seis metros en bajamar y una anchura 
de setenta metros, además de crear varias dársenas para el mejor aprove-
chamiento y facilidad de maniobra de los buques que utilizasen el canal7. 

El arquitecto Pedro Bidagor, jefe de la Sección de Urbanismo de la 
Dirección General de Arquitectura del Ministerio de Gobernación, llegó 
a sostener, que a esas alturas el planeamiento de la ordenación urbana en 
las ciudades españolas, había variado porque ya no se trataba de conse-
guir un trazado brillante, sino que la médula del problema se había tras-
ladado hacia objetivos de organización. Es más, llegó a asegurar que el 
urbanismo en poco tiempo se había complicado extraordinariamente8. 

De hecho, en 1943, la Oficina Especial de Urbanismo, creada por 
acuerdo de la corporación municipal bilbaina del 26 de abril de 1941, 
actuó en colaboración con el personal técnico designado por la Dirección 

General de Arquitectura para el estudio de un plan comarcal de urba-
nismo, refundiéndose ambos e incorporando en el a los arquitectos mu-
nicipales Juan Carlos Guerra y Germán Aguirre9.  

En un escrito de la Dirección General de Arquitectura al Ministro 
de Gobernación, le aseguraron que la misión de dicha dirección no sería 
otra que examinar los problemas generales de ordenación de las diferen-
tes comarcas, provincias y zonas de España. Uno de los problemas de 
mayor importancia, qué duda cabe, era el de Bilbao. Un problema al que 
tacharon las autoridades de netamente comarcal y que nacía por razón 
de las minas de hierro y que se extendía por el estuario del río Nervión, 
si bien quedaba encerrado por la barrera natural de sus montañas. Estos 
factores ahogaban a la ciudad con un desarrollo confuso en donde cada 

                                                      
7 “Memoria que manifiesta el estado y progreso de las obras de mejora de la ría y el puer-

to de Bilbao 1941-1942. Bilbao: JOPB, 1943” AHFB, Secc. Empresas, Fondo Sota-

Aznar, Sign. Sota-Aznar 2756/003. 
8 P. BIDAGOR, “Urbanismo en España”, Arquitectura, 15, marzo, 1960, pp. 2-12. 
9 “Planeamiento de Bilbao: Plan General de Ordenación Comarcal de urbanización de 

Bilbao y su zona de influencia”, AMB-BUA, Corporación Administrativa Gran Bilbao 
1943-1954, Sign. C-001025/013. 



Urbanismo en torno a la Ría del Nervión. El Gran Bilbao 1945-1975. Bilbao Larrondo, L. 

 

 

38 
 

día se edificaba un nuevo escollo, desajuste u obstáculo de la lógica or-
denación comarcal ya estudiada por acuerdo del ayuntamiento de Bilbao 
y de la Dirección General de Arquitectura10. 

 

 
 

Planeamiento de Bilbao. Plan General de Ordenación Comarcal  

de Urbanismo de Bilbao y su zona de influencia 

(Fuente: AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Sign. C-001025013) 

 
El arquitecto Asier Santas, ya nos expresó un sentir generalizado 

durante aquellos años: que los grandes problemas requerían de grandes 
administraciones y la posibilidad de dominar y de gestionar un territorio 
amplio. Tal y como lo defendió el entonces alcalde de Bilbao, Joaquín 
Zuazagoitia, partiendo de la unidad geográfica y económica de la Ría, se 

planteó la figura del plan comarcal. La Ría debía de ser un territorio en 

                                                      
10 “Escrito al Ministerio de Gobernación, de la Dirección General de Arquitectura, Ma-

drid, 21 julio 1944”, AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao, Corporación Adminis-
trativa Gran Bilbao 1943-1954, Sign. C-001025/013. 
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donde tejido fabril y residencial fuesen compatibles. Con una política de 
suelo que encauzase los diferentes usos del territorio.11 

Gracias al plan de Madrid, según el historiador Francisco Javier 
Muñoz, se pudieron materializar las aspiraciones de la comarca bilbaina. 
Un proceso que inició Bidagor y que no fueron sino los primeros ensayos 
de un proceso centralista y unificador que sistematizó, que formalizó e 
institucionalizó el planeamiento desde una visión comarcal de ordena-
ción urbana y del territorio12. 

Decía Bidagor, –en una entrevista que le hizo el profesor Fernando 
Terán–, que descubrir la organización funcional de una ciudad era el 
primer paso para el planeamiento orgánico de la misma. Localizar ade-
cuadamente sus órganos, nuclearlos jerárquicamente y facilitar el fun-
cionamiento de los sistemas era la tarea13. 

Bidagor, utilizando criterios análogos a los seguidos en el Plan de 
Madrid, desde la Sección de Urbanismo que dirigía, impulsó la redac-
ción de importantes trabajos de planeamiento. Bidagor tenía conciencia 
de la necesidad de afrontar la totalidad del problema urbanístico nacio-
nal sobre las bases de una intensificación y renovación del planeamiento 
local, de una definición nacional de los problemas demográficos, eco-
nómicos y de la implantación de una determinada política sobre el suelo14. 

La aportación novedosa del Plan Bidagor había sido la definición de 
un Plan General con el que se quiso ordenar urbanísticamente no solo el 
territorio municipal, sino que también los municipios colindantes. El 
Gran Bilbao, al igual que el Gran Madrid, trataría de abordar los pro-
blemas en su conjunto, por lo que necesitaba de un marco jurídico dife-
rente de planeamiento al desbordar los límites del término municipal 
bilbaino y su ordenación debía llevarse a cabo en un espacio comarcal15. 

El entonces alcalde de Bilbao, Joaquín Zuazagoitia, llegó a reivindi-
car, en distintas ocasiones ante las autoridades de Madrid, los graves 

                                                      
11 A. SANTAS TORRES, Urbanismo y vivienda en Bilbao. Veinte años de posguerra, COAVN, 

Bizkaia, Bilbao, 2007, pp. 112-115. 
12 F. J. MUÑOZ FERNÁNDEZ, La arquitectura racionalista en Bilbao (1927-1950). Tradición y 

modernidad en la época de la máquina, Tesis, Universidad del País Vasco-Euskal Herriko 

Unibertsitatea, Bilbao, 2011, p. 571. 
13 F. TERÁN, “Pedro Bidagor”, Quaderns d´arquitectura i Urbanisme, 157, 1983, pp. 131-

133. 
14 L. RODRÍGUEZ-AVIAL, P. BIDAGOR, “Historia Contemporánea del Urbanismo Espa-
ñol. Pedro Bidagor Lasarte”, Urbanismo, 2, COAM, 1987, pp. 71-90. 
15 C. SAMBRICIO, Plan Bidagor 1941-1946: Plan General de Ordenación de Madrid, Editorial 

Nerea S.A., San Sebastián, 2003. 
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problemas que tenía la villa mediados los años cuarenta y de la trascen-
dencia que suponía para Bilbao el estudio y la resolución de los proble-
mas urbanísticos para el desarrollo de un plan racional de ordenación de 
la zona de expansión natural de la villa. Porque el problema urbano de 
Bilbao, según el alcalde, no era un problema de reforma interior ni de 
anexiones de pueblos circundantes, sino que era un problema de ordena-
ción de una extensa zona sobre la cual había influido. El ayuntamiento 
se dirigió al Ministerio de Gobernación exponiéndole el problema y el 
ministerio asesorado por la Dirección General de Arquitectura, com-
prendió el problema y mandó a Bilbao un equipo técnico con el arquitec-
to Pedro Bidagor al frente. Bidagor en unos meses trazó el plan de orde-
nación. Lo diseñó sobre tres grandes proyectos de la Junta de Obras del 
Puerto, el Canal de Deusto, la dársena del río Galindo y la canalización 
del río Asua16. 

Estas pretensiones para Bilbao tenían su lógica para este equipo téc-
nico, dado que el ritmo de construcción en los distintos Ensanches, du-
rante esos años, había producido una escasez de solares en condiciones 
económicas obligando a los promotores privados a buscar suelo en las 
zonas más próximas de la villa, pero fuera de sus límites, en los que, por 
no existir una reglamentación legal, se habían iniciado edificaciones de 

manera desordenada con emplazamientos inadecuados al no considerar 
el interés general. El gran impulso experimentado por la industria duran-
te los años cuarenta desbordó el núcleo urbano hacia ambas márgenes de 
la Ría y el valle de Asua, pero lo hizo de forma anárquica. Paralelo al 
desarrollo industrial llegó el de las viviendas próximas a los lugares de 
trabajo sin sujeción a ordenanzas de ninguna clase y en lugares inade-
cuados. Lo que constituía un grave problema que estaba por resolver. 
Para superar estos problemas de forma urgente, era necesario un plan de 
urbanización general de la comarca con Bilbao haciendo de centro, en el 
que se diferenciasen adecuadamente las distintas zonas comercial, indus-
trial, residencial…y proyectando las vías de enlace y comunicación en la 
forma más conveniente para los intereses generales y económicos. Siendo 
la Dirección General de Arquitectura la que tendría todas las competen-
cias ayudada por los técnicos municipales17. 

                                                      
16 J. ZUAZAGOITIA, Problemas urbanísticos de Bilbao y su zona de influencia, Publicaciones del 

Instituto de Estudios de Administración Local, Madrid, 1946, pp. 9-10.  
17 “Planeamiento de Bilbao. Plan General de Ordenación Comarcal de urbanismo de 

Bilbao y su zona de influencia”, AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao, Sign. C-
001025/013. F. GARCÍA EZPELETA, “El proyecto de ordenación urbana de Bilbao afecta 
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En el mes de julio de 1945, en una sala del nuevo Museo de Bellas 
Artes, en donde se expusieron los dibujos y planos relacionados con el 
proyecto del Gran Bilbao, con el fin de darlos a conocer al público bil-
baino, pronunciaron sendas conferencias de apoyo al plan, tanto el direc-
tor general de arquitectura, el arquitecto Pedro Muguruza, como el jefe 
de la sección de urbanismo de la Dirección General de Arquitectura, el 
también arquitecto Pedro Bidagor. Muguruza habló del nuevo concepto 
del urbanismo18. 

El arquitecto Pedro Bidagor, en cambio, cuando habló ante las dis-
tintas autoridades, al ser el autor del Plan de Ordenación Comarcal de 
Bilbao, lo hizo sobre el progreso del urbanismo, el cual había modificado 
el sistema de trazar los ensanches que se proyectaban con una visión 
parcial de ampliar la zona habitable. En esos momentos ya se estudiaban 
todos los problemas del urbanismo en su conjunto. Antes de preparar un 
plan de ordenación urbana se planteaban sus límites, se trazaba el pro-
grama y se fijaba el tiempo de su desarrollo. Bidagor analizó minucio-
samente el plan sobre veintiún municipios que constituía la comarca y 
una población de trescientos cincuenta mil habitantes que en el 2000 
llegaría al millón. Bidagor defendió como una gran virtud que se trataba 
de un plan elástico. Ante la existencia de una unidad natural geográfica y 

económica, con un extraordinario desarrollo, era necesario crear un or-
ganismo encargado de encauzarlo y ordenarlo como era el Gran Bilbao. 
Su elasticidad impediría concretar normas cuya ley orientara el criterio 
de las comunicaciones, la ordenación industrial y la zonificación.  

 

                                                                                                                             
a veintiún ayuntamientos”, Arriba, 1 de junio, 1945. J. L. GÓMEZ MESÍAS, “El proyecto 

de ordenación del Gran Bilbao a las Cortes”, Pueblo, 30 de mayo, 1945. “Consejo de 

ministros bajo la presidencia del Caudillo. Pasa a las Cortes el proyecto de ley de ordena-

ción urbana y comarcal de Bilbao”, Hierro, 29 de mayo, 1945. “El Gran Bilbao”, La 

Gaceta del Norte, 30 de mayo, 1945. “El proyecto del Gran Bilbao”, La Gaceta del Norte, 5 

de julio, 1945. “Ley de 17 de julio de 1945 sobre bases para la ordenación urbanística y 

comarcal de Bilbao y su zona de influencia”, BOE, nº 200, 19 de julio, 1945, pp. 423-428. 

“La ley de Ordenación del Gran Bilbao pondrá fin al crecimiento anárquico de la villa”, 
El Correo Español/El Pueblo Vasco, 28 de julio, 1945. “Del bocho al Gran Bilbao”, Domin-

go, 19 de agosto, 1945. 
18 “Ayer pronunció su anunciada conferencia el director general de arquitectura”, El 

Correo Español/El Pueblo Vasco, 7 de julio, 1945. “El nuevo concepto del urbanismo”, La 

Gaceta del Norte, 7 de julio, 1945. “El director general de arquitectura diserta sobre urba-

nismo”, Hierro, 7 de julio, 1945. 
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Altos Hornos de Vizcaya y Erandio  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Cada ayuntamiento redactaría su propio proyecto parcial acomoda-

do a esas normas y directrices. Bilbao dependía del puerto y de la indus-
tria, que, a pesar de encontrarse fuera de su territorio, ante la prevista 
congestión por su desmedido crecimiento, y las repercusiones que ten-
dría sobre Asua y Barakaldo, fue por lo que propuso una regulación ge-
neral de urbanización y de organización industrial de común acuerdo. 
Los ayuntamientos serían incorporados con el paso de los años y con sus 
planes parciales para llevarse a cabo19. 

                                                      
19 “Plan General de Ordenación Comarcal de Bilbao”, RNA, nº 45, septiembre, 1945, p. 

319. “Consejo General del Gran Bilbao 1946-1954. Plan Técnico expuesto en el Museo 

de Bellas Artes, finalidad y objetivos, Pedro Bidagor”, AHFB, Secc. Administración de 
Bizkaia, Fondo Régimen Municipal y Urbanismo, Sign. AR-04379/01. “El problema 

urbanístico de Bilbao”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 7 de julio, 1945. “El señor 

Bidagor explicó ayer el proyecto del Gran Bilbao”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 7 de 
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Vicente Ucelay, ingeniero jefe de Obras Públicas, en un informe de 
julio de 1946 sobre aquel Plan General de Ordenación Comarcal, sostuvo 
que no encontraba defectos en su concepción, poseía una justa ordena-
ción, situando adecuadamente las vías de comunicación y distribuyendo 
armónicamente las zonas verdes, residenciales, comerciales e industria-
les. Si bien el futuro de Bilbao se sustentaba en su puerto, también en la 
instalación de todo aquello que fuese preciso para sus necesidades y al 
que debía supeditarse todo el plan. Algunas concepciones de la Junta de 
Obras del Puerto no habían cristalizado aún en proyectos propiamente 
dichos. El desarrollo del plan tendría que acomodarse en el detalle a lo 
que dichos proyectos se dedujesen, lo que tendría importancia en el defi-
nitivo trazado de los cruzamientos y ferrocarriles sobre las vías maríti-
mas. El informe era más que favorable a su rápido desarrollo20. 

Tal y como sostuvieron los historiadores Beascoechea y Martínez, 
para la ejecución y gestión del plan de ordenación urbana, se articuló un 
órgano administrativo, la corporación administrativa del Gran Bilbao 
creada por ley el 1 de marzo de 1946. Una entidad de carácter supramu-
nicipal que asumió las competencias de gestión de todo lo relacionado 
con el plan en detrimento de los municipios de la comarca. La entidad se 
dividió en dos órganos claves, uno político, el consejo general, y el otro, 

propiamente urbanístico, la comisión ejecutiva21. 

                                                                                                                             
julio, 1945. “Don Pedro Bidagor explica el plan del Gran Bilbao y de sus zonas de in-
fluencia”, La Gaceta del Norte, 8 de julio, 1945. 
20 “Jefatura de Obras Públicas de Vizcaya. Informe sobre el Plan Ordenación Comarcal 
Bilbao y su zona de influencia”, AHFB, Administración de Bizkaia, Obras, Transportes 

y Comunicaciones, AGK-DC1338. 
21 J. M. BEASCOECHEA GANGOITI, F. MARTÍNEZ RUEDA, La creación del “Gran Bilbao” 

en el franquismo y el alcalde Joaquín Zuazagoitia (1942-1959), Bidebarrieta, 22, 2011, p. 

88. “Gran Bilbao”, AMB-BUA, Excmo. Ayuntamiento de Bilbao, Memorias 1942-1947. 

Gestión Municipal, Bilbao, 1947, pp. 140-156. “Reglamento de organización y funcio-

namiento de la corporación administrativa Gran Bilbao”, AHFB, Administración de 
Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, AR-04368/08. “Acta sesión Consejo General 

del Gran Bilbao para aprobar el reglamento de organización y funcionamiento de la 
Corporación Administrativa Gran Bilbao”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen 

Municipal y Urbanismo, AR-04379/01. “Ministerio de Gobernación. Decreto 11 de 
octubre 1946 por el que se aprueba el Plan de Ordenación Urbanística y comarcal de 

Bilbao y su zona de influencia”, BOE, nº 346, 11 de noviembre, 1946 p. 8182. “Decreto 

23 mayo 1947 por el que se aprueba el reglamento para la aplicación de la ley de 1 de 

marzo de 1946 de Ordenación Urbanística y Comarcal de Bilbao y su zona de influen-
cia”, Boletín Oficial Provincia de Vizcaya, nº 80, 9 de julio, 1947, pp. 329-330. “Orden 23 

mayo 1947 se prueba el reglamento para la aplicación de la ley de 1 de marzo de 1946 de 
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Fermín García Ezpeleta, desde el diario Arriba, sostuvo, –al igual 
que muchos otros periodistas lo habían venido haciendo al analizar 
aquel plan general–, que Bilbao era su Ría y que a estas alturas ya se 
sabía que debía de hacerse y que no.  

 

 
 

Indautxu (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Por ejemplo, con el plan comarcal, sustentó un tanto ingenuamente, 

que a partir de entonces ya no se levantarían edificios a capricho ni la 
industria se asentaría donde a ella le conveniese, ni que tampoco se ma-
lograrían espacios verdes, ni las comunicaciones trazarían absurdas pe-
netraciones ni las barriadas serían anárquicas, ni la especulación jugaría 
con ventaja. El puente del Arenal sería el límite sobre el que centenares 
de personas pasaban por el a todas horas camino del trabajo. Por la Ría, 
por entonces, pasaban barcos de cierto calado, excepcionalmente provis-

                                                                                                                             
Ordenación Urbanística y Comarcal de Bilbao y su zona de influencia”, BOE, nº 179, 28 

de junio, 1947, pp. 3628-3630. 
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tos de velamen blanco, subían y bajaban gabarras negras, cargadas de 
carbón, cemento o hierro. La estética del Bilbao histórico de las siete 
calles era muy peculiar, plagado de tiendas e innumerables tabernas, con 
sus edificios compactos, con un mínimo de sol y ausencia de comodida-
des. La acera del Boulevard era cita de tratantes y exponente de la ciu-
dad para los aldeanos, con algunos bares de porte magnífico. El Ensan-
che lo describió García Ezpeleta de ilimitado y moderno a pesar de la 
feroz crítica de otros medios de la prensa escrita contra los arquitectos 
por su pasión por el cemento y por el mal gusto al tratar de erigir rasca-
cielos con reducidas viviendas que chocaba con la por entonces admira-
da arquitectura de los palacetes.  

Durante aquellos años, la trama urbana de Bilbao se extendía por la 
margen izquierda de la Ría porque el relieve de Artxanda impedía la 
expansión hacia el Norte. La barriada de San Ignacio, con cientos de 
viviendas en construcción, preveía albergar a millares de familias y re-
solver el terrible problema de la falta de viviendas sobre todo sociales. 
Un Bilbao estimulado que ya se expandía hacia el puerto exterior. Los 
ferrocarriles se encontraban adentrados en sus entrañas, el de San Sebas-
tián en Atxuri, el de Santander y Santurtzi, el del Norte en el centro o el 
de Lezama en la parte vieja. Los tranvías costeros y urbanos se desplaza-

ban repletos de gente. Los nuevos jardines situados en la plaza Elíptica o 
en el parque, junto al nuevo museo de Bellas Artes y Arte Moderno. 
Bilbao ganaba metros cada día en su expansión y planteaba problemas 
innumerables que exigían un plan ordenado, una sistematización amplí-
sima, científica, moderna, previsora, que permitía imaginar cómo sería el 
Bilbao del futuro.  

Se imaginaban una ciudad de un millón de habitantes con todos los 
servicios urbanísticos locomoción, industria, cultura…en ambas márge-
nes de la Ría se alzarían edificaciones no perturbadas por el estrépito 
industrial, que tendrían su sitio, como los centros de estudio, las estacio-
nes de ferrocarril o los campos de deporte. Los nuevos habitantes, llega-
dos desde toda España, prestarían una nueva fisonomía demográfica a 
una ciudad industrial y marinera. La Ría actuaría como el gran cataliza-
dor que era. El Bilbao del futuro no era posible adivinar su transforma-

ción a través de los planos, pero lo sería desde Artxanda remozada por 
los previstos edificios atractivos para el ocio de los bilbainos. Los humos 
serían canalizados, se ensancharían los muelles, se abrirían nuevas vías 
al trasiego de las gentes. Catorce kilómetros de río navegable ofrecerían 
un cómodo vivir entre el verdor de Artxanda, el Serantes y el Pagasarri. 
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Higienizar la vida fabril era el fin último, pero, según los dirigentes mu-
nicipales, todo peligraba por el crecimiento anárquico y desorbitado que 
trataba de remediar el proyecto del plan de ordenación urbana del Gran 
Bilbao22. 

 

 
 

 Parque de las Tres Naciones (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Según las memorias municipales, Bilbao había aumentado en los úl-

timos años en su actividad, tanto comercial como industrial, lo que había 
traído consigo un incremento poblacional y es que pasó de tener 195.890 
habitantes en 1942 a tener 226.000 habitantes en 1947. Las posibilidades 
que se barajaban por las autoridades sobre la futura expansión urbana de 
Bilbao eran más bien, escasas; Indautxu, Zorrotza, y en cambio, las zo-
nas con mayor capacidad estaban en Deusto, Rekaldeberri, Torre Urizar, 
Begoña, la ladera de Artxanda y Erandio. A priori, Deusto era la zona 
más adecuada para la siguiente expansión de Bilbao, limitado a un lado 

                                                      
22 F. GARCÍA EZPELETA, “Hacia el Gran Bilbao”, Arriba, 4 de agosto, 1945. J. SALAZAR, 

“El planeamiento urbanístico y la estructura urbana del Gran Bilbao”, Común, 2, 1979, 

pp. 78-92. V. URRUTIA, “Estructura socio-económica del Gran Bilbao”, Común, 2, 1979, 

pp. 10-14. 
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por el Nervión, desde el puente del Generalisimo hasta la ría de Asua, y 
los montes Cabras, Banderas y Artxanda paralelos a la Ría. Además de 
toda una serie de importantes proyectos previstos como el canal y un 
puente móvil desde Olabeaga y el paso del ferrocarril por un puente ele-
vado sobre la ría de Asua, o la prolongación de la Avenida del Ejercito 
en Deusto por un túnel que atravesaría Monte Cabras. El total a urbani-
zar sobre la Avenida del Ejercito y su zona de expansión, se trataba de 
un suelo sin apenas obstáculos orográficos de unos 2.773.322 m2, 878.080 
m2 dedicados a muelles, 460.200 m2 a zona industrial y 701.098 m2 a 
manzanas edificables. En él se preveía que se llegaría a asentar una po-
blación de 90.000 habitantes con lo que ello supondría para la ciudad23. 
 

 
  

Avenida del Ejército. Deusto (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
En Bilbao se empleaba en 1946, a unos tres mil trabajadores en las 

aún activas minas de hierro. Por el contrario, los muelles del puerto de 
Bilbao con el paso de los años no hicieron sino aumentar significativa-
mente su actividad, de hecho, el movimiento de mercancías, en carga y 

descarga, fue ese mismo año de más de un millón cien mil toneladas. Su 
expansión industrial, comercial y su puerto, de cara al Bilbao del 2000, 
obligaba a que se preparasen toda una serie de nuevas instalaciones. El 

                                                      
23 Excmo. Ayuntamiento de Bilbao, Memorias 1942-1947, Gestión Municipal, Bilbao, 1947, p. 87. 
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Plan del Gran Bilbao, en palabras del ingeniero director de la JOPB, 
Gregorio Sanz Gallego, no tuvo más que hacer suyos, dentro del esque-
ma general proyectado para la comarca, los planes ya estudiados con 
anterioridad por la Junta de Obras del Puerto, es decir, el Canal de Deus-
to, la dársena de Galindo y Asua.  

 

 
 

Plano fábrica Unquinesa (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 

Se trataba de ganar suelo a la Ría, de ampliar las superficies de los 
muelles, y de suprimir las violentas curvas del Nervión para viabilizar la 
entrada y la salida de los barcos de grandes tonelajes, que eran parte fun-
damental del problema portuario de Bilbao. La solución no pasaba sino 
por desviar la Ría construyendo un canal de desviación de unos cien 
metros de anchura que atravesaría la Punta de Zorrotza y la Vega de 
Deusto hasta encontrar los contrafuertes de Ibarrekolanda. Para Sanz 
Gallego las ventajas que ofrecía dicho proyecto pasaban única y exclusi-
vamente por tratar de ganar suelo. En el terreno que se segregaba de la 
vega quedaba una zona marítimo industrial perfectamente relacionada 

con todos los medios de transporte. Al mismo tiempo el cauce cerrado a 
la misma altura de entrada del nuevo canal permitiría su aprovechamien-
to como dársena industrial y para el almacenamiento de las gabarras.  

El proyecto del canal de Deusto crearía una especie de península de 
gran valor industrial, sin embargo, su proximidad a la villa, en las condi-
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ciones más desfavorables respecto a los vientos dominantes, aconsejaba a 
que no fuese destinada a industria pesada sino a la industria mediana, 
una vez establecida la ordenanza que defendiese a Bilbao de las indus-
trias más nocivas y peligrosas. La desviación de la Ría afectaba de mane-
ra significativa al ensanche de Deusto y quedaría dividido en dos partes 
por la pequeña meseta en donde se encontraba el parque y el palacio del 
Conde de Zubiria. La primera parte de ese ensanche quedaría en frente 
de la ciudad y se comunicaría con ella por el puente del Generalísimo y 
en su día por el puente que se preveía construir en la prolongación de la 
Gran Vía. La segunda parte, se anunciaba como una zona exclusivamen-
te residencial de viviendas para la clase media y modesta.  

 

 
 

Maqueta fábrica Unquinesa. Axpe Erandio  

(AMB-BUA, Fondo Ricardo Bastida) 

 
En cuanto a la industria pesada, las fórmulas que ofrecían los pro-

yectos portuarios, Sanz Gallego sostuvo que la que respondía a una 

zona típicamente industrial era la dársena de Galindo. Las dársenas 
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proyectadas abrían la posibilidad de nuevas zonas para la gran indus-
tria y de ampliación de las ya existentes24.  

El futuro fabril de Bilbao era innegable que se encontraba en los 
márgenes de ese afluente del Nervión. La construcción de las dársenas 
era un asunto de gran urgencia para la Junta de Obras del Puerto. Es 
más, de su realización dependía que la industria de la comarca bilbaina 
mantuviera su auge o que en su defecto quedase estacionada obligando a 
emigrar al excedente de población. La limitación de dichas zonas era 
más que evidente, puesto que, en la margen derecha, la colina en que se 
asentaba Barakaldo era un obstáculo para la industria y en cambio era el 
elemento natural de su expansión urbana. El llano de Retuerto, supues-
tamente, tendría un fin como ensanche residencial, porque Barakaldo 
con su crecimiento industrial se preveía que llegaría en unos años a los 
ciento veinte mil habitantes. Como objeción se sustentó que se agotarían 
las posibilidades industriales de la dársena en su parte final y en la mar-
gen derecha, pero no se tuvo en cuenta, porque no querían rodear Bara-
kaldo de un anillo fabril que lo llegase a convertir en una zona insalubre. 
En cuanto a la canalización y dársena del río Asua, Sanz Gallego los 
consideraba menos importantes y urgentes, y en el escalonamiento de los 
planes el ordenamiento de la zona de Asua había sido precedido por los 

dos proyectos anteriores25.  
El valle de Asua era contemplado en el plan, como la única reserva 

de suelo de Bilbao, así como de su futura ampliación y no querían que 
acabase siendo invadida por la gran industria. Invasión que aseguraban 
estaría condicionada ante la construcción de las dársenas. La Junta de 
Obras del Puerto había estudiado y calculado meticulosamente el pro-
yecto, pero en las intenciones de quienes debían de decidir sobre el Gran 
Bilbao, parecía que querían eludir el proyecto de la dársena hasta que la 
villa saturase todos sus emplazamientos inmediatos posibles y pudiera 
lanzarse a una organización formal del Valle de Asua. Una vez fuera 
tenida en cuenta la falta de suelo utilizable que disponía dicha dársena 
en las orillas, era posible que lo más práctico fuese sustituir la dársena 

                                                      
24 A. AGUIRRE, “Las obras del canal de Deusto”, Vida Vasca, 29, 1952, pp. 206-208. A. 

QUINTANA, “El canal de Deusto. Superando el fracaso”, en I. VIVAS ZIARRUSTA, A. 

LEKERIKABEASKOA GAZTAÑAGA, La Ribera de Deusto y Zorrotzaurre en la Ría de Bilbao. 

Análisis urbano, sociocultural y estético del espacio marítimo, Museo Marítimo Ría de Bilbao-

Bilboko Itasadarra Itsas Museoa, Bilbao, 2018, pp. 92-96. 
25 I. HERRAIZ, “Bilbao se prepara para el año 2000”, Vida Vasca, 23, 1946, pp. 169-172. 

“De la grandeza del Bilbao actual”, Vida Vasca, 24, 1947.  
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proyectada por un simple canal de gabarras para los servicios de la indus-
tria media. En dicha delimitación se podía apreciar el sentido práctico de 
los proyectos del Gran Bilbao. Lo que se oponía en su estructura a un 
orden racional del engrandecimiento de la villa y es que se dejaba aparte 
a pesar de su grandeza sobre el papel.  

El Gran Bilbao se negaba a perder el tiempo en sueños y proyectis-
mos. En cambio, la expansión urbana de la villa sobre el valle de Asua se 
estudiaba con rapidez y firmeza, porque se trataba de uno de los escasos 
lugares en que la topografía permitía un recinto de alguna amplitud, de 
pendiente suave y una cierta superficie horizontal. El proyecto pasaba 
por erigir una plaza central y a su alrededor construir cinco barriadas 
para personas de renta modesta, acoplándose sus trazados a la topografía 
del terreno y destacando con edificaciones estratégicamente situadas los 
puntos de mayor realce. Las dificultades que durante el segundo quin-
quenio de los años cuarenta suponía la facturación de mercancías por 
ferrocarril, obligó a una intensa corriente comercial a buscar los caminos 
del mar contribuyendo a aumentar el tráfico del puerto de Bilbao. Bil-
bao, a pesar, de que sus riquezas se asentaban sobre dos grandes hechos 
geográficos, su Ría y sus minas de hierro, estas ejercían una influencia 
importante sobre la vida de la población, pero que, con el paso de los 

años, cada vez era mayor su relación con el mar que con sus minas. La 
grandeza del Bilbao del futuro estaría unida a lo que fuese su puerto. Y 
en los planes de su próximo engrandecimiento estaba la línea del Ner-
vión y el Abra que regían ya la estructura de un nuevo Bilbao26. 

El político y empresario Javier Ybarra, en el Boletín de la Real So-
ciedad Vascongada de Amigos del País, destacó, tanto los problemas 
urbanísticos de Bilbao y de su zona de influencia, como algunas de las 
ideas defendidas por el alcalde de Bilbao, Joaquín Zuazagoitia, en Ma-
drid, con el fin de evitar que Bilbao se atestase de fábricas que dificulta-
rían el trazado que correspondía a toda gran urbe. El ayuntamiento de 
Bilbao, a fin de dar ejemplo, sometería al Gran Bilbao los proyectos de 

                                                      
26 “Informe Oficina Técnica en orden a los problemas de más urgente resolución, plan de 

trabajo a seguir y otras sugerencias. Contactar con los arquitectos municipales, plantear 

el problema de los accesos y adquirir terrenos en el Valle de Asua”, AHFB, Corporación 
Administrativa Gran Bilbao, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urba-

nismo, AR-03910/28. “Informe emitido por la Oficina Técnica en orden al plan de traba-
jo a desarrollar para la efectividad del plan de ordenación 10/10/1947”, AHFB, Actas 

Comisión Ejecutiva, AR-04374. Corporación Administrativa Gran Bilbao, Administra-
ción de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, 
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urbanización de Deusto y anunciaría varios concursos entre arquitectos 
para el estudio urbano de Begoña, la falda de Artxanda o Rekaldeberri27. 

 

 
 

Ascensor de Solokoetxe (AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte) 

 

Luis del Rio, ingeniero de caminos y jefe de la Junta de Obras Pú-
blicas, en una carta a Joaquín Zuazagoitia, alcalde de Bilbao en abril de 
1947, propuso fijar las zonas o lugares en los que se notase mayor ansie-
dad de explotación por los propietarios de los terrenos de Deusto, la Ve-
ga de Asua, Barakaldo… y profundizar rápidamente en su ordenación. 
Las arterias principales debían ser estudiadas por la Junta de Obras Pú-
blicas. La Junta de Obras del Puerto desarrollaría el estudio de todas las 
canalizaciones y dársenas que considerase conveniente, informando so-
bre las vías de comunicación que estimase debían de afluir hacia esas 
instalaciones marítimas. Para del Río, el puerto debía de constituirse en 
la base para el Gran Bilbao y a sus proyectos debían de supeditarse los 
demás trabajos28. 

                                                      
27 J. YBARRA, “Problemas urbanísticos de Bilbao y su zona de influencia”, Boletín de la 

Real Sociedad Vascongada de Amigos del País, enero, 1947, pp. 135-137. 
28 “Carta de Luis del Río ingeniero asesor al alcalde de Bilbao Joaquín Zuazagoitia 30 

abril 1947”, AHFB, Corporación Administrativa Gran Bilbao, Administración de Biz-
kaia, Régimen Municipal y Urbanismo, AR-03910/28. 
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Al año siguiente, el arquitecto de la Oficina Técnica del Gran Bil-
bao, Luis Lorenzo Blanc, envió un informe al alcalde y presidente de la 
Comisión Ejecutiva del Gran Bilbao, en el que sostenía las enormes difi-
cultades que tenía ante sí la comarca para su desarrollo y que había que 
vencer, sobre todo las provenientes de los ayuntamientos y la desorienta-
ción dado el desconocimiento existente. A juicio de la Oficina Técnica 
eran dos tipos de dificultades técnicas y no técnicas. Las dificultades 
técnicas se resolvían, se buscaban soluciones y estas se encontraban. Las 
no técnicas eran más difíciles de resolver porque entraban en ella, cues-
tiones personales, egoísmos y malas voluntades que no podían ser supe-
radas sino era por la fuerza.  

 

 
 

Museo de Bellas Artes y jardines   

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
De ahí el espíritu de oposición de los ayuntamientos y de sus alcal-

des al proyecto del Gran Bilbao. No obstante, desde la Oficina Técnica 
creían que era por desconocimiento del problema y por la falta de divul-

gación por parte del Gran Bilbao. Reconocía Blanc, que en ese sentido 
no se había hecho absolutamente nada. Por lo que los ayuntamientos no 
veían beneficios sino todo lo contrario. La Oficina Técnica tenía que ser 
capaz de convencer a los ayuntamientos, que, si, el Gran Bilbao tenía 
que dictar normas y ordenanzas, impedir ciertas realizaciones e imponer 
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otras, estas eran exclusivamente de orden técnico. El Gran Bilbao como 
entidad ordenadora y como mancomunidad de ayuntamientos debía de 
encargar a los ayuntamientos el estudio de los proyectos bajo normas y 
directrices emanadas del Gran Bilbao. El fin no sería otro que llegar a 
una verdadera mancomunidad de ayuntamientos con una junta rectora 
que sería el Gran Bilbao. Una unidad de criterio para toda la comarca a 
través de la Oficina Técnica capaz de desarrollar rápidamente todos los 
proyectos29.  

En otro documento del ingeniero Luis del Rio, este sostuvo lo inco-
nexas que resultaban las ordenanzas de cada municipio, o, en su defecto, 
tratarían de fusionar todas las ordenanzas en un gran municipio. La Ofi-
cina Técnica se encargaría de hacer comprender las obligaciones urba-
nas, sugeriría ideas y proyectos así como desarrollaría los planes acorda-
dos por el Gran Bilbao30. 

El escritor Javier de Asua, desde la revista Vida Vasca en 1948, en un 

artículo titulado “pasado, presente y futuro de Bilbao”, planteó ¿cuál 
había sido la característica más acusada de cambio hasta entonces ope-
rado en la villa? Asua sostuvo, que, en primer lugar, estaría la expansión 
definitiva de la trama urbana por todo el Ensanche. Es más, añadió que 
aún había superficie dentro del perímetro de la villa para ubicar a ciento 

cincuenta mil habitantes más. En segundo lugar, el otro cambio radical 
se había producido en su estética urbana. Y es que además de haberse 
dado la apertura de nuevas calles, también se repavimentaron las calles 
con asfalto, se suprimieron los adoquines, se dio una mejora en el alum-
brado, se construyeron jardines, viviendas baratas y cantinas. Uno de los 
edificios más destacados fue el museo de Bellas Artes y de Arte Moderno 
–cuyas obras quedaron terminadas en junio de 1945 con un diseño en 
planta en forma de L, uno de cuyos brazos, el de acceso principal, se 
desarrollaba en semisótano y dos plantas, el otro brazo de un solo piso 
con techos muy elevados, cuya iluminación era cenital para unas salas y 
lateral para otras– así como el parque de bomberos o la nueva estación 
del Norte. En transportes urbanos fueron llevados adelante proyectos 
como el servicio de trolebuses, el ascensor de Begoña, la nueva carretera 

                                                      
29 “Informe del arquitecto del Gran Bilbao Luis Lorenzo Blanc al presidente de la Comi-
sión Ejecutiva del Gran Bilbao”, AHFB, Corporación Administrativa Gran Bilbao, Ad-

ministración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, AR-03910/28. 
30 “Nociones sobre el Gran Bilbao del ingeniero Luis del Rio”, AHFB, Corporación 

Administrativa Gran Bilbao, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urba-
nismo, AR-03910/28. 
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hacia Artxanda, y el túnel de Artxanda que supuestamente enlazaría 
Bilbao con el valle de Asua y con el aeropuerto de Sondika, aún en cons-
trucción. Con el fin de que no resultara una expansión anárquica la de 
Bilbao, Asua llegó a describir como todo un acierto el que se hubiese 
creado la entidad supramunicipal Gran Bilbao31. 
 

 
 

Dársena de Axpe Erandio (AMB-BUA, Fondo Ricardo Bastida) 

 
Dentro del vasto plan de transformación del puerto de Bilbao, otro 

de los más significativos proyectos previstos por la Junta de Obras del 
Puerto en la Ría de Bilbao, fue el de la dársena de Lamiako. En 1948 se 
proyectó una zona de agua que serviría de fondeadero a los barcos, 
cuando no pudiesen dedicarse a la navegación que hasta entonces había 
sido la dársena de Sestao la que había ejercido como tal. Alrededor de 
Lamiako se habían proyectado los servicios auxiliares de muelles, vías, 
tinglados…con lo que mejorarían notablemente las posibilidades de la 
Ría y del Puerto de Bilbao, dando aplicación a una zona de la Ría que a 

finales de los años cuarenta era improductiva. El terreno comprendido 
entre la Ría del Nervión, el Ferrocarril de Las Arenas, la Compañía de 

                                                      
31 J. ASUA, “Pasado, presente y futuro de Bilbao”, Vida Vasca, 25, 1948, pp. 179-181. 

Excmo. Ayuntamiento de Bilbao, Memorias 1942-1947. Gestión municipal. Bilbao, 1947, 

pp. 125-127. 
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Alcoholes Agra S.A., y el río Udondo, era una zona libre de edificacio-
nes e instalaciones. Por lo que preveían expropiar dicho suelo. El plan 
general del proyecto comprendía una amplia ocupación, mantener las 
superficies espaciosas circundando la dársena, y proveer la posibilidad de 
líneas de atraque en la mayor medida posible para así en el futuro poder 
establecer los muelles e instalaciones especiales que facilitasen y mejora-
sen el rendimiento del puerto de Bilbao. El proyecto de la futura dársena 
de Lamiako tendría forma rectangular, con unos seiscientos ochenta 
metros por doscientos cincuenta metros, con una entrada de trescientos 
metros, quedando los trescientos ochenta metros restantes para un espi-
gón que separaría la dársena de la Ría. De esta forma tendría el calado 
suficiente como para poder acoger a los barcos de diez mil toneladas tipo 
Liberty, que medían veinticinco pies de profundidad. En el proyecto se 
modificaba la entrada a la ría de Udondo canalizándola para el tráfico 
regular de gabarras dándole una anchura de treinta metros y formando 
un abocinamiento muy favorable para la navegación consiguiendo al 
mismo tiempo una zona de muelle. El cauce del río Gobelas se pretendía 
desviar dándole entrada por un túnel, en el extremo de la dársena junto a 
la fábrica Eduardo Earle, rellenando el resto del cauce con tierras proce-
dentes de la excavación de la dársena, de esta forma ganaban unos terre-

nos de gran valor entre la dársena, el ferrocarril y la ría de Udondo32. 
Además del proyecto de la dársena de Lamiako estaban previstos 

por la Junta de Obras del Puerto otra serie de proyectos que considera-
ban vitales para el futuro económico de Bilbao, como el de la desviación 
de la Ría de Bilbao por la vega de Deusto y el de una rampa en los mue-
lles de la Vega de San Mamés. Es más, de 1948 a 1950 se llegaron a re-
dactar un total de cuarenta y cinco proyectos en torno al puerto33. 

A estas alturas, el puerto de Bilbao con la consecución de sus nu-
merosos proyectos, tanto de expansión como de consolidación, se ha-
bía constituido en un gran puerto urbano, pero, a su vez, necesitado de 

                                                      
32 “Ingeniero Jefe de Obras Públicas Luis Sainz. Proyecto de la Junta de Obras del Puerto 

de Bilbao de ubicación de dársena y zonas de servicio en Lamiaco 24 mayo 1948”, 
AHFB, Administración de Bizkaia, Obras, Transportes y Comunicaciones, AGV-DC 

0923/002. “Plano proyecto de la dársena de Lamiaco”, AHFB, Administración de Biz-
kaia, Régimen Municipal y Urbanismo, AR-03892/005. “Planos Junta de Obras del 

Puerto”, AHFB, Administración de Bizkaia, Obras, Transportes y Comunicaciones, 

ARA DC-2913/004. P. PEREA, Hacia el Gran Bilbao, Gráficas Santa Casa de Misericor-

dia, Bilbao, 1948. 
33 Junta de Obras del Puerto de Bilbao, Memoria, Escuelas Gráficas de la Santa Casa de 

Misericordia, Bilbao, 1949. 
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cantidades ingentes de suelo en su derredor para la consecución no solo 
de los numerosos proyectos sustentados por la dirección facultativa de la 
Junta de Obras del Puerto, sino que también para la instalación de nue-
vas industrias debido a la cada vez mayor importancia económica que 
iba adquiriendo la Ría. No obstante, la congestión, tanto portuaria como 
industrial, también era cada vez mayor, dado que no había suficiente 
espacio para situar más fábricas. Ni las carreteras ni los ferrocarriles te-
nían terreno suficiente sobre el que construir las nuevas vías de acceso, 
de tanta importancia para el porvenir de su industria. Por lo tanto, el 
futuro fabril y la prosperidad en torno a la Ría de Bilbao, se encontraban 
en grave peligro. Es entonces cuando más evidente se hizo esta premisa: 
en opinión, tanto de los empresarios como de las autoridades, el Plan de 
Ordenación Comarcal se tornaba en un instrumento de planeamiento 
más necesario que nunca para diseñar el futuro del Gran Bilbao. 

 
2.  AÑOS CINCUENTA: HACIA UNA PARADÓJICA REALIDAD URBANA  

 

Hubo quien se cuestionó, –tal y como lo hizo el crítico de arquitec-
tura y de arte, Damián Roda–, ¿con qué realidad urbana se encontraba 
quien llegaba a Bilbao en 1950? Y, por otro lado, también se preguntó, 
¿Cuál había sido hasta entonces su transformación? Según describió Ro-
da, lo primero que veía el recién llegado era la zona perimetral de la vi-
lla, en ella se podía encontrar con varios grupos de casas decrépitas en un 
arrabal sórdido, seguido, de varias fábricas, talleres, almacenes y líneas 
ferroviarias. La impresión que producía en el viajero aquella estética 
industrial y de polución del Bilbao de entonces no era nada grata, más 
bien, era desagradable. Acto seguido, una vez el viajero se internaba, lo 
hacía por unas calles estrechas, comerciales, con buen número de tiendas 
un tanto oscuras, sobrias, a veces podían llegar a ser algunas incluso un 
tanto lustrosas. A continuación, el viajero se encontraba con las grandes 
arterias modernas del centro de la villa. La arquitectura de Bilbao no 
suponía ninguna extrañeza, porque poseía, según Roda, un signo tan 
funcional como simplista, con una faceta subyacente, de elementos au-
tóctonos y numerosas reproducciones arquitectónicas francesas y cen-

troeuropeas, del ochocientos, sin atisbos de monumentalidad, aunque 
con cierta obsesión por una renacida arquitectura germánica en los pe-
queños núcleos urbanizados.  

Aquel mundo fabril, según Roda, contaba con una ruidosa dinámica 
exterior, en el que el visitante creía que, en Bilbao, dada su gran industria, 
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se vivía con cierta comodidad y holgura. Es más, llegó a sostener que 
Bilbao entonces era una urbe que se estremecía por el ruido producido 
por los numerosos camiones que transitaban por sus calles, así como era 
engullida diariamente por el humo de las fábricas que acabó instalándose 
en el mismo centro de la villa. La villa también se caracterizaba por los 
suntuosos edificios que albergaban a los bancos y por sus características 
orillas del denominado pequeño Támesis vizcaino –tal y como le califi-
caban entonces a la Ría de Bilbao–, con sus aguas turbias y contamina-
das, pero que, aun así, eran capaces de reflejar unas potentes imágenes 
industriales. Todo ello, según Roda, no era más que la lógica consecuen-
cia, al ser Bilbao una ciudad industrial, tan rica como poderosa34. 

Para el año 1953, Bilbao había llegado a los 244.618 habitantes, de 
ellos, solo en su casco urbano vivían 188.820. Habían transcurrido diez 
años desde que Joaquín Zuazagoitia se pusiera al frente del ayuntamien-
to. Durante su mandato había llevado a cabo toda una serie de obras que 
aparecieron recogidas en las publicaciones municipales que sirvieron de 
propaganda para enaltecer su figura como máximo representantes del 
consistorio: desde el nuevo matadero, el mercado conde de Aresti, el 
parque de bomberos, el proyecto del Gran Bilbao, las obras y apertura de 
calles como Hurtado de Amézaga, Colón de Larreategui, la construcción 

del barrio de San Ignacio, la edificación de seis parroquias, además de la 
estación del ferrocarril del Norte o del ascensor a Begoña. Ese mismo 
año se habían terminado las obras de urbanización y la repavimentación 
en las calles Alameda Rekalde, Sendeja, Viuda de Epalza, Colón de La-
rreategui, Atxuri, Ribera, Ercilla, Alameda Urquijo, plaza Adolfo G. 
Careaga, Campuzano, la Avenida José Antonio o la construcción de la 
rampa de acceso al puente General Mola. Desde el punto de vista estéti-
co, si por algo fue distinguido su urbanismo, fue por el proyecto de una 
serie de nuevos jardines que dulcificaron el duro paisaje industrial de 
Bilbao.  

Por ejemplo, se diseñaron los jardines de la Plaza Conde de Aresti, 
con un característico espacio central provisto de bancos y arboles de pe-
queña altura. El espacio central lo bordeaba una faja verde de ocho me-
tros de ancho. En la plaza Moyua, en cambio, se había pavimentado la 

parte central de los jardines con mosaicos de mármol de colores, que 
formaban dos polígonos estrellados apoyados sobre dos anillos de piedra 
que contorneaba la plaza y la fuente. Los jardines macizos laterales eran 

                                                      
34 D. RODA, “El bilbaíno y su paisaje”, Vida Vasca, 27, 1950. D. RODA, “Bilbao. Radio-

grafía en blanco y negro. Luces y sombras sobre la ciudad”, Vida Vasca, 26, 1949. 
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de estilo inglés. Finalmente, en los jardines de la plaza Adolfo G. Carea-
ga, dos factores incidieron en su diseño, uno, salvar las diferencias de 
nivel entre los distintos ángulos de la plaza, el otro, disponer de amplios 
espacios libres para disfrute de la población infantil. La zona semicircu-
lar contaba con un proyecto de plataforma a media altura y un anillo de 
circunvalación que por medio de gradas salvaba los diferentes desniveles. 
Entre dicha plataforma y el anillo estaba la jardinería, la zona rectangu-
lar se proyectó con el mismo criterio, una parte central de expansión y 
dos laterales de jardinería35. 

El 1 de octubre de 1954, hubo un notable avance legislativo para el 
consistorio sobre el desarrollo urbano de la villa, cuando se aprobaron 
las nuevas ordenanzas municipales de la construcción para una mejora, 
no solo de la estética urbana de la villa, sino que también en busca de 
toda una serie de beneficios para el interés general en torno al endémico 
problema de la vivienda. Por otra parte, la economía de Bilbao, cimenta-
da como lo estaba en su poderosa industria, obligó a las autoridades a 
estudiar y resolver una adecuada ordenación, no solo en cuanto al em-
plazamiento de las instalaciones industriales, sino que también en sus 
características y funcionamiento. El 10 de octubre de ese mismo año, 
entraron en vigor las nuevas ordenanzas industriales36. 

Ese mismo año, en el mes de junio, se inauguró otro hito arquitec-
tónico en el Ensanche: el nuevo edificio de la delegación de Hacienda de 
Bizkaia. Edificio que ocupaba una superficie de 1.880 m2 con triple fa-
chada a la plaza Moyua, Calle Ercilla, y Alameda Rekalde. Dicho edifi-
cio tenía una longitud de ciento veinticuatro metros y una altura de trein-
ta y un metros. Con una estética más que destacada de color gris con 8.600 
piezas graníticas en el exterior, con una portada también en granito37. 

En cuanto al urbanismo de Bilbao en particular y de España en ge-
neral, fue un hecho a destacar, –según el profesor Fernando Terán–, la 
frenética actividad de Pedro Bidagor mediados los años cincuenta, por-
que tras el proyecto del Plan General de Ordenación Urbana, desarrolló 
–fundamentalmente– la construcción de un sistema administrativo y de 
una formulación normativa del urbanismo con un resultado tan trascen-

                                                      
35 Gestión Municipal en Bilbao, 1948-1953, Memoria, Excmo. Ayuntamiento de Bilbao, 

Bilbao, 1953, pp. 135-165. Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 589, primer trimestre, 

1953. 
36 Gestión Municipal en Bilbao 1954-1958. Memoria, Excmo. Ayuntamiento de Bilbao, 

Bilbao, 1958, p. 126. 
37 Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 594, segundo trimestre, 1954. 
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dental como fue la Ley del Suelo, un intento jurídico de controlar y diri-
gir el desarrollo urbano a través de la planificación. Fue el 12 de mayo de 
1956 cuando se aprobó la ley sobre Régimen del Suelo y Ordenación 
Urbana. Se trataba de un documento esencial en la evolución del urba-
nismo español. Para Bidagor, en ese momento, era el código urbanístico 
más actual y completo de Europa y era una base seria para progresar en 
la evolución del urbanismo español. Esta ley, según Bidagor, intentaba 
establecer un cuadro legal completo de las actividades urbanísticas. El 
urbanismo se contemplaba en la ley a través de cuatro grandes tiempos: 
el planeamiento, el régimen del suelo, la ejecución de los planes y el con-
trol de la edificación. Primero se proyectaba, luego se dominaba o regu-
laba el suelo, después se urbanizaba y por último se realizaba, promovía 
o controlaba la edificación38. 

 

 
 

Plaza Moyua, edificio Delegación de Hacienda  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte) 

                                                      
38 F. TERÁN TROYANO, Medio siglo de pensamiento sobre la ciudad: discurso del académico electo 
Excmo. D. Fernando Terán Troyano leído en el acto de su recepción pública el día 17 de Febrero 

2002 y contestación del Excmo. D. Fernando Chueca Goitia, Real Academia de Bellas Artes de 

San Fernando, Madrid, 2002, p. 22. P. BIDAGOR LASARTE, “La coyuntura actual del 
urbanismo en España”, Revista de Estudios de la Vida Local, 162, abril -mayo-junio, 1969, 

pp. 178-179. 
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1956 no solo fue trascendental para el urbanismo en España por la 
promulgación de la ley del Suelo, sino que además se obtuvieron seis-
cientos millones de pesetas anuales para llevar adelante una política del 
suelo. Tan solo un año después, con la reorganización administrativa del 
gobierno, llegó la creación del Ministerio de la Vivienda que serviría para 
unificar administrativamente todo aquello relacionado con la vivienda y 
el urbanismo, con José Luis Arrese como ministro, y la Dirección Gene-
ral de Urbanismo con Pedro Bidagor al frente, con la difícil misión de 
desarrollar la ley del Suelo, el planeamiento comarcal y local y la puesta 
en marcha del programa de preparación de suelo39. 

Varias publicaciones durante el segundo quinquenio de los años cin-
cuenta, seguían sosteniendo que el Abra era el ventanal con el que Bilbao 
se asomaba al mundo. Una descripción más de la trascendencia que ad-
quiría y pretendía adquirir día a día el puerto de Bilbao con su desarrollo 
no solo urbano, sino que también económico. A lo que añadieron, que 
no existía una capital en toda España en donde se hubiese construido 
con mayor velocidad que en Bilbao, un signo más de la anhelada por las 
autoridades modernidad. Evidenciando también, estas mismas autorida-
des que el problema al que se enfrentaban, fue el de la falta de espacio, 
tanto para el tráfico como para la vivienda. Pero al mismo tiempo recla-

mando la importancia que se le seguía dando a la Ría y la gran transfor-
mación de la villa a su alrededor. De hecho, la Junta de Obras del Puerto 
pretendía en la Vega de San Mamés ampliar los 25.840 m2 que tenía para 
llegar hasta los 82.000 m2 con el fin de poder erigir más muelles, tingla-
dos y modernas grúas. La Campa de los Ingleses era el único espacio 
vital en la margen izquierda aguas arriba del Nervión. Dicha Campa se 
preveía transformar en una importante zona portuaria con su servicio 
ferroviario, sus estaciones y cargaderos. Todo ello evidenciaba que la 
potencia económica de Bilbao se media por su puerto40. 

En 1956 se publicaron dos ejemplos de porqué resultaba tan trascen-
dental las industrias navieras y de bienes de equipos eléctricos, que se 
encontraban a lo largo de la Ría de Bilbao. Hubo, por un lado, la bota-
dura de varios trasatlánticos, como el Cabo San Vicente en los Astilleros 
de la Sociedad Española de Construcción Naval para la armadora Ibarra 

y Cª con una eslora de 169,50 metros, diecisiete mil toneladas y capaci-

                                                      
39 P. BIDAGOR, “Situación general del urbanismo en España (1939-1969)”, Arquitectura, 

62, febrero, 1964, pp. 2-31. 
40 M. BORES, “El puerto es para Bilbao la gran ventana por la que Vizcaya se asoma al 

mundo”, Vida Vasca, 33, 1956, pp. 186-190. 
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dad para ochocientos veintisiete pasajeros, y, por otro lado, se había 
terminado de construir en General Eléctrica Española el mayor trans-
formador fabricado en España, con destino a la central térmica Escom-
breras en Cartagena. Pesaba doscientas cuarenta toneladas y tenía una 
potencia de 100.000 kVA41. 

 

 
 

Barcos en la Ría de Bilbao. A un costado en el muelle el ‘Ciudad de Sevilla’  

y en el cauce el ‘Mina-Meruxal’. Puente de Deusto.  

(AMB_BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Al año siguiente se dio a conocer otro relevante proyecto de ingenie-

ría en el puerto de Bilbao, pues se iba a construir no solo el mayor dique 
seco de España, sino que también uno de los más grandes del mundo, en 
la dársena de la Benedicta, entre Sestao y Portugalete. Con una longitud 
de 269,30 metros y cuarenta y cuatro metros de ancho a donde podrían 
entrar superpetroleros de ochenta y cinco mil toneladas. Como comple-
mento del dique se construirían dos dársenas, una a cada lado, además 

de un gran muelle para trasatlánticos42. 
En 1958, Bilbao llegó a los 281.469 habitantes. En cinco años había 

sufrido un nuevo incremento de 36.851 nuevos habitantes. Los distritos 

                                                      
41 Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 604, primer trimestre, 1956. 
42 Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 606, segundo trimestre, 1957. 
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más poblados eran Diputación, Estación, San Vicente, Santiago y Hospi-
tal. Se habían construido desde 1954 unas 7.717 viviendas, pero seguían 
siendo del todo insuficientes para resolver el déficit existente ante la 
constante y masiva llegada de inmigrantes. Se inauguró el 17 de marzo 
de ese año otro hito arquitectónico, fundamental para la industria viz-
caina, me refiero a la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Industria-
les de Bilbao, con un diseño en planta de 40.000 m2 y con una distribu-
ción en dos conjuntos perfectamente diferenciados, en uno, estaba la 
escuela con sus laboratorios docentes, en el otro, los laboratorios de in-
vestigación industrial que resultaron ser tan relevantes para el mundo 
empresarial.  

 

 
 

Gordoniz en Memorias Municipales 1954-1958  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Ese mismo año se había terminado de construir otro importante 

proyecto en ingeniería y de enorme trascendencia para las comunicacio-

nes de Bilbao, como fue el paso superior de la calle Gordoniz. Fue un 
nuevo acceso desde el núcleo urbano de la villa, al barrio de Rekaldebe-
rri, al haber estado separado este, hasta entonces, por cuatro líneas de 
ferrocarril. Se trataba, para el ayuntamiento, de un proyecto urbano de 
enorme trascendencia porque Rekaldeberri, había crecido de manera 
extraordinaria, tanto en población como en industria. Esa realidad fue la 
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que obligó a los técnicos municipales a solucionar el problema mediante 
un paso superior sobre las vías de ferrocarril, entre la plaza Calvo Sotelo 
y la calle General Andéchaga, con una disposición de cuatrocientos me-
tros de largo por veinte metros de ancho. 

Otro destacado proyecto y que respondía no solo a la gran transfor-
mación y modernización que estaba adquiriendo Bilbao, sino que tam-
bién a las necesidades de expansión y de negocio de la industria vizcai-
na, tuvo lugar a finales de los cincuenta, la inauguración de varios pabe-
llones de la nueva Feria de Muestras como respuesta al crecimiento de la 
industria siderometalúrgica bilbaina que contaba ya con setenta y cinco 
mil obreros y la industria química que lo hacía con más de doce mil.  

Fue en 1957, en la calle Tercio de Begoña, camino de la Ventosa, en 
donde se inició la primera fase del proyecto, sobre una superficie de 
60.000 m2, con la terminación de un gran pabellón para la industria pesa-
da de ciento diez metros de longitud por cincuenta y cuatro metros de 
ancho, sin columnas, con 7.400 m2 útiles y capacidad para cuatrocientos 
cincuenta y seis stands de expositores. 

 

 
 

Feria de Muestras de Bilbao  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
Al mismo tiempo se erigió otro pabellón para la industria ligera con 

dos plantas, de ciento treinta metros de largo y dieciocho metros de alto 
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con capacidad para doscientos stands y al aire libre con 5.500 m2 para 
expositores. Finalmente fue en 1958, cuando tras el éxito de la anterior 
feria, acordaron ampliar su capacidad construyendo dos nuevos pabello-
nes entre el pabellón de la industria pesada y el camino a la Ventosa en 
Olabeaga. De esta forma se consiguió aumentar en 8.000 m2 la superficie 
cubierta. Uno de los pabellones previstos era para la industria química y 
el otro para la industria del hogar con capacidad para un total de tres-
cientos stands43. 

En 1958 también se dieron por finalizados varios proyectos en el 
puerto de Bilbao. Se trataba del vasto plan de la Junta de Obras del Puer-
to de Bilbao de aprovechamiento de la Vega de San Mamés entre los 
puentes del Generalísimo y del General Mola, tras diez años de obras, en 
la zona de más tráfico comercial del puerto de Bilbao. Se acabó una 
rampa de acceso para vehículos a la vega de San Mamés desde el Puente 
del Generalisimo con el fin de descongestionar el enorme tráfico que se 
producía por Uribitarte. Los bajos de la rampa se dedicarían para alma-
cén de mercancías en el muelle, además se habilitarían andenes y tendi-
do de vías, se construirían tinglados, almacenes y garajes. El año anterior 
se habían descargado en el puerto de Bilbao tres millones trescientas mil 
toneladas de mercancías, y al año siguiente en los astilleros de la Ría se 

botaron hasta veinticinco barcos de más de cien toneladas cada uno, por 
la Constructora Naval, la Compañía Euskalduna, los Astilleros Ruiz de 
Velasco, Astilleros Cadagua, Astilleros Juan Cruz Celaya, Astilleros 
Murueta, Astilleros El Abra y Astilleros Basabe44. 

Al año siguiente tuvieron lugar, –dada la prolífica actividad de los 
astilleros bilbainos–, tanto la botadura de la motonave Rio Hijuela en los 
astilleros Ruiz de Velasco el 25 de marzo, –barco destinado a la compa-
ñía Vasco Madrileña de Navegación S.A. para el tráfico internacional de 
mercancías–, como la primera singladura del trasatlántico San Vicente, 
buque gemelo del Cabo San Roque, ambos construidos por la Sociedad 
Española de Construcción Naval de Bilbao para la armadora Ibarra y Cª 
destinados a la línea Mediterráneo-Mar de Plata45. 

                                                      
43 Gestión Municipal en Bilbao 1954-1958, Memoria, Excmo. Ayuntamiento de Bilbao, 

Bilbao, 1958, pp. 48-234. Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 607, tercer trimestre, 

1957. Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 610, segundo trimestre, 1958. 
44 “Importantes obras en el puerto de Bilbao”, Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 

612, cuarto trimestre, 1958. 
45 “Botadura de costado de la motonave Rio Hijuela en los astilleros bilbainos Ruiz de 

Velasco, Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 613, primer trimestre, 1959. “Primera 
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Puerto de Bilbao. Campa de los Ingleses  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
Fue a finales de los años cincuenta cuando más evidente se hizo la 

metamorfosis urbana de la villa, gracias sobre todo a todos esos planes y 
proyectos que tenían a la Ría como eje principal. Con la marcha acelera-
da de un Bilbao que trataba de modernizarse y de poder abarcar más 
municipios que acabasen convertidos finalmente en sus ciudades satéli-
tes. Sorprendía que en el nuevo Bilbao que se estaba manifestando, se-
gún los artículos publicados en revistas locales, todo era moderno y 
grandioso en él, sobre todo, su arquitectura y su urbanismo. Igualmente 
tacharon desde estos mismos medios de la extraordinaria rapidez con la 
que se transformaba Bilbao, porque en pocos meses, surgían nuevos edi-
ficios en construcción, solares sin edificar pero que estaban en obras, 
desaparecían los chalets y las zonas verdes, cuando acababan siendo 

urbanizados. Bilbao hacia todo lo posible por pretender constituirse de 
forma súbita en una gran urbe, moderna, compacta y bien comunicada. 
La villa, según distintos medios, crecía a pasos agigantados, con una 

                                                                                                                             
singladura del trasatlántico San Vicente”, Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 614, 

segundo trimestre, 1959. 
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expansión colosal y espontánea. Y lo hacía con todas esas grandes ba-
rriadas que se formaban de un día para otro, como fue el caso de Deusto, 
Rekaldeberri, Begoña, El Carmelo, Basurto o Zurbaran. Precisamente 
hubo quienes denominaron a estos barrios, desde algunas publicaciones 
locales, como auténticos milagros del hormigón, además de poseer unas 
características y modernas líneas en su arquitectura46. 

 
3. EL GRAVE PROBLEMA DE LAS EDIFICACIONES CLANDESTINAS Y DEL 

CHABOLISMO INVISIBLE 
 

A pesar de las tantas veces proclamadas conquistas urbanísticas por 
parte de las autoridades franquistas, a través de las memorias municipa-
les, de las revistas públicas y de los medios de comunicación, hubo a lo 
largo de los años cincuenta, otra realidad urbana, que no fue tan explo-
tada ni reivindicada, sino que además de dejar en evidencia la deficiente 
política urbanística de dichas autoridades, también fue motivo de ver-
güenza durante años para muchos bilbainos. Esta realidad que había 
surgido a lo largo de los años cincuenta, lo hizo sobre las laderas de los 
montes alrededor de la trama urbana bilbaina. Allí se podía contemplar 
toda una serie de miles de pequeñas edificaciones, autoconstruidas en su 

mayoría, carentes de agua corriente y de saneamientos, que habían dado 
lugar a unas construcciones endebles con una estética urbana de arrabal. 
Pero que chocaba con la estética del otro Bilbao tantas veces enaltecido 
por la prensa, del Ensanche o de Deusto, una ciudad de excesos cons-
tructivos y que se había transformado de manera extraordinaria, gracias 
a una supuesta arquitectura moderna y a unos notables proyectos de 
ingeniería. Al fin y al cabo, no supuso sino una contradicción más de las 
autoridades, porque frente a una pretendida ciudad moderna, surgió una 
ciudad dentro de la ciudad, pero formada por edificaciones clandestinas 
o por chabolas. 

El porqué de este problemático contexto urbano, estuvo, en que du-
rante los años cincuenta, oleadas ingentes de inmigrantes provenientes 
de las zonas más atrasadas de España, llegaron atraídos por las posibili-
dades de trabajo del Gran Bilbao industrial. El problema se hizo evidente 

para estos inmigrantes nada más llegar a Bilbao y a su área de influencia, 
ante la dificultad para poder acceder a una vivienda digna debido, tanto 

                                                      
46 M. BORES, “Bilbao en postales”, Vida Vasca, 36 1959. p. 207. “Recaldeberri, milagro de 

hormigón”, Vida Vasca, 36, 1960, pp. 181-184.  
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a su déficit como a los elevados precios de las escasas viviendas que ha-
bía en el mercado inmobiliario. Situación que dio lugar a lo que los me-
dios de la prensa escrita denominaron, por un lado, como chabolismo 
visible en forma de arrabales, y, por otro lado, como un chabolismo invi-
sible en forma de subarriendo. 

 

 
 

Vista panorámica de Bilbao (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento  

de Bilbao. Autor: José Miguel Artigot) 

 
Esta situación acabó suscitando en la sociedad bilbaina serios pro-

blemas urbanísticos, sanitarios, morales y sociales, tal y como así lo ates-
tiguaron distintos medios de la prensa escrita. La precariedad de vivien-
das en condiciones de habitabilidad y el precio demasiado elevado de las 
que había en el mercado, hizo que muchos inmigrantes acabaran cayen-
do en manos de explotadores y de usureros. Los terrenos en los que se 
asentaron eran explotados por sus dueños o terceras personas, que los 
adquirían para su posterior reventa siendo un negocio de parcelación 

ilegal y de precios. Habían surgido y crecido numerosas organizaciones 
que se lucraron con el negocio, construcción y traspaso de las chabolas y 
de otra clase de edificaciones ilegales. Según la prensa escrita, el proble-
ma venía de lejos. De hecho, durante los años 1953 y 1954, desde la Ga-
ceta del Norte se publicaron varios artículos que denunciaron la existen-
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cia de un grave problema de chabolismo en Bilbao. Las autoridades, sin 
embargo, o bien no fueron capaces de prever las consecuencias de la 
gravedad de tales informaciones, o bien carecían de medios para resol-
verlos47.  

Al año siguiente, desde este mismo diario, se dio la noticia de que 
con el fin de suprimir los suburbios se iban a construir mil viviendas de 
tipo social. No obstante, en un solo año ya se pasó al doble de edificios 
clandestinos que el año anterior, lo que supuso otro serio revés para las 
autoridades48. Pero ni siquiera tuvieron en cuenta la mala experiencia del 
problema del chabolismo en ciudades, con un extraordinario desarrollo 
urbano, como Madrid a principios de los años cincuenta49. Las autorida-
des bilbainas obviaron las trágicas noticias que se publicaron desde la 
prensa local sobre la grave situación que vivían en los suburbios de Ma-
drid. La Gaceta del Norte llegó a publicar la terrible cifra de que en 1954 
más de cien mil madrileños vivían en chabolas. Era esta una situación 
que venía de lejos, puesto que, desde el periodo de posguerra, no hizo 
sino empeorar aún más y de manera más que significativa, tal y como lo 
señaló el profesor Carlos Sambricio50. Debido al vertiginoso crecimiento 
de los suburbios en Bilbao, dicha situación iba camino de equipararse al 
drama madrileño, dado que la afluencia masiva de inmigrantes con los 

años aumentó de forma extraordinaria51. 
Las secuelas de esa falta de previsión por parte de las autoridades, 

enseguida fueron notorias, ya que para 1959, el problema en apenas unos 
años, se había agudizado hasta tales extremos que se convirtió en una 
situación insostenible por más tiempo. Es un dato a tener en cuenta, que 
a finales de los años cincuenta, las viviendas que se ofertaban, no se po-
dían adquirir ni con una entrada de diez mil pesetas ni con un pago men-
sual de quinientas pesetas. Incluso entre aquellos recién llegados, los 

                                                      
47 “El chabolismo”, La Gaceta del Norte, 25 de noviembre, 1953. “Hacia la solución del 

chabolismo. En Bilbao hay unas 450 chabolas”, La Gaceta del Norte, 12 de marzo, 1954. 
48 “Con el fin de suprimir los suburbios van a construirse en Bilbao 1.000 viviendas de 
tipo social”, La Gaceta del Norte, 4 de enero, 1955. 
49 “Derribo de chabolas en Madrid”, La Gaceta del Norte, 20 de agosto, 1957. 
50 C. SAMBRICIO, “Chabolas”, en C. SAMBRICIO, C. HERNÁNDEZ, Enciclopedia, Siglo XX, 

Madrid. 1ª ed., Ayuntamiento de Madrid, Caja Madrid Fundación, Madrid, 2002, pp. 65-

66. 
51 “Cien mil madrileños viven en chabolas”, La Gaceta del Norte, 9 de diciembre, 1954. “El 

gran crecimiento de Bilbao se debe en más de un 60% a las personas que llegan de otras 

provincias”, La Gaceta del Norte, 28 de febrero, 1954. 
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hubo que llegaron a abonar de diez mil a veinte mil pesetas, por un te-
rreno miserable o una chabola, sin luz ni saneamiento ni agua corriente.  

Otros datos que se aportaron desde la prensa, la Iglesia, el Ayunta-
miento, el Gobierno Civil y el propio Ministerio de la Vivienda, fueron 
las cifras de cuarenta mil chabolistas y más de cien mil subarrendados, 
entre una población de doscientos noventa mil habitantes, que no hacían 
sino evidenciar el terrible problema de Bilbao. Cifras que reflejaban, por 
una parte, el terrible déficit en viviendas que soportaba la villa, y, por 
otra parte, la existencia de una descomunal especulación consecuencia 
de esa imposibilidad de poder acceder a una vivienda digna. Toda esta 
situación demostró que con la miseria también se podía hacer negocio. 

 

 
 

Chabolas en Artxanda  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
Las descripciones que se realizaron desde el diario la Gaceta del 

Norte sobre aquella realidad, fueron en parte lo suficientemente elocuen-
tes52. Acabaron siendo además de un auténtico desafío al cristianismo y a 

la estética de la ciudad también a la sanidad y a la ordenación urbana de 
la villa53.  

                                                      
52 “Campaña contra el chabolismo”, La Gaceta del Norte, 20 de febrero, 1959. 
53 Las cifras aportadas por la Caja de Ahorros Vizcaína constatan que de inmigrantes 
controlados entraron desde 1960 a 1965 132.730 media anual de 26.546 personas. “Me-
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Otro aspecto a destacar fue la configuración de las edificaciones 
clandestinas, que en muchos casos recordaba a las edificaciones rurales 
de donde provenían sus habitantes. Por ejemplo, en Masustegi, que era 
uno de los treinta suburbios contabilizados en Bilbao, con una población 
de cuatro mil personas, estos procedían en su mayoría de Galicia54.  

Resulta un tanto extraño que para las autoridades todas las edifica-
ciones clandestinas fueran denominadas chabolas, no importando su 
configuración constructiva. Únicamente lo era por el hecho de no poseer 
la pertinente licencia municipal de construcción. Bien es cierto, que esta-
ban las que se erigían de materiales endebles como la madera, el cartón, 
las telas embreadas o las chapas. Estas eran las edificaciones que por su 
estética producían un mayor rechazo entre los bilbainos. Sin embargo, 
según un estudio municipal la mayoría de las construcciones fueron he-
chas de cemento, ladrillo y revoque, algunas de ellas con varias plantas 
de altura. Eran verdaderas casas que obligaban a las autoridades a inver-
tir grandes sumas de dinero para dotarlas de unos inexistentes servicios 
sanitarios, de alcantarillado y de agua corriente. Cuestiones que el ayun-
tamiento de Bilbao siempre obvió, escudándose en que eran edificacio-
nes ilegales y que no podían hacer frente a las elevadas sumas de dinero 
que precisaban invertir. No obstante, estas carencias tuvieron que ser 

solucionadas en muchos casos por entidades benéficas relacionadas con 
la Iglesia o por sus propios usuarios. Las denuncias desde la prensa escri-
ta, dentro de la campaña contra el chabolismo de la Gaceta del Norte, 
detallaron que estas edificaciones estaban a la vista de todo el mundo y 
se encontraban diseminadas por las laderas, cumbres, repliegues y ba-
rrancos de la villa. Se encontraban estas edificaciones en muchas de las 
laderas de los montes o próximas a los tramos ferroviarios, bajo los 
puentes o frente a los muelles de la Ría, llegando a haberse convertido 
con los años en parte de la fisonomía urbana.  

Las autoridades, ante la gravedad del problema realizaron una serie 
de estudios entre una población de 26.314 chabolistas diseminados en 
4.987 chabolas que les ayudaría a comprender hasta donde llegaba esta 
situación y saber cuáles eran los pasos a dar para afrontarlo55. La encues-
ta se llegó a realizar por alumnos de la Universidad de Deusto, consi-

                                                                                                                             
morias de la Caja de Ahorros Vizcaína, Memoria 1969” en el antiguo Archivo Histórico 

BBVA, caja nº 39/40, actualmente depositados en la Biblioteca Foral de Bizkaia. 
54 “Masustegi: 4000 chabolistas 95% gallegos en edificios de dos, tres y cuatro alturas”, 

La Gaceta del Norte, 18 de febrero, 1959. 
55 “Los suburbios una pesadilla que se aleja”, La Gaceta del Norte, 12 de marzo, 1961. 
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guiendo unos datos muy reveladores de la vida de los chabolistas: el 69% 
de las chabolas carecían de electricidad. Vivían hasta cinco personas de 
media en cada una de las chabolas, con menos de dos habitaciones por 
familia, y carecían de agua corriente. El costo medio de cada chabola era 
de 4.081 pesetas, el de una semichabola de 23.700 pesetas y el de una casi-
ta 47.700 pesetas. El total de edificaciones investigadas fue de 715 chabo-
las, 894 semichabolas y 3.776 casas.  

 

 
 

Chabolas junto a la Ría de Bilbao  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
Por encargo de la delegación del Ministerio de la Vivienda, sumado 

a este, se realizó un segundo estudio sobre las edificaciones clandestinas 
de Bilbao, a fin de valorar este grave problema en toda su dimensión. En 
un estudio inicial se contabilizaron 1.750 chabolas, pero se dejaron para 
una segunda fase otros barrios. Se había calculado inicialmente que ha-

bía unas 2.500 familias viviendo bajo estas condiciones y se preveía el 
mismo número de viviendas a realizar56.  

                                                      
56 En la Campa de los Ingleses unas 67 familias, en Monte Cabras 370, Monte Banderas 
286, Camino de Ugasko 11, Subida a Berriz 108, Goirizaharra 51, Barrio Ugasko 247, 
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Según varios informes que llevó a cabo el Ministerio de la Vivien-
da, las chabolas eran construidas en terrenos olvidados por sus propieta-
rios o en lotes en medio de urbanizaciones donde se construían nuevos 
poblados de chabolas, algunas de ellas bien delimitadas, pero reincidían 
que eran construcciones de escasa calidad. Por lo que llegaron a soste-
ner necesario solucionar el problema del chabolista, quien por lo general 
quedaba en una situación de indefensión al haber adquirido en propie-
dad unos terrenos que luego no iba a poder defender legalmente. Las 
autoridades, no obstante, durante toda la década de los años cincuenta, 
no tuvieron otro remedio que permitir este tipo de construcciones. Lo 
primero y más importante era proveer de suficiente mano de obra barata 
a las industrias sin importar otro tipo de cuestiones. Otro de los mayores 
problemas ante el que se enfrentaron las autoridades era que los chabo-
listas una vez abandonaban las edificaciones clandestinas al conseguir 
una vivienda, alquilaban la chabola a otros recién llegados, por mil o 
mil quinientas pesetas al mes. Por lo que el problema lejos de arreglarse 
persistía.  

Mientras tanto, se habían venido constituyendo una serie de Juntas, 
creadas para estudiar el problema del chabolismo en la provincia, junto 
con los ayuntamientos, las corporaciones públicas, organismos oficiales, 

así como con las empresas. Detrás de esta política se encontraba el Go-
bierno Civil de Bizkaia, quien inició la exigencia a todos los ayunta-
mientos de la provincia, con la pretensión de hacer cumplir las orde-
nanzas municipales en materia de construcción y así evitar que se cons-
truyeran nuevas chabolas. Los ayuntamientos mandaron una relación 
de las chabolas existentes en cada municipio, quienes eran los propieta-
rios de las mismas y del terreno sobre el que se encontraban, el número 
de inquilinos y el lugar de trabajo. La construcción de nuevas chabolas 
llevaría consigo la imposición de multas, la suspensión de las obras y el 
derribo inmediato de las mismas. Estas eran las premisas que se venía 
dando para toda Bizkaia desde 1955 por el Gobierno Civil. No obstante, 
tal y como se fue patentizando con los años no resultó tal y como se 
esperaba. A pesar de la pretensión municipal de no permitir ninguna 
construcción que no contase con licencia municipal y pese a tratar de 

que se derribasen todas aquellas edificaciones que no se ajustasen a las 
ordenanzas municipales, acabó tornándose en un fracaso más imposible 

                                                                                                                             
subida a Artxanda 164, Ciudad Jardín 158, Cantera de Artxanda 303, vía Vieja de Le-

zama 79, Luis Briñas 65, Los Caños 96, Ibarsusi 150, Irusta 150, Ollargan 200. Consultar 
en el AHPV, Memorias Gobierno Civil de Vizcaya, caja nº 37. 
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de resolver para las autoridades locales. La policía municipal fue la en-
cargada de realizar las labores de vigilancia y de denuncia de las obras 
antirreglamentarias.  

 

 
 

Chabolas en Uretamendi  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilo) 

 
Las zonas más densamente pobladas por este tipo de construcciones 

según algunos de los informes del ayuntamiento de Bilbao estaban en 
Ciudad Jardín, Miramar, falda de Alonsotegi Kobetas, bajos del puente 
de la Mina, campa de la Aparecida, Zorrotza, camino Kobetas, barrio 
los doce amigos, barrio buena vista, vía vieja de Lezama, Masustegi, 
estrada de Masustegi, junto estación de Basurto, Barrio Benito, Barrio 
San Antonio, el Peñascal, barrio Entrambasaguas, Larraskitu, Monte 
Caramelo, Torre Urízar, Campa de los Ingleses, Puente del Generalísi-
mo, barrio San José de Zorrotza, Uretamendi, Camino de Arkotxa, Ca-
mino de Berriz,, Luis Briñas junto al ferrocarril de Santander, bajos del 
puente avenida de José Antonio, Capuchinos junto al puente de Olabea-
ga, Sagarminaga, entrada y travesía de Otxarkoaga, sendero de San 
Agustín a Tartanga, Tartanga, Arriagas, Aluceta, Camino de Iturrigorri 
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al Peñascal, Basurto, Castrejana, barranco entre Berriz y Artxanda, can-
tera de Artxanda, Goirizaharra, Ibarsusi, Irusta y Ollargan57.  
 

 
 

Edificaciones clandestinas en Masustegi  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 

Pero de entre todas esas poblaciones de chabolas, la de Uretamendi 
en el monte Arraiz era la que mayor número de artículos de prensa susci-
tó en torno a su grave situación ya que era considerada la zona más in-
humana de todas. La descripción desde los diarios, era lo suficientemen-
te elocuente. En cambio, el otro problema, el denominado chabolismo 
invisible, a pesar de ser un conflicto mucho más extenso que el del cha-
bolismo visible, no tuvo tanta repercusión. Parecía que lo que no se veía 
no existía. Pero tampoco era nada nuevo, sino que, tal y como sucedió 
con el chabolismo, la situación se fue recrudeciendo con los años. En 
1951 en Bilbao se contabilizaron por las autoridades catorce mil bilbainos 
viviendo en subarriendo, que subsistían en condiciones lamentables y en 

                                                      
57 Informes de la Policía Armada y estudio sobre el chabolismo del arquitecto y concejal 
del ayuntamiento de Bilbao José Mª Saldaña para el consistorio. “Circular en relación 

chabolas en termino municipal”, AMB-BUA, Urbanismo, expediente 1960, sección XIV, 
legajo 3.067, nº 535.  
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una precaria situación. Casi diez años después, el problema aumentó, sin 
que unas autoridades desbordadas dieran con una verdadera solución a 
este problema58. 
 

 
 

Chabolas en Arraiz  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 

Los problemas de vivir en subarriendo eran tan graves como los del 
chabolismo, sino más. Porque recordemos que muchos chabolistas lo 
eran porque venían huyendo del subarriendo: aquellos graves problemas 
como el de tener derecho a la misma cocina entre varias familias daban 
lugar a continuas discusiones y enfrentamientos. Las confrontaciones, 
los recelos, las tiranteces en el trato, las molestias de unos y otros, y los 
problemas morales del hacinamiento, provocaron continuos problemas 
en la convivencia diaria. Uno de los lugares donde mayor número de 
subarrendados se concentraba era el casco viejo de la villa. Pero se ex-
tendió al igual que el chabolismo por distintas zonas de la villa Ollargan, 

la Peña, Masustegi... Hasta veintinueve mil viviendas de las cuales más 
de mil quinientas de las que habitaban en subarriendo eran viviendas 

                                                      
58F. ARRIQUIBAR, “Catorce mil subarrendados en Bilbao”, La Gaceta del Norte, 15 de 

diciembre, 1951. 
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insalubres que por su mal estado tenían que ser derruidas pero dada la 
escasez de viviendas se mantenían a pesar del peligro de derrumbe o 
sanitario59.  

El subarriendo suponía un problema para las autoridades al no po-
der intervenir, dada la inexistencia de recibos que demostraran ese real-
quiler, dado que, si el subarrendado lo exigía, se le echaba inmediata-
mente a la calle. Otros problemas que existían implícitos en el subarrien-
do, eran la estrechez en la habitabilidad, la falta de higiene material y 
sobre todo moral, porque según la Iglesia se fomentaba una falta de in-
timidad conyugal, al tener que compartir en una misma cama, niños y 
adultos de diferentes sexos. La Iglesia insistía en sostener que la familia, 
uno de los principales pilares del cristianismo, se encontraba en grave 
peligro. Los alquileres, sin embargo, el que fueran tan abusivos, lo eran 
por culpa no solo de la permisividad institucional sino también de leyes 
como la de Arrendamientos Urbanos que desde los años cuarenta había 
perdido su función genuina60.  
 

 
 

Chabolas en laderas de los montes de Bilbao  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

                                                      
59 “Subarriendos”, La Gaceta del Norte, 15 de febrero, 1959. 
60 “El problema de la vivienda es grave”, La Gaceta del Norte, 22 de diciembre, 1962. 
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Las cifras hablaban por sí mismas: en 1959/1960 más de veinte mil 

familias vivían en subarriendo, teniendo en cuenta que la media era de 
cinco miembros por familia, se calculaba que podían ser más de cien mil 
el número de subarrendados. Se realizó un estudio sobre unas 2.137 vi-
viendas de las cuales un 40% eran en subarriendo, siendo unas ochocien-
tas familias las que vivían en pisos cuyo titular era otro. Fue algo usual 
que el 60% fueran parientes de los que habían cedido una habitación evi-
denciando una práctica común61. 

Ambos problemas fueron generando no pocos debates que no estu-
vieron exentos de ciertas polémicas sobre la viabilidad o no de las solu-
ciones previstas por las autoridades franquistas. Algunas de las contra-
dicciones más notorias llegaron desde las portadas de los periódicos, que 
sostenían en sus titulares, como plenamente exitosa la política llevada a 
cabo por la administración pública desde Madrid, a través de estrategias 
que buscaban una inmediatez de resultados, con la extirpación de las 
edificaciones clandestinas y la posterior construcción masiva de vivien-
das. Sin embargo, la realidad acabaría siendo otra bien distinta. La pri-
mera de las contradicciones llegó a través de otras sorprendentes noticias 
desde esos mismos medios, pero ya a mediados de los años sesenta, los 

cuales desdecían aquellas noticias triunfalistas de las autoridades, cuan-
do todavía seguían siendo un grave problema sin resolver, tanto las edifi-
caciones clandestinas como al constatar los alquileres abusivos que se 
seguían pagando, así como el que hubiera todavía más de quince mil 
familias viviendo en subarriendo en Bilbao62.  

 

                                                      
61 “Se está haciendo la estadística del subarriendo en Bilbao por alumnos de la Universi-

dad de Deusto, La Gaceta del Norte, 3 de marzo, 1959. “Más de 20.000 familias cálculo 

aproximado y prudente viven en Bilbao subarrendados pagando precios injustos”, La 

Gaceta del Norte, 7 de febrero, 1959. “En el subarriendo agoniza el modo cristiano y hu-

mano de vivir de millares de familias”, La Gaceta del Norte, 9 de marzo, 1959. 
62 “Chabolas invisibles”, La Gaceta del Norte, 22 de junio, 1961. “El triste mundo de los 

subarriendos. Problemas morales del subarriendo. Alquileres abusivos en subarriendos”, 

La Gaceta del Norte, 20 de julio, 1961. “En Bilbao en 1962 hay más de 15.000 familias 

subarrendadas”, La Gaceta del Norte, 17 de enero, 1962. “Ya no hay chabolas, pero hay 

subarrendados”, La Gaceta del Norte, 14 de abril, 1963. 
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2 
TRATANDO DE PRESTIGIAR  

EL URBANISMO 

 

ADEMÁS de describirla como una terrible realidad urbana, también se 

constató por los propios medios de comunicación locales como un au-
téntico peligro para el futuro desarrollo urbano, no solo de Bilbao, sino 
también de toda la comarca. Aquel crecimiento extraordinario, pero 
desmedido y caótico, se le aunaba la evidente extraordinaria falta de 
viviendas, sobre todo las de tipo social. La solución para las autoridades 
locales no pasaba sino por conseguir para Bilbao y para otros destacados 
núcleos urbanos el Plan de Urgencia Social de Bizkaia al igual que había 
sucedido en Madrid, Barcelona y Asturias63. 

 
1. EL PLAN DE URGENCIA SOCIAL DE BIZKAIA 

 

El crecimiento del suburbio, en torno a la trama urbana de Bilbao, 
había dado al traste con aquellas pretensiones municipales respecto al 
crecimiento de la periferia. Si durante años el problema había sido dónde 
se construirían las nuevas viviendas, entonces la preocupación llegó al 
plantearse qué hacer con todo aquel suelo que quedaría libre una vez 
fueran eliminadas todas aquellas edificaciones clandestinas. Sobre todo, 
teniendo en cuenta las, a partir de entonces, constantes demandas de 
suelo, por parte de las inmobiliarias privadas.  

                                                      
63 “Arrese, discurso en Cortes ante el Plan de Urgencia Social de Madrid”, La Gaceta del 

Norte, 7 de noviembre, 1957. “Decreto sobre viviendas subvencionadas en desarrollo de 

la Ley de Urgencia Social”, La Gaceta del Norte, 23 de noviembre, 1957. “Se extiende a 

toda España la disposición reguladora de la nueva categoría de vivienda subvencionada”, 

La Gaceta del Norte, 26 de enero, 1958. “Ley de Urgencia Social del 13 de noviembre de 

1957 funde una nueva categoría de vivienda subvencionada”, La Gaceta del Norte, 4 de 

febrero, 1958. “Normas para el desarrollo del decreto por el que se extiende a toda Espa-

ña la nueva modalidad”, La Gaceta del Norte, 8 de febrero, 1958. “Inauguración del Plan 

de Urgencia Social en Asturias”, Hierro, 4 de febrero, 1959, y Hierro, 6 de febrero, 1959. 
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Previo al Plan de Urgencia Social –que atacaría la escasez de vi-
viendas a través de un intensivo ritmo constructivo y de desconcentra-
ción industrial–, se decretó la ley del Suelo de 1956, ley que pretendió 
ordenar la inmigración y evitar la especulación del suelo. Sin embargo, 
dado el problema de las edificaciones clandestinas, en el mes de sep-
tiembre de 1958, y como respuesta a las urgentes demandas de las auto-
ridades municipales, se promulgó un Decreto desde el Ministerio de la 
Vivienda, concediendo, un cupo de cuatro mil viviendas para la villa de 
Bilbao. Su intención fue resolver cuanto antes el problema del chabo-
lismo, además de plantear otra serie de medidas64.  

Aquellas disposiciones iniciales iban encaminadas a impedir el 
chabolismo y sancionar la especulación además de encauzar la inmi-
gración, así como a cubrir de manera inmediata el déficit en viviendas. 
Para lo cual se utilizaría la Ley de Urgencia Social de Madrid, cuya 
extensión estaba prevista en su segunda disposición final65. 

En el mes de marzo, toda la prensa bilbaina se hizo eco de la noti-
cia de la llegada a la villa del Director General de la Vivienda y Jefe 
Nacional de la Obra Sindical del Hogar, Miguel Ángel García Lomas, 
y del Director General de Urbanismo, Pedro Bidagor. Su intención, 
según argumentaron estos dirigentes ante los medios de comunicación, 

fue la de inspeccionar los terrenos donde se construirían los nuevos 
núcleos urbanos previstos y estudiar los diferentes problemas de Bilbao, 
visitando con el resto de autoridades, los poblados más importantes de 
chabolas66. 

La consecuencia inmediata de aquella campaña es que dos meses 
después se aprobó y ordenó el Plan de Urgencia Social, con una serie 
de medidas que respondían a la demandada ayuda, tanto técnica como 
económica67. 

                                                      
64 “Decreto sobre la construcción de 4000 viviendas, control de la inmigración y chabo-
lismo”, La Gaceta del Norte, 18 de septiembre, 1958, pp. 1-7. “El problema de la vivienda 

que plantea en Bilbao la inmigración nos afecta a todos”, La Gaceta del Norte, 21 de di-

ciembre, 1958. 
65 C. SAMBRICIO, “La vivienda en Madrid en la década de los cincuenta: El Plan de Ur-

gencia Social”; C. SAMBRICIO, Madrid, vivienda y urbanismo: 1900-1960, Akal Arquitectura, 

Madrid, 2004, pp. 414-415. 
66 “Inminente ejecución del plan para acabar con el chabolismo de Bilbao”, Hierro, 10 de 

marzo, 1959. “Inmediatamente comenzará a desarrollarse el plan para acabar con las 
chabolas de Bilbao”, La Gaceta del Norte, 10 de marzo, 1959. 
67 “Decreto 27 de mayo de 1959, Ministerio de la Vivienda, Vizcaya, Plan de Urgencia 

Social”, BOE, 3 de junio de 1959. “Plan de Urgencia Social de Vizcaya”, El Correo Espa-
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El ministro Arrese acudió en diferentes ocasiones a la villa de Bil-
bao, acompañado en todo momento del resto de miembros más impor-
tantes de su Ministerio, entre los meses de junio, para proclamar el Plan 
de Urgencia Social, y noviembre, para comprar el terreno de Otxarkoaga 
e impulsar de manera definitiva el Plan. Su idea era fomentar el polígono 
de Otxarkoaga como un modelo de desarrollo urbano y utilizarlo como 
un laboratorio de experiencias arquitectónicas para ser posteriormente 
empleados en otros polígonos por todo el Gran Bilbao, tal y como lo 
habían experimentado anteriormente en otros núcleos urbanos como los 
poblados dirigidos de Madrid, Barcelona o Asturias. Además, utilizarían 
el plan para revitalizar el superado en todas sus expectativas, Plan Gene-
ral de Ordenación Comarcal del Gran Bilbao68. 

En junio de 1959, con motivo de poner en marcha el Plan de Urgen-
cia Social, desde la sede de la Diputación Provincial, Arrese proclamó 
ante la sociedad bilbaina cuáles serían las premisas programáticas que 
tenía proyectadas para Bizkaia: la principal de ellas, que con la construc-
ción de las 50.000 viviendas previstas en el plan y que se edificarían en 
cinco años, se solucionaría el déficit habitacional existente69. 

Se habían previsto, gracias a una serie de estudios previos, la necesi-
dad de construir diez mil viviendas al año, siendo la mayoría de vivien-

das del tipo Subvencionadas. Pero también se tuvo en consideración las 
reclamaciones del sector privado que pretendía, habida cuenta de los 

                                                                                                                             
ñol/El Pueblo , 24 de mayo, 1959. “El Plan de Urgencia Social de Vizcaya”. Información, 

nº 1.034, 30 junio 1959. “Se establece el Plan de Urgencia Social de Vizcaya”, La Gaceta 

del Norte, 16 de mayo, 1959. 
68 “El ministro de la vivienda promulgara en la villa el Plan de Urgencia Social de Vizca-
ya”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 18 de junio, 1959. “El Ministro de la Vivienda 

llego ayer tarde a Bilbao y su primera visita fue a la virgen de Begoña: le acompañaron en 
su viaje los directores generales de arquitectura, vivienda y urbanismo, y el jefe de Pobla-

dos Dirigidos”, La Gaceta del Norte 19 de junio, 1959. “Ya está en marcha el Plan de 

Urgencia para resolver en Vizcaya el problema de la vivienda”, El Correo Español/El 

Pueblo Vasco, 19 de junio, 1959. “El Ministro de la Vivienda promulgara en la villa el Plan 

de Urgencia Social de Vizcaya”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 20 de junio, 1959. 

“Bilbao conmemoro ayer solemnemente el XXII aniversario de la Liberación: el señor 

Arrese declaró inaugurado el Plan de Urgencia Social de Vizcaya”, El Correo Español/El 

Pueblo Vasco, 20 de junio, 1959.  
69 “Discurso en la Diputación Provincial de Vizcaya al poner en marcha el Plan de Ur-

gencia Social de Bilbao el 19 de junio de 1959”. J. L. ARRESE, Política de vivienda, Minis-

terio de la Vivienda, Madrid, 1961, pp. 63-78. “Actos en el Aniversario de la Libera-
ción”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 20 de junio, 1959. “Bilbao celebró con una misa 

de campaña y fiestas populares el XXII aniversario de su liberación”, La Gaceta del Norte, 

20 de junio, 1959. 
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sustanciosos beneficios que proporcionaba su construcción, impulsar la 
construcción de viviendas del tipo Renta Limitada Grupo I para la inci-
piente clase media. Las viviendas previstas suponían una serie de inver-
siones en torno a los seiscientos millones anuales, que hacían un total de 
tres mil millones de pesetas a invertir durante los cinco años de vigencia 
del Plan70.  

El Plan de Urgencia Social de Bizkaia para solucionar aquello que 
llegó a denominar como una anarquía urbanística dividió la provincia en 
varias zonas. Dentro de las mismas, se llevarían a cabo polígonos de 
viviendas, industriales y de cinturones verdes. Pero no todos los ayunta-
mientos de la provincia se verían afectados por el Plan, sino solo aque-
llos pertenecientes al Plan de Ordenación Urbana Comarcal del Gran 
Bilbao, los municipios con industria incipiente en pleno crecimiento 
(Durango, Amorebieta, Elorrio, Berriz, Zaldibar, Ermua, Gernika, Mar-
kina, Lemona, Mungia, Muskiz, Balmaseda, Zalla y Güeñes) y aquellos 
municipios de naturaleza pesquera o situados en el litoral Cantábrico 
(Gorliz, Plentzia, Ondarroa, Lekeitio, Elantxobe o Bermeo). 

El organismo director sería una Comisión Ejecutiva presidida por el 
Ministro de la Vivienda e integrada por el Director General de la Vivien-
da, el Gobernador Civil, el presidente de la Diputación Provincial, el 

alcalde de Bilbao, los delegados provinciales de Trabajo, Sindicatos, y del 

Ministerio de la Vivienda, el delegado de Industria y el presidente de la 
Junta de Obras del Puerto de Bilbao. Esta comisión ejercería su labor 
junto a una Comisión Permanente al frente de la cual estaban: el Direc-
tor General de Urbanismo, el Director General de la Vivienda que ac-
tuaba como secretario, el Gobernador Civil, el Presidente de la Dipu-
tación Provincial, el Alcalde de Bilbao y el Presidente de la Delegación 
Provincial del Ministerio de la Vivienda.  

La ayuda del Ministerio de la Vivienda al Plan de Urgencia Social 
se desarrolló en dos fases claramente diferenciadas: una primera, en la 
cual los trabajos del Plan se aplicaban a la zona de la Comarca, integrada 
por los municipios comprendidos en el Gran Bilbao, cooperando para 
ello la Oficina Técnica del Gran Bilbao. Una segunda, en la que se tras-
ladaba aquella ayuda al resto de municipios, sobre todo, a los de natura-

leza pesquera. El Plan de Urgencia Social no pretendió sino ser la solu-
ción definitiva al déficit de viviendas, contener el crecimiento de las po-
blaciones a través de anillos verdes y tratar de trasladar a la industria 

                                                      
70 “En un plazo de cinco años 50.000 viviendas van a ser construidas en Vizcaya”, El 

Correo Español/El Pueblo Vasco, 24 de mayo, 1959.  
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fuera del tejido urbano. Tal política, si bien supuso un éxito parcial, al 
resolver aparentemente el problema del déficit en viviendas, al ser supe-
radas ampliamente las previsiones constructivas más optimistas, no pudo 
cumplir todas sus expectativas ni tuvo una continuidad al dejarse en ma-
nos de la iniciativa privada el desarrollo de la ciudad71. 

El Plan de Urgencia Social no solo llegó a plantear acabar con el 
chabolismo y el déficit habitacional, a través del polígono de Otxarkoa-
ga, sino que también pretendía mejorar el urbanismo de los barrios de 
Bilbao que lo necesitasen72. 

A instancias de la delegación del Ministerio de la Vivienda se solici-
tó a la Delegación vizcaina del COAVN un grupo de arquitectos para 
llevar adelante el proyecto de un polígono a construir en Otxarkoaga. 
Desde el Colegio se decidieron por establecer dos grupos de arquitectos; 
uno, encargado del proyecto del polígono, el de los más jóvenes, gracias 
a la opinión favorable del arquitecto Ángel de Gortazar, quien defendió 
tal idea:  

 
“La juventud aportaba nuevas y mejores ideas, venían recién salidos 

de la carrera, no estaban presionados en su experiencia personal, con 

ideas sin macerar, que no tienen la hipoteca del cliente que les presiona 

para no hacer cosas caras. Y puso ejemplos de jóvenes arquitectos de ám-

bito internacional que habían ganado concursos como el caso de Jorn 

Utzon para el edificio de la Opera de Sydney o Viljo Reveill para el edifi-

cio del ayuntamiento de Toronto”73 

 
El otro grupo, el de los arquitectos con una mayor experiencia, se 

haría cargo del proyecto no solo de la reforma de los poblados de chabo-
las y demás edificios ilegales existentes, sino de los anárquicos barrios 
periféricos, pues la inmensa mayoría de construcciones no poseían ni un 
adecuado saneamiento, ni alumbrado, ni tan siquiera un suministro ade-
cuado de agua corriente. 

                                                      
71 L. BILBAO LARRONDO, “Bilbao: el Plan de Urgencia Social y el polígono de Otxarkoa-

ga (1959-1964)”, Kobie, 20, 2016/2017, pp. 76-79. 
72 P. BIDAGOR, “Situación general del urbanismo en España 1939-1964”, Arquitectura, 62, 

febrero, 1964, p 17.  
73 P. ISPIZUA, “Conversaciones sobre el poblado de Otxarkoaga: una experiencia en el 
recuerdo de sus protagonistas”, en L. BILBAO, El poblado de Otxarkoaga: un ejemplo de 

modernidad en la arquitectura vizcaína de la década de los cincuenta, Universidad Deusto, 

Bilbao, 2002/2003, pp. 126-128. 
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El grupo de jóvenes arquitectos estuvo compuesto por Pedro Ispizua 
(ETSAB 1954) cuya labor fue de Director de los arquitectos, Javier Is-
pizua (ETSAB 1954), Domingo Martín Enciso (ETSAM 1957), Rufino 
Basañez (ETSAB 1957), Esteban Argarate (ETSAM 1957), Julián Larrea 
(ETSAB 1957), Antonino Zalvide (ETSAM 1957), Martín de la Torre 
(ETSAM 1958), Javier Aristegui (ETSAM 1958), y José Antonio Cirion 
(ETSAM 1958). A este equipo se incorporaría dos arquitectos con una 
trayectoria más prolífica: Luis Saloña (ETSAB 1953) y sobre todo el expe-
rimentado Juan Madariaga (Escuela de Arquitectura de Madrid 1930)74. 
Madariaga sería el único nexo de unión con la vivienda social de pregue-
rra, con aquellas reflexiones y debates que caracterizaron tanto aquel 
periodo.  

 

 
 

Juan Madariaga, José Luis Arrese, Pedro Ispizua, Javier Sada de Quinto  

y demás autoridades ante el proyecto de Otxarkoaga  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 

                                                      
74 J. A. SANZ ESQUIDE, “Hasta el retorno”, Madariaga, arquitectos contemporáneos, 4, 

COAVN, Bilbao, 1996. J. A. SANZ ESQUIDE, “Arquitectura y vivienda mínima en los 

años 30”, en AA.VV., Bilbao, Arte e Historia, II, DFB, Bilbao, 1990. J. A. SANZ ESQUIDE, 

“La arquitectura del País Vasco durante los años 30”, en AA.VV., Arte y artistas vascos de 

los años 30, DFG, Donostia-San Sebastián, 1986. 
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La elección del suelo de la zona Otxarkoaga por el INV, fue una de-
cisión eminentemente pragmática, dado que vino por estar realizándose 
allí la vía de acceso a Bilbao por Begoña, por la industrialización crecien-
te de los valles próximos de Etxebarri, Galdakao y Basauri, además de la 
necesidad de agrupar a los futuros habitantes de este poblado en un nú-
cleo al que se iba a dotar de todos los servicios necesarios. Tenía la ven-
taja de ser una zona soleada, sin humos y protegida de los vientos, con 
abundante verde vegetación y un paisaje sedante. Propósito que reclamó 
José Luis Arrese para darle un carácter de ciudad jardín dada la proxi-
midad de montes, arbolados y campas. 

 

 
 

Fachada viviendas  

(Expediente del Proyecto de Otxarkoaga, carpetas de la 1 a la 53. Depositado 

en el AMB-BUA, Sección Fomento, Fondo urbanismo, nº 579, Legajo 5729) 

 
Mientras estuvo el Ministro de la Vivienda, en la villa de Bilbao, en 

el mes de junio, se realizó por el equipo de arquitectos de la Delegación 
en Bizkaia del COAVN, un esbozo de primer proyecto: un avance de lo 
que sería el polígono, cuya maqueta se expuso en el ayuntamiento como 
símbolo de respuesta rápida, implicación y poder del Régimen. Se cons-
tató que se llevaría hasta sus últimas consecuencias, pues era muy común 
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que la mayoría de proyectos en aquella época quedaran en simples titula-
res o acabaran siendo olvidados75. Posteriormente, se alterarían las pro-
puestas de los arquitectos bilbainos, ya que el programa era de Poblados 
Dirigidos, y se supeditó su experiencia anterior en Madrid a cualquier 
otra76.  

Volvió Arrese, como Ministro de la Vivienda, por última vez a la vi-
lla, en noviembre de 1959 con un doble objetivo, por un lado, para com-
prar el terreno sobre el que se erigiría el poblado de Otxarkoaga, y por 
otro lado, para reunirse con la Comisión Ejecutiva con el fin de impulsar 
el plan: estaba en marcha el Plan de Urgencia Social y el polígono de 
Otxarkoaga parecía tener visos de hacerse realidad77. 

Una de las primeras constataciones que estableces al analizar el plan 
del polígono depositado en el Archivo Municipal de Bilbao, es que los 
arquitectos ejecutaron el proyecto, tal y como estaba programado: un 
polígono de algo más de 3.672 viviendas subvencionadas para 18.600 
habitantes, que llegarían a los veinte mil.  

El proyecto proponía un desarrollo con una composición de cuatro 
núcleos destinados para viviendas –con 4.800 habitantes por núcleo– más 

                                                      
75 “El ministro de la Vivienda estudio en el ayuntamiento el plan del Gran Bilbao y el 
polígono de Ocharcoaga”, La Gaceta del Norte, 21 de junio, 1959. “El señor Arrese exa-

mino ayer los planos y los terrenos para las viviendas de Ocharcoaga”, El Correo Espa-

ñol/El Pueblo Vasco, 21 de junio, 1959. 
76 L. FERNÁNDEZ GALIANO, J. ISASI, A. LOPERA, La quimera moderna: los poblados dirigidos 

de Madrid en la arquitectura de los 50, Herman Blume, Madrid, 1989. L. MOYA, Barrios de 

promoción oficial en Madrid, 1939-1976, COAM, Madrid, 1983. 
77 “El ministro de la vivienda firmó ayer la escritura de adquisición de los terrenos de 
Ocharcoaga”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 11 de noviembre, 1959. “El Ministro de 

la Vivienda pondrá hoy en marcha el Plan de Urgencia Social de Vizcaya”, El Correo 

Español/El Pueblo Vasco, 10 de noviembre, 1959. “El Ministro de la Vivienda pago ayer 

los terrenos de Ocharcoaga: casi veinticinco millones de pesetas; vivirán allí 20.000 per-
sonas el año próximo”, La Gaceta del Norte, 11 de noviembre, 1959. “El Ministro de la 

Vivienda se reunió ayer con la Comisión Ejecutiva del Plan de Urgencia Social de Vizca-

ya”, La Gaceta del Norte, 12 noviembre, 1959. “Esta tarde llega a Bilbao el Ministro de la 

Vivienda”, Hierro, 10 de noviembre, 1959. “Hoy firma Arrese en la Cámara Oficial de la 

Propiedad Urbana de Vizcaya la escritura de adquisición de los terrenos de Ocharcoaga”, 

El Correo Español/El Pueblo Vasco, 11 de noviembre, 1959. “Visita de Arrese al polígono 

de Ocharcoaga”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 12 de noviembre, 1959. “El Ministro 

de la Vivienda llega hoy a Bilbao a poner en marcha las realizaciones del Plan de Urgen-

cia Social”, La Gaceta del Norte, 10 de noviembre, 1959. “El Ministro de la Vivienda en 

Bilbao”, La Gaceta del Norte, 11 de noviembre, 1959. “Expediente de adquisición directa 

por el INV de los terrenos comprendidos en el polígono de Ocharcoaga”, La Gaceta del 

Norte, 20 de noviembre 1959. 
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uno principal en el que se ubicarían los edificios de conjunto: oficinas o 
dependencias administrativas junto a un centro comercial, un mercado 
de conjunto, una sala de espectáculos y una parroquia. En total se pro-
yectaron en edificios de servicios, tres centros comerciales, tres escuelas, 
un centro religioso con sala de espectáculos, una iglesia parroquial, una 
capilla y varias guarderías. Sin embargo, en respuesta a las presiones del 
Ministerio de la Vivienda y como actuaciones excepcionales se esboza-
ron en el diseño de estas propuestas, una, en el proyecto del centro cívi-
co, que fue diseñado por el arquitecto del Ministerio de la Vivienda, Luis 
Gana. La otra proposición arquitectónica fue del también arquitecto del 
Ministerio de la Vivienda, Javier Sada de Quinto, quien participó en el 
proyecto de uno de los centros comerciales. Como ejemplo de aquella 
ruptura con los ejemplos arquitectónicos más tradicionales la anhelada 
modernidad llegaría con otro proyecto singular como fue el de la iglesia 
de San Justo, con su casa cural, dado que fue la única actuación del ar-
quitecto director Pedro Ispizua, diseño que acabó siendo una reproduc-
ción formal de una iglesia que apareció en la revista Architecture 

d’aujourd’hui78. 

Una vez consultada la memoria y los planos del proyecto, comprue-
bas que las propuestas en viviendas, en poco o en nada variaban de las 

premisas eclécticas que ya habían planteado Poblados Dirigidos en Ma-
drid. Se pasó de los bloques a doble crujía, lineales, en T y en H, de tres a 
seis plantas de altura, –que era el máximo autorizado por el Instituto 
Nacional de la Vivienda, para edificios sin ascensor–, a las ocho torres 
cuádruples de quince plantas de altura. Cinco de ellas se proyectaron 
alineadas según la topografía, localizando el eje del poblado y las otras 
tres equilibradas respecto al eje. La configuración del terreno influiría en 
el proyecto de manera determinante; al tener pendientes a ambos lados, 
era difícil que tuviera la misma orientación, así que se trató de situar los 
edificios buscando una orientación suroeste o próxima a él. La ordena-
ción de los bloques perseguía la máxima amplitud de vistas rectas agru-
padas, dejando espacios libres para los edificios complementarios con un 
alto soleamiento según el número de viviendas y los espacios ajardinados79. 

                                                      
78 G. PÉREZ DE LA PEÑA, Arquitectura religiosa contemporánea en Bizkaia 1865-1975, 1ª ed., 

Museo Diocesano de Arte Sacro, Bilbao, 2004, p 254. 
79 Las tres agrupaciones importantes de edificaciones estaban separadas por dos vaguadas 
naturales, una era el eje central del conjunto y que destacaban de manera importante por 

su centro comercial como por sus cinco torres que eran fondo de perspectiva de la carre-
tera Bilbao-San Sebastián, el Grupo O era de carácter más barroco debido a la topografía 
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Otxarkoaga en construcción (AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte) 

 
Los cinco tipos de viviendas propuestos eran del programa 40-50 

metros cuadrados, siendo 3.193 en solución de 3 dormitorios, con una 
distribución de pieza única de cocina-comedor-estar y aseo. El resto de 
viviendas serían de 2 y 4 dormitorios. La distribución de las viviendas iba 
de acuerdo con el emplazamiento de cada bloque, buscando la mejor 
orientación y el máximo asoleo. La tipología venía impuesta por el tipo 
de terreno y las directrices del Instituto Nacional de la Vivienda que 

                                                                                                                             
del terreno y a la diversidad de los tipos de viviendas estudiados, en este grupo estaban 
las cotas mínimas y máximas del polígono por lo que existían dos barrios bien diferen-

ciados. Expediente del Proyecto de Otxarkoaga carpetas de la 1 a la 53. Depositado en el 
AMB-BUA, sección fomento, fondo urbanismo, nº 579, legajo 5.729.  
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asignaban los metros cuadrados de cada habitación. Todo el proyecto 
fue muy al límite80.  

Para algunos de los arquitectos, que participaron en este proyecto, 
llegaron a ser muy críticos con lo negativo que resultaba realizar pobla-
dos de tan grandes dimensiones y tan alejados del núcleo urbano, pues 
consideraban que traería consigo el suburbio. Contrarios a las premisas 
institucionales, algunos de ellos llegaron a proponer llevar a cabo en Bil-
bao construcciones de integración social, gentes de distinto estrato social 
viviendo en un mismo edificio. La experiencia madrileña venía demos-
trando que al introducir usuarios provenientes de un ámbito rural en un 
mismo poblado provocaría situaciones tales como que pasaría mucho 
tiempo en aprender a convivir. Llegaron incluso a plantear serias dudas 
sobre las soluciones inmediatas y a corto plazo del Ministerio de la Vi-
vienda, que provocaron serios problemas constructivos desde el preciso 
instante de la finalización de las obras. 

Si bien fue una construcción eminentemente tradicional no faltarían 
tampoco aportaciones como símbolo de cierto progresismo, con los en-
samblajes metálicos o la utilización de algún material innovador como el 
PVC. Pero por encima de todos estos elementos constructivos, estuvo el 
proyecto de una de las constructoras, que llegó a promover bloques de 

viviendas con un sistema realmente innovador de prefabricación pesada 
de origen francés. El sistema Fiorio fue utilizado experimentalmente. 

El debate, tras construirse Otxarkoaga, estuvo en saber si el desarro-
llo iría a través de otros polígonos, que seguirían este modelo, o por el 
contrario se actuaría en pequeñas promociones allí donde los solares lo 
permitiesen. Para los rectores del Ministerio de la Vivienda estaba muy 
claro; querían para Bilbao y la provincia otros polígonos como Otxar-
koaga. Se preparó un plan de polígonos, según anunciaron ante la prensa 
tanto el delegado provincial del Ministerio de la Vivienda, Ignacio Men-
chacatorre, como el Inspector Nacional de la Vivienda, Braulio Ibarre-
che81. Este proyecto de Otxarkoaga tuvo de innovador –según sustentaba 
uno de los arquitectos entrevistados– que fue todo un avance, un adelan-
tarse a lo que llegaría años después con los polígonos del INV. 
 

                                                      
80 M. VARELA ALONSO, Otxarkoaga el polígono de las flores amarillas, Ayuntamiento de 

Bilbao, Bilbao, 2018, pp. 141-201. 
81 “Ignacio Menchacatorre nos habló ayer de las realidades y proyectos del Ministerio 

respecto de Bilbao y la provincia”, La Gaceta del Norte, 28 de febrero, 1960. 



Urbanismo en torno a la Ría del Nervión. El Gran Bilbao 1945-1975. Bilbao Larrondo, L. 

 

 

90 
 

 

 

Polígono Otxarkoaga  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Una vez se iniciaron las obras, se trasladó una idea desde la prensa: 

el problema de la vivienda se resolvería gracias a la eficaz labor del Mi-
nisterio de la Vivienda a través de las viviendas de Otxarkoaga. Lo que 
daba idea de las enormes expectativas creadas en torno a este poblado y 
que se intentaban trasladar a los bilbainos. Pero, por otra parte, también 
se reconoció un déficit de 25.000 viviendas que aumentaba cada día y 
resultaba difícil de resolver82. 

En poco más de un año fueron edificados 3.675 pisos, distribuidos 
en ciento catorce bloques. Tuvo de excepcional que en su construcción 
tomaron parte doce arquitectos del COAVN, más otros dos arquitectos 
del Ministerio de la Vivienda, un ingeniero de caminos, dos ingenieros 
industriales y siete empresas constructoras, con un total de unos cinco 

                                                      
82 “El Ministro de la Vivienda en Bilbao”, La Gaceta del Norte, 18 de noviembre, 1960. “El 

señor Sánchez Arjona visito el poblado de Ocharcoaga, San Ignacio, los suburbios bil-

baínos y presidió la comisión ejecutiva del Plan de Urgencia Social de Vizcaya”, La 

Gaceta del Norte, 20 de noviembre, 1960. “El ministro de la Vivienda en Bilbao”, Boletín de 

Estadística de la Villa de Bilbao, nº 620, Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 1960. 
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mil obreros. Hasta entonces nunca se había realizado una construcción 
de tales características que hubiera implicado la edificación de tantas 
viviendas, empresas constructoras, obreros y técnicos83. 

El Director General de Urbanismo, Pedro Bidagor, sostuvo que una 
ciudad en crecimiento tenía que decidir actuaciones concretas para unos 
plazos cortos determinados y comenzó a ver cumplidas sus expectativas 
en torno a 1960. Para Bidagor, los precios desmesurados de los terrenos 
incidieron en la renta de las viviendas y los productos de las fábricas eran 
causa directa de la activación de los procesos inflacionarios, obstaculi-
zando la mejora de los tipos de edificación, impidiendo la dotación de 
espacios verdes y dificultando la instalación de servicios sociales que no 
podían sufragar precios tan altos por el suelo. Fue durante ese mismo 
año, cuando la Gerencia de Urbanización inició su tarea de preparar 
suelo residencial al servicio de los planes del Instituto Nacional de la 
Vivienda, a través de los polígonos residenciales84. Esta gerencia aspiraba 
a ser el órgano conductor hacia la ordenación de las ciudades españolas 
a través de esos polígonos. 

Desde la Dirección General de la Vivienda, junto a los ayuntamien-
tos del Gran Bilbao, se dispuso la construcción de varios polígonos, que 
aportarían miles de viviendas, que, según las autoridades, resolvería el 

déficit existente85. Dichos polígonos ayudarían a proporcionar suficiente 
suelo a bajo coste para edificar viviendas con sus servicios complementa-
rios con el fin de ordenar la expansión de los núcleos urbanos en creci-
miento y combatir la especulación de suelo regulando el mercado de 
solares. Con una idea prioritaria como era la de descongestionar los muni-
cipios más industrializados y poblados, sobre todo los de la margen iz-
quierda de la Ría del Nervión: entre ellos el polígono de Barakaldo (Cru-
ces) con 180.998 metros cuadrados para 2.504 habitantes; el de La Florida, 
en Portugalete, con 129.000 metros cuadrados para 1.840 habitantes; el de 

                                                      
83 “Ocharcoaga 18.000 personas resolverán este mes el problema de la vivienda: 3675 

pisos en 110 bloques levantado en poco más de un año”, La Gaceta del Norte, 17 de junio, 

1961. “El más grave de los problemas de nuestra vida social ha recibido el lunes un em-
pujón definitivo para 18.000 personas”, La Gaceta del Norte, 22 de junio, 1961. 
84 ESPAÑA, Decreto 11 febrero 1960 Ministerio de la Vivienda, Gerencia de Urbaniza-

ción, Reglamento, BOE, 19/20 de febrero, 1960. La Dirección General de la Vivienda 

junto a los ayuntamientos del Gran Bilbao prepara la creación de diversos polígonos de 

3.000 viviendas cada uno, autosuficientes, consultar “Van a nacer nuevos polígonos en 
Basauri, Portugalete, Sestao y Somorrostro”, La Gaceta del Norte, 4 de noviembre, 1962. 
85 P. BIDAGOR, Gerencia de Urbanización, 1959-1964, Ministerio de la Vivienda, Madrid, 

1965. 



Urbanismo en torno a la Ría del Nervión. El Gran Bilbao 1945-1975. Bilbao Larrondo, L. 

 

 

92 
 

Repelega, en Portugalete, con 180.880 metros cuadrados para 2.242 habi-
tantes; el de San Juan de Somorrostro, en Muskiz, con 270.170 metros 
cuadrados para 2.393 habitantes o el de Uribarri, en Basauri, con 174.991 
metros cuadrados para 2.545 habitantes. A estos polígonos se añadieron 
en la margen derecha de la Ría, el polígono del Valle de Asua para 
130.000 habitantes o los dos polígonos previstos en Bilbao, el de Txurdi-
naga, con 404.303 metros cuadrados para 4.280 habitantes y el de Begoña, 
con 547.985 metros cuadrados para 6.954 habitantes. Tal y como lo plan-
teó el profesor Fernando Terán, la actividad de la Gerencia de Urbaniza-
ción fue uno de los grandes triunfos de Pedro Bidagor, siendo el instru-
mento que desarrollaría el llamado “urbanismo operacional” de actuación 

estatal, ensayado ya en Francia86. 
Según la Dirección General de Seguridad, tras consultar las memo-

rias del Gobierno Civil de Bizkaia, se dio inicio durante estos años a una 
lenta reactivación económica en Bilbao. Las fábricas consiguieron más 
pedidos y la construcción tomaría un nuevo rumbo. La Bolsa marcaría el 
exponente de un mayor desarrollo, y se abrirían cauces para un mayor 
desenvolvimiento económico reduciéndose el paro. Pero para los obreros 
serían tiempos de un menor poder adquisitivo. Para el empresario, en 
cambio, seguían siendo tiempos de progreso económico porque se apro-

baron ese año desde la delegación de industria 914 solicitudes de nuevas 
empresas de las 1.149 solicitadas. Se construyeron nuevos pabellones, así 
lo atestiguaron los nuevos edificios industriales que se venían levantando 
en ambas orillas de la Ría del Nervión y en las zonas agrícolas de Bara-
kaldo, Sestao, Basauri, Amorebieta y Durango. Las empresas bilbainas 
cada vez se iban vinculando con más empresas del exterior, creándose 
un clima de acercamiento a Europa y a su economía. 

Estas instituciones añadieron a sus estudios orientativos sobre la vi-
vienda, los informes proporcionados por la delegación provincial del 
Ministerio de la Vivienda, que confirmaban al Gran Bilbao como la zona 
de Bizkaia donde se habían producido los índices más altos de edifica-
ción de viviendas, siendo la margen izquierda de la Ría la de mayor cre-
cimiento y densidad. Sin embargo, y en contra de las previsiones de los 
políticos-empresarios bilbainos, quienes trataron de conseguir suelo ur-

banizable para las promotoras e inmobiliarias privadas, a través de la 
revisión del Plan General de Ordenación Comarcal del Gran Bilbao, las 
consecuencias, tal vez no fueran las deseadas. Únicamente consiguieron 

                                                      
86 F. TERÁN, Planeamiento urbano en la España contemporánea, GG, Barcelona, 1978, p 483. 
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limitar aún más las zonas edificables, lo que provocó que se incrementa-
se rápidamente el precio de los solares, encareciendo la construcción de 
viviendas. Los pocos solares de la villa de Bilbao, se encontraban a pre-
cios exorbitantes y el suelo del Valle de Asua se presentaba desde la ad-
ministración como la única alternativa posible de expansión. Se debe 
tener en cuenta que en Bilbao y en sus proximidades era más acusado el 
problema del déficit habitacional que en el resto del Gran Bilbao. Pero 
también era en donde se aplicaban con mayor intensidad las medidas 
para acabar con el déficit, construyendo por miles las viviendas subven-
cionadas previstas dentro del Plan de Urgencia Social87. 

De las propias memorias anuales consultadas de la delegación en 
Bizkaia del Ministerio de la Vivienda, se constataba, que el progreso 
urbano en los núcleos residenciales del Gran Bilbao, se debía a una efi-
caz política en materia de viviendas. Dicha validez se mantuvo gracias a 
la ayuda de otros organismos oficiales, corporaciones, empresas privadas 
y otras instituciones. Se llegó a sostener en esos informes un discurso 
muy utilizado por la delegación del Ministerio de la Vivienda en Bizkaia, 
que a pesar del déficit existente era inminente la solución, gracias a la 
intensa edificación que se produjo y a la creación de aquellos polígonos 
residenciales. Pero chocaba con la realidad de Bilbao, con cifras que bien 

desconcertaban por sus excesos o bien, en ocasiones, en nada tenían que 
ver con las aportadas por el Ministerio de la Vivienda. Bizkaia, se reco-
nocía por las autoridades, seguía actuando como zona de intensa atrac-
ción de los desplazamientos migratorios, lo cual seguía creando graves 
perturbaciones y dificultades urbanísticas. Ello también exigía que la 
administración pública facilitara fórmulas y medidas más acertadas para 
no agravar aún más el problema88. 

 

2. LA PRIMERA REVISIÓN DEL PLAN GENERAL DE ORDENACIÓN UR-

BANA DE BILBAO Y DE SU ÁREA DE INFLUENCIA 
 

Una de las cuestiones más sorprendentes para cualquier investigador 
que analice las actas de las sesiones de la corporación Gran Bilbao del 
año 1959 –corporación administrativa que llevaba la gestión y desarrollo 

de la comarca del Gran Bilbao desde mediados los años cuarenta–, po-

                                                      
87 “Memorias de la Delegación Provincial de Vizcaya del Ministerio de la Vivienda 
1961”, AHPV, Memorias del Gobierno Civil de Vizcaya, caja nº 25. 
88 “Diputación Provincial de Vizcaya Memoria 1961”, AHPV, Gobierno Civil de Vizca-
ya, caja nº 25. 
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drá constatar, que aquella realidad, poco o nada tenía que ver con la 
descrita por la prensa de la época. Una prensa, por lo general, demasiado 
exultante al difundir los proyectos urbanísticos previstos por la adminis-
tración pública, frente a una realidad cada vez más deprimente.  

 

 

 

Ministro de la Vivienda, Martínez Sánchez Arjona, ante el proyecto  

de Otxarkoaga y el futuro Bilbao en el Valle de Asua  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
No obstante, de todo ello se puede extraer una primera reflexión en 

torno a aquella realidad: que la Corporación Administrativa Gran Bilbao 
llevaba años sin cumplir con la mayoría de sus objetivos y se encontraba 
como corporación prácticamente paralizada. Además, aquel encumbra-
do plan comarcal, que supuestamente iba a resolver todos los problemas 
urbanísticos de Bilbao y su área de influencia, seguía sin cumplir los 
principales proyectos previstos. Si por algo destacó a lo largo de los años, 

fue precisamente, por su incapacidad. Es más, sino llega a ser por el im-
pulso que le proporcionó el Plan de Urgencia Social de Bizkaia, difícil-
mente hubiera surgido la primera revisión del Plan General de Ordena-
ción Comarcal.  
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Revisión del Plan General  

(Información estadística, 3 de agosto, 1960 AHFB, Administración  

de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo Sign. R-03945-03) 

 
En un momento, en el que el Gran Bilbao estaba inoperante y había 

sido incapaz de solucionar los problemas que más acuciaban a Bilbao y 
al resto de municipios de la comarca, era evidente que su reactivación 
fue únicamente posible gracias a la intervención del Ministerio de la Vi-
vienda y de su titular, José Luis Arrese, cuando en el mes de mayo de 
1959, con motivo de aprobarse el Plan de Urgencia Social, este, en su 
artículo 14, reclamaba que se revisara el Plan General de Ordenación 
Comarcal de Bilbao y su área de influencia bajo el asesoramiento de la 
Dirección General de Urbanismo. Cuyas previsiones de expansión, tal y 
como planteaba el ministro Arrese, con motivo de la puesta en marcha 
del Plan de Urgencia Social de Bizkaia, estaban en la vieja aspiración 

sobre el valle de Asua. Es más, la prioridad pasaba por dotarse de nuevas 
posibilidades de suelo para descongestionar Bilbao y toda el área satura-
da del Valle del Nervión. Al mes siguiente, el pleno de la Corporación 
Administrativa se reunía en un momento de gran interés social y políti-
co. El nuevo Gobernador Civil y presidente del Consejo General, José 
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Macián, llegó a sostener que había que tratar de buscar una solución a 
las necesidades de los municipios del Valle de Asua antes de acometer 
cualquier otra idea. 

Nada más acceder a su cargo, José Macián, como nuevo Goberna-
dor Civil de Bizkaia y presidente del Consejo General del Gran Bilbao, 
al llegar a Bilbao y pasar por Artxanda, fue consciente de la grave reali-
dad ante la que se encontraba, cuando vio a un lado, el valle del Ner-
vión, poblado de compactas construcciones e industrias, y al otro lado, 
en cambio, de amplias y extensas zonas susceptibles de un gran aprove-
chamiento urbanístico. Llegó a sostener Macián, desconociendo la vieja 
idea de Ricardo Bastida del proyecto del túnel de unión entre ambos 
valles, que dicho proyecto era una solución acertada, lo que también 
desconocía era que se trataba de un plan que llevaba años paralizado. No 
obstante, también llegó a reconocer que no se podía consentir que tan 
vasta zona se poblase de anárquicas construcciones e industrias y que 
estas estuviesen deficientemente emplazadas. Por eso pidió al resto de 
autoridades municipales una urbanización eficiente y rápida. Es decir, 
que existía la necesidad de tomar con urgencia medidas para evitar que 
surgiesen dificultades que entorpecieran la ordenación de la comarca. 

Lorenzo Hurtado de Saracho, alcalde de Bilbao y presidente de la 

Comisión Ejecutiva de la corporación Gran Bilbao, defendió que para 
alcanzar dicho objetivo era necesario actuar conjuntamente con el Minis-
terio de la Vivienda, el Ayuntamiento de Bilbao y la Diputación de Biz-
kaia, para acometer no solo el Plan de Urgencia Social, sino que también 
la revisión del Plan Comarcal. Como también afirmaba ante el Consejo 
General de la corporación que para que este plan fuera ejecutado racio-
nalmente y no llevase a un nuevo brote de chabolismo, era preciso que a 
los planes de edificación precedieran unos planes de urbanización bien 
estudiados. Llegó a sostener el alcalde que dicho supuesto fue así, desde 
que el Director General de Urbanismo, Pedro Bidagor, le señaló las 
equivocaciones constructivas que tantas veces se realizaban por no ha-
berse hecho previamente una urbanización bien estudiada del terreno 
donde estas debían de ser ejecutadas. Había que urbanizar primero para 
después, sin pérdida de tiempo, comenzar a construir, aunque ese orden 

retrasase el plan durante algún tiempo. 
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Revisión del Plan General  

(Información estadística, 3 de agosto, 1960 AHFB, Administración  

de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo Sign. R-03945-03) 
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El Gobernador Civil, constató en la reunión del Gran Bilbao, que 
había quedado ciertamente sorprendido a la vez que contrariado con lo 
que vio al llegar a Bilbao. No solo por los barrios de chabolas fáciles de 
derribar u ordenar sino por los bloques de cuatro y cinco pisos en zonas 
como Rekaldeberri, dado que estos pisos fueron construidos sin haber 
urbanizado previamente los terrenos y cuya ordenación de alineaciones y 
rasantes de sus calles y plazas sería una difícil por no decir imposible 
labor a subsanar. Lo que creó un grave problema y un ejemplo de cómo 
no se debía de construir la ciudad que consideraba debía de corregirse 
cuanto antes.89 

Los trabajos que se iniciaron, en torno a la revisión del plan comar-
cal, fueron inmediatos. Las prospecciones directas, es decir, la labor de 
campo, fueron realizadas por alumnos de la Universidad de Deusto y los 
cuestionarios fueron los utilizados en los trabajos de descongestión de 
Madrid. En cuanto al seccionamiento sobre planos, lo realizaron los 
arquitectos de la Oficina Técnica, Luis Lorenzo Blanc y José Sans Giro-
nella. Una vez recorrida la zona asignada, se visitaron todos los edificios 
y se tomaron datos elementales. La revisión del Plan Comarcal exigía 
que toda actuación urbanística trascendente pasara por tener una docu-
mentación informativa básica, tanto para el conocimiento y valoración 

de las estructuras geográficas, económicas y sociales del área de estudio, 
como para determinar su evolución natural o dirigida de futuro. La 
complejidad de los fenómenos, objeto de esta información y la concu-
rrencia de especialidades profesionales afectadas, así como la propia 
técnica de prospección, explotación y análisis estadístico de datos, acon-
sejaba a recurrir a los servicios de un equipo especializado90.  

                                                      
89 “La Corporación Administrativa Gran Bilbao Acta Sesión celebrada por el Consejo 

General del Gran Bilbao 10 junio 1959”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen 

Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04382/01.  
90 Entre las empresas más destacadas estaban Jabonera Tapia en Zorrotza, Aurrera S.A. 

fundición en Sestao, Industria del Cemento y Cementos Zirruena en Sestao, SEFESA 
ferroaleaciones Olabeaga, AHV Barakaldo y Sestao, Minersa fluorhídrico Lejona, Agra 

tenso activos e hidrogenación grasas Lejona, Indumetal Metales Asua, Metales Preciosos 
Asua, Talleres Deusto fundición acero, Vasconia laminación de bandas Echevarri Recal-

de y Basauri, Echevarria SA laminación de bandas Rekalde y Barakaldo, Sociedad Espa-

ñola de Explosivos Galdacano, Sociedad Española de Antimonios Berango, General 
Eléctrica San Salvador del Valle, Babcock Wilcox Sestao y San Salvador, Industria quí-

mica Canarias Ácidos Zorrotza. Consultar en “Revisión del vigente Plan General de 
ordenación Comarcal de Bilbao y su zona de influencia, Entrada 21 de septiembre, 1959” 

AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-
03945/07.  
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La información de la comarca de Bilbao, se ajustaría fielmente en el 
desarrollo de tablas, mapas, gráficos y comentarios al estudio “Normas a 
seguir para la elaboración de la información urbanística de las regiones españo-

las” de Madrid, del mes de marzo de 1950, realizado por el urbanista 

Antonio Perpiñá y sus colaboradores, bajo la supervisión de la Dirección 
General de Urbanismo. Las escalas de mapas y planos de información 

serían determinados por la Oficina Técnica del Gran Bilbao. La infor-
mación era referida a los veinte municipios de la comarca e iría acompa-
ñada de tablas, gráficos, planos, mapas e información. El encargo se le 
adjudicó al estadístico del Instituto Nacional de Estadística, Luis 
Benlloch, con su equipo multidisciplinar91. 

Todos estos datos eran importantes por dos cuestiones: una, para la 
labor de revisión del Plan Comarcal de Ordenación Urbana, y dos, por el 
concurso de ideas del Valle de Asua además de la redacción del Plan 
Provincial de la Diputación de Bizkaia. Eran considerados como un an-
tecedente valioso e indispensable para dichos proyectos92. 

Desde la Comisión Ejecutiva del Gran Bilbao, su presidente Loren-
zo Hurtado de Saracho, insistió en la necesidad urgente de realizar los 
planes parciales de urbanización correspondientes a los municipios de la 
comarca, con objeto de canalizar la edificación de forma que no resultara 
anárquica y consiguiendo un estudio armónico de conjunto de toda la 
zona del Gran Bilbao. Se encomendó a la Oficina Técnica que realizara 
con urgencia un estudio relativo a las zonas del Plan General con el fin 
de que las zonas que no habían resultado afectadas por este, pudieran 
requerirse a esos ayuntamientos que no hubiesen confeccionado aún su 
plan, que lo verificasen en cuatro meses. Sin embargo, tropezó con serias 

                                                      
91 “Revisión del Plan General: Información estadística 3 agosto 1960. Informe del arqui-

tecto del Gran Bilbao al Presiente de la Comisión Ejecutiva” AHFB, Administración de 

Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-03945/03. Revisión del vi-
gente Plan de ordenación Comarcal de Bilbao y su zona de influencia. Nombramiento de 

Luis Benlloch para redactar un estudio económico financiero. Sesión 30 abril 1962”, 
AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-

03945/05.  
92 Es de destacar los técnicos colaboradores en la redacción del Plan: Juan Argenti Inge-

niero, Pedro Lacabex ingeniero José Mendiluce y Modesto Pérez ingenieros, Fernando 

Pueyo arquitecto, los arquitectos José Sans Gironella, Luis Lorenzo Blanc, Emilio La-
rrodera, Eugenio Casar, Fernando Pueyo, abogados Leonardo Arostegui, José Luis 

Rodríguez, Estadísticos Luis Benlloch, Paulino García, Julio Martínez, Luis Rodríguez, 
Eloy Villegas, geógrafos Ángel Cabo, Antonio López o Manuel Terán y economistas 

Alfonso García, José Ramón Lasuen o José Luis San Martín además del ayudante del 
MOP Antonio Anabitarte. 
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dificultades esta labor, ya que en este momento se estaban realizando la 
recopilación de datos para la revisión del Plan General y no se podían 
adelantar líneas ni trazados. Esta oficina tenía el temor que forzados los 
ayuntamientos a estudiar sus planes sin esa guía general se exponían a 
crear una confusión que retrasaría su marcha. Era más conveniente man-
tener un criterio de elasticidad para dejar en suspenso las solicitudes. Los 
municipios que tuviesen en estudio sus planes, deberían terminarlos, 
pero los planos no deberían realizarse hasta contar con la revisión del 
Plan General a partir de cuya aprobación deberían estar terminados y 
sometidos para su aprobación93. 

No obstante, las dudas que surgieron lo hicieron en torno a ciertas 
reflexiones, porque hubo durante esos años urbanistas, como el profesor 
Fernando Terán, que se cuestionaron si se podía o no desarrollar un Plan 
General de Planes Parciales con la necesaria libertad y flexibilidad. Lo 
cual era difícil de prever, porque la interpretación rígida jurídica de la ley 
lo impedía. Por lo que había que cambiar la ley o la forma de realizar los 
Planes Generales. A pesar de considerar la ley del Suelo como una bue-
na ley, consideraba inaceptable un planeamiento estrechamente jurídico 
que pretendiese fijar de antemano los menores detalles94.  

Una vez superados los trabajos de información previa, estudio y re-

dacción final, se procedió a la revisión con el título de Plan General de 
Ordenación Urbana de Bilbao y su Comarca de 1961. Contenía el plan, 
documentos de información urbanística, una memoria de ordenación, 
planos de ordenación, normas urbanísticas, un estudio económico-
financiero y un programa de actuación, ordenados en siete volúmenes.95 

Esta primera revisión, en sus dilucidaciones, encubría el fracaso del 
Plan de Ordenación Comarcal de 1945. Aun así, tanto técnicos como polí-
ticos defendieron que había cumplido una etapa, encauzando las iniciati-
vas de la Comarca, pero que, por falta de medios económicos, no se pu-
dieron realizar todas las grandes obras públicas previstas. No obstante, 

                                                      
93 “Comisión Ejecutiva del Gran Bilbao, Entrada 8 de octubre, 1959”, AHFB, Adminis-
tración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-03923/34.  
94 F. TERÁN, “Los planes de ordenación y la ley del Suelo”, Arquitectura, 59, noviembre, 

1963. 
95 Los volúmenes consistían en volumen O resumen del plan, volumen I información 
urbanística con memoria y documentación gráfica, volumen II información urbanística 

con documentación estadística, volumen III memoria de ordenación, volumen IV nor-
mas urbanísticas, volumen V estudio económico-financiero, volumen VI programa de 

actuación, y volumen VII con planos de ordenación. Consultar Plan General de Ordena-
ción de Bilbao y su Comarca. Bilbao: Corporación Administrativa Gran Bilbao, 1961. 
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sostuvieron que el planeamiento de entonces seguía aún en vigor y que 
era de plena aplicación. Como plan general de ordenación y documento 
director del ordenamiento urbanístico de su área, este sería concretado a 
través de sus planes parciales. Además de norma general, era tomado 
como un instrumento educativo. Plantearon desde el Gran Bilbao, que el 
área de estudio no debía circunscribirse a la jurisdicción administrativa 
del plan. Era preciso contemplar la comarca en relación con su hinter-
land debido al proyecto de su puerto y a su industria en desarrollo. Para 
ello era forzoso programar un plan de obras en infraestructuras para una 
serie de comunicaciones cuanto menos sorprendentes para esa época. 

Reincidieron, sobre todo, en las necesidades previstas para que Bil-
bao fuera una ciudad más equilibrada desde el punto de vista urbanísti-
co. Lo harían a través de la edificación de una Ciudad Universitaria, de 
la construcción de varias vías de comunicación con la ciudad de Vitoria, 
de unos mejores accesos a la villa, de un plan de abastecimiento de aguas 
desde el Zadorra y de un plan de saneamiento que impediría el vertido 
de aguas residuales al mar. El desarrollo sería similar al de 1945, siendo 
el punto clave el desarrollo por el Valle de Asua. No obstante, se confia-
ba la redacción inmediata de los planes parciales de Galdakao, Basauri, 
Sestao, Portugalete, Santurtzi, Muskiz, Abanto y Zierbana. Además de 

una política de descongestión industrial hacia las provincias próximas y 
hacia las poblaciones de Muskiz, Somorrostro, Arrigorriaga, Barakaldo y 
Galdakao, sin olvidar el valle de Asua. La descongestión urbana se haría 
a través de los polígonos arquitectónicos de Txurdinaga, Ensanche de 
Begoña, Cruces, Sestao, Portugalete y Santurtzi96. 

Fue un hecho difícil de admitir que uno de los sonoros fracasos de la 
Corporación Administrativa Gran Bilbao, fue el intento para que los 
municipios de Barrika, Gorliz, Sopelana, Urduliz y Plentzia, formaran 
parte del Gran Bilbao, sin embargo, es preciso dilucidar que estos muni-
cipios desde un principio se mostraron contrarios a tal idea. El equipo 
técnico del Gran Bilbao sostuvo que no hicieron otra cosa que limitarse a 
analizar la comarca, apuntando soluciones que estructurasen el desarro-
llo ordenado de estas zonas bajo un denominador común, la unidad de 
la comarca. En cambio, los municipios aludidos no lo consideraban así. 

El alcalde de Gorliz, por ejemplo, argumentó según venía recogido en 
las actas del Consejo de la Corporación Administrativa, que desde el 
Gran Bilbao se les querían imponer unos criterios urbanísticos con los 

                                                      
96 “Resumen del PGOU”, Corporación Administrativa del Gran Bilbao, Bilbao, 1961. 
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que no estaban de acuerdo. Tal actitud, según el alcalde, lejos de fomen-
tar la construcción y creación de nuevos hogares paralizaría el mercado 
inmobiliario. La prueba, llegó a sostener, que estaba en que, desde 1959 
habían pasado dos años del Plan de Urgencia Social de Bizkaia y aún no 
se había ejecutado ningún proyecto. Para el ayuntamiento de Sondika la 
revisión del plan resultaba perjudicial para sus intereses ya que significa-
ría el aniquilamiento de todas las construcciones, e iría en contra del 
Plan de Urgencia Social con el único efecto de la paralización total de la 
construcción. Para el ayuntamiento de Sopelana la revisión no era tal, 
porque se trataba de revisar, no de modificar, tal y como pretendían las 
autoridades bilbainas, ni que se ampliase ni se extendiese su jurisdicción. 
Sostenían los dirigentes bilbainos en esta propuesta, basarse en el Plan de 
Urgencia Social, pero no era así, porque Sopelana no había pedido in-
cluirse en el Plan, ni era de naturaleza pesquera ni ofrecía industrias en 
pleno crecimiento, tal y como sostenía en sus artículos dicho plan. La 
respuesta estaba en que no querían acabar siendo un barrio satélite de 
Bilbao ni sufrir los despropósitos urbanísticos que había sufrido Erandio: 
según su propia experiencia, Bilbao no cumplía sus compromisos, de 
hecho, dejó a su suerte a los barrios de Erandio que sufrían una extraor-
dinaria contaminación. Los criterios urbanísticos que trataron de impo-

ner no iban de acuerdo con una política de urgencia social para resolver 
el problema de la vivienda, sino que con esta revisión se paralizaría to-
talmente la construcción. Urduliz al igual que el resto de municipios 
insumisos, también se opuso97. 

Por lo que no era nada extraño que estos ayuntamientos se negaran 
a las intenciones de Bilbao, de ir anexionándose más municipios y au-
mentando su jurisdicción a través de la Corporación Administrativa 
Gran Bilbao, únicamente con la intención de llevar adelante sus anhelos 
económicos. Por el contrario, según sostenía la Corporación Administra-
tiva Gran Bilbao, estos pretendidos agrupamientos no tenían otro objeto 
que afirmar la autonomía social de los integrantes. La base del plan ten-
dería a descongestionar centros muy poblados y a ubicar una actividad 
económica a lo largo de las rutas de intercambio. Dentro de esta corrien-
te estaban estos ayuntamientos que, día a día, tenían más participación 

en la estructura económica del Gran Bilbao. Por ejemplo, el ferrocarril y 
las carreteras que llegarían a Plentzia constituirían el eje económico. 

                                                      
97 Consultar AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, R-
03946/02. 
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de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo Sign. R-03945-03) 



Urbanismo en torno a la Ría del Nervión. El Gran Bilbao 1945-1975. Bilbao Larrondo, L. 

 

 

104 
 

Además, estaba la tendencia cada día mayor, de fijar la residencia 
veraniega de miles de familias con un desorden y anarquía constructiva 
que estos ayuntamientos con su actitud hipotecaban para el futuro las 
soluciones urbanísticas adecuadas. Aunado a la desafortunada instala-
ción de algunas plantas industriales. Se les tachaba desde Bilbao a estos 
ayuntamientos de díscolos, de egoístas, al estar aprovechándose de los 
beneficios de este plan y que gracias a él tenían la prosperidad no solo de 
ese momento sino la que obtendrían en un futuro. A pesar de tratar de 
transmitir que el plan no tenía la rigidez de lo invariable, estos munici-
pios, por el contrario, no lo veían así98. 

 

 
 

Revisión del Plan General 

(Información estadística, 3 de agosto, 1960 AHFB, Administración  

de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo Sign. R-03945-03) 

 

Las desavenencias no terminaron ahí porque surgirían de nuevo los vie-
jos conflictos entre Barakaldo y Bilbao. José Llaneza, alcalde de Barakaldo, 

                                                      
98 “Reclamaciones a la revisión del PGOU de Bilbao y su área de influencia. Ayunta-

mientos de Barrica, Gorliz, Sopelana, Urduliz y Plencia”, AHFB, Administración de 
Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-03945/016.  
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criticó que, las continuas aportaciones económicas de su consistorio, no 
le reportaba al municipio fabril beneficio alguno, y puso como ejemplo la 
revisión del Plan General de Ordenación Comarcal. Llegó a exponer un 
resumen de las cantidades pagadas desde 1946 y se quejó que del Gran 
Bilbao no habían recibido absolutamente nada. Es más, denunció que el 
Gran Bilbao supuso un enorme obstáculo para las pretensiones urbanís-
ticas de Barakaldo. Aprovechando que se estaba llevando a cabo la revi-
sión del Plan Comarcal, el Jefe Provincial de Sanidad planteó ante el 
Consejo General, que sería de sumo interés resolver definitivamente el 
problema del saneamiento de la Comarca. Para lo que se necesitaba un 
concurso de proyectos. Para el alcalde de Bilbao, estos eran los dos 
grandes problemas que tenía pendientes el Gran Bilbao. En cuanto al 
proyecto del trasvase del Cerneja solo aportaría agua suficiente para los 
siguientes cuatro o cinco años, por eso se pretendió que entre Altos Hor-
nos de Vizcaya –la gran beneficiada– y la empresa Saltos del Zadorra, 
tuvieran en vías de ejecución un proyecto de abastecimiento del Zadorra. 
Era un asunto difícil, desagradable y costoso, pero que había que abor-
darlo celebrando para empezar un concurso de proyectos que haría de 
base para resolverlo. El tema económico era la traba principal dado el 
coste de doscientos cincuenta millones de pesetas del proyecto del Za-

dorra y mil trescientos millones de pesetas el proyecto del saneamiento99. 
Durante el año 1960, ya se habían producido varios cambios en el 

organigrama del Gran Bilbao que respondían a un momento de cambios 
en la corporación respecto de la anterior política: el ingeniero Ignacio 
Menchacatorre, Delegado Provincial de Vivienda, fue nombrado vocal 
del Consejo General y de la Comisión Ejecutiva en mayo de 1960100.  

Al año siguiente se produjeron toda una serie de nuevos nombra-
mientos técnicos: el ingeniero Jefe de Obras Públicas, Manuel Martín, el 
Ingeniero Director de la Junta de Obras del Puerto, Fernando Rodrí-
guez, que sustituía a Antonio Aguirre, quien al año siguiente sería nom-
brado Director General de Puertos y Señales Marítimas y finalmente el 
nuevo Jefe Provincial de Sanidad, Natalio Sánchez101. 

                                                      
99 “Consejo General del Gran Bilbao, Acta Sesión 30 de diciembre, 1960”, AHFB, Ad-
ministración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04382/01.  
100 “Carta del Director General de Urbanismo Pedro Bidagor”, AHFB, Administración 
de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04225/01.  
101 “Sesión 28 octubre 1961” AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y 
Urbanismo, Corporación Administrativa Gran Bilbao, R-04182/17.  
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Valle de Asua, concurso, Gran Bilbao 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
En marzo de ese mismo año, con motivo de aprobarse el proyecto 

de revisión del Plan de Ordenación Comarcal, se encomendó al ingenie-
ro de caminos, Alberto Viader, el estudio de un sector del Valle de Asua 
como antecedente al concurso internacional de proyectos. Este estudio 
señalaría y justificaría sus posibilidades partiendo de las previsiones esta-
blecidas en el Plan Comarcal para tener una idea bastante aproximada 
de las soluciones desde los puntos de vista técnico, jurídico y financiero, 
llegando a obtener cifras de las sumas que debían manejarse y los plazos 
de ejecución102. 

Tras la valoración del informe técnico emitido por este ingeniero so-
bre una actuación urbanística en el Valle de Asua, como antecedente al 
concurso internacional de proyectos, se acordó convocarlo aprobándose 
las propuestas de Eugenio Aguinaga, que actuaría como secretario, con 
la conformidad de la Dirección General de Urbanismo y la Unión Inter-
nacional de Arquitectos. Se acordó a sí mismo, encomendar al estadístico 

                                                      
102 M. GONZÁLEZ PORTILLA, La consolidación de la metrópoli de la ría de Bilbao. Vol. II. Infra-

estructuras, espacios y recursos, Fundación BBVA, Bilbao, 2009, p. 80. 
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Luis Benlloch la reimpresión de mil cien ejemplares del estudio que 
realizó sobre “Información urbanística de Bilbao y su Comarca”103. 

Según el ayuntamiento de Bilbao, al trabajarse en aquella actualiza-
ción del Plan General de Ordenación Comarcal, se hizo una gran labor 
de recogida de datos, planos, maquetas, bases de concursos…Una vez 
terminada la actualización en el mes de marzo, se expondría al público 
en la Feria de Muestras y de inmediato se convocaría el concurso de 
ideas a fin de enfocar la expansión de Bilbao por Asua, planificando el 
gran poblado y las zonas industriales, residenciales, deportivas, universi-
tarias y verdes… Quedaría unido a Bilbao por el túnel de Artxanda y con 
el interior a través de vías de comunicación, ferrocarril, puerto y carrete-
ras. Estudiarían todas estas previsiones en función del puerto de Bilbao, 
llave de la prosperidad futura de la villa104. 

En el mes de mayo de 1961, según las actas de la Corporación Ad-
ministrativa, desde el Gran Bilbao se promovió otro paso importante: el 
acuerdo de la Comisión Ejecutiva para que se iniciasen las gestiones con 
Aguas y Saltos del Zadorra para fijar las condiciones del aprovechamien-
to de sus aguas. Así, al mantener un contacto directo con la compañía 
concesionaria de las aguas, se establecería contacto con los ingenieros 
del MOP para resolver las dificultades técnicas. El proyecto técnico para 

las obras de traída de aguas del Zadorra se encargó al ingeniero de cami-
nos, canales y puertos, Pedro Lacabex, que fue nombrado ingeniero ase-
sor de la Corporación. La empresa Aguas y Saltos del Zadorra colaboró 
en la redacción del proyecto. El Gran Bilbao se vio en la necesidad de 
reclamar que le competía la traída de Aguas del Zadorra, porque veía 
una injerencia que la Diputación estuviera a punto de constituir un orga-
nismo que se iba a encargar de la realización de la mayoría de estas 
obras, las cuales podrían ser financiadas en su mayor parte por esta cor-
poración provincial. 

Desde la Diputación de Bizkaia, fue uno de los miembros de su con-
sejo, Pedro Zubiria, quien hizo constar que estimaba conveniente la cons-
titución de un consorcio de ayuntamientos para llevar a buen término un 
asunto tan importante como era el del agua. Desde el ayuntamiento de 

                                                      
103 “Inauguración de la exposición del Gran Bilbao”, Boletín de Estadística de la Villa de 

Bilbao, nº 622, Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 1961. 
104 Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales, Sesión Extraor-

dinaria, Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 5 de febrero 1961. L. BILBAO LARRONDO, 
“Debates y controversias en torno a la vivienda en Bilbao (1965-1975)”, Bidebarrieta, 26, 

2016, p. 115. 
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Bilbao, por el contrario, llegaron a sostener que debía de ser la Corpora-
ción Administrativa y que la Diputación se podía encargar, como hasta 
entonces lo había realizado, de otros municipios de la provincia. El 
ayuntamiento de Bilbao contó, en todo momento, con el apoyo desde 
el Departamento de Acción Política Local de la Falange Española Tra-
dicionalista y de las JONS, consultadas en las memorias del Gobierno 
Civil de Bizkaia, que estimaba aconsejable la creación de más manco-
munidades para vencer las dificultades económicas que adolecían en su 
desenvolvimiento los municipios. Lo que entrañaría, según defendían, 
ahorrar en gastos de personal, mejorar los servicios y obtener otras ven-
tajas. Entre los servicios susceptibles de ello, no solo estaba el de abas-
tecimiento de aguas, sino el de transportes, mercados y mataderos. 
Todo ello haría de Bilbao y su área de influencia, según la Falange, una 
verdadera metrópoli105. 

Durante los siguientes meses, en las reuniones de la corporación, 
se seguirían produciendo continuos puntos de desencuentro con el 
ayuntamiento de Barakaldo, pues seguía siendo muy crítico con las 
actuaciones del Gran Bilbao, ya que según denunciaba la localidad 
fabril, esta corporación no sometía a la aprobación de los plenos de 
todos los ayuntamientos del Gran Bilbao, sino que lo hacía de forma 

arbitraria. Barakaldo arremetería, una y otra vez, contra el proyecto de 
revisión del Plan General de Ordenación Urbana, adoptado por la Co-
misión Ejecutiva constituida por ocho personas de las cuales cuatro 
pertenecían al Ayuntamiento de Bilbao. Se había integrado reciente-
mente al delegado de Vivienda y al presidente de la Diputación, sin 
intervención de los ayuntamientos. Incluso las reclamaciones, estaban 
obligados a hacerlas en las oficinas del Gran Bilbao, sin participación 
del resto de los ayuntamientos. 

Si bien el alcalde de Bilbao llegó a sostener que era deseo de la 
Comisión Ejecutiva modificar la ley, con la intención de dar más parti-
cipación a dichos ayuntamientos esta pretensión como tantas otras 
quedaría pospuesta. Se suponía que se estaba estudiando un proyecto 
para que en la Comisión Ejecutiva tuvieran representación cuatro 
ayuntamientos más y en el Consejo todos los ayuntamientos que inte-

grasen el Gran Bilbao. Con la intención de dar mayor actividad a este 
organismo, es más, se pretendía que en la modificación de la ley se 

                                                      
105 “Memoria 1962 Gobierno Civil de Vizcaya, Informe Falange Española Tradicionalis-

ta y de las JONS de Vizcaya, Departamento de acción política local”, Depositado en el 
AHPV, Gobierno Civil, caja nº 25. 
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incluyese un artículo para crear una gerencia, pues entendían que nin-
guna empresa podía funcionar con cargos políticos o administrativos 
como eran los alcaldes. Un gerente llevaría la gestión del Gran Bilbao 
sin perjuicio de las facultades de la Comisión Ejecutiva y del Consejo 
General. Todas estas previsiones quedarían en meras pretensiones y 
para Barakaldo, según denunciaron de forma reiterativa, todas las 
propuestas de Bilbao les terminaban no solo por salir muy caras, sino 
que sin ningún beneficio. A tenor de lo expuesto, tenía Barakaldo 
todo el derecho a denunciar no solo la injerencia de Bilbao en su polí-
tica urbana interna, porque al dominar el Gran Bilbao, había hecho 
de Barakaldo un municipio asolado por numerosas industrias al de-
fender los intereses particulares de los empresarios por encima de los 
intereses generales106. 

No obstante, entre aquellas pretensiones de la Corporación Admi-
nistrativa del Gran Bilbao, la revisión del plan tuvo una incidencia es-
pecial en la villa de Bilbao y contraria a la que se pretendía por las au-
toridades, al menos sobre el papel. La Dirección de Arquitectura del 
Ayuntamiento de Bilbao, respecto de la revisión del PGOU, tras su es-
tudio, constató que afectó a los planes parciales de Bilbao en diferentes 
zonas: la nueva carretera de desvío Sur modificaba en parte la zona 

Sur, la zonificación se alteraba profundamente desapareciendo prácti-
camente la ciudad jardín, creándose en compensación áreas de edifica-
ción en abierto de doble crujía en aquellas zonas que la topografía lo 
permitiera. En la parte alta de Kobetas se estudiaba la posibilidad de un 
nuevo polígono residencial. Se señalaron por la dirección algunas áreas 
de desarrollo controlado con la idea de que se anulasen. En el Ensan-
che de Zorrotza la estructura vial no sufrió alteración respecto al plan, 
en cambio, la zonificación siguió la misma tónica de la zona Sur: su-
presión de la ciudad jardín y creación de nuevas áreas de edificación de 
doble crujía abierta y mixta. En Erandio la estructura vial sufrió una 
profunda modificación con el futuro puente de Rontegi y el paso sobre 
la ría de Asua con prolongación de la Avenida del Ejército bajo el 
Monte Cabras hasta su incorporación a la futura variante Norte produ-
jo un nuevo aspecto en esta zona del territorio municipal. Las zonas de 

edificación no sufrieron modificaciones sensibles respecto al plan en 
vigor solo el alto de Arriagas quedó congelado en materia de cons-
trucción. Deusto fue la zona menos afectada por la revisión del Plan 

                                                      
106 “Consejo general del Gran Bilbao Actas Sesión 2 mayo 1962”, AHFB, Administra-
ción de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-043821/01. 
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Comarcal, se suprimieron las pequeñas zonas de ciudad jardín, se crea-
ron nuevos coeficientes de aprovechamiento en las laderas de Artxanda 
y un nuevo enlace de la carretera con el futuro túnel por encima de la 
Universidad de Deusto. En Begoña, en cuanto a la zonificación, fue la 
zona más afectada. El problema de la ordenanza de ciudad jardín, había 
tomado aquí su máxima transcendencia, se hicieron desaparecer grandes 
zonas de dicha ordenanza en las faldas de Artxanda, desde Zarandona 
hasta Arabella, para convertirlas en futuras masas forestales. Se crearían 
los polígonos de Txurdinaga y Ensanche de Begoña, que en esos mo-
mentos se encontraban en trámite. El nuevo acceso a Bilbao por Begoña 
quedaría protegido por dichos polígonos. A partir de la Basílica hasta el 
Ayuntamiento se efectuaron algunos cambios en la zonificación con 
vistas al futuro túnel de Santo Domingo. Las modificaciones fueron im-
portantes y servirían de base para la redacción definitiva del Plan Parcial. 
En el Casco Urbano, la carretera de enlace por el norte del parque que 
unía la plaza del Sagrado Corazón de Jesús y el puente del Generalísimo 
fue una obra necesaria en tanto no existiera el puente de Olabeaga107. 

Como principales conclusiones, se llegaron a plantear que el Plan 
General afectaba en conjunto de forma poco profunda, en lo que respec-
taba a los planes de urbanización de la zona Sur, Erandio, Deusto y en 

cambio, lo hacía muy profundamente en la zona de Begoña. Con la ven-
taja para el desarrollo de esta zona, que estaba incluido la misma en los 
polígonos de Txurdinaga y Otxarkoaga, las indicaciones del plan se po-
dían atender perfectamente, máxime cuando solo quedaba con cargo al 
ayuntamiento de Bilbao la revisión de los planes de la ladera de Artxan-
da. Desde el punto de vista del cambio de zonificación de la Ciudad Jar-
dín, no había ningún inconveniente, puesto que se tendría en cuenta en 
los proyectos de modificación de estas zonas. Esta dirección propuso que 
se impugnasen las áreas de desarrollo controladas, ya que entendían que 
debían suprimirse definitivamente y que de mantenerse estas, fuera a 
propuesta del Ayuntamiento de Bilbao, para que el ayuntamiento tuviese 
pleno derecho respecto a la supresión de todos los barrios incontrolados. 
Asimismo, se solicitó del Gran Bilbao la fijación definitiva de la arteria 
de la Circunvalación Sur, para poderla incluir en los planos generales de 

                                                      
107 E. MAS SERRA, “El urbanismo del periodo desarrollista en las capitales vascas”, RIEV, 

2, 2005. pp. 443-491. J. SANS GIRONELLA, “Consideraciones preliminares al desarrollo de 

la ordenación comarcal de la ría del Nervión”, Vizcaya, 19, 2º semestre, 1962. pp. 65-75. 
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urbanización ya que entonces no se podía estudiar de manera exacta esa 
zona por faltar algunos de los datos que se solicitaban108. 

Finalmente, se llevó a cabo la aprobación de la revisión, por la Co-
misión Ejecutiva de la Corporación Administrativa Gran Bilbao, el 28 
marzo de 1961, con 26 escritos y 93 reclamaciones. En el BOE del 22 de 
febrero de 1964, se hizo público cómo había sido aprobada por el Minis-
terio de la Vivienda la primera revisión del Plan General de Ordenación 
Comarcal del Gran Bilbao, cumpliendo de esta forma con las expectati-
vas, tanto de los políticos como de los técnicos que sustentaron dicho 
plan. 

 
3. EL CONCURSO INTERNACIONAL DE IDEAS PARA EL VALLE DE ASUA 

 

La expansión de Bilbao, como respuesta al estudio previo del sector 
escogido en el valle de Asua, para el emplazamiento de un futuro Bilbao 
paralelo, partía de las previsiones establecidas en el Plan Comarcal, con 
suficiente previsión como para tener una idea bastante aproximada sobre 
la solución o soluciones aportadas. Este plan fue diseñado desde los pun-
tos de vista técnico, jurídico y financiero, llegando a obtenerse cifras de 
orden de la magnitud de las sumas que deberían manejarse y de los pla-
zos de ejecución.  

El trabajo debía de constar de Memoria, Planos y anejos presupues-
tarios. Se pretendió estudiar las posibilidades que tenía respecto a la su-
perficie y zona del valle, las vías de comunicación, abastecimiento de 
aguas, alcantarillado, política de suelo a seguir, presupuestos aproxima-
dos, los planos de situación de la comarca, comunicaciones, obras espe-
ciales, abastecimiento de aguas, alcantarillado…  

Una vez estudiado el informe técnico, sobre las posibilidades de una 
actuación urbanística en el valle de Asua, elaborado por el ingeniero 
Alberto Viader, confeccionaría un plan de financiación de las obras que 
consideraba imprescindibles para la puesta en marcha de la nueva ciudad 
de Asua. Viader analizó, en primer lugar, la estructura y los emplaza-
mientos estudiados por la Corporación Gran Bilbao, que no hacían sino 
confirmar de manera rotunda en todos sus aspectos, que trataría de la 

ordenación urbana, las comunicaciones por carretera y FFCC, las comu-
nicaciones marítimas, los abastecimientos y distribución de aguas, el 

                                                      
108 “Acuerdo de la Dirección de Arquitectura recibe de la Comisión Ejecutiva del Gran 

Bilbao para formular reclamaciones respecto al proyecto de revisión”, AHFB, Adminis-
tración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-03945/02. 
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saneamiento y abastecimiento de energía eléctrica. Acometía acto segui-
do la valoración de las inversiones y el plan de etapas de la financiación. 

Concluyó en este informe con un estudio del sistema de actuación y 
forma de gestión para llevar a cabo la obra más importante de la futura 
ciudad: en el estudio de la apertura del túnel de Artxanda propuso a jui-
cio de la Oficina Técnica un galibo un poco pequeño. Pero teniendo en 
cuenta que el estudio se hizo bajo un punto de vista económico, no supu-
so más que un esbozo. Llegó a sostener que el proyecto definitivo marca-
ría las verdaderas dimensiones con arreglo a un estudio que se basaría en 
aforos de tráfico de cierta calidad109. 

La Comisión Ejecutiva, cuando convocó entre urbanistas un con-
curso de ideas y la revisión del Plan de Ordenación Urbana, la vida de la 
Corporación Administrativa variaría de signo. Si la primera fase fue de 
contención, misión ingrata, evitando que, por falta de coordinación, por 
la falta de control de iniciativas, se cometiesen errores que hubieran difi-
cultado una actuación efectiva, en esta segunda etapa, en cambio, se 
trataba de resolver los problemas de carácter más acuciante y trascenden-
tal: el proyecto del nuevo Bilbao. Este plan de expansión había de con-
cebirse con los últimos adelantos urbanísticos y con arreglo al incremen-
to demográfico buscando el mayor asesoramiento entre los urbanistas de 

mayor prestigio internacionalmente. 
Con ese fin, los premios estarían dotados de cuantiosas sumas para 

estimular la concurrencia de estos urbanistas de fama internacional, re-
cogiendo y aplicando las más modernas orientaciones urbanísticas. Aún 
sin haberse anunciado oficialmente empezaron enseguida a recibir co-
municaciones de urbanistas alemanes, franceses, ingleses, estadouniden-
ses, que deseaban concurrir en el concurso. Ya se preveía una considera-
ble participación y un éxito, al superarse todas las previsiones iniciales.  

Tras haber realizado los estudios, desde el Gran Bilbao, se enviaron 
a todos los participantes al concurso, planos, fotos, maqueta de la co-
marca y de la Ría. En cambio, los concursantes al entregar el proyecto, 
debían proporcionar también un plano en escala sobre las comunicacio-
nes de Bilbao y el valle de Asua y con el resto de la comarca, un plano 
descriptivo donde irían situados los centros cívicos, religiosos… También 

se había concebido la urbanización y una maqueta a escala 1.2000 junto a 

                                                      
109 “Revisión Plan General, estudio previo de un sector del Valle de Asua como antece-
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minos”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran 
Bilbao, R-03945/15. 



Tratando de prestigiar el urbanismo 

 

 

113 
 

una memoria explicativa. Hasta entonces solo había habido soluciones 
parciales de los ayuntamientos del Gran Bilbao, pero en ese momento 
era necesario realizar una planificación en conjunto con soluciones co-
lectivas de cara al futuro.110 

Con la urbanización del Valle de Asua se pretendía duplicar la su-
perficie del nuevo Bilbao, que se tenía previsto llegaría a una población 
en torno al millón de habitantes, así, al menos, en esos términos se ex-
presaban en un titular de la prensa local. Teniendo en cuenta la satura-
ción de Bilbao y dada la escasez de solares –tan solo quedaban solares 
para unos doscientos cincuenta edificios en todo el casco urbano–, y los 
precios a los que estaban los hacían inasequibles a una mayoría, contan-
do solo con el suelo de Begoña que apenas serviría de contención. Era 
preciso destacar que en esos momentos el ritmo de construcción en vi-
viendas era extraordinario111. 

Se decretó como parte del Plan General de Ordenación Comarcal, 
estudiar una zona de 412,3 kilómetros cuadrados sobre el eje de la Ría en 
previsión de las necesidades del Bilbao del 2000. Abarcaría este suelo, los 
municipios de Zamudio, Derio, Sondika y Loiu. El jurado del concurso 
estaría presidido por el alcalde de Bilbao, Lorenzo Hurtado de Saracho, 
y de vocales lo compondrían un conocido elenco de urbanistas, además 

de Ángel Galíndez, los arquitectos, Manuel Romero Aguirre (suplente 
Asís Cabrero) Antonio Perpiñá (suplente Germán Aguirre) José Sans 
Gironella, Sir William Holford (suplente Plinio Marconi) Arthur Ling 
(suplente André Gutton) y Robert Auzelle. Como asesor actuaría el ar-
quitecto jefe del Gran Bilbao, Luis Lorenzo Blanc, y como secretario, el 
también arquitecto Eugenio Aguinaga.  

El plazo de presentación terminó en mayo de 1962, y en junio se co-
nocería el fallo del jurado teniendo lugar una exposición de los proyec-
tos. No obstante, fueron los suplentes Plinio Marconi, André Gutton 
además de Robert Auzelle, los miembros del jurado europeos que dirimi-
rían finalmente cuáles iban a ser los proyectos premiados. 

El concurso de ideas tuvo una gran repercusión entre los profesiona-
les de la arquitectura, al que se presentaron arquitectos como los herma-
nos Ispizua, el estudio de Larrea, Basañez, Argarate, el de Madariaga, 

Gamboa y Gallastegui o desde otras ciudades españolas arquitectos como 
Terán, Carvajal, García, Rodríguez, Soldevilla, Oriol, Pintado, Bravo y 

                                                      
110 “La urbanización del Valle de Asua”, La Gaceta del Norte, 3 de diciembre, 1961. 
111 A. PÉREZ AGOTE, “Racionalidad urbana y relaciones sociales. El Gran Bilbao 

1945/1975”, Saioak, 3, 1978. 
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Moneo, junto a un nutrido grupo de participantes provenientes de otros 
países, europeos mayoritariamente. 

Una vez finalizado el concurso, el miembro del tribunal, el urbanista 
Robert Auzelle, hizo una valoración de la exposición de conjunto y de 
los cincuenta y siete proyectos presentados. Desde las propuestas de vi-
viendas, junto a los planos que mostraban la evolución del valle, proyec-
tos de futuro con una gran maqueta o la maqueta de la traída de aguas 
además de todos los proyectos de los concursantes. 

 

 
 

Proyecto ganador del concurso Valle de Asua, Gran Bilbao  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 
 

Sostuvo Auzelle que se encontraban en un periodo de transición, en 
cuanto a los conceptos urbanísticos, los conceptos de unidad de barrio, la 
distribución de los edificios públicos, la separación del tráfico y unas vías 
de comunicación que cada vez, constataron, estas eran mejor resueltas. 
No obstante, los espacios, el ambiente, la composición de volúmenes y la 

evolución, eran nociones menos comprendidas y los valores plásticos no 
concordaban siempre con las soluciones más acertadas del urbanismo 
contemporáneo112. 

                                                      
112 J. MARTÍNEZ CALLEJO, “Estructuralismo y simbologismo: Europa y Norteamérica”, 

en AAVV, La arquitectura norteamericana, motor y espejo de la arquitectura española en el 
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El primer premio, fue para el estudio de los madrileños Julio Gar-
cía, Valentín Rodríguez y Alfonso Soldevilla, en cuyo proyecto, plantea-
ron una equilibrada ciudad para ciento veinte mil habitantes subdividida 
en tres parroquias. Cada parroquia preveía doce mil habitantes y estaría 
dotada de un centro parroquial, social, cívico-comercial y un mínimo de 
dos grupos escolares primarios. Se pretendió en todo momento respetar 
el paisaje y se aprovecharían los desniveles, siendo el peatón el verdadero 
protagonista. El centro cívico superior fue ubicado en una zona destaca-
da, en cuya ladera se asentaría la zona de comercio, oficinas y espectácu-
los. En cambio, sobre la ladera, lo harían las zonas verdes, los hoteles y 
las instituciones. Los modelos de edificación, lo serían en agrupaciones o 
manzanas, con unidad de composición y servicios comunes centraliza-
dos, apareciendo en continuidades de bloques laminares plegados, que 
definirían cuales eran los espacios para la vida en común con una buena 
orientación y sin accesos a los vehículos. Según el jurado, el proyecto 
acusaba aciertos en el acoplamiento al lugar y en la utilización 
del terreno con una zonificación que manifestaba una buena es-
tructura de núcleos urbanos e interesantes emplazamientos de los 
servicios públicos con una buena integración de los espacios ver-
des. La red viaria estaba bien acoplada y el esquema general bien 

organizado en circulaciones continúas. La disposición de los ac-
cesos era buena y el estudio del desarrollo de los volúmenes cons-
truidos de vivienda era interesante, de carácter homogéneo, sin 
monotonía y conjugaba bien entre edificios públicos y espacios 
libres. 

En 1962, el alcalde de Bilbao, Lorenzo Hurtado de Saracho, al ha-
cer revisión de lo que fue el plan general de Ordenación Comarcal del 
Gran Bilbao, y una vez celebrado el concurso internacional de ideas 
para la planificación de la zona de extensión en el Valle de Asua, cuyos 
proyectos se podrían examinar en la Feria de Muestras, sostenía que 
había sido un gran éxito para los urbanistas españoles113: la prioridad 
entonces estaría en viabilizar el acceso al nuevo Bilbao a través del túnel 
de Artxanda.114. 

                                                                                                                             
arranque de la modernidad 1940-1965, Actas Preliminares del Congreso Internacional, 

ETSAN, T6 Ediciones, Pamplona, 2006, p. 171. J. MARTÍNEZ CALLEJO, Bilbao desarrollos 

urbanos 1960-2000. Ciudad y forma, Eusko Jaurlaritza, Vitoria-Gasteiz, 2009. 
113 “En la Feria de Muestras. La exposición de proyectos del Valle de Asua dispuesta 

para su apertura”, Hierro, 6 de junio, 1962.  
114 “El alcalde de Bilbao hace balance de 1962”, Hierro, 5 de febrero, 1963. 



Urbanismo en torno a la Ría del Nervión. El Gran Bilbao 1945-1975. Bilbao Larrondo, L. 

 

 

116 
 

Como consecuencia de aprobarse la revisión y el concurso de ideas, 
surgió la exposición del Gran Bilbao y se autorizó a la Oficina Técnica 
para el montaje de esta exposición de proyectos presentados al concurso 
de ideas, en el pabellón de industria pesada en la Feria de Muestras. Se 
hizo esta exposición, tanto para proyectar hacia el exterior la inquietud 
existente dentro del Consejo General y de la Comisión Ejecutiva, como 
para informar a los ciudadanos y ver sus sugerencias y el de las corpora-
ciones con plazo de información pública115 

El seguimiento y la repercusión que tuvo este concurso, no solo en-
tre la prensa tanto local como estatal, sino que también entre las revistas 
especializadas europeas, evidenció un desmedido interés entre unos ciu-
dadanos generalmente despreocupados por las inquietudes urbanísti-
cas116. Sin embargo, para los dirigentes del Gran Bilbao se trataba de 
aprovechar aquella excelente propaganda que proporcionaba aquel ex-
traordinario escaparate, sobre todo, para una corporación administrati-
va, que era cuestionada de manera reiterada por su inoperancia. 

Desde la prensa bilbaina destacaron en grandes titulares el éxito de 
los arquitectos españoles, con el primer premio y dos de los accésits. 
Resaltaron, cómo los ganadores, venían con el título de técnicos urbanis-
tas, obtenido en el centro de estudios de la administración local y habían 

sido becarios de la DGU. Pedro Ispizua y Javier Ispizua también eran 
diplomados en técnicas urbanistas. Los técnicos madrileños, según el 
diario Hierro, llegaron tras haberse hecho con el concurso nacional de 
ideas de urbanización del Alcázar de San Juan. Otro de los ganadores 
de uno de los accésits, Pintado, lo hizo tras haber obtenido el premio 

                                                      
115 “XXV Aniversario de la liberación de la Villa de Bilbao. Exposición del Gran Bilbao 
en el pabellón de industria pesada de la feria de Muestras de Bilbao”, Boletín de Estadística 

de la Villa de Bilbao, nº 626, Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 1962. 
116 “La urbanización del Valle de Asua”, La Gaceta del Norte, 3 de diciembre, 1961. “La 

nueva ciudad de Asua”, Hierro, 21 de febrero, 1961. “El porvenir urbano de Bilbao está 

en el Valle de Asua”, La Gaceta del Norte, 17 de enero, 1962. “Serán expuestas más de 100 

maquetas sobre la urbanización del Valle de Asua”, La Gaceta del Norte, 27 de abril, 1962. 

“En la Feria de Muestras se prepara la más completa exposición del Gran Bilbao”, La 

Gaceta del Norte, 19 de mayo 1962. “Ayer inaugurada la exposición de proyectos del Valle 

de Asua”, La Gaceta del Norte, 8 de junio, 1962. “Ayer fallo del Concurso”, La Gaceta del 

Norte, 9 de junio, 1962. “Comunicado oficial del fallo del jurado”, La Gaceta del Norte, 14 

de junio, 1962. “En Asua podrán vivir con cierta autonomía de 115 a 130 mil personas”, 

El Correo Español/El Pueblo Vasco, 20 de junio, 1962. “Clausura de la exposición Proyec-

tos Valle de Asua”, La Gaceta del Norte, 8 de julio, 1962. 
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del concurso Peugeot para diseñar el edificio que albergaría su sede en 
Buenos Aires117.  

Eugenio Aguinaga, por su parte, que actuó como secretario técnico 
del concurso, tras la clausura de la exposición de proyectos, subrayó que 
se habían expuesto interesantes ideas para resolver los problemas y la 
concepción del polígono de Asua. Inmediatamente se procedería a la 
elaboración de un anteproyecto general y posteriormente a la ejecución 
de proyectos parciales, tareas en las cuales se iba a trabajar de manera 
inmediata. 

Para el propio alcalde de Bilbao, Lorenzo Hurtado de Saracho, se 
había producido un enorme esfuerzo para poner en marcha el Gran Bil-
bao, tanto la entidad como el plan, que en realidad llevaban años estan-
cados, lo que supuso un gran esfuerzo que consistió no solo en la recogi-
da laboriosa de datos, en hacer una exposición sino en desarrollar las 
grandes infraestructuras previstas. 

Una vez terminado el concurso, el arquitecto del Gran Bilbao, José 
Sans Gironella, ante las previsiones demográficas, sustentaba cómo en 
apenas unos años, gracias a ambas actuaciones, darían la posibilidad de 
obtener el suelo necesario. En un periodo de cinco años estaba previsto 
que se agotarían las oportunidades constructivas de Bilbao por falta de 

solares. Entre tanto se tuvieron que conformar con las aportaciones de 
los polígonos previstos en Begoña como contención urbana. Según ar-
gumentaban sus dirigentes, se quiso evitar, mediante la adquisición de 
este suelo en Asua, el desorden y la congestión118. 

La urgente necesidad de suelo, la reordenación del municipio y la 
expansión hacia el Valle de Asua, no solo fueron la respuesta a unas 
necesidades de desarrollo urbano sino una autentica prioridad para los 
dirigentes locales. Fue asumida su importancia cuando la Corporación 
Administrativa Gran Bilbao, movida por el exitoso resultado del concur-
so, propuso al Ministerio de la Vivienda esta propuesta como modelo de 
actuación, al haber realizado una de las intervenciones urbanísticas más 

                                                      
117 “El Concurso del Valle de Asua un gran éxito para los urbanistas españoles”, Hierro, 

14 de junio, 1962. 
118 “Concurso del Valle de Asua”, Arquitectura, 37, enero, 1962. “Concurso del Valle de 

Asua”, Arquitectura, 47, noviembre, 1962, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen 

Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-03963/01. “Concurso de Ideas para la urbani-
zación de la zona de expansión próxima a Bilbao en el Valle de Asua”, AHFB, Adminis-

tración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04820/04. 
“PGOU de Bilbao y su Comarca. El concurso del Valle de Asua”, Nueva Forma, 34, 

noviembre, 1968. 
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ambiciosas desde su creación: por una parte, la revisión del Plan General 
de Ordenación Urbana de Bilbao y su zona de influencia, y, por otra 
parte, la celebración del Concurso Internacional de Ideas para la urbani-
zación del Valle de Asua. Ambos proyectos habían superado las más 
optimistas previsiones y consideraron por tanto desde el Gran Bilbao 
haber prestigiado notablemente al urbanismo español. No obstante, era 
preciso incidir en un aspecto que obviaron desde el Gran Bilbao: en la 
necesidad de la implicación económica del Ministerio de la Vivienda, 
porque las corporaciones locales habían visto superados ampliamente sus 
presupuestos. 

 
4. EL PLAN ESPECIAL GENERAL DE ORDENACIÓN URBANA DEL 

VALLE DE ASUA 
 

En el mes de abril de 1964, los arquitectos ganadores del concurso 
del Valle de Asua, Julio García, Valentín Rodríguez y Alfonso Soldevilla 
y los premiados con uno de los accésits, los hermanos Pedro y Javier 
Ispizua, presentaron junto al arquitecto José Sans Gironella, una pro-
puesta de trabajos de desarrollo del planeamiento de la zona residencial 
del valle de Asua, ante el departamento técnico de la Corporación Ad-

ministrativa Gran Bilbao. Según Sans Gironella y el resto de miembros 
del equipo, se recibió de manera inmediata la aceptación de una pro-
puesta global. El principal temor del arquitecto Sans Gironella, seguía 
siendo la inminente saturación de Bilbao y que la expansión de la villa 
hacia el Valle de Asua, en apenas unos años, acogería el 80% de los pla-
nes con un total de ciento treinta mil habitantes, lo que provocaría un 
gran impacto urbano en una zona eminentemente rural. 

El denominado Plan Especial General, de la zona residencial de 
Asua, esta no era ni un municipio ni una ciudad en el sentido adminis-
trativo. Además, su planeamiento de conjunto no podía ser llamado Plan 
General siguiendo los criterios de la ley del Suelo. De ahí que se usase el 
término de Plan Especial General. Al no ser Asua una ciudad, sino que 
estaba en trámites de ser una nueva ciudad dentro de la metrópoli del 
Gran Bilbao, no podía ofrecer ni al planificador parcial ni al promotor de 

las edificaciones, características urbanas locales en que apoyarse. Por lo 
que era necesario que las precisiones y concreciones de planeamiento 
fueran más allá de las habituales en los planes generales, de forma que, 
en las futuras actuaciones urbanísticas, los organismos competentes o 
personas que fueran a actuar, encontrasen las imprescindibles orienta-
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ciones unificadoras que sustituyeran a las que otras ciudades habían sen-
tado como la propia forma de ser y de hacer. 

La composición del proyecto fue tomar como punto de partida lo 
que disponía la legislación vigente expresada en la ley sobre Régimen del 
Suelo y Ordenación Urbana de 1956. Dada la envergadura y trascenden-
cia del proyecto, el equipo estimaba que su labor debía ir más allá de lo 
legislado. Los documentos escritos, comprendían estudios previos, la 
misión de Asua, el medio físico y la población. El programa urbano 
constaba de memoria justificativa, estudio económico, programa de ac-
tuaciones, normas reguladoras, apéndices, tablas, gráficos y esquemas. 
El objeto de este trabajo no fue otro que desarrollar la primera zona de 
actuación del Plan Especial General en los grados de Plan Parcial y Pro-
yectos de Urbanización, es decir, llegar al grado último de planeamiento 
que permitiera las realizaciones de iniciativas edificatorias independientes. 

Una de las consecuencias del Plan Especial General, fue llegar a sos-
tener un plan de actuaciones y previsiones de desarrollo, dentro de este, 
la zona que se estimase había de desarrollarse en los primeros cinco 
años, sería la que se estudiase en este grado de Plan Parcial. No se podía 
definir su extensión en este momento, solamente se consideraba conve-
niente poner de manifiesto que siempre debería comprender unidades 

orgánicas completas de planeamiento, en ese caso unidades parroquiales. 
Estas venían a tener una superficie de treinta y cinco hectáreas con tres 
mil quinientas viviendas. Para dar una orientación de procedimiento se 
estimaron que podrían estudiarse dos parroquias con una superficie 
aproximada de setenta hectáreas. Correspondería a la Oficina Técnica 
facilitar a los autores los planos topográficos y toda suerte de informa-
ciones locales y comarcales que precisasen. 

La duración de los trabajos, se desarrollarían durante los doce meses 
siguientes hasta el mes de mayo, según orden y plazos. En primer lugar, 
se llevarían a cabo los estudios previos y un avance del plan especial ge-
neral, con la presentación, que tendría de plazo hasta el 30 de noviembre 
de 1964. En segundo lugar, se desarrollaría un borrador del plan especial 
general y avance del plan parcial que tendría su presentación antes del 31 
de marzo de 1965. En tercer lugar, tendría lugar la entrega del plan espe-

cial general y del plan parcial con los proyectos de urbanización con la 
presentación de dichos trabajos antes del 1 de junio de 1965. Estarían 
todos los proyectos de urbanización muy ligados a otros generales más 
amplios que no se consideraban que estuvieran definidos para entonces. 
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En octubre de 1964, se reunió la Comisión de Fomento del Ayunta-
miento de Bilbao. En dicha reunión se decidió que la única posibilidad 
para la expansión de la villa, se encontraba en el Valle de Asua, que de-
bido a su escaso número de habitantes y al hecho de no haber sido inva-
dida todavía por la industria constituía la reserva natural de Bilbao. Este 
nuevo Ensanche lo consideraban imprescindible dado que el difícil relie-
ve topográfico de Bilbao, el incesante crecimiento demográfico y la gran 
concentración industrial, habían agotado las posibilidades de expansión 
de Bilbao. 

 

 
 

Maqueta del proyecto ganador, Concurso Internacional de Ideas Valle de 

Asua, Corporación Administrativa Gran Bilbao, 1962 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Acto seguido se delimitaron las más de cuatrocientas hectáreas que 

permitirían construir un poblado con la suficiente extensión para propor-
cionar una solución al problema de la expansión en largo tiempo. Todo 
ello no eran más que las ideas que provenían del concurso internacional 
y de la aportación de las ideas de las figuras más interesantes del urba-
nismo mundial que presidieron el estudio del planeamiento urbanístico 
de la zona de Asua. Los arquitectos madrileños García, Rodríguez y 
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Soldevilla, obtuvieron la aprobación del Ministerio de la Vivienda y el 
ayuntamiento de Bilbao que encomendó al estudio técnico que desarro-
llasen las ideas básicas de los trabajos premiados en el concurso. Enton-
ces se recibió la propuesta de trabajo para la realización del plan de or-
denación de la zona de expansión de Bilbao en el Valle de Asua de 
acuerdo con las conclusiones del concurso. Dentro de la propuesta de los 
arquitectos, se presentó un esquema índice de los estudios que debían de 
componer dicho trabajo, cuya misión sería orientadora, con diversas 
consideraciones sobre el plan de trabajo, fases del mismo y plazos, pre-
viéndose la entrega del Plan Parcial para 1965. A finales de 1964, desde 
los titulares de la prensa escrita, dieron a conocer a la opinión pública 
vizcaina, que la urbanización del poblado del Valle de Asua ya se encon-
traba en marcha. No se trataba sino de desarrollar los proyectos ganado-
res del concurso. Con el plan que quedaba encomendado al ministerio 
seguiría un sistema similar al de los polígonos de Txurdinaga y Ensanche 
de Begoña. El equipo de arquitectos mantendría un estrecho contacto 
con el Ministerio de la Vivienda llevando a cabo la urbanización con la 
máxima rapidez y posterior construcción de las treinta mil viviendas 
proyectadas. 

La actividad emprendida no trataba sino de expropiar los terrenos 

que urbanizaría el INV y se vendería a los constructores. Mientras, pre-
paraban el proyecto de urbanización en el que se iniciarían los trazados 
de las calles, plazas, vías de comunicación…El proyecto que obtuvo el 
primer premio partía de la base de que Asua sería uno de los grandes 
núcleos residenciales del Gran Bilbao formando una comunidad autó-
noma dotada de todos los servicios cívicos correspondientes. Sus habi-
tantes iban a prestar sus servicios en la zona industrial que se extendía 
por los valles del Nervión y Asua. La estructura urbana formaría una 
serie de grados de unidades escalonadas que se agruparían con sentido 
jerárquico y estarían dotadas de los servicios complementarios que les 
corresponderían. El núcleo principal se dividiría en tres barrios, siendo la 
unidad mínima la parroquial con doce mil habitantes. Especialmente era 
un islote compacto de fuerte carácter urbano, dotado de centro parro-
quial, social, comercial y un mínimo de grupos escolares. Cada tres pa-

rroquias formaban un barrio dotado de parque en los que se aprovecha-
ron de las vaguadas para la futura edificación. Completaban el conjunto 
dos unidades singulares para el deporte, respetando el paisaje natural 
para lo que se aprovecharon de las vaguadas más bruscas y las laderas 
peor aprovechadas. Las unidades residenciales, por el contrario, estarían 
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ubicadas en las vertientes más sanas y suaves y los servicios cívicos enla-
zados por accesos independientes para los peatones.119 

De inmediato, se llegó a sostener desde la prensa escrita, que serían 
una realidad las primeras diez mil viviendas programadas en los polígo-
nos de Begoña y Txurdinaga. Lo que no constituía sino un pequeño res-
piro a las necesidades de aquel momento, ya que el crecimiento iba en 
aumento de forma extraordinaria. Al no ser suficientes estos polígonos se 
creía que sería el Valle de Asua la solución para una ciudad satélite de 
ciento cincuenta mil habitantes. En el informe del Plan Especial de Or-
denación Urbana de la ciudad de Asua, redactado por García, Rodrí-
guez, Soldevilla y los hermanos Ispizua, elaboraron un avance del plan, 
que comprendía, los planos de zonificación, los de la estructura viaria, la 
situación respecto a la comarca del Gran Bilbao, un avance de esquemas 
de servicios, dos perspectivas sobre secciones y esquemas viarios, ade-
más de una documentada memoria que estructuraba el avance del 
plan120. 

En la memoria, se definió en su introducción, la adecuación del 
proyecto que se presentaba al plan que se premió en su día, si bien en el 
estudio del programa urbano se había puesto de relieve la necesidad de 
una mayor distinción de espacios para los servicios públicos habiéndose 

efectuado un ajuste entre los ejes principales cívicos y viarios. En cuanto 
a la estructura, el afinamiento en acoplamiento de las unidades de estruc-
tura, hizo que apareciesen otros nuevos en el distrito central, igualándose 
más las proporciones de cada uno. Existía también una distinción en los 
barrios de distrito de la Campa que incluía el eje cívico principal. Tam-
bién se había asentado la disposición radial de todas las unidades respec-
to al centro principal tendiendo aún más a que la ciudad tuviera una 
unidad  muy  acusada  en la que los escalones intermedios de estructura 

–distritos– no tuviesen más valor que el puramente administrativo. Otra 
pequeña novedad había sido la de destacar un poco más la importancia 
para la ciudad de la ordenación de las laderas que la determinasen por el 
Nordeste. 

En cuanto a los accesos, quizás la mayor variante formal estuvo en 
la relación con el entorno y las comunicaciones principales. Pero en esta 

nueva estructuración, la decisión que el ayuntamiento había tomado al 

                                                      
119 “La urbanización del Valle de Asua en marcha”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 10 

de noviembre, 1964. 
120 “Se encomienda a la gerencia de Urbanización la fase previa y delimitación del polí-

gono de Asua”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 15 de noviembre, 1964. 
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desviar el proyecto de la carretera de Bilbao a Getxo, de lo difícil que era 
la zona que atravesaba, por lo que simplificó y aclaró positivamente los 
accesos de la zona sureste de la nueva ciudad. Definieron con un carác-
ter muy preciso lo que sería el punto extremo del eje principal de la nue-
va ciudad. Respecto a las densidades del estudio del programa de la ciu-
dad con sus necesidades de suelo para la complejidad de las funciones 
urbanas y muy concretamente el espacio que requería la red viaria y el 
estacionamiento de vehículos, hizo que se fijasen unas densidades má-
ximas que permitieran: para el barrio tipo –sin construir red viaria prin-
cipal– con cuatrocientos habitantes por hectárea. En los barrios singula-
res centrales habría hasta trescientos habitantes por hectárea y en la co-
rona exterior del Nordeste, cien habitantes por hectárea. 

El informe de los técnicos que habían elaborado el proyecto, reco-
mendaba insistentemente que posteriores iniciativas de planeamiento o 
construcción no incrementasen estas cifras si se deseaba no imponer una 
sobrecarga en el programa y en los servicios cívicos, que frustrasen las 
previsiones de un adecuado funcionamiento de la ciudad. El estudio de 
esta Oficina Técnica había hecho de todos los documentos que integra-
sen el avance del planeamiento, se tomase la decisión de tener un cambio 
de impresiones con la DGU y los técnicos de la Gerencia de Urbanismo, 

para comprobar el estado y la opinión que este avance de proyecto mere-
cía para el Ministerio de la Vivienda, puesto que el proyecto había cau-
sado una admirable impresión entre varios de sus miembros. Por lo que 
no hubo inconveniente en que se aprobase el 9 de noviembre de 1965, por 
el arquitecto-jefe de Estudios Urbanos del Ayuntamiento de Bilbao. El 
alcalde de Bilbao y presidente de la Comisión Ejecutiva del Gran Bilbao, 
Javier Ybarra, dio su conformidad el 25 de noviembre de 1965, al avance 
del Plan Especial de Ordenación Urbana del polígono de Asua121. 

                                                      
121 “Plan de Ordenación del valle de Asua realizados. Plan Especial General de la zona 
residencial. Informe al ayuntamiento de Bilbao. Informe sobre el avance del Plan Espe-

cial de Ordenación Urbana de la ciudad de Asua”, AMB-BUA, Urbanismo, expediente 
1972, sección XV, legajo 1.429, nº 2.381. L. BILBAO LARRONDO, El poblado dirigido de 
Otxarkoaga: del Plan de Urgencia Social de Bizkaia al Primer Plan de Desarrollo Económico. La 

vivienda en Bilbao (1959-1964), Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 2008. pp. 143-153. 
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3 
UN IMPULSO  

AL PLAN DEL GRAN BILBAO 

MEDIADOS los años sesenta, Bilbao y su área de influencia, seguía sus-

tentando una característica imagen, tanto industrial como minera. La 
visión tan potente que producían aquellas minas de hierro dentro de su 
trama urbana como la Abandonada o la Julia, se aunaba el ruido produ-
cido por el constante ajetreo de los miles de mineros, de las modernas 
máquinas, los camiones, las vagonetas y los cables, con una extracción 
mensual de diez mil toneladas de hierro. A esa poderosa estampa se unía 
la de los lavaderos del mineral que se encontraban cercanos a la Ría. A 
esa visión le acompañaba la estampa marinera del puerto urbano, de los 
barcos y de los muelles, poblados con aquellas grandes planchas, cilin-

dros, tirantes, columnas, lingotes, rollos, bobinas, madejas de hierro en 
láminas, alambres, varillas u objetos de fundición. Bilbao todavía seguía 
siendo la ciudad del hierro, con este metal tan abundante y tan presente, 
en talleres, almacenes, campas, solares, muelles de carga y descarga, 
trenes o camiones. Es más, por efecto de la minería las aguas de la Ría 
del Nervión tenían un color amarillo al llevar en suspensión arcillas li-
monitas y mineral rubio proveniente del lavado. Otros conocidos yaci-
mientos mineros en la comarca, fueron los de San Juan y de Arcentales 
en la orilla izquierda del río Somorrostro, la zona que iba desde Somo-
rrostro al Kadagua, con las famosas minas de Triano y de Matamoros, 
estas a cielo abierto. También las había en Galdames, Sopuerta, San 
Salvador del Valle, Aiargan, Barakaldo, Arrigorriaga, Basauri y Miribilla 
dotando a todas esas poblaciones de un carácter minero. 

 
1. BILBAO Y SU COMARCA ANTE SU FUTURO INMEDIATO 

 

Bilbao y las localidades de alrededor de su Ría, seguían creciendo a 
pasos agigantados, porque de un día para otro aparecían calles cuyo 
nombre era extraño para quienes tras ausentarse volvían a la villa al de 
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un tiempo. De hecho, habían surgido barrios en Bilbao como Zurbaran, 
completamente nuevo, y que rompía con los límites del botxo. Estos 
barrios periféricos iban acoplándose a la trama urbana bilbaina aumen-
tando no solo el número de edificios de hormigón y de habitantes, sino 
que también el número de vehículos, de comercios, de negocios y de 
medios de transporte122. 

 

 
 

Puerto de Bilbao, mercancías en el muelle de El Arenal  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
Otros barrios, como Deusto, lo que antaño se denominó como la 

huerta de Bilbao, lugar de expansión de la villa, en la antigua zona de 
Torre Madariaga, en esos momentos ya se trataba de un barrio popular 
de Bilbao, que había crecido con varios grupos residenciales como el de 

la Sagrada Familia o el de San Ignacio. Deusto había perdido su faceta 

                                                      
122 C. BERNAL, “La nueva entrada de Begoña. Grandeza y lirismo de la villa”, Vida Vas-

ca, 38, 1962. pp. 201-205. P. ARNAL, “Un tema de mucho peso: el hierro vizcaíno”, Vida 

Vasca, 38, 1962, pp. 217-219. C. JIMÉNEZ DOBÓN, “Aspectos de Vizcaya industrial”, Vida 

Vasca, 41, 1964, pp. 232-235. 
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campesina y la calma rural, ante el impulso de la industria, el comercio y 
las nuevas construcciones, uniéndose a Bilbao en su agitación fabril. Se 
le tachó de dotarle de un impulso nuevo, pujante y vital. Como en 
Otxarkoaga –Begoña–, que un año atrás, su suelo estaba poblado de ár-
boles y de huertas, para acto seguido aparecer toda una serie de volúme-
nes de hormigón, de estéticas y de modernas líneas, calles, jardines de 
bello trazado, plazas, edificios de la administración y viviendas. Un co-
losal polígono residencial que acogía a veinte mil personas. Sobre la rui-
na de lo que antaño fueron caseríos, huertas y txakolies había surgido 
una ciudad de la noche a la mañana. El siguiente proyecto de ciudad 
sería en Asua, un valle tranquilo, pero roto por el ruido de los motores 
de los aviones del aeropuerto, y el diseño de las modernas autopistas 
sobre los verdes prados que serían sustituidos por el asfalto y las vivien-
das, de esta forma, iría surgiendo una gran y moderna ciudad para miles 
de habitantes123. 

Desde el año 1964, se fue suscitando un importante cambio en la lí-
nea de actuación que llevaba desarrollando el ayuntamiento en torno al 
urbanismo de Bilbao, que llegó con la constitución de un nuevo equipo 
municipal, y con la publicación de un significativo estudio “Bilbao y su 

comarca ante su futuro inmediato”. Resultó esta publicación un programa 

de interés, porque a través de él se dieron a conocer por los dirigentes 
municipales cuáles serían las necesidades y los proyectos que considera-
ban, en esos momentos, más trascendentales para la villa de Bilbao. 

El empresario y político Javier Ybarra, relataba en el prólogo de este 
estudio, que cuando fue propuesto como alcalde, era consciente, tanto de 
lo valiosas que fueron las aportaciones urbanísticas del anterior equipo 
municipal, –con Lorenzo Hurtado de Saracho al frente–, como de la 
difícil labor que tenía ante sí. No obstante, dada su dilatada experiencia 
política y su perfil empresarial, asumió enseguida cuáles deberían de ser 
las líneas que desempeñaría su equipo de gobierno. Por lo que toda esta 
situación suscitaba cuando menos varios interrogantes, entre otros, cua-
les iban a ser esas propuestas, y si su política en algo iba a variar respecto 
del anterior gobierno municipal. El máximo representante del consistorio 
bilbaino se encontró ante varios problemas de incierta resolución, entre 

ellos, qué hacer ante las peculiaridades de las vías de comunicación, que 
habían obligado al tráfico pesado a atravesar la villa por sus puentes para 
desembocar en las zonas más céntricas o en la zona de San Francisco. 

                                                      
123 C. BERNAL, “Facetas de Bilbao. Vitalidad y pujanza”, Vida Vasca, 39, 1963, pp. 200-203. 
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Unido al hecho de que los puentes entre el Arenal y Deusto eran móvi-
les, la insuficiencia del acceso a Begoña, con la rectificación del trazado 
del acceso situado en el tramo de la avenida Zumalakarregi, comprendi-
do entre la fábrica Echevarría y el Ayuntamiento.  

 

 

 
El Arenal, puente, estación y muelle Ripa. Corporación Administrativa Gran 

Bilbao, 1959 (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Llevando a cabo estos proyectos, el alcalde de Bilbao, tenía el con-

vencimiento que conseguiría suprimir las peligrosas torsiones viales que 
disminuían la fluidez del tráfico. Eran proyectos encaminados a una sola 
cuestión; facilitar a los vehículos su desplazamiento por el interior de la 
trama urbana. Por otra parte, y siguiendo esa política descongestiva, para 
desviar el tráfico de vehículos pesados procedentes del puente del Gene-

ralísimo, que tenían que cruzar la parte céntrica del Ensanche, proyecta-
ron los técnicos municipales una carretera de circunvalación que partiría 
de una rama de la cabecera del puente Plaza Carlos VII y otra de Alame-
da Mazarredo enlazando con el Sagrado Corazón de Jesús que bordeaba 
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el parque. A esta actuación se uniría la prevista urbanización de las calles 
de la prolongación Ortiz de Zarate y Gregorio Balparda124.  

 

 
 

Visión aérea de Bilbao. Corporación Administrativa Gran Bilbao 1959 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao, FOAT) 

 
Uno de los planes que el nuevo equipo de gobierno municipal con-

sideraba prioritario, era el de los accesos a Bilbao, paralelamente a otros 
proyectos como la desviación Sur y el puente de Olabeaga, que facilita-
rían de esta manera la viga de estructura de este último. Junto a la posibi-
lidad que se suscitaba, de la comunicación ferroviaria de las dos márge-
nes de la Ría, hasta situar la vía estrecha como Metropolitano a lo largo 
de todo el Ensanche hasta la plaza de España. Era parte del proyecto de 
la empresa de Suburbanos que junto a la necesidad de llevar el tren me-
tropolitano a Otxarkoaga por unos túneles desde las Calzadas e Iturribi-
de. Cruzaría este ferrocarril dos veces la Ría, una por el puente de Ola-
beaga y otra por debajo. Sobre este proyecto consideraron los técnicos 
municipales que desde Deusto estaría una de las bases del puente que 

                                                      
124 “Comunicaciones”, Gestión Municipal de Bilbao, 1959-1964, Ayuntamiento de Bilbao, 

Bilbao, 1964. Boletín de Estadística de la Villa de Bilbao, nº 632, Ayuntamiento de Bilbao, 

Bilbao, 1963. “Plan de obras a realizar por el nuevo ayuntamiento”, La Hoja del Lunes, 3 

de febrero, 1964. 
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uniría las dos márgenes de la Ría y las del canal de Deusto, con un puente 
de treinta y cinco metros de altura con dos carriles, uno para vehículos y 
otro para ferrocarril, tanto de vía ancha como de vía estrecha. Así, al 
lado del campo de fútbol de San Mamés, nacería la primera estación y el 
primer punto donde el ferrocarril se debía de convertir en subterráneo. 
Tomaría además el subsuelo de Alameda Urquijo hasta la plaza In-

dautxu donde estaría la segunda estación. Desde ahí hasta la plaza Mo-
yua estaría la tercera estación, siguiendo la Gran Vía hasta la plaza de 
España. En donde además de la estación, habría un enlace para viajeros 
desde las nuevas estaciones de ferrocarril, autobuses, aparcamientos y 
helipuerto sobre la estación del Norte. De ahí hasta San Nicolás con otra 
estación, y atravesaría la Ría, en San Nicolás se uniría a la de Lezama y 
desde ahí a Otxarkoaga y Azbarren125. 

Según señaló, Tomás García Acha, director de los Suburbanos, era 
este un proyecto de gran envergadura, pero de muy fácil realización, 
siempre que el Estado y las corporaciones locales colaborasen. Sin em-
bargo, la idea de que se convirtiera en una realidad en pocos años no era 
tal, porque a muchos de los proyectos que aparecieron en los periódicos 
locales en determinados momentos, se les daba una desmedida propa-
ganda y más pronto o más tarde quedaban en el olvido o se dilataban 

tanto en el tiempo que para cuando se realizaban terminaban convirtién-
dose en un proyecto anacrónico. De los aparcamientos anunciados y que 
se situarían próximos a los accesos a Bilbao, el más inmediato era el pre-
visto en la desviación Sur. Algo lógico, si tenemos en cuenta que sería la 
zona de mayor circulación y para ello ya tenían en estudio proyectos 
como el aprovechamiento del vuelo de la estación de Abando –a través 
de un consorcio entre RENFE y el Ayuntamiento–, para levantar sobre 
las vías y la marquesina varios pisos de aparcamiento de automóviles, 
una estación de autobuses, con salida directa por Cantalojas al acceso de 
la desviación Sur y un helipuerto como base para las líneas con todo el 
norte de España y comunicación directa con el aeropuerto de Sondika. 
En relación con este proyecto, se estudiaron desde el ayuntamiento de 
Bilbao diferentes soluciones para que la villa tuviese servicios permanen-
tes por vía aérea con todo el mundo, al pretender enlazarlo con el aero-
puerto de Barajas. El proyecto consistió en cubrir totalmente el espacio 
de vías de las estaciones de Abando y Santander, así como sobre la 

                                                      
125 “La villa tendrá Metro”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 4 de febrero, 1962. 
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cubierta se levantaría un aparcamiento para nueve mil vehículos dividido 
en tres plantas126.  

 

 
 

Muelle Campa de los Ingleses 

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio hijo) 

 
Y es precisamente en ese edificio donde se concentrarían los ferroca-

rriles del Norte, Santander, Robla, Suburbanos, Metro y Vascongados. 
Uno de los proyectos previstos por RENFE, en relación con la estación 
de Abando, comprendía la construcción de un túnel que permitiría que 
las mercancías llegasen clasificadas desde Miranda del Ebro pasando a la 
estación de Amezola sin necesidad de llegar a la Terminal. La estación 
de Portugalete, en cambio, se proyectó emplazarla en el muelle de Ripa. 
El fin no fue otro que tratar de unificar todos esos servicios para proveer 
de mayores facilidades de tránsito a las mercancías. Esta estación Ter-

minal en el centro de la villa, también permitiría acceder al corazón de la 
ciudad a los viajeros y mejoraría con la entrada en sus vías de los viajeros 

                                                      
126 “Un gran edificio sobre la estación de Abando”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 5 de 

febrero, 1964. 
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de los ferrocarriles vascongados San Sebastián-Bilbao, lo que sería posi-
ble electrificando el ramal de Azbarren127.   

De esta manera quedarían atendidos los usuarios de toda la comarca 
y se resolvería la ordenación funcional del Casco Viejo y del Ensanche, 
comunicados con túneles y pasarelas desde ese aparcamiento, el primero 
de los previstos para la remodelación del centro urbano de Bilbao. Con-

tinuó la atención municipal prestada al servicio de vialidad, ultimando 
las obras de comunicación con Begoña y el paso inferior del Parque Ma-
zarredo, iniciando la ya adjudicada ampliación de la plaza de Zabalburu 
y la del arreglo del último tramo de la Gran Vía, la reforma vial de la 
calle Ripa y la mejora de la Avenida del Ejército. También se materiali-
zaría la política de abastos municipal, con la construcción de dos merca-
dos centrales, más cinco mercados de distrito en Rekaldeberri, San Igna-
cio, Campa de Basarrate, Torre Urízar y Erandio.  

El otro problema que mayores preocupaciones le ocasionó al alcalde 
Javier Ybarra, según las memorias municipales consultadas, llegaba des-
de el anterior gobierno municipal: era el de las construcciones escolares. 
El crecimiento demográfico en el extrarradio de Bilbao junto a la masiva 
construcción de viviendas, había alcanzado un importante desarrollo y 
fue en donde los centros de enseñanza no habían podido seguir un desa-

rrollo análogo. Por lo que el ayuntamiento diseñó un plan de construc-
ciones escolares para las zonas más afectadas, en donde la construcción 
de viviendas tuviera carácter de protegidas y subvencionadas. Los barrios 
que precisaban de edificios escolares con más urgencia eran Rekaldebe-
rri, San Ignacio128, Begoña, Zurbaran, Zorrotza, San Pedro de Deusto, 
Arangoiti, Otxarkoaga, y posteriormente las que estaban a cargo del pa-
tronato parroquial del obispado: Altamira, Uretamendi y Masustegi129. 

Según anunciaron los diarios bilbainos se habían proyectado nuevos 
grupos escolares, así como la escuela parroquial de Larraskitu130. Para el 
año  1964,  según   datos  publicados  en  el  diario  ECE / EPV,  desde  su  

                                                      
127 “Los proyectos del Ayuntamiento de Bilbao: una gran estación Terminal en Abando”, 
El Correo Español/El Pueblo Vasco, 6 de febrero, 1962. 
128 “Arquitectura proyecto de las escuelas de San Ignacio”, AMB-BUA, Urbanismo, 

expediente 1969, sección XIV, legajo 936, nº 455. 
129 “Ambicioso plan de construcciones escolares en el extrarradio de Bilbao”, La Gaceta 

del Norte, 18 de octubre, 1963. 
130 “Seis grupos escolares para Bilbao”, Hierro, 21 de mayo, 1963. “La nueva escuela 

parroquial de Larrasquitu”, Hierro. 10 de mayo, 1963. 
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Astilleros, puerto y fábricas. Bilbao  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio hijo) 
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constitución, la Junta de Templos Parroquiales había concluido la cons-
trucción de veinte iglesias, lo que fue completando los planes previstos 
en edificios de servicios131. Llegados hasta aquí, la principal preocupa-
ción para el equipo municipal de Javier Ybarra, aparentemente, se iba 
solventando, desde el problema de los accesos, al de las infraestructuras 
equipamentales y sobre todo el problema de los edificios escolares132. 

 
2. UN COMPLEJO DE INFRAESTRUCTURAS PARA UN INNOVADOR SIS-

TEMA DE COMUNICACIONES 
 

El alcalde de Bilbao, Javier Ybarra, y el resto de dirigentes munici-
pales, siguieron manteniendo durante esos años, la convicción, respecto 
del grave problema de las comunicaciones, que, de no resolverse de for-
ma conjunta, llevaría no solo al colapso de la comarca, sino que tam-
bién, a perjudicar el difícil porvenir de las industrias, dado que estas se 
verían seriamente afectadas. Una de las soluciones que se defendió desde 
el consistorio bilbaino, llegó desde el Ministerio de Obras Públicas, con 
un proyecto para el año 1964: se trataba de la autopista Bil-
bao/Vitoria/San Sebastián. Se publicó el esbozo de un plan para una 
autopista, con trescientos cuatro kilómetros de recorrido y con una in-

versión de dieciséis mil millones de pesetas133. 
No suponía ninguna innovación desde el punto de vista de la inge-

niería, porque baste recordar el proyecto del ingeniero Ramón Galíndez, 
quien ya planteó desde la revista Vizcaya durante el año 1961, el diseño 

de una autopista con un trazado similar hasta Vitoria, por Barazar, si-
guiendo por Zeanuri, Usansolo, un túnel en Erletxes, Goiri y un túnel en 
Artxanda por Ugasko, el Puente del Generalísimo, bordeando el parque, 
la Misericordia y la construcción del tramo a Nocedal. Esta vía, resolve-
ría el problema de las comunicaciones en Bilbao y venía como respuesta, 
tanto a las demandas surgidas en el concurso de ideas del valle de Asua 
como a la puesta en marcha del Plan General de Carreteras134. 

                                                      
131 “Inauguración de la parroquia de la Asunción de Nuestra Señora”, El Correo Espa-

ñol/El Pueblo Vasco, 4 de junio, 1964. 
132 “Nuevo ayuntamiento de Bilbao”, Boletín Estadístico de la Villa de Bilbao, nº 633, Ayun-

tamiento de Bilbao, Bilbao, 1964. 
133 “La autopista Bilbao-Vitoria-San Sebastián”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 15 de 

enero, 1964. 
134 R. GALINDEZ, “La autopista de Vizcaya en Bilbao”, Vizcaya, 17, Excma. Diputación 

Provincial de Vizcaya, Bilbao, 1961. 
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Posteriormente se planteó por las autoridades municipales extender 
la red arterial comarcal de Bilbao, ya que consideraron que debía de ca-
nalizar la comunicación a través de toda la comarca del Gran Bilbao por 
vías férreas y que se facilitase el transporte en servicio de Metropolitano. 
Esta propuesta serviría para remodelar el casco urbano, ya que era nece-
saria una estructuración más acorde con aquellos tiempos. El aumento 
del tráfico de vehículos sobre unas calles que no estaban preparadas para 
su uso y el que no hubiera una separación muy clara entre vehículo y 
peatón, hicieron necesarias este tipo de actuaciones. Y es que la estructu-
ra de Bilbao, con un desarrollo en forma de Ensanche, que respondía a 
las necesidades del siglo XIX y al primer tercio del XX, no lo hacía ya a 
las que se suscitaban en 1964.  

Al desplazarse el centro hacia el nuevo Bilbao residencial en el valle 
de Asua, las autoridades tenían la pretensión de llevar adelante una pro-
funda reforma en el casco urbano, convirtiéndolo en un centro de nego-
cios, espectáculos y comercios, es decir, en un gran centro comercial y de 
servicios de cara al Gran Bilbao que en veinticinco años se estimaba ten-
dría un millón y medio de habitantes. De esta forma, los grandes apar-
camientos periféricos previstos, acogerían el tráfico masivo y provocaría 
una reestructuración urbana por su privilegiada situación. Lo que permi-

tiría a los usuarios trasladarse con rapidez por el núcleo urbano a través 
de los transportes públicos. Se diseñó por el equipo técnico municipal, 
una constelación de grandes centros comerciales periféricos que surgirían 
al abrigo de los grandes aparcamientos perfectamente relacionados entre 
sí y con unos transportes públicos efectivos. Alarmados los dirigentes 
municipales, ante un cada vez mayor aumento del tráfico de vehículos 
dentro de Bilbao, lo que pretendieron con este tipo de proyectos, fue que 
el usuario utilizase lo menos posible el automóvil en el interior del casco 
urbano135. 

En el mes de mayo de 1962, había sido aprobado en un pleno muni-
cipal, otro de los proyectos propuesto por la Dirección de Vialidad y 
Anexos para el cubrimiento del ferrocarril de RENFE, el ramal de Canta-
lojas a Olabeaga y el de la urbanización de la avenida del Ferrocarril, 
entre la avenida de José Antonio y la Feria de Muestras. Desde el año 

1945, la Dirección Municipal de Arquitectura, venía señalando que la 
Avenida del Ferrocarril debería de tener una anchura de cincuenta me-
tros entre fachadas de edificios constituida por dos calles laterales de 

                                                      
135 J. YBARRA, Bilbao y su comarca ante su futuro inmediato, 1ª ed., Ayuntamiento de Bilbao, 

Bilbao, 1964.  
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dieciséis metros de anchura y dejando en el centro una zona abierta por 
la que discurriría en esos momentos la vía de RENFE. 

El diseño de la Avenida del Ferrocarril aparecía partiendo de la Es-
tación Amezola recorriendo por la Calle Gregorio Balparda y la Avenida 
José Antonio hasta la Feria de Muestras, para llegar al lugar donde el 
ferrocarril entraba en el túnel. Seguiría hasta una plaza donde se unía a 

la avenida proveniente de la Plaza Sagrado Corazón, el acceso al futuro 
puente de Olabeaga y la vía de unión de esta plaza con la carretera de 
Santander a Bilbao, más allá del Hospital Civil. De ahí la importancia 
que estaba llamada a tener la Avenida del Ferrocarril. Teniendo en cuen-
ta sus dimensiones, jugaría un papel importante en la canalización del 
tráfico que estaba sufriendo aumentos incesantes. Aquel viejo proyecto 
salía modificado, ya que se había decidido cubrir la zona que se pensaba 
dejar en un principio al aire libre para ubicar los servicios ferroviarios. La 
importancia del proyecto radicaba en que ese tramo de la avenida del 
Ferrocarril era la primera parte de la gran autopista que uniría el núcleo 
urbano de Bilbao con la futura extensión de Bilbao con el poblado del 
Valle de Asua. El futuro puente de Olabeaga, serviría de unión entre los 
dos núcleos, entre el viejo y el nuevo Bilbao. La vía tendría como míni-
mo cuatro circulaciones, siendo el nexo de unión entre ambas poblacio-

nes. Por si eso no bastara, el tramo que se pensaba cubrir era también la 
primera parte de unión del Ensanche con la carretera San Sebastián-
Santander. Esta se efectuaría más allá del hospital, de tal forma que 
constituiría la segunda vía de entrada a Bilbao que serviría para descon-
gestionar la existente delante del Hospital136. 

A pesar de los proyectos previstos por el consistorio, el núcleo ur-
bano de Bilbao seguía teniendo ante sí graves problemas: carecía de es-
pacio para las necesarias vías de comunicación, el estado de las carrete-
ras era lamentable, el tráfico por carretera había denostado al ferrocarril, 
y es que el ferrocarril tenía unos trazados impropios e inadecuados, por-
que su tendido se hizo pensando en unos intereses que no eran los de 
entonces. Además, necesitaba de un enlace ferroviario directo desde los 
muelles portuarios, y era tachado este de ser un proyecto esencial porque 
todos los grandes puertos europeos contaban con ese servicio. No poseía 
el de Bilbao, ni tan siquiera, unas vías de comunicación, de penetración 
de mercancías y usuarios acordes a esos tiempos, y el temor institucional 

                                                      
136 “Avenida del Ferrocarril tendrá como mínimo cuatro circulaciones”, El Correo Espa-

ñol/El Pueblo Vasco, 25 de mayo, 1962. 
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era a que el puerto y toda la industria vizcaina llegaran a una más que 
posible asfixia. Si no se les facilitaba acceso a los grandes centros de con-
sumo como Madrid o la Cuenca del Ebro, más tarde o más temprano, 
aquel miedo institucional se acabaría convirtiendo en una realidad. 
Cuestiones todas ellas que no hacían sino suscitar una idea: el futuro 
industrial de Bilbao se encontraba en entredicho. 

Dado el cariz que iba tomando la trama urbana de Bilbao con aquel 
intenso tráfico y su carácter industrial, el transporte iba adquiriendo cada 
vez una mayor transcendencia. De ahí que desde el MOP se estableciera 
en Bilbao la Oficina Regional de Proyectos por la Dirección General de 
Carreteras, bajo cuya competencia se encontraban los estudios y trabajos 
de la red arterial, la solución Sur, los accesos a Bilbao y la unión de Bil-
bao con el Valle de Asua137. 

Resultaba de interés conocer cuáles iban a ser los planes que tenía 
previstos desde Madrid, y en 1964, el subsecretario del Ministerio de 
Obras Públicas, el ingeniero Vicente Mortes, dio las pautas que seguiría 
el MOP en una conferencia en la Sociedad Bilbaina: bajo el título “Políti-

ca de transportes terrestres”. Para Mortes, el problema de Bilbao en sus 

comunicaciones reconocía que era muy grave y de difícil solución. No 
obstante, defendió que se produciría una total cooperación institucional 

mediante un plan global y sería en Bilbao, la primera ciudad de todo el 
Estado, donde se plantease un completo estudio de todas las necesida-
des en comunicaciones. Mortes reconoció que problemas como el de la 
orografía de Bilbao iba en su contra, el intenso tráfico que tenía que 
soportar, el problema de los accesos que se agudizaba cada día y el de 
los aparcamientos que se hacía insostenible. Mortes dada su faceta de 
ingeniero y su trayectoria pasada en el Ministerio de la Vivienda, plan-
teó como posible solución proyectar una serie de grandes infraestructu-
ras como la de una autopista circunvalatoria y el de un puente sobre la 
Ría del Nervión, proyectado en dos pisos, uno planteado para los ferro-
carriles y el otro para los autobuses. Junto a otra propuesta que llegó a 
sostener para construir durante los siguientes diez años, con una política 
de aparcamientos alrededor de todo el municipio. También llegó a ex-
poner Mortes cuáles serían esos proyectos: la autopista del Cantábrico, 

el puente sobre la Ría para comunicar Bilbao y el valle de Asua o la red 
suburbana con el paso de los trenes bajo Alameda Urquijo, la autopista 
por encima de las explotaciones mineras de la zona Sur de Bilbao y la 

                                                      
137 “36 millones para la conservación de las carreteras de Vizcaya”, Hierro, 14 de febrero, 1964. 
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realización del Canal de Deusto, que inevitablemente afectaría a algunas 
industrias de la Ría.138  

Uno de los destacados proyectos ferroviarios, previstos por los di-
rigentes municipales y el MOP, fue que toda la provincia de Bizkaia 
quedase encadenada por los suburbanos hasta Plentzia, Lutxana, Ae-
ropuerto de Sondika y Mungia. Con otro ramal se uniría Bilbao con 

Lezama, y otros ramales con los nuevos barrios de Otxarkoaga y Txu-
rdinaga.139  

Para resolver el otro problema, el del enlace de las líneas de Vas-
congadas con Abando, plantearon dos proyectos, que según sustenta-
ban, lo solucionarían: uno, el de los Druidas, que aprovecharía la 
doble vía que iría desde Ariz hasta Atxuri y trazaba un túnel por de-
bajo de la Ría y así llegaría hasta Abando140. De esta forma lograban 
ahorrar dos kilómetros de recorrido y ocho kilómetros de obras. A 
favor de este proyecto se pronunciaron los ferrocarriles Vascongados, 
dado que era un proyecto que les resultaba de un menor costo y que 
venía siendo una vieja aspiración del consistorio desde 1927. El otro 
proyecto presentado fue el ramal de vía estrecha que iba desde Ariz 
hasta Basurto, para enlazar con la vía Santander que llegaba a Aban-
do. Solo habría que levantar todo el ramal y acondicionarle a la elec-

trificación. La doble vía suponía una obra de diez kilómetros. La con-
centración ferroviaria fue una de las principales aspiraciones de los 
planes municipales. Se trataba, como anteriormente se había señala-
do, de crear una Terminal común a la estación de Abando que adjun-
tase todos los servicios de las líneas ferroviarias141. 

En el mes de noviembre, y como respuesta a los planes que expu-
so meses atrás el subsecretario del MOP, Vicente Mortes, llegó a Bil-
bao el Director General de Carreteras, Camilo Pereira, para impulsar 
los proyectos de la red arterial y de la solución Sur. También lo hizo 
para informar a las autoridades locales de los proyectos previstos con 

                                                      
138 J. DORAO, “Bilbao primera población española que acometerá un plan global de co-
municaciones”, La Gaceta del Norte, 8 de junio, 1964. 
139 J. DORAO, “Ferrocarriles suburbanos inicia su programa de mejoras”, La Gaceta del 

Norte, 29 de abril, 1964. 
140 “El subsecretario de Obras Publicas exaltó la colaboración del estado con Bilbao”, La 

Gaceta del Norte, 15 de agosto, 1964. 
141 “El enlace con Vascongadas problema base”, Hierro, 12 de febrero, 1964. 
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la autopista Bilbao-Vitoria-San Sebastián, la carretera Bilbao-
Pancorbo y el puente de Olabeaga142. 

 
3. EL PUERTO DE BILBAO 

 

Si hubo un proyecto de una gran trascendencia económica para las 

autoridades, en torno al cual gravitó buena parte de la política en infraes-
tructuras de la comarca durante los años sesenta, ese fue, sin ningún gé-
nero de duda, el puerto urbano de Bilbao. Bilbao era ensalzado por mu-
chos escritores y artistas de la época, no solo por su especial configura-
ción urbana, el de una villa con un puerto de mar en su interior que le 
confería esa estampa marinera, sino que también por su carácter eminen-
temente industrial. Tal y como lo describió, José Ribera, –desde la revis-
ta Vida Vasca–, de alguna manera llegó a bosquejar no solamente lo caó-

tico que resultaba para Bilbao este puerto urbano interior, sino algo que 
sabía que si bien era descrito como singular también era consciente que 
estaba ante el causante de los principales problemas de congestión de 
Bilbao. 

Abocado además como lo estaba a su traslado hacia el exterior no 
solo debido a su extraordinario crecimiento y a su constante transforma-

ción en pocos años sino a la necesidad de hacerlo si quería ser competiti-
vo con otros puertos o si quería aspirar a ser el primer puerto de Europa, 
tal y como proponían los dirigentes de la Junta de Obras del Puerto. No 
obstante, las propias autoridades municipales defendieron en todo mo-
mento este tipo de inconvenientes urbanísticos alegando que era el precio 
a pagar por el desarrollo económico de la ciudad. 

Bilbao a todos los efectos seguía detentando su condición de gran 
urbe marítima. El Puerto de Bilbao a principios de los años sesenta, se 
aprovechaba de la Ría, cuyo recorrido iba desde el barrio de La Peña 
hasta su desembocadura en el puerto exterior. En 1962 unos 6.785 barcos 
mercantes habían entrado al puerto con más de seis millones de tonela-
das de carga, así como ochocientos diez barcos extranjeros. Bilbao era el 
segundo puerto más importante de España en mercancías y graneles 
sólidos. Una Ría que era surcada a diario por vapores, motonaves, bar-

cos de vela, remolcadores, gabarras, grúas flotantes, dragas y gánguiles, 
entre toda una serie de muelles sin solución de continuidad, excepto la 
dársena de Galdames, Axpe y Portugalete. Estos muelles se encontraban 

                                                      
142 “El director General de Carreteras se reunió con las autoridades”, Hierro, 18 de no-

viembre, 1964. 
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abarrotados de utillaje de carga y descarga al servicio de los astilleros, las 
fábricas siderometalúrgicas, los talleres de reparación y de desguace, los 
altos hornos, las fábricas de productos químicos y depósitos de mineral, 
que invadían hasta los últimos metros de superficie aprovechable desde 
Bilbao al mar y continuaban su expansión industrial, petrolífera, marine-
ra, y pesquera en los muelles del puerto exterior.  

 

 
 

Astilleros. Bilbao 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: Cristóbal) 
 

La Junta de Obras del Puerto de Bilbao planteó la necesidad de lle-
var adelante un gran proyecto como fue la creación de un Museo de la 
Ría y del Puerto de Bilbao. En 1962 el presidente de la JOPB, Alfonso 
Churruca, sostuvo la necesidad de dotar a la Ría y al Puerto de todas las 
necesidades para el mejor desarrollo de la economía. Para Churruca la 
Ría de Bilbao y su Puerto habían sido la primera arteria de la vida de 

Bizkaia de su comercio, minería e industria. Con el fin de mantener en la 
memoria el esfuerzo vizcaino y especialmente de Bilbao dada la grande-
za de su Ría y de su Puerto, fue por lo que propuso la creación de un 
museo de la Ría y del Puerto que recogiese los hechos más sobresalientes 
de su historia. Con el tiempo preveía Churruca que este museo sería la 
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base de un museo naval y de la industria creada al amparo de su Ría y de 
su Puerto. La comisión de la JOPB aprobó dicha propuesta que no era 
sino una anhelada pretensión de la Junta por lo que acordaron dirigirse a 
las diferentes administraciones locales y a la Cámara de Comercio, In-
dustria y Navegación de Bilbao para constituir un patronato del proyec-
tado museo del Puerto de Bilbao y así iniciar las gestiones para constituir 
su reglamentación e instalación. 

 

 
 

Astilleros Euskalduna y Campa de los Ingleses  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: FOAT) 

 

Bilbao, se veía influenciada por su topografía, los montes Banderas, 
Artxanda, Abril, Pagasarri, Arraiz y Arnotegi le limitaban, su desarrollo 
le había obligado a ir urbanizando las laderas de dichos montes erigiendo 
barrios en busca de superficies edificables. Aquella expansión urbana 
colisionó con algunas explotaciones mineras en los barrios de Miribilla y 
Ollerias por lo que tuvieron que penetrar en zonas edificadas para se-
guir con la extracción de hierro. Las vías de comunicación ferroviaria 
llegaban al centro de Bilbao a través de una serie de túneles. Las carreteras 
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tenían accesos difíciles que se preveían modificar por medio de puentes 
con bastante elevación sobre la Ría tanto en Olabeaga como en La Peña.  

 

 
 

Vista aérea de Ribera de Deusto y Zorrotza  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: FOAT) 

 
El puerto urbano se iniciaba en los muelles de Olabeaga y de la ribe-

ra de Deusto, cuya visión era la de contemplar un cúmulo de viviendas y 
de empresas en ambas márgenes de la Ría, que se confundían, contrapo-
niéndose un antiguo cargadero de mineral encima de unas viviendas 
económicas, con una grúa de servicio de una factoría de fundición de 
metal edificada en medio de Olabeaga. También coincidían las vías de 
ferrocarril y las carreteras que entraban en Bilbao, que por su estrechez 

debía hacerse paralelo a la Ría, ante las laderas con un elevado desnivel. 
Era una contemplación que a diario sorprendía a cualquiera que llegara a 
Bilbao por primera vez: la conjunción de trenes, autobuses, camiones, 
turismos, motocicletas, y un tráfico fluvial incesante… Inmediatamente 
estaban los diques de Euskalduna, aguas arriba de la Ría junto al edifi-
cio de la Santa Casa de la Misericordia en medio de su parque, con su 
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arbolado y los diques de la factoría naval. Seguido estaban los muelles de 
Helguera dedicados al tráfico del carbón, el puente del Generalísimo que 
se prolongaba hasta el museo de Bellas Artes situado entre bloques de 
viviendas residenciales y arboledas del parque del Ensanche. El puente 
del Generalísimo comunicaba el ensanche de Abando y el barrio de 
Deusto, con una constante e intensa circulación, y es que no había otro 
puente entre ambas márgenes en doce kilómetros hasta el Abra. Este 
puente permitía el paso de embarcaciones ya que era levadizo, cada vez 
que se abría había embotellamientos en ambos sentidos. La Vega de San 
Mamés, que estaba aguas arriba del puente, donde el puerto se convertía 
con sus muelles amplios, donde atracaban los buques de otros países, 
donde vaciaban sus bodegas, con sus numerosas grúas realizaban las 
descargas de tractores, locomotoras, vagones y autocares para ser trasla-
dados por tierra. Al otro lado estaba la Universidad de Deusto.  

A continuación, estaba el muelle Evaristo Churruca, en donde los 
bloques de viviendas del Ensanche de Bilbao se encontraban sobre este 
muelle, con sus almacenes complementarios del Depósito Franco, cuyas 
instalaciones principales, estaban ya en el puerto exterior. En este muelle 
atracaban vapores y motonaves. Se trataba de un muelle de recepción de 
mercancías que permanecían entibadas en los tinglados durante un tiem-

po. Frente a esta estampa de remolcadores junto a los barcos contrastaba 
con el otro lado de la Ría en el Campo Volantín, con su hilera de palace-
tes, con un frondoso paseo, con jardines, lugar de encuentro de las gentes 
de Bilbao. El muelle de Uribitarte dominaba el edificio de la naviera 
Aznar, y el puente del general Mola, que unía este muelle con la plaza 
del General Primo de Rivera. Era también un puente levadizo para que 
pasasen las naves que atracaban en el interior. Seguido estaba la frondo-
sa arboleda del Arenal, coronada por las torres de la iglesia de San Nico-
lás a su vez dominadas por la torre y pasarela de cemento del doble as-
censor que daba paso a la explanada del antiguo cementerio de Mallona 
que unía el Casco Viejo con Begoña. 

Inmediatamente se encontraban los muelles de Ripa y del Arenal, 
con una estampa marinera, destinados a carga y descarga de naves de 
cabotaje con su velamen, cascos de madera de vivos colores y sus moto-

res de explosión, con aquellas gabarras remolcadas desde el puerto exte-
rior que aportaban cargas recogidas de los grandes buques en el exterior. 

En los muelles había colocados millares de troncos de árboles, y los 
camiones cargaban para trasladarlos a su destino. Junto al fondo de la 
vida urbana con el puente de la Victoria que unía ambas orillas, con un 
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intenso movimiento de peatones y vehículos. Junto al teatro Arriaga, se 
encontraban los jardines del Arenal, cuyas frondas se confundían con los 
mástiles de los veleros acoderados al muelle. Más allá estaba el muelle de 
la Ribera, La Naja, la Merced y Marzana, sin paso de naves porque el 
puente de la Victoria era fijo. Estaban limitados estos muelles a carga y 
descarga de las gabarras, ligeras lanchas de pesca que llegaban de la mar, 

que pasaban directamente a los puestos del Mercado de la Ribera cimen-
tado sobre los muros del muelle. En el arranque del muelle de la Naja 
junto al puente Victoria se superponían las estaciones ferroviarias de 
Portugalete, Santander, la Robla, y el Norte, era una zona congestiona-
da, al final del muelle de la Ribera flanqueaba el Casco Viejo, las Siete 
calles, la iglesia de San Antón del siglo XV. Los muelles de Ibeni y Ura-
zurrutia, se trataba del último tramo de la Ría que se encontraban dete-
nidas las mareas por la presa de la Peña. El muelle de Ibeni era mixto, de 
tráfico ferroviario y fluvial por estar situada sobre sus muros la estación 
de los ferrocarriles vascongados, y el muelle de Urazurrutia era el punto 
de arranque de la línea de tranvías eléctricos de pasajeros y carga para 
Amorebieta, Durango y Zeanuri143. 

Tal y como hemos podido constatar, si por algo estuvo influido el 
urbanismo de Bilbao fue por la actividad de su puerto. El curso de la Ría 

detentaba la función de puerto de mar y sus márgenes estaban pobladas 
de muelles abarrotados por el tráfico marítimo. Si hubo una inconfundi-
ble estampa y unos ruidos característicos, fueron los producidos por la 
vida de los muelles y de los barcos, las sirenas de los vapores que pedían 
paso a los puentes levadizos o los estridentes pitidos de las máquinas de 
maniobras en las estaciones ferroviarias de Abando y Amezola, junto a 
los graznidos de las gaviotas y los ruidos de los motores de los camiones 
de gran tonelaje, que durante la noche salían con sus mercancías de los 
muelles del puerto urbano de Bilbao. 

La revista Vizcaya, impulsó una trascendental idea en torno al puer-

to: si Bilbao tenía el puerto más amplio y dotado del Cantábrico, abriga-
do por la zona industrial más densa de España, era preciso dotarle de 
unas estructuras acordes a su importancia. Con la anhelada incorpora-
ción de España a la Europa económica, conllevaba la necesidad de una 
mejora de sus instalaciones portuarias. El puerto se encontraba casi 
congestionado por la falta de enlaces con el interior y el crecimiento e 
industrialización de las provincias interiores dependía de una cómoda 

                                                      
143 J. RIBERA, “Bilbao, puerto urbano, Vida Vasca, 40, 1963. 
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salida al mar. Los productos alaveses salían por Pasajes, y los de Casti-
lla por Santander, por ello, la industria bilbaina necesitaba una mejora 
en control, calidad, costos y revisión de su técnica comercial. Para ello 
el puerto estaba obligado a terminar en el menor tiempo posible sus 
proyectos más importantes: el Canal de Deusto, el dique seco de la 
dársena de Galdames, al tiempo que multiplicaría la eficiencia de sus 
astilleros, además del aumento de calado de la Ría.  
 

 
 

Zona portuaria de Olabeaga y Zorrotzaurre 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
El Plan de Ordenación de las Obras del Puerto de Bilbao, diseñado 

por Fernando Rodríguez, entonces Director General de Puertos, propuso 
una primera fase a desarrollar en los siguientes diez años, con una serie 
de obras y adquisiciones que permitirían con su desarrollo, el recreci-

miento del rompeolas y la construcción del espigón número 1 y número 
2. Además de aportar mayores dotaciones para un superior rendimiento 
con los muelles de Abando, Zorrotza, junto a un cargadero y otras insta-
laciones en la dársena de Axpe, el puerto exterior y el canal de Deusto. 
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En una segunda fase, estaba previsto actuar en el puerto exterior, en las 
dársenas de Lamiako, Sestao y en el muelle de Zorrotza144. 

 

 
 

Obras en el Canal de Deusto 

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio hijo) 

 
El número de proyectos y obras que iban siendo aportadas por la Junta 

de Obras del Puerto desde 1960, daban idea del desarrollo que iba adqui-
riendo el Puerto de Bilbao. Entre ellos estaban el espigón de aprovisiona-
miento, su explanación y los nuevos muelles para el canal de Deusto, la 
modificación de la pavimentación y de las vías en los muelles de la Vega de 
San Mamés, el rompeolas, el relleno en Santurtzi y los tinglados en el puerto 
exterior. Lo que planteaba serios problemas, porque estas necesidades de-
mostraban que la capacidad que ofrecía el puerto seguía siendo del todo 
insuficiente. Por lo tanto, era crucial para los gestores de la JOPB acometer 

la construcción de nuevos muelles a cuyo fin se redactó con carácter de an-
teproyecto, el Plan de Ordenación de Obras del Puerto de Bilbao, y en el 

                                                      
144 “El puerto de Bilbao”, Vizcaya, 18, Excma. Diputación Provincial de Vizcaya, Bilbao, 

1962. 



Un impulso al Plan del Gran Bilbao 

 

 

147 
 

año 1962, se anunció el concurso de obras del Puerto Exterior, lo que per-
mitiría dotar de una longitud de atraque de más de ochocientos metros y 
trece metros de calado, en dos alineaciones. 

 

 
 

Muelles de Ripa y Sendeja 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: José Miguel Artigot) 

 
Ese mismo año destacarían las obras del Canal de Deusto, siendo 

adjudicadas las correspondientes al parcial número 3. La longitud de los 
muelles construidos en el canal hasta diciembre de 1963 era de 1.890 me-
tros y quedaban aún por construir 236 metros más. Desde la Cámara 
Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, sustentaron ante 
los nuevos proyectos de mejora del puerto de Bilbao, la necesidad de 
aprovechar al máximo el puerto exterior. Este plan le daría al puerto de 
Bilbao muelles con calado suficiente para atender a los grandes barcos de 
graneles y fluidos de hasta cuarenta mil toneladas. 

Se llegó a proyectar por la JOPB, en primer lugar, recrecer el rom-

peolas de Santurtzi, con un muro protegido con una playa artificial de 
escollera, para evitar el paso de las olas y con este abrigo se construiría 
un muelle adosado al dique y el espigón número 1, situado en la alinea-
ción con el contradique de Algorta y que tendría una longitud de qui-
nientos dos metros y trece metros de calado. En la segunda parte del 
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plan, estaba prevista la construcción de un segundo espigón en el puerto 
exterior, entre el espigón número 1 y el muelle de la reina Victoria con 
calados de doce y trece metros y con una longitud de 1.610 metros. Lo 
que permitiría atender a un tráfico de más de tres millones de toneladas. 
Al final del rompeolas de Santurtzi, quedaría un tramo que sería habili-
tado para el atraque de buques. En cuanto a la Ría, era la aspiración de 

la Junta de Obras del Puerto, no solo mejorar el lecho de la misma en 
profundidad y muelles, con la construcción de la dársena de Deusto, sino 
que también llevarían a cabo el estudio de la ordenación de los muelles 
de San Mamés. Existía hasta un proyecto para hacer navegable el Ner-
vión, por un sistema de exclusas, aguas arriba de Bilbao145. 

 

 
 

Astilleros Bilbao 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: Cristóbal) 

 
Para el año 1964, se adjudicaron varias obras en los muelles de la 

vega de San Mamés y el pantalán de atraque de trasatlánticos, lo que 

                                                      
145 “Nuevos proyectos para la mejora del puerto de Bilbao”, Información, nº 1.122, febre-

ro, 1963. 
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permitiría descongestionar el muelle de la Reina Victoria dedicándolo 
exclusivamente a mercancías.146 

La Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, 
por mediación de su Comisión de Asuntos Marítimos, venía estudiando 
con detenimiento el Plan de Ordenación de Obras del Puerto de Bilbao, 
y lo consideraron un plan viable por el incremento de tráfico en los si-
guientes años y que no exigía su ejecución, expropiaciones de importan-
cia ni la ejecución de obras que dependieran de otros organismos distin-
tos de la Dirección General de Puertos.  

 

 
 

El Abra  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: José Miguel Artigot) 

 
Todas las obras venían impuestas por el creciente tráfico del puerto, 

por las del puerto exterior, las del canal de Deusto y los tinglados de los 
muelles de Abando, que se consideraban de absoluta prioridad en la 

primera fase del proyecto. El puerto iría progresando, año tras año, con 
la garantía de las nuevas plantas industriales a ambos lados de la Ría y 

                                                      
146 Memoria Junta de Obras del Puerto, Puerto de Bilbao, Bilbao, 1960, 1961, 1962. 1963, 

1964. 
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de su zona de influencia, por lo que se estaban instalando más líneas de 
muelles de atraque, mejores calados, grúas suficientes para una carga y 
un levante rápido y cómodo de mercancías, a través de unos accesos 
cómodos por carretera y ferrocarril147. 

La prensa bilbaina incidió a su vez, en la importancia de finalizar las 
obras del canal de Deusto, calificada como una obra de la máxima tras-

cendencia para el Puerto de Bilbao. Una vez terminadas las obras del 
primer tramo, el segundo estaba en fase de concluir para el año 1962 y el 
tercero se preveía terminarlo para el año 1966, lo que supondría la unión 
con la Ría a la altura de Elorrieta convirtiéndola en dársena apta para el 
atraque de barcos. El cuarto tramo, en cambio, no sería una realidad 
hasta veinte años después. La importancia de este proyecto estaba en que 
este canal proporcionaría más de tres mil metros de línea de atraque con 
zonas de servicios de sesenta metros de ancho. Facilitando el acceso a 
buques de mayor tonelaje hasta los muelles de la parte alta de la Ría 
convirtiendo en dársena el primitivo proyecto del canal de Deusto.148 
 

 
 

Muelles de la Ribera de Deusto  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

                                                      
147 “Memoria 1962 Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao”, 
AHPV, Memorias Gobierno Civil de Vizcaya, caja nº 25. 
148 “Se reanudan las obras del canal de Deusto”, Hierro, 5 de septiembre, 1962. 
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El ingeniero de la Junta de Obras del Puerto de Bilbao, Juan Argenti 
Ulloa, llegó a sostener en unas declaraciones ante la prensa en el mes de 
agosto de 1963, que el inicio de las obras del puerto exterior tendría lugar 
en tres meses, y en seis años estarían dispuestos los atraques de los mue-
lles. En una primera fase se recrecería en diez metros el dique rompeolas 
de Santurtzi, reforzándolo con bloques y el muelle adosado al dique con 
un espigón en la misma alineación del contramuelle de Algorta149. 

A inicios del año 1964, desde la prensa local se publicaron las impre-
siones del presidente de la JOPB, Alfonso Churruca en una serie de ar-
tículos bajo el título “La ría ayer, hoy y mañana” en torno al proyecto de 
un puerto gigante entre Zierbena y Punta Luzero, el recrecimiento del 
rompeolas y la inversión prevista para el puerto de 1.194 millones de 
pesetas. Incidió Churruca en la actuación prevista en el puerto exterior y 
en las posibilidades que proporcionarían para que atracasen barcos de 
gran tonelaje, por la economía que representaba de desarrollo de la in-
dustria establecida en la Ría y la nueva industria que iría creciendo en 
paralelo con su puerto. La idea principal que sostenía Churruca no pasaba 
sino por tratar de convertir a Bilbao en el principal puerto de Europa.150  

El puerto de Bilbao, era el que mayor cantidad de carga sólida mo-
vía y el segundo en recaudación de entre todos los puertos españoles. Su 

crecimiento dependía especialmente de la industria siderúrgica situada 
en la Ría y de las posibles mejoras portuarias.151 Durante los cuatro años 
de vigencia del plan de Desarrollo Económico y Social, las obras del 
puerto exterior y el canal de Deusto fueron los principales objetivos de 
este plan, según declaraciones de Juan Argenti, ingeniero director de la 
Junta de Obras del Puerto. Dentro del plan de Puertos previsto para los 
años entre 1964 y 1967, este constaba de un presupuesto de diecisiete mil 
millones de pesetas, siendo posteriormente tachado de excesivo para las 
posibilidades del plan, recortándose dichas cifras y es que se esperaba que 
Bilbao recibiera la mayor cuantía en inversiones después del de Barcelona. 

                                                      
149 “Empezaran en octubre las obras de ampliación del puerto exterior de Bilbao”, Hierro, 

6 de agosto, 1963. 
150 A. CHURRUCA, “La ría, ayer y mañana. Recrecimiento del rompeolas”, Hierro, 24 de 

febrero, 1964. A. CHURRUCA, “La ría, ayer y mañana. El futuro: Un puerto gigante entre 
Ciervana y Punta Lucero”, Hierro, 25 de febrero, 1964. “En el puerto de Bilbao se inverti-

rán 1.194 millones de pesetas”, La Gaceta del Norte, 29 de abril, 1964. A. CHURRUCA, 

Pasado, presente y futuro del Puerto de Bilbao. Puerto de Bilbao, Ordenación para el año 1980, 1ª 

ed., Junta de Obras del Puerto de Bilbao, Bilbao, 1964. 
151 “El puerto de Bilbao sufrirá una transformación radical”, La Gaceta del Norte, 16 de 

abril, 1964. 
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Las obras se encaminarían hacia el puerto exterior, el dragado de la Ría 
y la mejora de los diversos muelles e instalaciones al ser desechadas las 
canalizaciones de las rías de Galindo y Asua, dada la reducida posibili-
dad de utilización y el elevadísimo costo de las mismas. 

El puerto de Bilbao, según el I Plan de Desarrollo Económico y So-
cial, constaría de toda una serie de obras que responderían a su pretendi-

da ampliación: el Canal de Deusto, un pantalán de atraque, el dragado 
del Abra, un nuevo alumbrado en el Abra, Zorrotza, Abando y Deusto, 
tinglados en el muelle de Abando, la pavimentación de los muelles, va-
rias rampas de accesos, un taller en Axpe, una estación de clasificación 
en Abando y varios tinglados en Deusto. El Puerto disfrutaría de catorce 
nuevas grúas eléctricas, dos gánguiles, siete grúas de cuchara y veintidós 
grúas de tres toneladas. El proyecto de la ampliación del puerto de Bil-
bao con los muelles de Uribitarte, Abando, Churruca y la Helguera iba 
camino de hacerse una realidad. Los tres primeros muelles estaban pre-
vistos para mercancías en general y el cuarto para los grandes sólidos. En 
Abando se construirían cuatro almacenes y dos grúas, en Churruca otras 
dos y en la Helguera cuatro más. Se diseñaron varios accesos y la insta-
lación de un muelle ferroviario en la Campa de los Ingleses. El Canal de 
Deusto quedaría convertido en una dársena para almacenes, grúas, sóli-

dos y mercancías en general. El puerto exterior, en cambio, contaría con 
un nuevo espigón y un muelle adosado al rompeolas. Tal y como lo plan-
teó un titular de La Gaceta del Norte sobre cómo sería el futuro puerto de 
Bilbao, si llevaba adelante todos estos proyectos, sufriría una transforma-
ción tan extraordinaria como trascendental para su porvenir152. 

 
4. PLANES, PROYECTOS Y REFORMAS  

 

Durante ese mismo año de 1965, tuvo lugar el inicio de una serie de 
intervenciones sobre la trama urbana bilbaina que supondría un avance 
más en la línea hasta entonces desarrollada por la política municipal, 
cuando se aprobó por la Oficina Técnica del consistorio bilbaino la revi-
sión del Plan de Reforma Parcial de Begoña. Con la autorización de la 
primera revisión del Plan General de Ordenación Urbana del Gran Bil-

bao en 1964, las directrices marcadas en este plan, dados los profundos 
cambios que se preveían así lo exigían: era necesario revisar todos los 
planes parciales.  

                                                      
152 “Como será el futuro puerto de Bilbao”, La Gaceta del Norte, 18 de abril, 1964.  
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La zona de Begoña lo precisaba, pero por una sencilla razón, porque 
se trataba de una de las zonas más afectadas por la nueva reestructura-
ción del Plan Comarcal: los proyectos previstos sobre su suelo eran ta-
chados de una gran trascendencia, los accesos a Bilbao, los nuevos polí-
gonos residenciales de Txurdinaga y del Ensanche de Begoña, unidos al 
incremento en construcciones residenciales en los núcleos urbanos del 
Campo Volantín, Uribarri o Santutxu… Y es que las perspectivas urba-
nas que se planteaban precisamente lo exigían porque se preveía llegar a 
construir unas ciento treinta y ocho mil viviendas en Begoña, durante los 
siguientes treinta y cinco años. Quedarían como zonas de edificación 
abierta las zonas de La Salve, Cristo, Zumalakarregi, Uribarri-Zurbaran 
y Santutxu. Eran zonas, que en esos momentos aún se hallaban parcial-
mente edificadas. La reestructuración afectaría a la zona vial y la puesta 
al día de las ordenanzas constructivas. El problema que se suscitó fue 
qué tipo de perspectivas se dirimirían para los siguientes diez años, ya 
que la construcción de viviendas en estas zonas las dejaría totalmente 
saturadas. 

Dentro de esa revisión, el plan infraestructural más importante de 
cuantos se habían previsto para la zona de Begoña, fue el que le afectaba 
con el previsto proyecto del Puente de La Salve que uniría ambas már-

genes de la Ría. Desde el Túnel de Artxanda, cuya construcción benefi-
ciaría tanto a Begoña, como a Alameda Urquijo y a Alameda Mazarre-
do. El puente de La Salve tendría una cota de veinticinco metros para 
permitir el paso de los barcos. Con esta propuesta para Begoña, según los 
gestores municipales, se pretendía erigir una ciudad dentro de la ciudad. 
Se programarían nuevos centros comerciales, grupos escolares e iglesias 
que le proporcionarían una autosuficiencia respecto del Bilbao histórico. 
No obstante, la gran masa poblacional se asentaría sobre todo en los dos 
polígonos del INV y en el barrio de Santutxu, con un total de cien mil 
habitantes153.  

 

                                                      
153 AMB-BUA, Memoria, Plan Parcial de Begoña, Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 
1965.  
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Plan Basurto-San Mamés (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 

Tres años después, en 1968 se aprobaría por el consistorio bilbaino 
otro destacado proyecto, el de la Reforma de la zona de Deusto, Olabea-
ga y Zorrotza. El tejido urbano de esta zona así lo exigía, dado que sufri-
ría una singular modificación con el proyectado puente de Olabeaga y la 
autovía que arrancaba desde su estribo derecho atravesando la avenida 
del Ejército, pasando la calle del Árbol y Txakoli, que cruzaba la vía del 
suburbano, la falda de Artxanda, bajaba la cuesta de Enekuri, cruzaba 
Monte Cabras, y el túnel inferior, hasta la Campa de Asua en la autopis-
ta. La dársena de Deusto, recientemente finalizada, también modificaría 
sustancialmente el plan de ordenación. Y es que se preveía transformar 
todo el canal, lo que planteaba un estudio a fondo del futuro urbanístico 

de la antigua zona de Deusto. Para ello los técnicos municipales preten-
dieron convertir la Ría en su ramal desde el camino de Trauko frente a 
Euskalduna hasta el cargadero de mineral en la cabecera de Zorrotza que 
unía los terrenos al norte de la ribera de Zorrotzaurre con el área de Ola-
beaga, haciendo que discurriese la Ría por el canal. Incluso se preveía 
convertir este segmento de la Ría en un gran vertedero donde depositar 
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la tierra de los movimientos en los barrios que se fuesen desarrollando 
alrededor de Bilbao154.  

Ese mismo año, también se publicó otra importante revisión, con la 
aprobación por el consistorio municipal del ambicioso Proyecto del Plan 
de Reforma de Basurto San Mamés. No era para menos, porque se trata-
ba, de lo que consideraban las autoridades municipales, del futuro centro 
neurálgico de Bilbao. Con este plan quedaría dividida esta zona en dos 
barrios, con capacidad para veinte mil habitantes. Se había aprobado el 
proyecto de reforma interior de esa zona a pesar de que el Plan General 
de Ordenación Comarcal lo tenía calificado como zona especial. Las 
instituciones afectadas habían tomado la decisión de radicarse en nuevas 
áreas de la comarca. La clasificación de zona especial dejaba de tener 
sentido al desaparecer los edificios e instalaciones que avalaban esta cla-
sificación. El nuevo régimen a aplicar dependería de la nueva situación 
en que se planteaba el Plan General de la Red Arterial como viabilidad 
del plan. El Plan Comarcal debía ser elástico para que pudiera encajar en 
cada momento los diferentes estudios que la coyuntura socio-económica 
aconsejase. La Dirección de Arquitectura Municipal, advirtió a la Junta 
de Obras del Puerto que otro factor determinante para la salida de las 
instituciones de esa zona era la venta de los terrenos de acuerdo con un 

estudio socio-económico que permitiría la compra de terrenos y la cons-
trucción de nuevos edificios. 

La Feria de Muestras y el campo de fútbol de San Mamés, según los 
técnicos municipales, planteaban a esa zona serios problemas de tráfico y 
la necesidad de numerosos aparcamientos, unidos al desequilibrio co-
mercial existente, el perfil urbano de la villa y su pretendida expansión, 
todo ello hacía de este plan una prioridad absoluta para las autoridades. 
El campo de fútbol y la Feria cambiarían de ubicación hacia otras zonas 
del Gran Bilbao. Con el suelo que se obtendría de dicho plan se destina-
ría para un uso residencial y para la nueva red arterial155. 

Junto a estas instituciones se pretendió sacar de Bilbao el hospital de 
Basurto y que el futuro complejo hospitalario no fuera a base de dona-
ciones como el de Basurto y estuviese estructurado en un solo edificio. 
De esta forma el suelo de Basurto se revalorizaría y se pensó en un nue-

                                                      
154 “Proyecto de Reforma Parcial de Deusto, Olaveaga y Zorroza. septiembre 1968”, 

AMB-BUA, Urbanismo, expediente 1972, sección XIV, legajo 171, nº 3.100.  
155 “La zona de Basurto San Mamés futuro centro del Gran Bilbao”, La Gaceta del Norte, 

30 de octubre, 1968. 
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vo hospital, pero ubicado esta vez en Leioa, contiguo a la Universidad, a 
la facultad de medicina156.  

Unido a la revisión de estos planes parciales, y en respuesta a la po-
lítica de sacar del núcleo urbano bilbaino los magnos proyectos equipa-
mentales previstos por los técnicos municipales, el de la nueva Ciudad 
Universitaria, tuvo una atención especial por parte de las autoridades por 

ser la respuesta a una vieja reivindicación. Fue un proyecto en el que se 
implicó el secretario del Ministerio de Educación y Ciencia, el bilbaino 
Ricardo Díaz Hochtleiner, quien eligió hasta su ubicación en el munici-
pio próximo a Bilbao de Leioa. En el concurso de proyectos que se con-
vocó los ganadores resultaron ser los arquitectos José Luis Burgos, José 
Luis Ortega Carnicero y Ricardo del Campo con las colaboraciones de 
Carlos Lázaro y Mariano Ortega. El proyecto quedó dividido en dos 
etapas: una primera, con la construcción de los edificios de las facultades 
de Ciencias, Medicina, Rectorado y pabellones del Gobierno. Además 
del instituto de Informática, la biblioteca general, el centro de documen-
tación, los comedores, las áreas sociales, de servicios médicos y auxilia-
res e instalaciones deportivas. 

En una segunda fase se erigirían el resto de las edificaciones: nuevas 
facultades, viviendas para alumnos y profesores, una residencia y un 

centro comercial. Sería una ciudad universitaria con una capacidad para 
veinte mil alumnos. Dada la lejanía de cualquier núcleo urbano y el défi-
cit en comunicaciones se constituyeron grandes aparcamientos para más 
de cinco mil automóviles. Los arquitectos diseñaron el complejo de edi-
ficios con un sistema viario interno que recorrería el centro y la zona 
residencial en algunas zonas con penetración en forma de saco. En cam-
bio, la circulación de los peatones se desenvolvería a un nivel superior. 
La comunicación desde Bilbao con la Universidad partiría de las solu-
ciones Centro y Sur, el puente de la Salve, el túnel de Artxanda, la auto-
pista Bilbao-Plentzia hasta el nudo de comunicaciones previsto del Hos-
pital, Ciudad Universitaria y Asua. Con la margen izquierda la comu-
nicación sería posible gracias al proyecto del puente de Rontegi157. Un 
año después se publicaba en la prensa escrita el inicio de las obras de la 

                                                      
156 “El Santo Hospital del Generalísimo Franco”. Vizcaya nº 29, Excma. Diputación 

Provincial de Vizcaya, 1968. 
157 A. PETIT, “Una ciudad universitaria bajo el prisma de la sociología”, Vizcaya, 30, 

Excma. DPV, Bilbao, 1967. 
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ciudad universitaria y que estas habían sido adjudicadas a la constructo-
ra Agroman158. 

Previamente, en el año 1969, en el mes de julio, en el ámbito políti-
co, se había producido un importante relevo al frente del consistorio bil-
baino. El empresario y financiero, Javier Ybarra, dejaba su cargo de al-
calde para ser nombrado presidente del Consejo de Administración de la 
Babcock Wilcox S.A., una de las más significativas empresas vizcainas. 
La elección de Pilar Careaga como alcaldesa tampoco supuso ninguna 
ruptura con la política precedente a lo que es preciso aunar su reconocida 
faceta de ingeniero industrial avalada también por una dilatada carrera 
en política y en la beneficencia vizcaina. 

Careaga, una vez se hizo con el cargo de primer edil de la villa de 
Bilbao, uno de los primeros problemas a los que tuvo que hacer frente 
fue el de la contaminación. La excesiva industrialización tuvo graves 
consecuencias para distintas partes del tejido urbano bilbaino. Erandio 
resultó la zona de Bilbao más afectada. La emisión de gases y residuos 
altamente tóxicos causaron alarma entre la población. Empresas como la 
Dow Unquinesa, Remetal, Indumetal, Metalquimica u Olarra eran las 
principales causantes de aquella alarmante situación. Desde el consisto-
rio no se produjeron en ningún momento medidas correctoras hasta que 

sucedía una tragedia159. 
Otro de los graves problemas a los que tuvo que enfrentarse la alcal-

desa al principio de su mandato fue el de los presupuestos. Un problema 
que venía arrastrándose desde anteriores gobiernos municipales, pero 
que, de no resolverse, advertía la alcaldesa, sería imposible llevar adelan-
te los proyectos urbanísticos más importantes del municipio. Garicano 
Goñi, entonces Gobernador Civil de Bizkaia, corroboraba tal acepción, 
ya que advertía de la incapacidad de las entidades públicas en Bilbao 
para hacer frente a los problemas de la ciudad. Parte del problema fue el 
excesivo desarrollo demográfico y superficial que había desbordado to-
dos los esquemas de crecimiento de la villa. El Ministro Comisario del 
Plan de Desarrollo, Laureano López Rodó, coincidía con el Gobernador 

                                                      
158 “Antes de un mes darán comienzo las obras de la ciudad universitaria”, Hierro, 2 de 

julio, 1970. “Las obras de la ciudad universitaria adjudicadas a Agroman”, La Gaceta del 

Norte, 24 de julio, 1970. “Ayer se iniciaron las obras de la Universidad Autónoma de 

Bilbao”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 24 de julio, 1970. 
159 “Declaración de la alcaldesa sobre el problema de la contaminación atmosférica en el 

distrito de Erandio”, Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipa-
les, Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 30 de octubre, 1969.  



Urbanismo en torno a la Ría del Nervión. El Gran Bilbao 1945-1975. Bilbao Larrondo, L. 

 
 

158 
 

Civil y llegó a proponer que para resolverlo se volcarían las ayudas del 
Plan principalmente sobre las comunicaciones y las necesidades en infra-
estructuras. Bilbao, según López Rodó, reclamaba de una atención espe-
cial por parte de las esferas gubernamentales y la descentralización pre-
vista debería de ir acompañada de un refuerzo de los entes locales para 
que respondiera debidamente. De ahí que se creara una comisión para 

estudiar una nueva normativa: la ley de Régimen de Administración 
Local160. 

La Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, 
por su parte, llegó a exponer desde diferentes medios que el problema 
más complejo que contemplaban los empresarios bilbainos estaba en el 
crecimiento industrial, en su saturación y en la falta de una planificación 
urbana e industrial a escala provincial. La solución pasaba por sostener 
la mancomunidad de ayuntamientos y en instituir una comisión técnica 
que investigase sobre la compatibilidad entre los polígonos residenciales 
e industriales. Para Jesús Dorao, jefe del Servicio de Publicaciones de la 
Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, el gran 
enemigo de Bizkaia era la individualidad de sus municipios161. Si bien el 
plan de Asua había quedado redactado y se comenzó su tramitación de 
conformidad con la ley del Suelo, paralelamente la actividad del Gabine-

te de Urbanismo se centró en el estudio del Plan Parcial de Ordenación 
Urbana de la Zona Sur, que preveían ese mismo año estaría concluido y 
la readaptación del Plan de Reforma Interior del Ensanche de Deusto. 
Independientemente se habían realizado diversas remodelaciones urba-
nísticas que sin modificar el espíritu de su plan parcial habían supuesto 
algunas mejoras en las distribuciones de los bloques162. 

En el año 1970, en respuesta a las demandas locales, llegó a Bilbao 
con varias soluciones el Director General de Urbanismo, Antonio Lina-
res, quien sostuvo ante la prensa bilbaina la necesidad inmediata de una 
nueva política del suelo. Sin embargo, se encontró ante una enorme tesi-
tura. Al pretender consultar la opinión de los arquitectos municipales, de 
cuyas conclusiones saldría el Libro Blanco, prólogo de la Reforma de la 

                                                      
160 “Aprobar presupuesto ordinario y de urbanismo para 1970” Biblioteca Municipal de 

Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales, Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 12 de 

febrero, 1970.  
161 J. DORAO, “Necesidad de una planificación industrial y urbana”, La Gaceta del Norte 

31 de enero, 1969. 
162 J. J. LEONARDO AURTENETXE, Estructura urbana y diferenciación residencial: el caso de 

Bilbao, 1ª ed., CIS, Siglo XXI de España, Madrid, 1989. pp. 186-187. 



Un impulso al Plan del Gran Bilbao 

 

 

159 
 

Ley del Suelo, fue recriminado por los medios de comunicación bilbai-
nos, porque consideraron algunos periodistas a estos técnicos como los 
culpables de los despropósitos urbanísticos que sufrían los principales 
núcleos urbanos de la provincia. La consulta, haciendo caso omiso a las 
protestas de la prensa, finalmente se realizó entre sesenta técnicos, políti-
cos, constructores y periodistas. La mayoría de los consultados fueron de 
Bilbao, pero también los hubo de municipios de tanta trascendencia co-
mo Barakaldo. Aquella línea hasta entonces sostenida que sustentaba un 
urbanismo arbitrario, la construcción de casas junto a las industrias sin 
criterio alguno de ordenación urbana, sostenían desde la prensa escrita, 
tenía que acabar. La única excepción en este caos, consideraron desde 
estos medios, fue la Diputación Provincial de Bizkaia con sus seis planes 
comarcales, en los que quedaban perfectamente delimitados los polígo-
nos residenciales e industriales, las explotaciones agropecuarias y las 
zonas verdes. 

El Gran Bilbao, en cambio, se caracterizó precisamente por todo lo 
contrario, porque se habían cometido demasiados errores sobre su suelo: 
contaminación ambiental, ahogo de las calles, carencia absoluta de edifi-
cios de servicios, de parques y de zonas de recreo. Aquellas políticas 
diseñadas por estas mismas autoridades habían convertido a Bilbao y a 

los municipios más próximos en un absurdo urbanístico. No obstante, 
considero como un hecho ciertamente destacable el engañoso optimismo 
existente entre estas mismas autoridades porque desde varios medios de 
la prensa escrita se confiaba en exceso en aquellos anhelos a través de la 
reforma de la Ley de Régimen del Suelo y de la Propiedad Urbana de 
1956, en los planes comarcales de la Diputación y en la buena disposi-
ción de las autoridades para solventarlos. Sin embargo, lo paradójico 
estaba en que el futuro desarrollo de la ciudad se siguiera planteándolo 
como hasta entonces, a través de los polígonos residenciales, que eran 
exactamente parte del problema porque sustentaban la especulación so-
bre el cada vez más escaso suelo, los déficits en servicios, la alta densidad 
poblacional y un crecimiento urbano anárquico. Siguiendo esas mismas 
pautas ya determinadas, otra de las dificultades que confiaban resolver, 
era el de acelerar los trámites administrativos163. 

En 1969, desde la revista Actualidad Española, también llegaron críti-

cas contrarias al Gran Bilbao porque detrás de esa idea, ¿qué intereses 

                                                      
163 “La reforma de la Ley del Suelo no prevé su socialización, pero si el mayor reparto 

posible a la plusvalía”, Hierro, 23 de octubre, 1970. “El libro blanco de urbanismo”, Hie-

rro, 27 de octubre, 1970. 
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radicaban realmente cuando a esas alturas, era defendida tan solo por 
unos pocos? Se cuestionaban desde este medio y a su vez criticaban la 
incomprensible actitud estatal hacia Bilbao porque este núcleo urbano 
controlaba financieramente un cuarto del capital español, con más de 
quince mil empresas, un millar de ellas eran sociedades anónimas, ade-
más de la poderosa banca bilbaina y su contribución decisiva a la eco-

nomía española. A pesar de las cifras dadas por uno de los autores, Car-
los Prieto, respecto de las contribuciones estatales a proyectos de infraes-
tructuras vizcainas, estas eran prácticamente inexistentes y las que se 
llevaban adelante se retrasaban mucho tales proyectos, lo que acababa 
por perjudicar económicamente a toda la provincia. También se preten-
dió impulsar una idea que apareció reflejada en varios escritos a finales 
de los años sesenta, que, en beneficio del urbanismo en torno a la Ría del 
Nervión, frente a un Estado centralizador e inoperante hubiese una ma-
yor descentralización164. 

                                                      
164 C. PRIETO, “El Gran Bilbao cara al año 2000”, Revista Actualidad Española, 923, sep-

tiembre, 1969. 
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4 
HACIA UN NUEVO BILBAO 

EN EL VALLE DE ASUA 

 
 
 

DESDE el año 1965, se venían suscitando varias propuestas sobre la tra-

ma urbana bilbaina que llegaban como consecuencia de una serie de 
anhelos desde el mundo empresarial, los cuales no pretendían sino tratar 
de encontrar innovadoras vías de acceso a nuevos mercados económicos 
potenciales. Algunas de estas propuestas fueron publicadas en la revista 
Información, constatando que se trataba de una ambiciosa política en in-

fraestructuras cara al futuro: con proyectos como el de la autopista Bil-

bao-Behobia, la autopista Bilbao-Vitoria, el acondicionamiento del tráfi-
co interior de Bilbao o el puerto de Barazar.165 

 
1. LOS ANHELOS URBANÍSTICOS DE LOS EMPRESARIOS BILBAINOS 
 

Las previsiones sobre él, cada vez, cuantitativamente, mayor pro-
blema del tráfico en Bilbao, relacionado sobre todo con las actividades 
industriales y del puerto, que realizaron los empresarios y políticos bil-
bainos, los llevó a sostener como una actuación prioritaria el construir la 
denominada Solución Sur, que se sustentaría desde un punto de desem-
boque en la plaza Zabalburu. Pero ante sus propias limitaciones conside-
raban necesaria una desviación o acceso Norte, que serviría al nuevo 
Bilbao en el valle de Asua y daría paso al tráfico a la margen izquierda a 
través de los puentes que se tenían previstos construir. Además, tenían 
previsto hacer viable la prolongación del acceso a Bilbao por Begoña 

                                                      
165 J. DORAO, “El provenir industrial de Vizcaya, inversiones portuarias en Vizcaya”, 

Información, nº 1.176, octubre, 1965. 
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desde la fábrica de Etxebarri hasta Alameda Rekalde, con un puente 
sobre la Ría desde Mazarredo al Olimpo166.  

Con este tipo de propuestas se había conseguido un impulso a las 
obras públicas de Bilbao con la aprobación técnica de la nueva carretera 
Barcena-Etxebarri,  y  a  la autopista  del  Cantábrico  circunvalación Sur 
–que afectaría a Rekaldeberri–. Sin embargo, la objeción estaría en el 
propio sistema de comunicaciones, ya que este seguía siendo insuficiente 
e incapaz de cumplir las necesidades impuestas por el rápido crecimien-
to, tanto de la industria como de la población. Lo que hacía patente para 
las autoridades enfrentarse con decisión al problema de la circulación de 
la villa, sus comunicaciones con los núcleos urbanos cercanos y una so-
lución definitiva a los accesos. Desde el consistorio bilbaino advirtieron 
de la necesidad de que, en el proyectado puente de Olabeaga, este fuera 
fijo, dada la gran afluencia de tráfico y ya advertían que de no hacerse de 
inmediato el proyecto de la Solución Sur, Bilbao se colapsaría. 

El problema del tráfico en Bilbao, dada su, cada vez mayor trascen-
dencia, era, considerado por las autoridades, una prioridad resolverlo 
con la mayor rapidez posible, ya que constataron que para los ciudada-
nos cada vez resultaba más difícil y angustioso transitar por su saturada 
trama urbana. El problema fue, que Bilbao poseía una de las mayores 

densidades de Europa, con cinco distritos con una elevada congestión: 
Santiago, Atxuri, Diputación, San Vicente y Hospital, con más de ciento 
treinta mil habitantes167: la idea era prohibir transitar los vehículos pesa-
dos por la villa, ordenar el tráfico y construir tres nuevos parkings para 
mil setecientos vehículos. La alarma que se había suscitado entre los 
dirigentes municipales no fue casual porque en aquel casco urbano radi-
caban once mil empresas y trabajaban ciento cuarenta y dos mil perso-
nas, se hallaban ubicadas ocho estaciones de ferrocarril, el puerto se en-
contraba dentro del núcleo urbano y movilizaba anualmente ocho tone-
ladas de mercancías e incluso muchas de sus calles habían perdido su 
función genuina. Todo ello hizo que Bilbao perdiera su carácter de gran 
ciudad para convertirse en un gran puerto, en una enorme factoría y en 
una descomunal estación ferroviaria168.  

                                                      
166 “Problemas más urgentes planteados en Vizcaya en orden a las comunicaciones por 
carretera y ferrocarril”, Información, nº 1.178, diciembre, 1965. 
167 Memoria 1967, Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, Bil-

bao, 1967. 
168 J. A. PÉREZ, Los años del acero, 1ª ed., Editorial Biblioteca Nueva, Madrid, 2001, p. 67.  
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No obstante, resulta cuando menos sorprendente, que la responsabi-
lidad de todas las dificultades que existían en la villa, según la prensa 
escrita, era de aquellos mismos que proyectaron la ciudad, y que, al ex-
tenderla, entendieron que la acumulación de actividades en la propia 
ciudad la haría más activa y opulenta. Lo que no previeron fueron las 
graves consecuencias de esa desacertada previsión169.  

 

 
 

Proyecto municipal Puente La Salve y túnel de Artxanda Bilbao  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 
 

Las soluciones que mantuvieron los dirigentes municipales, como 
respuesta a aquellos problemas de congestión, sin embargo, no pasaron 
en ningún momento por ir más allá de las previsiones de la Solución 
Centro y el proyectado Puente de La Salve, junto a la Solución Sur, con 
el puente elevado entre Olabeaga y Sarriko. Dichas actuaciones, dada su 
urgencia, se preveían, no obstante, terminarlas en un plazo máximo de 
cuatro años170. 

Ese mismo año, en respuesta a esas demandas, desde la revista Viz-

caya, se expusieron cuáles serían las características básicas del futuro eje 

de desarrollo del otro gran proyecto infraestructural para la provincia: la 
autopista Bilbao-Behobia. El 12 de junio de 1967, se publicaron las bases 

                                                      
169 “Bilbao: Problema del tráfico”, La Hoja del Lunes, 29 de junio, 1967. 
170 “Antes de cuatro años las soluciones Centro y Sur estarán terminadas”, Hierro, 2 de 

febrero, 1967. 
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del concurso de conservación, construcción y explotación de la autopis-
ta, que estructuralmente guardaban una gran similitud con las de Barce-
lona-la Junquera y Mongat-Mataró. Dicho proyecto se iniciaría con la 
Solución Sur y partiría desde Barakaldo. Las previsiones para este proyec-
to, eran las de convertirse en un eje urbanístico de suma importancia, con 
muchas ventajas para el futuro usuario, y que modificaría la fisonomía de 
la región permitiendo liberar el estrangulamiento de la industria y su co-
mercio por falta de vías de comunicación, en este caso, hacia Europa171. 

Se trataba de uno de los proyectos prioritarios para las autoridades 
bilbainas, una red viaria principal que sirviese de base de apoyo al pro-
greso urbanístico. Había que contener aquel tráfico desde la lejanía del 
núcleo urbano y canalizarlo, un cinturón que sirviese de contención y 
defensa, aprovechando la presencia de la autopista Bilbao-Behobia se 
podían marcar los lugares precisos para su posterior distribución172. 

Era tenida esta autopista en importancia al igual que lo habían sido 
en el proceso histórico las autopistas en toda Europa173.  

Los tramos vizcaino irían desde Basauri a Durango y de Durango a 
Elgoibar, con un total de 134 kilómetros, 13,6 kilómetros de puentes y 
4,3 kilómetros de túneles. La trascendencia que presupondría la autopis-
ta Bilbao-Behobia económicamente para la región sería enorme, según el 

consejero de la empresa encargada de su gestión, Europistas S.A., Luis 
Vericat, ya que las autopistas de entonces serían a la economía lo que los 
ferrocarriles en el pasado supusieron de despegue a la industrialización 
naciente. La autopista generaría una reestructuración de las relaciones 
entre los núcleos urbanos, acortaría distancias y ofrecería nuevos empla-
zamientos, redistribuyendo el territorio y suscitaría un acercamiento a las 
economías exteriores.174 Para el año 1970, tras un año de obras, se publi-
có en la prensa escrita un calendario de ejecución de la autopista: el tra-
mo Basauri-Amorebieta estaría terminado para junio de 1971, Amorebie-
ta-Durango lo estaría para diciembre de 1971, Durango-Alzola para di-
ciembre de 1972, Alzola-San Sebastián para diciembre de 1973 y San 
Sebastián-Behobia para el mes de diciembre de 1974175.  

                                                      
171 R. OSSA ECHABURU, “La autopista Bilbao-Behobia, sus características básicas y su 
futuro como eje de desarrollo”, Vizcaya, 27, Excma. DPV, 1967. 
172 J. ALONSO, “Solución al problema de tráfico: planificación urbanística”, La Gaceta del 

Norte, 10 de abril, 1968. 
173 “Un tema del tiempo presente: las autopistas”, Información, nº 1.205, abril, 1968. 
174 “La autopista Bilbao-Behobia y su trascendencia socio-económica de la región”, In-

formación, nº 1.228, mayo, 1970. 
175 “Europistas informa”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 12 de junio, 1970. 
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Grúas en San Ignacio  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor Cecilio hijo) 

 
Para dar un nuevo impulso a estos planes urbanísticos, se suscitó un 

cambio al frente de la Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navega-
ción de Bilbao, cuando se designó como nuevo presidente a Juan Llasera 
que sustituía a Isidoro Delclaux. Isidoro Delclaux, según reconocían 
desde la propia Cámara, había sido un interlocutor de extraordinaria 
importancia para el mundo empresarial, porque fue el impulsor de mu-
chos de los proyectos más trascendentales de la provincia. Fue la Cáma-
ra, estando el de presidente, cuando presionó ante el MOP, frente a la 
desidia del Estado en torno al grave problema de la red de comunicacio-
nes durante años y destacaron la labor que realizó a favor de la autopista 
Bilbao-Behobía. Gracias a la gestión de Delclaux se había constituido un 

comité en colaboración de la Cámara Oficial de Comercio, Industria y 
Navegación de Bilbao, la Diputación de Bizkaia y el ayuntamiento de 
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Bilbao para llevar adelante esos proyectos, entre los que figuraba la im-
plantación de una refinería176.  

Para los gestores de la Cámara Oficial de Comercio, Industria y Na-
vegación de Bilbao, los factores que condicionaban el desarrollo y super-
vivencia de las industrias básicas, fue el costo del transporte y las opera-
ciones de carga y descarga de primeras materias. Para ello seguían ta-
chando como un anhelo fundamental contar con una buena red de co-
municaciones por carretera y ferrocarril y un buen puerto para los gran-
des buques. De facto, los empresarios bilbainos tenían el convencimiento 
de que el futuro de toda Bizkaia y de todo su hinterland dependía de la 
construcción de un gran puerto exterior177. 

Otro, de los grandes retos infraestructurales, fue el de la construc-
ción del futuro Metropolitano de Bilbao. Existían ya estudios para con-
vertir el ferrocarril suburbano en Metropolitano. La carretera de Bilbao a 
Las Arenas, en cuanto se abriera al servicio el canal de Deusto y en 
cuanto se llevasen a cabo las obras de la dársena de Lamiako, tendría 
una gran trascendencia. El camino de Sirga, propiedad de la Junta de 
Obras del Puerto, dejaría de ser útil como carretera para la circulación de 
vehículos y se pensaría en la carretera Enekuri-La Avanzada, pero sa-
biendo de antemano que también sería insuficiente para responder ade-

cuadamente a las expectativas de tráfico previstas. Además, se planteaba 
el problema de la entrada a Bilbao dado el cada vez mayor número de 
vehículos existentes178. 

Como respuesta más inmediata, se gestionó desde Bizkaia una co-
misión de comunicaciones, a cuyo frente estuvo de presidente, el indus-
trial y financiero, Fernando Ybarra, y lo componían cuatro comités: el 
de acceso y carreteras, ferrocarriles, puertos y vías aéreas. No era para 
menos porque los problemas eran sumamente graves. Se pretendió a su 
vez modernizar, de una vez por todas, el ferrocarril unificando estacio-
nes y servicios además de ampliar el aeropuerto. Ni que decir tiene de las 
necesarias ampliaciones o ensanches y la canalización del puerto además 
de la ampliación del puerto exterior179.  

                                                      
176 “Nuevos directivos de la Cámara. Nuevo presidente Juan Llasera y Adan de Yarza”, 

Información, nº 1.195, mayo, 1967. 
177 “Obras Públicas en Vizcaya”, Información, nº 1.196, junio, 1967. 
178 “Aguas del Gran Bilbao: el MOP inaugurará importantes instalaciones”, Hierro, 15 de 

junio, 1967. 
179 “La política de comunicaciones en Vizcaya a través de una entrevista con Pedro Ma-
ría de Basterrechea presidente de la Feria de Muestras y secretario de la comisión de 

comunicaciones de Vizcaya”, Información, nº 1.200, noviembre, 1967. 
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Se había previsto además de erigir un superpuerto, concluir las 
dársenas de Lamiako y Galdames que aportarían nuevas líneas de 
atraque para el puerto180.  

Ese mismo año se produjo un hecho más que significativo, no so-
lo por la inauguración del nuevo pantalán de atraque de trasatlánti-
cos, el nuevo tren de dragado, los cuatro tinglados en San Mamés y la 
nueva estación marítima en Santurtzi con los nuevos pabellones en la 
vega de San Mamés, sino que también porque hubo un aumento del 
número de barcos de gran tonelaje y por la creciente importancia y 
actividad que cobraban los muelles del exterior respecto a los muelles 
de la zona urbana181. 

Un año después, en 1969, desde la comisión de comunicaciones, 
su presidente, Fernando Ybarra, reclamaba la construcción de una 
trascendental tercera vía para trenes de mercancías entre Bilbao y 
Santurtzi, además de un túnel de enlace entre el ramal Olabeaga-
Bilbao y la línea Bilbao-Miranda junto a la estación de clasificación 
en Miranda del Ebro. Estos proyectos eran estudiados y redactados en 
relación con el futuro desarrollo creciente del tráfico portuario, de la 
industria y del comercio bilbaino182. 

Frente al cada vez mayor problema de la elevada densidad del 

tráfico de los vehículos a motor, desde la junta municipal, se preten-
dió crear un cinturón para sostener y canalizar el tráfico en Bilbao, y 
abrir en las afueras de la ciudad grandes zonas para poder aparcar los 
vehículos. Se proyectaron a su vez varios aparcamientos dentro del 
casco urbano en la zona de Moyua, Indautxu y Alhóndiga, para lo 
que debía de limitarse el uso del suelo y obligar a preservar espacios 
para estos aparcamientos.  

 

                                                      
180 C. MENDOZA, “Comunicaciones ferroviarias de Vizcaya”. M. BASAS, “Bilbao puerto 

atlántico”. P. BASTERRECHEA, “Aeropuerto nacional de Bilbao”, Vizcaya, 27, Excma. 

DFV, Bilbao, 1967. 
181 R. OSSA ECHABURU, “Un futuro alentador”, La Gaceta del Norte, 22 de diciembre, 

1967. R. OSSA ECHABURU, “Excelentes perspectivas en la mejora del puerto de Bilbao”, 
Información, nº 1.202, enero, 1968. 
182 “La comisión de comunicaciones de Vizcaya plantea la necesidad de mejoras ferrovia-

rias”, Información, nº 1216, abril, 1969. 
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Canal Deusto. Dársena (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 

Después de más de veinte años de obras, una de las más antiguas 
aspiraciones urbanas de Bilbao entraba en servicio, aunque parcialmente, 
el canal de Deusto. Una vez ejecutado, se habían conseguido nuevos 
muelles de ocho metros de calado y de 2.576 metros de longitud, con 
numerosas grúas. No obstante, tenía su faceta negativa ya que los mue-
lles no tenían el rendimiento previsto, pues se proyectaron cuarenta años 
atrás, el calado y la anchura no respondían ya a las necesidades del mo-
mento, lo que unido a la imposibilidad del enlace ferroviario no permitía 
una explotación satisfactoria. La única mejora lo fue en haber duplicado 
la longitud de los muelles183. 

A inicios de ese mismo año de 1970 se hacía pública una significati-
va progresión en las obras de la Solución Centro las cuales estaban ya 

ejecutadas al 50% y se preveía tenerlas terminadas para el año siguiente. 
El puente de La Salve, era una parte importante de ese proyecto, con un 

                                                      
183 Memoria Anual del Puerto de Bilbao, Ministerio de Obras Públicas, Junta de Obras del 

Puerto, Bilbao, 1968. 
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diseño a través de un tramo semicolgado sobre la Ría mediante cables 
inclinados, por un pórtico constituido por dos mástiles y una viga de 
alma llena. Siendo los tres elementos de sección rectangular en cajón184.  

 

 
 

Construcción del superpuerto  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
En opinión del Presidente de la Diputación de Bizkaia, Fernando 

Ybarra, quien hizo públicas sus inquietudes en torno al urbanismo, desde 
la revista Información, todavía las dudas estaban más que presentes, por-

que muchas de las cuestiones urbanísticas más importantes seguían pen-
dientes de solucionarse: la comunicación a través de una serie de auto-
pistas con la Meseta, el túnel de Artxanda, los enlaces ferroviarios de 
Bilbao y su puerto exterior, con idea de ser incluidos en la segunda fase 
del III Plan de Desarrollo, además del problema del aeropuerto, que se 
encontraban pendientes de distintas decisiones 185. Aunado a estos anhe-
los y a esas propuestas surgiría un importante debate en torno al proble-
ma de las comunicaciones entre ambas márgenes de la Ría, desde Deus-
to hasta el Abra, ante la evidente falta de puentes que sirvieran no solo 
de paso sino de descongestión de los núcleos urbanos de la margen iz-
quierda186. 

En el mes de julio, desde el consistorio bilbaino, en una de sus se-
siones municipales, se expresaba la conformidad municipal con el otro 

                                                      
184 “Las obras de la solución centro de Bilbao han sido ejecutadas en más del 50%”, In-

formación, nº 1.225, febrero, 1970. 
185 “Discurso del presidente de la Diputación”, Información, nº 1.230, julio, 1970. 
186 “Informe a debate público”, Información, nº 1.233, noviembre, 1970. 
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gran proyecto anhelado, el del túnel de Artxanda, que había sido apro-
bado técnicamente por la Dirección General de Carreteras y Caminos 
Vecinales el 6 mayo de 1970. Con la indicación de que este anteproyecto 
fuera completado con el estudio de la vía de comunicación entre el acce-
so Sur del túnel y la plaza San Pio X. Recomendaron desde el ayunta-
miento que no se estableciera el sistema de peaje e insistieron en la con-
veniencia de que el túnel tuviera acceso directo a la zona de Deusto187.  

 
2. DEL PUERTO URBANO AL PUERTO EXTERIOR 
 

Tanto para las autoridades como para los empresarios locales, el 
puerto de Bilbao se había convertido con el paso de los años en un pro-
yecto obsoleto además de ser insuficiente para cumplir las altas expecta-
tivas económicas suscitadas. Porque a pesar de los avances previstos, con 
la construcción de más muelles, estos no podían ser de gran calado, ex-
cepto en el exterior, para lo cual era necesario rediseñar la mejora de 
abrigo, es decir, llevar a cabo la ampliación del puerto en el Abra.188  

 

 
 

Canal de Deusto 

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio hijo) 

                                                      
187 “Conformidad municipal con el anteproyecto del túnel de Archanda”, Biblioteca 
Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales Ayuntamiento de Bilbao, 

Sesión 14 de julio, 1970. 
188 “El puerto de Bilbao en el plan general para 1968 y 1980”, La Gaceta del Norte, 10 de 

julio, 1965. 
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Desde la Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navegación de 
Bilbao, las perspectivas que vislumbraron en torno al puerto, las tacha-
ron de óptimas, con las previstas obras de la estación marítima y la del 
pantalán de atraque de trasatlánticos. Incluso preveían que las obras del 
puerto exterior se desarrollarían a buen ritmo. En cuanto al Canal de 
Deusto, su puesta en servicio llevaría a la inmovilización de los puentes 
sobre la Ría cuya apertura causaba tantos contratiempos a la circulación 
rodada. Estaban en esos momentos terminados por completo los muros 
del muelle y las excavaciones de la zona de atraque. Era inminente la 
entrada de agua en el canal. Con la terminación de este proyecto se au-
mentaría en 2.650 metros de líneas de atraque. Existía incluso un plan de 
ordenación de la dársena de Lamiako que con muelles en forma de peine 
aportarían 1.646 metros más de atraque con un calado de hasta nueve 
metros. El otro plan previsto, el de la dársena de Galdames, permitiría 
recibir barcos de hasta seis toneladas con once líneas de atraque y 1.800 
metros de nuevos muelles, además de llevarse a cabo las obras de la se-
gunda fase de ampliación del puerto exterior. Igualmente, estaban pen-
dientes de la ordenación de la dársena de Sestao y de los muelles de 
AHV189, ya que se redactó el anteproyecto de ordenación portuaria de la 
dársena de Sestao por la Junta de Obras del Puerto. Constaba este pro-

yecto de tres espigones para atraques de buques con un aprovechamiento 
máximo de la zona de servicios. Las expectativas de desarrollo del puer-
to de Bilbao eran altas, pero más aún lo eran sobre el proyecto del super-
puerto con sendos brazos que cerrarían el Abra partiendo desde la Galea 
y desde Punta Lucero190. 

El superpuerto era en esos momentos un proyecto preponderante de 
actuación para la Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navegación 
de Bilbao. Dicho proyecto iba unido a la construcción de una refinería 
de petróleos en Somorrostro. No se trataba sino de una vieja aspiración 
vizcaina, que ya, en 1961, se trasladó dicha propuesta a la administra-
ción central. No obstante, se pudo llevar a cabo gracias a la propuesta 

                                                      
189 “Un proyecto interesante: la ordenación de la Dársena de Sestao y los muelles de 

AHV”, Hierro, 29 de agosto, 1967. 
190 R. OSSA ECHABURU, “Las perspectivas del Puerto de Bilbao son favorables, pero… no 
conviene dormirse en los laureles”, Información, nº 1.192, febrero, 1967. R. OSSA ECHA-

BURU, “El canal de Deusto otro logro importante para el puerto de Bilbao”, Información, 

nº 1.199, octubre, 1967. 
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conjunta de bancos, cajas de ahorros locales junto a las empresas Río 
Gulf Petróleos y la Gulf Oíl Corporation191. 

 

 
 

Puente Colgante  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: Estanislao de las Heras) 

 
Al frente de la sociedad Petronor había sido nombrado como presi-

dente el conocido empresario bilbaino, Enrique Sendagorta. El Banco de 
Bilbao, el Banco de Vizcaya, la Caja de Ahorros Municipal de Bilbao y 
la Caja de Ahorros Vizcaína, fueron algunas de las entidades promotoras 
locales que aportarían una parte importante del capital necesario para la 
viabilidad del proyecto en torno a los dos mil cuatrocientos millones de 
pesetas. El Gobierno con fecha 21 de noviembre, dispuso un urgente 
estudio de la viabilidad de un gran puerto en el Abra conforme al plan 
aprobado por la JOP en junio de 1967192. 

Tratando de ir cumpliendo con aquellos proyectos previstos, la Jun-

ta de Obras del Puerto, a principios de 1969 había sometido a informa-

                                                      
191 R. OSSA ECHABURU, “La refinería de petróleos y el Puerto de Bilbao”, Información, nº 

1.210, octubre, 1968. “Petronor, Plan de Ordenación”, AHFB, Administración de Biz-
kaia, Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, Actas DPV, J-02969/077.  
192 R. OSSA ECHABURU, “No olvidemos el puerto”. Información nº 1.212 diciembre, 1968. 
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ción pública el anteproyecto del Puerto Exterior de Bilbao con un estu-
dio de viabilidad entre Punta Lucero y Punta Ceballos, ya que existían 
calados suficientes para atracar barcos de más de trescientas mil tonela-
das. La memoria sostenía que era prematuro trazar planes detallados de 
lo que podía ser el futuro puerto de Bilbao, solo se podía hablar en senti-
do general de las futuras posibilidades de expansión. En las zonas abri-
gadas se podían construir muelles de veinte kilómetros lo que abría mu-
chas posibilidades a Bilbao y a su puerto193.  

 

 
 

Construcción de Muskiz  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: FOAT) 

 
Con la instalación de la refinería de petróleos en Somorrostro, lleva-

ba emparejado un gran proyecto de ingeniería, con la construcción de un 

sistema de diques que servirían de base para el proceso de expansión del 
puerto de Bilbao con el superpuerto. La Dirección General de Puertos 
ante las demandas de la Junta de Obras del Puerto y la Ría de Bilbao, de 
la necesidad de un estudio portuario del Abra de Bilbao, aprovechando 

                                                      
193 “El gran puerto exterior de Bilbao”, Información, nº 1.213, enero, 1969. 
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la instalación de la refinería, estudiaría una solución que permitiese abri-
gar totalmente el Abra teniendo en cuenta las futuras necesidades. Una 
vez conocidas las inversiones de 1968, en 1969 se seguiría con las obras 
de ampliación del Puerto Exterior, la fijación de varios puentes y la cons-
trucción del superpuerto. Al ser previsto un puente fijo y ante la incapa-
cidad de los muelles, se buscaba una utilidad urbanística. La solución 
estaba en los puentes previstos de La Salve y Olabeaga que desconges-
tionarían el tráfico en la zona de Deusto.  

El anteproyecto estaba casi finalizado, sin perjuicio para el de la re-
finería. Se proyectó pensando sobre todo en los superpetroleros y se es-
tudió incluso la posibilidad de girar los dos diques hacia el norte tratando 
de abrigarles fuera del Abra. Pero esta propuesta encarecía mucho el 
proyecto al no haber zonas con calado suficiente. Los dos diques, el de 
poniente, en dos alineaciones, de las cuales la primera de quinientos 
veinte metros de longitud arrancaba de Punta Carrasquillo, el de Levante 
desde Punta Galea, lo hacía con una longitud de tres mil diez metros. Se 
planteó la solución a través de un dique de escollera, salvo los morros, 
que serían verticales para no reducir la anchura útil de la boca. En total 
eran dos diques y dos atraques para petroleros194.  

Pero la concepción de este superpuerto llevaba aparejado la resolu-

ción de otros problemas en comunicaciones como la nueva carretera de 
acceso al puerto de Santurtzi, la autovía Portugalete-Santurtzi y la auto-
pista Retuerto-Portugalete195.  

El 21 de febrero finalizaba la información pública del anteproyecto 
de aprovechamiento integral portuario del Abra de Bilbao “el Superpuer-

to”. Redactado por la dirección facultativa de la Junta de Obras y Servi-

cios del Puerto de Bilbao a instancias de la Dirección General de Puertos 
y Señales Marítimas. Según la Cámara Oficial de Comercio, Industria y 
Navegación de Bilbao, supuso todo un acierto para esta entidad que se 
iniciara tan rápidamente el futuro gran puerto de La Galea, ya que el 
puerto de Bilbao lo consideraban el eje vital del futuro desarrollo econó-
mico de toda la provincia. Junto a la decisión de situar una refinería en 
Somorrostro, era preciso el desarrollo de ese nuevo puerto. Por lo que 
con este anteproyecto serviría para atender la demanda portuaria de la 

                                                      
194 “Una ilusión bilbaíno vizcaíno nacional que ha de ser una realidad”, Información, nº 

1.214, febrero, 1969. 
195 “Bilbao debe ser el gran puerto español del mercado común”, Información, nº 1.213, 
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refinería y se desarrollarían otras industrias en aquellos terrenos gana-
dos al mar196.  

Coincidiendo con estas pretensiones infraestructurales, en 1969 se 
fueron cumpliendo algunos de los principales anhelos de los financieros 
e industriales bilbainos con la inauguración de la central térmica de San-
turtzi y el tercer convertidor de Altos Hornos de Vizcaya. Acto al que 
asistió el ministro de Industria López Bravo, con el presidente de Iber-
duero, el Conde de Cadagua, que visitaron el horno María Ángeles, el 
tren de redondos acería L-D, e inauguraron el tercer convertidor de seten-
ta toneladas y la factoría de bandas en caliente de Ansio197. 

Pero el recelo que persistía entre empresarios y políticos locales, se-
guía siendo el potencial estrangulamiento urbanístico, al no tener las 
adecuadas vías de comunicación con un puerto empequeñecido, con 
unas irrisorias instalaciones portuarias para una industria básica como 
era la bilbaina. Además, el crecimiento de la industria estaba siendo de-
masiado lento, según el servicio de estudios de la Cámara Oficial de 
Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, así como era demostrada 
la inexistencia de una política industrial clara y coherente. La prueba 
estaba en que al hacer un repaso a la política de años precedentes se 
constataba que de 1957 a 1964 no hubo ningún programa, y de 1964 a 

1967 si lo hubo, pero lo fue con una planificación inadecuada. Bizkaia no 
tenía ninguna política industrial a largo plazo. Pero denunciaban, una 
vez más, que, si Bizkaia no tuvo un crecimiento rápido y de altura a ni-
vel europeo, fue porque al Estado nunca le interesó que fuera así, al no 
dotarla ni invertir en sus infraestructuras. A pesar del inicio de algunas 
infraestructuras estas lo fueron siempre con capital privado. 

Los datos y las cifras del puerto de Bilbao, con el transcurrir de los 
años se vieron incrementadas, lo que evidenciaba para el mundo empre-
sarial, la cada vez mayor trascendencia que adquiría el proyecto del su-
perpuerto de cara al futuro. En 1970 estaba a nivel de proyecto sometido 
a decisión del MOP, referido a la realización de los dos diques y luego se 
acondicionarían líneas de atraque para unidades de hasta quinientas mil 
toneladas para la refinería. Sumadas a las once millones quinientas mil 
toneladas de mercancías que recibía anualmente además de la futura 

refinería hacía necesario su consecución. Existía un importante movi-
miento en la resolución de los problemas en infraestructuras: al analizarse 

                                                      
196 R. OSSA ECHABURU, “El superpuerto de Bilbao será una realidad”, Información, nº 

1.215, marzo, 1969. 
197 Boletín de Estadística de la Villa de Bilbao, nº 654, Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 1969. 
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la economía vizcaina a la saturación del puerto había que añadir el au-
mento del tamaño de los buques, por lo tanto, el diseño se debía de alte-
rar dada la necesidad de un mayor calado. Sin embargo, la financiación 
seguía siendo el obstáculo más grave ya que el Ministerio de Obras Pú-
blicas carecía de un presupuesto, pero al adjudicar la refinería al grupo 
ganador del concurso se obtuvo un préstamo de cuarenta y cinco millo-
nes de dólares de la Gulf Oíl Company a través de Petronor para la cons-
trucción del puerto exterior.198  

En 1970, el servicio de publicaciones de la Cámara Oficial de Co-
mercio, Industria y Navegación de Bilbao divulgaba las conclusiones de 
sus estudios en torno a esa construcción bajo el título “El puerto de Bilbao 

y su zona de influencia”. Con dicho trabajo pretendieron colaborar en la 

realización del puerto exterior ya que desbordaba el ámbito local por su 
influencia, como consecuencia de construirse el puerto exterior, el nuevo 
aeropuerto, el acceso a la Meseta por Altube, la autopista Bilbao-
Behobía y la creación de la red arterial con las soluciones Centro y Sur 
que venían a descongestionar el envejecimiento de la infraestructura via-
ria. Tal y como lo denominaría el presidente de la Cámara, Enrique 
Guzmán, se trataba de un reto más hacia la integración de Bilbao en 
Europa199. 

El alto grado de concentración industrial y urbana, además de la 
complicada orografía, llevó a la necesidad de una infraestructura que 
respondiera a las demandas de una industria que necesitaba suelo sobre 
el que extenderse. El primer problema en infraestructuras seguía siendo 
el del puerto de Bilbao, con un alto grado de saturación, pero que una 
vez construido el dique y el contradique se tenía la convicción de que 
podía llegar a ser un puerto internacional. El puerto de Bilbao se enfren-
taba a otros graves problemas como el de la inexistencia de una óptima 
comunicación ferroviaria en el exterior. En el interior tan solo estaba el 
muelle del Arenal, y en la margen izquierda los de Ripa, Aduana, Uribi-
tarte, Churruca, Abando, y la Helguera. La situación del puerto llegó a 
ser tachada de deficiente, tanto en espacio como en calado, estaba satu-
rado, los atracaderos no bastaban, ni los muelles de servicios de escasa 
anchura dada la cercanía de fábricas y viviendas. Con las actuaciones en 

las dársenas de Lamiako y Galdames se agotaban definitivamente las 

                                                      
198 R. OSSA ECHABURU, “Sigue el boom portuario de Bilbao”, Información, nº 1.224, 

enero, 1970. 
199 V. GARCIA MERINO, “El fenómeno urbano bilbaíno. Problemas de estructura y orde-
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posibilidades del puerto. La falta de accesos a Bilbao también perjudicó 
enormemente al puerto, así como la inexistencia de puentes, lo cual, 
obligaba a desviar el tráfico pasando por Bilbao y aumentando sus pro-
blemas, por lo que urgía no solo terminar los proyectados puentes de 
Olabeaga y Rontegi, sino que finalizar también el proyecto del canal de 
Deusto, así como las programadas dársenas.200  

Según las memorias de la Junta de Obras del Puerto de ese año, el 
puerto de Bilbao con la consecución de todos estos proyectos iría to-
mando no solo un carácter de puerto internacional, sino que también 
confirmaba que Bilbao dejaba de ser un puerto de salida de minerales y 
aceros convirtiéndose en un puerto de tráfico más equilibrado semejante 
a los grandes puertos europeos. Un dato a tener en cuenta: el tráfico de 
1970 ya excedía al que podían admitir sus muelles.201 

 
3. LA ANEXIÓN DEL VALLE DE ASUA 
 

A tenor de los informes de la Oficina Técnica consultados, las previ-
siones de la Corporación Gran Bilbao para los años que iban de 1965 a 
1970, eran totalmente optimistas, al tratar de llevar adelante varios pro-
yectos que serían esenciales para el futuro desarrollo urbanístico de la 
comarca. No obstante, la paradoja la hicieron patente quienes, como el 
profesor Fernando Terán, llegaron a denunciar que suponía una realidad 
comarcal insostenible por más tiempo y a describir una situación futura 
nada halagüeña y que se hizo común202. 

A principios de 1965 y para que la construcción del nuevo Bilbao en 
el Valle de Asua, el proyecto más trascendental del Gran Bilbao fuera 
una realidad, hacía del todo necesario completar, antes de dar cualquier 
otro paso, el proyecto de un puente y un túnel para enlazar Bilbao con el 
Valle de Asua. La petición que se hacía al Gran Bilbao desde el mundo 
empresarial era realizarlo con capital privado y explotado en forma de 
peaje. El puente cruzaría la Ría a la altura de la Salve y terminaría en el 
mismo lugar que el túnel de Artxanda. Supuso diseñar una propuesta 

                                                      
200 J. DORAO, El Puerto de Bilbao y su zona de influencia, 1ª ed., Servicio de Publicaciones de 

la Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, Bilbao, 1970, pp. 520-

525. 
201 Memoria anual del puerto de Bilbao, Ministerio de Obras Públicas, Junta de Obras del 

Puerto, Bilbao, 1970. 
202 F. TERÁN, “La situación actual del planeamiento urbano y sus antecedentes”, Ciudad y 

Territorio, Madrid, 2, 1971.  p. 25. 
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que ya lanzó en su momento el ingeniero Cesar Sanz Pastor. Era un tú-
nel análogo al realizado en Guadarrama y que partía de Alameda Maza-
rredo, salvando la Ría mediante un gran arco hasta la Plaza de la Salve y 
desde ese punto se iniciaba el túnel de mil quinientos metros hasta el 
Valle de Asua203. 

El por entonces Gobernador Civil de Bizkaia y presidente del Con-
sejo General del Gran Bilbao, Guillermo Candon, llegó a defender que 
una vez conseguido este paso y se edificara el nuevo Bilbao en Asua, en 
el Bilbao originario quedarían tan solo las oficinas de las entidades fi-
nancieras, de la industria, del puerto y de la administración. En cambio, 
en el nuevo Bilbao en el Valle de Asua se ubicarían las viviendas, los 
colegios, las infraestructuras de deportes y el campus universitario204. 
 

 
 

Altos Hornos de Vizcaya  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Alfredo Alday) 

 
Tras haber asumido, desde la Corporación Gran Bilbao, como un 

gran éxito tanto la primera revisión del Plan Comarcal como el concurso 
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de ideas del Valle de Asua, en apenas unos años este proyecto quedaría 
completamente paralizado. Ante esta realidad, fue cuando en 1965, el 
diario madrileño Informaciones, dedicó un número extraordinario a la 

villa de Bilbao el 18 de agosto de 1965. El entonces alcalde de la villa, 
Javier Ybarra, afirmó desde sus páginas que trataron de lograr que fuera 
Bilbao la ciudad que comenzase a actuar, siendo el catalizador de todas 
las aspiraciones del Gran Bilbao y como máximo representante en Ma-
drid ante los distintos ministerios. La idea fue no solo exponer cuáles 
iban a ser las necesidades económicas y técnicas para las obras previstas 
además de todas las necesidades en infraestructuras, tanto las más inme-
diatas como las futuras, sino que el ayuntamiento de Bilbao también 
afianzara su estatus de privilegio respecto al resto de municipios dentro 
del Gran Bilbao205. 

 

 
 

Proyecto municipal Túnel de Artxanda  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte) 

 
En el fondo de esta clase de actitudes, no se trataba sino de una de-

cidida apuesta por un proyecto en el que era mucho lo que estaba en 

juego. Aquella apremiante necesidad de suelo de la villa de Bilbao fue lo 
que obligó a las autoridades locales a buscar lugares más amplios y de 
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menor concentración urbana tanto para uso residencial como industrial. 
Además, pretendían llevar a cabo otros proyectos vitales para Bilbao 
como ampliar el aeropuerto Carlos Haya y trasladar numerosas institu-
ciones benéficas, culturales y deportivas desde el núcleo principal hacia 
Asua, puesto que, para los dirigentes municipales, estas edificaciones ya 
no tenían razón de ser dentro del tejido urbano bilbaino. El consistorio 
bilbaino, por su parte, argumentaba que los municipios que comprendían 
el Valle de Asua interpretaron la situación y aceptaron esa nueva reali-
dad. Argumentaron que estos municipios de Loiu, Sondika, Derio y 
Zamudio, al carecer de medios para atender sus mínimas necesidades 
urbanísticas, tenían la convicción de que su unión a Bilbao, suponían 
toda clase de ventajas. Así que el ayuntamiento de Bilbao se mostró dis-
puesto a ayudarles con proyectos como el de la traída de aguas al igual 
que otros de carácter etnográfico, sanitario o de tipo urbanístico.  

El ayuntamiento de Bilbao, finalmente, se comprometió, tomando a 
su cargo la totalidad de las obligaciones de esos municipios, desde asu-
mir sus deudas, las obligaciones que tuvieran pendientes de pago hasta el 
activo de los municipios, que sería refundido. El importe de las enajena-
ciones de patrimonio correspondientes a bienes, derechos y acciones 
aportados por estos municipios, sería aplicado como ingreso en la sec-

ción especial del presupuesto urbanístico que se habilitaría para la reali-
zación de las obras en el Valle de Asua. La administración de bienes 
patrimoniales también le correspondería al ayuntamiento de Bilbao.  

Como consecuencia de dicha política, el ayuntamiento de Bilbao se 
comprometió a la promoción, instalación y mejora de los servicios, a la 
extensión del servicio de aguas potables, además de la mejora y amplia-
ción del alumbrado público. Se previó dotar a esos municipios de nuevos 
grupos escolares, y se apoyaría la creación de un centro de enseñanza 
media laboral o profesional para la comarca. También se llevarían ade-
lante los estudios para la construcción de un colector general para la re-
cogida de aguas residuales, la construcción de mercados y se activaría de 
manera urgente la redacción de los planes de urbanización de los muni-
cipios incorporados. Así como se cerrarían los cementerios existentes 
unificándolos en uno general en Artebakarra.  

El ayuntamiento bilbaino además aseguró que llevaría adelante los 
proyectos de la apertura del túnel de Artxanda y el de Santo Domingo. 
Proveería de una igualdad de servicios a estos municipios al igual que los 
que tenía Bilbao: se modernizarían los ferrocarriles suburbanos, se crea-
rían nuevas líneas de autobuses y se preveía la ampliación del aeropuerto, 
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con una estación Terminal para su reforma y ampliación206. Con los mu-
nicipios del Valle de Asua anexionados, la cifra de habitantes de Bilbao 
se elevaría hasta los 386.155 habitantes. No era tan significativa la apor-
tación demográfica, pero si la del número de hectáreas de suelo. Median-
te el Decreto 1066/1966 del 31 de marzo del Ministerio de Gobernación, 
se aprobó definitivamente dicha incorporación207.  

 

 
 

 
 

Aeropuerto Sondika (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

                                                      
206 “Aprobar el anteproyecto de bases para la incorporación voluntaria de los términos 

municipales de Lujua, Sondica, Derio y Zamudio a Bilbao”. Biblioteca Municipal de 

Bidebarrieta, Microfilms, Actas municipales del Ayuntamiento de Bilbao, Sesión Extra-
ordinaria 30 junio 1965, “Informe de la Comisión de Gobierno Interior, Incorporación 

de los municipios del Valle de Asua a Bilbao”, Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, 
Microfilms, Actas Municipales del Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 19 de enero, 1966. 
207 Gestión Municipal de Bilbao 1965/1966, Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 1966. 
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Se formalizó de esta manera el proyecto de bases para la anexión o 
como se denominó, incorporación voluntaria de los términos de Loiu, 
Sondika, Derio y Zamudio a Bilbao. Ante la importancia de tal evento, 
con la anexión de estos municipios, junto a los representantes de ambas 
partes, estuvo presidiendo la firma de la incorporación el Ministro de 
Justicia, el bilbaino Antonio María Oriol y Urquijo en representación del 
Ministerio de Gobernación. El alcalde de Bilbao, Javier Ybarra, reinci-
dió en una de sus reivindicaciones prioritarias ante el ministro de Justi-
cia: el centro de Bilbao se desplazaría al Valle de Asua208. No obstante, y 
a pesar de apoyarse el alcalde en la historia para defender la anexión o de 
exaltar lo beneficioso que resultaría para ambas partes esta incorpora-
ción, las dudas surgieron entre los dirigentes de los municipios anexio-
nados en si realmente era tan beneficioso, tal y como lo planteaba el 
ayuntamiento de Bilbao o si por el contrario únicamente era debido a los 
intereses económicos de la élite financiera-industrial. 

Dudas que se vieron reflejadas entre quienes vislumbraron detrás de 
esta actuación algunos viejos fantasmas ya que suscitó nuevos miedos 
entre los municipios que conformaban el Gran Bilbao. Porque una vez 
acordada esa supuesta incorporación voluntaria al municipio de Bilbao, 
que era una manera muy sutil de llevar adelante la anexión, razones no 

les faltaban para sospechar vista la actitud en el pasado de la villa de 
Bilbao. Y es que los dirigentes municipales de Bilbao preparaban un pro-
yecto oficial para la anexión de los municipios de Barakaldo, Sestao, 
Portugalete, Santurtzi y Getxo. Cuestión que no fue negada en ningún 
momento por el alcalde de Bilbao y presidente de la Comisión Ejecutiva 
del Gran Bilbao, Javier Ybarra, quien no veía que no fuera la solución 
definitiva el programa de mancomunar esfuerzos, organizaciones y ser-
vicios que implicaba la puesta en marcha de los planes del Gran Bilbao y 
que fuera preciso en un futuro no muy lejano la anexión, de cuantos 
municipios fueran necesarios. Fue una fórmula que para el alcalde de 
Bilbao cada día estaba más madura. A la vez que lanzaba esa amenaza 
sobre varios municipios del Gran Bilbao, también llegó a sostener que la 
anexión no era posible si no se les podía ofrecer mejoras sustanciales que 
ayudasen a resolver sus necesidades a estos municipios, y dada la situa-

ción económica de las arcas del consistorio bilbaino, hacía en aquel 
momento inviable tal pretensión.  

                                                      
208 “Formalización de la incorporación voluntaria de los municipios de Lujua, Sondica, 

Derio y Zamudio a Bilbao”, Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas 
Municipales del Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 19 de junio, 1966.  
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Los dirigentes bilbainos únicamente tenían aquella visión comarcal, 
de composición de conjunto, con la idea de crear un solo municipio que 
abarcara todo el Gran Bilbao. El argumento defendido por el ayunta-
miento de Bilbao era, que teniendo en cuenta toda esa población que 
acudía diariamente a Bilbao dado que la villa absorbía la mayoría de las 
atenciones de los vecinos de la comarca y se ocupaba de resolver sus 
problemas como los accesos a la villa o la traída de aguas, esta era toma-
da como una óptima y más que viable opción. Consideraban los dirigen-
tes de Bilbao que no era una situación justa que se aprovecharan otros de 
todo lo que aportaba el municipio de Bilbao. Es más, argumentaban des-
de el consistorio bilbaino que sería beneficioso desarrollar aquella políti-
ca, porque de esta forma los problemas urbanísticos de muchos de estos 
municipios se resolverían con la anexión.  

Dada la necesidad de coordinar los servicios comunes de toda la 
comarca se creó a tal efecto a finales de 1964 la junta coordinadora bajo 
la presidencia del Director General de la Administración Local que de-
signaría una comisión de trabajo, que en 1965 ya estudiaba mancomunar 
y coordinar determinados servicios209. Una vez dado el primer paso que 
fue mancomunar los servicios, se anexionarían todos los municipios del 
Gran Bilbao e incluso aquellos que no lo eran, que estaban más allá de 

ambos lados de la Ría del Nervión. 
Desde el Ministerio de la Vivienda, por medio de la Dirección Ge-

neral de Urbanismo, apoyaron tales pretensiones, ya que sostuvieron que 
en el proceso de desarrollo de las ciudades se extendió en muchos casos 
a superficies que desbordaban los límites atribuidos a sus términos muni-
cipales. Considerando que el impulso de desarrollo era grande, la inva-
sión de la ciudad sobre terrenos de otros municipios colindantes era con-
siderable, entonces fue cuando surgió el área metropolitana de las gran-
des ciudades que comprendía el Gran Bilbao.  

Por otra parte, desde el propio ayuntamiento bilbaino, siguieron tra-
tando de sostener frente a las libertades de los municipios y del respeto 
de sus antiguas prebendas y tradiciones, antes debieran de estar los in-
tereses justos y legítimos. Llegaron a sostener que se debía de superar esa 
fase. Pero era una tremenda paradoja porque lo que sostenían ante los 

medios de comunicación de que pretendieron respetar en todo momento 

                                                      
209 “Mejores condiciones de lograr la Carta Municipal”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 

20 de marzo, 1966. Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales 

de Bilbao, Sesión de 15 junio, 1966. Se formaliza la incorporación voluntaria de los 
municipios de Lujua, Sondica, Derio y Zamudio a Bilbao. 
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a los municipios que no querían pertenecer al Gran Bilbao, se desdecía 
tal premisa al consultar la documentación oficial de la corporación ad-
ministrativa. Otro de los problemas para la corporación administrativa, 
fue, el que Bilbao y el resto de municipios, estuvieran faltos de suficien-
tes recursos económicos y una de las causas era que los impuestos que 
podrían gravitar sobre la industria terminaban por esparcirse y el fruto de 
las cargas fiscales era tan repartido que acababa por perjudicar al Gran 
Bilbao210. 

El diario El Correo Español/El Pueblo Vasco, se hizo eco de tales 
pretensiones institucionales al publicar series sobre el Gran Bilbao y los 
beneficios generales que ocasionaba. Desde esta serie de artículos defen-
dieron el Gran Bilbao, y que, al ser el siglo del gigantismo urbanístico, 
describieron otros ejemplos de macrocefalia en Londres, Nueva York o 
Tokio, en forma de súper municipios o federación o engarce de varios 
municipios, que se revistieron de una nueva modalidad jurídica, la de 
preservar sus respectivas independencias, uniendo sus recursos y disposi-
tivos para resolver una serie de problemas que la proximidad y la convi-
vencia convertían en comunes. Era muy simple la mentalidad de estos 
dirigentes, lo que era bueno para otros países también lo sería para, en 
este caso, el Gran Bilbao. Y es que la comarca del Gran Bilbao, que se 

componía fundamentalmente de dos valles, Asua y Nervión, con veinti-
nueve municipios y setecientos mil habitantes, entraba dentro de ese 
modelo de mancomunidades. Para el año 2000, se anunciaba que llegaría 
a un millón de habitantes.  

La incorporación del Valle de Asua, permitiría proseguir con un 
desarrollo en forma de poblados satélites, destinaría grandes espacios 
para zonas verdes evitando el crecimiento en forma de mancha de aceite 
y favoreciendo la nucleación. Y es que la saturación del Bilbao secular se 
preveía muy próxima, exactamente para el año 1970. En ese momento, 
se preveía que se dispararía el crecimiento vertiginoso de Asua, llegando 
en poco tiempo a los ciento ochenta mil habitantes. El poblado necesita-
ría estar bien comunicado con Bilbao a través del túnel de Artxanda, y 
con la margen izquierda del río Nervión a través del puente de Rontegi. 
El plan general ya preveía las viviendas y necesidades de comercios, fi-

jando las previsiones de población, en relación con los incrementos que 
habría y los futuros desarrollos industriales y portuarios, llegando a la 
conclusión de que haría falta un tipo de vivienda de nivel medio con un 

                                                      
210 “El futuro de Bilbao y los servicios comunes”, Hierro, 21 de marzo, 1966. 
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porcentaje pequeño de viviendas de categoría superior. Se determinó la 
situación de zonas verdes permanentes de reserva, como área de expan-
sión de futuras urbanizaciones y se establecieron las necesidades espacia-
les y las más urgentes atenciones de accesos al puerto y a las carreteras211. 

                                                      
211 “Bilbao, nuestro Gran Bilbao”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 13 de agosto, 1966. 

“Bilbao nuestro Gran Bilbao”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 17 de agosto, 1966. 
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5 
UN PRETENDIDO PROGRESO URBANO 

 
 
 

 

COMO respuesta inicial a las pretensiones del Gran Bilbao, tuvo lugar 

durante el mes de agosto de 1966, la creación de un consorcio, con una 
organización técnica que colaborase con los servicios estatales en el tra-
zado de los planes generales de abastecimiento de aguas y saneamiento 
de la Comarca. Realizaron para ello un plan general de las redes locales 
de abastecimiento con los servicios municipales que colaboraría y aseso-
raría a los municipios dirigiendo obras y proyectos212. 

 
1. DISTINTAS PROPUESTAS PARA EL DESARROLLO COMARCAL 
 

Detrás de esta línea a desarrollar hubo todo un personaje a mí en-
tender determinante en el panorama urbanístico vizcaino: quien fuera 
alcalde de Getxo, Presidente de la Junta de Abastecimiento de Aguas y 
que llegó a ser Presidente de la Diputación de Bizkaia, el financiero e 
industrial, Fernando Ybarra López Dóriga. Fue este empresario el prin-
cipal valedor de la elaboración del proyecto de bases para la creación de 
un consorcio para el establecimiento de aguas y saneamientos de la Co-
marca. Ybarra defendió que la creación de este consorcio se le encomen-
daría no solo la tarea de ejecutar las obras de traída de aguas, sino que 
también la estructuración y distribución del agua. Reunieron unas bases 
con unos principios generales que serían desarrollados por una comisión 
especial en un estatuto y reglamento. Hacia 1967 estaría en funcionamien-
to en la margen izquierda, destinadas únicamente para uso industrial que 

                                                      
212 “Aprobar las bases para la constitución de un Consorcio entre la Corporación Admi-
nistrativa Gran Bilbao y los municipios que la integran para el establecimiento y explota-

ción de Aguas y Saneamiento de la Comarca”, Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, 
Microfilms, Actas Municipales del Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 19 de agosto, 1966. 
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liberaría de forma urgente las necesidades liberando los caudales pota-
bles para usos industriales. Inmediatamente se aprobaron las bases para 
la creación del consorcio de aguas y saneamientos213. 

El 27 de agosto de 1966, diecinueve alcaldes firmaron las bases del 
consorcio para la distribución de las aguas del Zadorra. Fue calificado 
como de un triunfo del Gran Bilbao metropolitano. Fernando Ybarra, 

presidente de la Junta Administrativa de Abastecimiento, explicó ante la 
prensa que llevaban invertidos cientos de millones de pesetas, y cómo se 
modificó la ley del Gran Bilbao para acometer mancomunadamente 
muchos afanes idénticos a fin de mejorar toda la Comarca214. 

Otro avance más en la política urbana del Gran Bilbao tuvo lugar 
coincidiendo con la llegada del Ministro de Obras Públicas, Federico 
Silva a Bilbao, quien en unas declaraciones ante los medios de comuni-
cación, aseguraba que el desarrollo de la Ordenación Comarcal de la Ría 
del Nervión se haría basándose en la propuesta que cuatro años atrás 
plantease el arquitecto José Sans Gironella –el plan de etapas fue publi-
cado en 1962 tanto en la revista Vizcaya como en el diario Hierro– Sus 

diseños, según el ministro Silva, eran de plena actualidad, ante la necesi-
dad de proyectos que eran imposibles de realizar con los medios de 1962. 
Según el ministro de Obras Públicas, el Estado debía de hacer posible la 

reconversión, ya que eran proyectos de vital importancia para el futuro 
económico e industrial de Bizkaia. 

Al ministro Federico Silva, le preocupaba sobre todo el plan de eta-
pas del PGOU de Bilbao, que era la parte ejecutiva del plan general y que 
llevaba un alarmante retraso en su ejecución. Pero sobre todo lo demás, 
según el ministro, existían dos puntos fundamentales por resolver: la 
Solución Sur, lo más factible pasaba por un puente con un estribo en la 
playa de Las Arenas mediante rampa en espiral parecido al Cobo Hall en 
Detroit o en Kure Japón, sería una solución más económica y que permi-
tiría una cota de treinta y cinco metros para el paso de grandes navíos. 
En la segunda etapa, se procedería a la prolongación de la variante Sur 
hasta Bárcena y a la construcción del puente de Olabeaga, travesía San 
Ignacio, pasando debajo del monte Cabras, salto sobre la ría de Asua y 
unión con la carretera de la Avanzada. Uniría el puerto exterior con 

                                                      
213 “Sesión Consejo General de la Corporación Administrativa Gran Bilbao 20 agosto 
1966”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran 

Bilbao, R-04387/01.  
214 “El Consorcio una realidad en marcha”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 28 de agos-

to, 1966. 
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Nocedal mediante túnel bajo Santurtzi y uniría la Arena con Zierbena 
suprimiendo la cuesta de San Mamés mediante un túnel, la cota del 
puente de Olabeaga sería de treinta y cinco metros posibilitando a esa 
altura el paso de los navíos. El puente de Rontegi era otro proyecto a 
solventar de forma inmediata por la disparatada densidad de la margen 
izquierda, el desarrollo de la industria desde la Vega de Ansio hasta 
Muskiz y el proceso creciente de industrialización de Mungia y el Du-
ranguesado uniendo las zonas entre sí con el puerto y la autopista 
proyectada215. 

El propio alcalde de Bilbao, Javier Ybarra, explicó ante la prensa la 
importancia de la futura expansión de Bilbao hacia el valle de Asua, de 
ahí la trascendencia de las anexiones. Respecto del nuevo polígono en 
ese valle, sostuvo que estaba ya en marcha, inicialmente con la construc-
ción de treinta y siete mil viviendas. El ayuntamiento de Bilbao plantea-
ba sus buenas intenciones con esa política de anexiones escudándose en 
la necesidad de espacio vital y el ayuntamiento estaba estudiando la 
coordinación de servicios con el resto de la Comarca y la modificación 
de la ley del Gran Bilbao a este objeto216. 

A finales de ese mismo año, tuvo lugar la presentación del Plan Ge-
neral de la Red Arterial Viaria del Ministerio de Obras Públicas, de la 

oficina regional de proyectos. Se desarrollaron tres tipos de vías: autopis-
tas, autovías y arterias. Destacaba la obra de la solución Sur, la cual par-
tía de la autopista del Cantábrico a la altura de Erletxes y Gallo, y termi-
naba en Nocedal, en Gallarta. Otro punto de desarrollo interesante era el 
puente de Olabeaga y el de Rontegi, el polígono de Asua, el túnel de 
Artxanda, el puente de la Salve, la vía del Parque, la avenida José Anto-
nio y el enlace con la solución Sur que constituía un eje de sentido verti-
cal que permitiría un mayor desarrollo del Valle de Asua. Se acordó 
aprobar este plan general de la red arterial viaria comarcal en sesión del 
pleno municipal del 13 de diciembre de 1966. También se acordó en 
constituir un consorcio con ayuntamientos del Gran Bilbao para el abas-
tecimiento de aguas y de saneamientos, aprobándose sus estatutos217. 

                                                      
215 “Los grandes proyectos para la ordenación de la Comarca”, El Correo Español/El Pue-

blo Vasco, 26 de agosto, 1966. 
216 “Declaraciones de Javier Ybarra alcalde de Bilbao”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 

27 de agosto, 1966. 
217 “Comisión Ejecutiva del Gran Bilbao, Sesión 3 de diciembre, 1966. Elevar al consejo 
general propuesta en relación con el Plan General de la Red Arterial de la Comarca del 

Gran Bilbao”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, 
Gran Bilbao, R-04376/01. 
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Si bien el Plan del Gran Bilbao se sustentaba sobre cuatro facetas: 
vivienda, abastecimiento de aguas, accesos por carretera y ferrocarril y 
puerto marítimo, tropezó con una serie de obstáculos: la falta de medios 
materiales y el que el Estado fuera el beneficiario del esfuerzo que hacía 
Bizkaia, y es que el ayuntamiento de Bilbao, con un presupuesto menor, 
no era capaz de llevar a cabo esos macro proyectos. Los medios de co-

municación locales sostenían que, si bien el Estado actuaba de manera 
decisiva, pero que, sin embargo, al preparar los esquemas de la red arte-
rial, se cuestionaban, de dónde se obtendría el dinero necesario. Era una 
cuestión de una gran trascendencia porque la red arterial proyectada, lo 
estaba, pero en función del valle de Asua. La urbanización del Valle era 
el objetivo fundamental del Gran Bilbao que le permitiría la unión, sin 
perder el contacto. En esos momentos y una vez fueran completados los 
polígonos del Ensanche de Begoña y Txurdinaga, el siguiente objetivo 
sería el polígono del valle de Asua218. 

A principios del año 1967, en el ayuntamiento de Bilbao, en una se-
sión extraordinaria, hubo toda una serie de nuevas sustituciones en el 
organigrama municipal. El primer teniente de alcalde, Emilio Ybarra, 
dejaba su cargo junto a otros concejales y efectuaron un examen a sus 
actividades municipales. Era importante para comprender cuál fue la 

actividad del gobierno municipal saliente. Ya apuntaba que los proble-
mas de la villa habían sido sobre todo de tipo demográficos, los gastos de 
las arcas municipales habían crecido más que la población y que a pesar 
de las muchas metas urbanísticas conseguidas en los seis años transcurri-
dos, en el ayuntamiento seguían existiendo graves problemas sin resolver. 

Javier Ybarra, alcalde de la villa, incidía en que de todos sus depar-
tamentos el más importante era el de servicios de urbanismo porque era 
el que tenía los problemas esenciales y el que más le preocupaba. Era 
evidente que el espacio vital de Bilbao en esos momentos se limitaba a 
los polígonos de Txurdinaga y Ensanche de Begoña, que estaban siendo 
urbanizados por el INV a quien había solicitado que urbanizase el Valle 
de Asua, para erigir de una vez por todas, ese proyecto de un Bilbao pa-
ralelo219. 

En el mes de febrero de 1967 fue presentada ante la prensa y la so-
ciedad bilbaina la maqueta del plan especial de ordenación urbana de la 

                                                      
218 “Cuatro escalones de una misma cadena: solución túnel de Archanda, Asua y solu-

ción Norte”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 20 de diciembre, 1966. 
219 Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas municipales Ayuntamiento 
de Bilbao, Sesión extraordinaria, 5 de febrero, 1967. 
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ciudad de Asua. En la maqueta mantenían la estructura funcional inicial 
de los proyectos ganadores del concurso de 1962. Las zonas de desarrollo 
previstas eran flexibles y empezarían por una serie de barrios periféricos. 
Se constituiría un consorcio por los propietarios, los constructores, el 
ayuntamiento y el Estado. El arquitecto José Sans Gironella manifesta-
ba, que era más necesario que nunca, que se llevara adelante este pro-
yecto porque las áreas urbanas de Bilbao en solo cuatro años quedarían 
saturadas.  

A partir de ahí, la expansión lo sería, pero a largo plazo, de veinti-
cinco a treinta años, y acogería al 80% de las familias, unos ciento treinta 
mil habitantes. Dispondría de autopistas de gran velocidad, calles me-
dianas, zonas de tránsito peatonal, quinientas dieciséis hectáreas para 
edificios complementarios, cincuenta y dos hectáreas para suelos indus-
triales, cuatrocientas diecisiete hectáreas para áreas residenciales, y dos-
cientas setenta y una hectáreas para espacios libres. Iba a ser una ciudad 
residencial pero social porque trataron de conseguir que no existieran 
diferentes estratos sociales porque de lo contrario conllevaría a formarse 
una escisión de tipo moral y psicológico. Las soluciones, aunque teóri-
camente fueran excelentes, fueron desechadas todas aquellas que ofrecie-
sen algún tipo de dificultad material o económica. 

En la maqueta se podían apreciar las vías de penetración a la ciu-
dad, la principal era la del túnel de Artxanda, solución que iba a ser rea-
lizada como consecuencia de la ejecución de la Solución Centro. Otra de 
las incursiones arrancaba en el puente de Olabeaga para llegar por San 
Ignacio y por Arriagas. La tercera vía seguiría a la Avanzada y una cuar-
ta impuesta por la ejecución de la solución norte que partía de Erletxes 
bordeando la ciudad por el Sur saltando por el puente de Rontegi la Ría 
para enlazar con la margen izquierda. 

La unión de las soluciones Sur y Centro se producirían en el término 
de Barakaldo. Se proyectaba con vistas al futuro una quinta penetración 
a través de un monorraíl de fácil instalación de no elevado costo econó-
mico y gran rapidez que vendría a comunicarse en superficie con el futu-
ro metro. Preveían en veinticinco años, que irían más de cien mil perso-
nas a habitarlo, que serían distribuidas entre los diecinueve barrios pre-

vistos, se comunicaría con Bilbao a través del túnel de Artxanda y la 
carretera de Arriagas, además se instalaría un monorraíl y varias vías 
para peatones. 

En el ayuntamiento de Bilbao, cuando se depositó el Plan Especial 
de Ordenación Urbana de la nueva ciudad de Asua, también lo fue su 
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maqueta de acuerdo con el primer premio del concurso de ideas. Esta 
estaba dividida en cuatro distritos, con tres barrios cada uno y con vi-
viendas para un total de ciento cuarenta mil habitantes. Con un plan 
para descongestionar el centro y alrededores de Bilbao, así como las po-
blaciones más densamente pobladas. 

La Gerencia de Urbanismo de Madrid estaba encargada de realizar 

un proyecto en breve plazo a escala parcial de dos barrios de un solo 
distrito en Loiu. Dirigieron estos trabajos los ganadores del concurso 
junto a los hermanos Ispizua. José Sans Gironella, arquitecto jefe de 
urbanización del ayuntamiento, describió el proyecto ante varios medios 
de comunicación: la realización del plan se haría por etapas, por barrios 
de un solo distrito siguiendo unidades urbanas completas de un modo 
centrípeto y ciñéndose a las topografías. Una vez que la comarca de Bil-
bao tenía su plan general, el ayuntamiento pensó en el valle de Asua, 
delimitó terrenos, orientó sobre las necesidades, fijó enlaces para las co-
municaciones exteriores y convocó un concurso. Se llegó a la determina-
ción de que Asua sería uno de los núcleos residenciales compactos que 
compondrían la metrópoli en orden abierto. 

Para Sans Gironella, la puesta en marcha del plan había comenzado 
ya y en veinticinco años, según este arquitecto, sería una gran ciudad, 

siendo autónoma, dotada de servicios cívicos y enlaces con la capital a 
través de las soluciones Norte, Centro y Sur, a través del túnel Artxanda, 
por medio de autopistas, e impulsando la idea de un monocarril que sal-
dría del centro de Asua a través del túnel y se instalaría la Terminal en 
Alameda Mazarredo, con diferentes vías. Estaría esta ciudad dividida en 
cuatro distritos y constaría en la periferia de siete zonas para clubs depor-
tivos, jardines y parques. Según Sans Gironella todos los barrios se co-
municarían entre sí por vías anchas de gran circulación, periféricas, para 
velocidades altas. Habría vías exclusivas para peatones que unirían todos 
los barrios, cada barrio con una parroquia con quince mil habitantes, y 
cada barrio con un parque aprovechando las vaguadas desfavorables de 
la edificación. Estarían todos unidos entre sí con el gran parque de Unbe, 
que contaría con una o dos escuelas primarias y en cada distrito con un 
instituto220. 

La ciudad estaría compuesta finalmente de doce barrios agrupados en 
cuatro distritos, y cada tres barrios componían un distrito. La Gerencia de 

                                                      
220 “La nueva ciudad de Asua”, Hierro, 21 de febrero, 1967. “La nueva y gran ciudad de 

Asua en marcha”, La Gaceta del Norte, 22 de febrero, 1967. 
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Urbanismo del Ministerio de la Vivienda venía estudiando a escala de 
plan parcial dos de estos barrios que serían los primeros en urbanizarse y 
donde se iniciaría la construcción de viviendas, los de Elotxerri y Ben-
goetxe que correspondían al distrito de Loiu completado con el barrio de 
Aransotegi. El crecimiento continuaría después en el distrito de Goierri 
lindando con Leioa y formado por los barrios del Desengaño, Ler-
tuetxeni, y Urgiziri. Después llegaría la hora del desarrollo del distrito de 
La Campa en el que estaría emplazada la principal zona comercial, for-
mada por los barrios de Arteaga, Elordui, y Uribone para completar la 
ciudad con el distrito de Urube a orillas del monte Unbe por los barrios 
de Etxebarri, Agarre y Bizkerra. Este distrito sería el de la zonificación 
menos densa siendo una zona apta para el establecimiento de hoteles y 
otros establecimientos parecidos. Al norte de la nueva ciudad, en las 
faldas del Monte Unbe, se extenderían zonas aptas para el establecimien-
to de clubs, clínicas y casas de salud, sería la zona tranquila y de reposo 
de la nueva ciudad a lo largo de los barrios de Marteru, Ugarte, Viveros, 
Mendigorri, Meneros, Landatxueta, y Goriezu, desde Leioa a Derio221. 

A pesar de las incertidumbres, y debates que se pudieran suscitar, se 
siguió adelante con otro de los proyectos comarcales clave para la Cor-
poración Administrativa Gran Bilbao y los municipios que conformaban 

el consorcio, para el establecimiento y explotación del abastecimiento de 
aguas y saneamiento de la Comarca, como fue la creación de una comi-
sión encargada de la elaboración de los estatutos y reglamentos. Los 
estatutos fueron aprobados por asamblea general del consorcio en sesión 
del 17 marzo de 1967. Las obras que se iniciaron en 1964 se esperaban 
terminar para 1972. Conscientes de la necesidad de garantizar la potabi-
lidad de las aguas del Nervión se puso en funcionamiento la estación 
depuradora de Venta Alta, así se eliminaban los vertidos de aguas resi-
duales de las industrias de laminación de Bandas, Vasconia, aguas feca-
les del polígono de Otxarkoaga y del sanatorio de Briñas, la regulación 
del vertido de Parker Española y Endesa, logrando que Unión Española 
de Explosivos dejara de fabricar ácido sulfúrico, y que dejara de verter 
plomo, arsénico y selenio. Era prioritario acabar con esos vertidos dado 

                                                      
221 “La nueva ciudad de Asua: doce barrios en cuatro distritos”, El Correo Español/El 

Pueblo Vasco, 22 de febrero 1967. “La nueva ciudad de Asua. Un proyecto urbanístico a 

escala europea que va a iniciar su desarrollo”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 23 de 

febrero, 1967. “La nueva ciudad de Asua”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 24 de febre-

ro, 1967. 
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que existían hasta cincuenta y ocho empresas enclavadas, aguas arriba 
del Nervión222. 

Ese mismo año se constituyó por el ayuntamiento la sociedad Mer-
cabilbao. Se llevó a cabo un paso más en la política de mancomunar los 
servicios comarcales, después de las aguas y saneamientos, ahora le to-
caba a los mercados de la comarca. Y es que existía una división del 

mercado, falta de organización por defecto de organización, y mecaniza-
ción en las operaciones de carga y descarga, falta de aparcamientos, in-
gentes problemas de tráfico en el Casco Viejo donde estaban ubicados los 
almacenes, deficiencias sanitarias y enormes problemas de estructuras. 
Por lo que se aconsejó centralizarlo en un mercado central que diera 
servicio a toda la Comarca. La revisión del PGOU planteó la creación de 
un mercado mayorista que sería mercado de consumo y a la vez distri-
buidor, siendo la comarca la unidad mínima de consumo y que garanti-
zaba la constitución de ese mercado para setecientos mil usuarios. Las 
necesidades de suelo, llevó a la dirección técnica del Gran Bilbao a loca-
lizar terrenos en diferentes zonas de la comarca y finalmente quedaron 
eliminados por falta de una comunicación adecuada y servicios excepto 
en Buya con más de quince hectáreas, en un terreno artificial horizontal 
producto de los rellenos de las minas de San Luis, Abandonada y Sílfide 

de Basauri. Gracias a su contacto con el ferrocarril de vía ancha, la futu-
ra autopista de Bilbao, la solución Sur que ensamblaría con la autopista a 
San Sebastián y la conducción de aguas al Zadorra y la fácil salida de 
agua residual a la Ría del Nervión, lo hacían ser un lugar único para su 
emplazamiento223. 

En cuanto al proyecto del nuevo abastecimiento de aguas a la co-
marca del Gran Bilbao, se trataba de la obra pública de mayor enverga-
dura del momento en construcción en toda Bizkaia. Debía de abastecer a 
veintidós ayuntamientos del Gran Bilbao con 704.926 habitantes que era 
el 77% de todo Bizkaia. La primera concesión fue aprovechando las 
aguas del Zadorra y afluentes en la producción de energía eléctrica y 
abastecimiento a las poblaciones. La corporación Administrativa Gran 
Bilbao según orden del 16 de junio de 1963 adquirió por transferencia de 
Aguas y Saltos del Zadorra los derechos de concesión a partir del salto 

                                                      
222 “Sesión 17 marzo 1967”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y 

Urbanismo, Gran Bilbao, R-03994/01.  
223 “Ordenación Comarcal de Bilbao, Merca Bilbao. Informe del arquitecto director del 

Gran Bilbao al presidente de la Comisión Ejecutiva”. AHFB, Administración de Bizkaia, 
Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04259/01 
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de Barazar, incluso la regulación de los ríos en los embalses Urrunaga y 
Ulibarri. El consorcio disfrutaba de la concesión de las mismas aguas y 
aprovechamiento de los ríos Bayas y Zayas. Había estudios sobre la po-
blación futura a abastecer en el Gran Bilbao224. 

 

 
 

Puente La Salve (AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio hijo) 
 
Las obras que comprendían los proyectos para el abastecimiento del 

Gran Bilbao iban desde el contraembalse de Undurraga en Zeanuri, la 
conducción general Undurraga-Venta Alta, la estación depuradora de 
Venta Alta, la conducción general margen izquierda Venta Alta-Ugarte, 
la conducción general margen derecha Venta Alta-Enekuri, los ramales 
Enekuri-Kurkudi en Leioa y Ugarte-Portugalete, con sus depósitos regu-
ladores225. 

El alcalde de Bilbao, Javier Ybarra, ante la prensa local, hizo refe-
rencia al avance en el proyecto, gracias al acuerdo entre una asociación 
mixta de compensación, con aportación de terrenos y participación de 

los propietarios en su labor urbanizadora. A la pregunta de si había otras 

                                                      
224 A. GOIRI, “El nuevo abastecimiento de aguas a la comarca del Gran Bilbao (I)”, In-

formació, nº 1.197, julio-agosto, 1967. 
225 A. GOIRI, “El nuevo abastecimiento de aguas a la comarca Gran Bilbao (II)”, Informa-

ción, nº 1.198, septiembre, 1967. 
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anexiones previstas, el alcalde sostuvo la amenaza para esos municipios 
que de momento no estaba contemplado, pero que, de haberlas, era algo 
inevitable. Según sus palabras, desde el Gran Bilbao, trataron de hallar lo 
mejor para todos, no exclusivamente la anexión municipal226. 

El proyecto del túnel de Artxanda, objetivo prioritario de la Corpo-
ración Gran Bilbao para conectar el Bilbao finisecular con el nuevo Bil-

bao en Asua, fue entregado en Madrid por el alcalde Javier Ybarra al 
ingeniero Pedro Areitio, Director General de Carreteras. Arrancaba di-
cho proyecto del final del puente de La Salve –solución Centro– para 
desembocar en Sangroniz en Asua, mil cuatrocientos metros con dos 
túneles y un costo de setecientos millones de pesetas. 

 

 
 

Mercabilbao  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Eran varios anteproyectos realizados por el equipo técnico en la ofi-

cina regional de Obras Públicas por encargo conjunto de la CAV y la 

CAMB que los donaron al ayuntamiento. Fueron estudiados por la Di-
rección General de Carreteras: el primer túnel de Bilbao al valle de Asua, 
de mil cuatrocientos metros, con una anchura de ocho metros, una vía 

                                                      
226 “Declaraciones del alcalde de Bilbao”, Hierro, 14 de agosto, 1967. 
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doble de circulación, con un costo de trescientos veintiún millones de 
pesetas. Podía estar concluido para 1971, no obstante, tres años después 
se preveía quedaría saturado, por lo que era necesario contar con un se-
gundo túnel que se iniciaría una vez acabado el primero a fin de que 
entrara en servicio en 1974, serían de peaje y paralelos. Arrancaría desde 
donde terminaba el puente de La Salve hasta Sangroniz, dadas las previ-
siones, ambos túneles quedarían saturados para 1981 y tendría que estar 
lista una nueva obra, el puente de Olabeaga con una pista de seis carriles 
que cruzaría la Ría por Olabeaga para faldeando el monte Cabras orillar 
el río Asua, cruzarlo y conectar con la red de carreteras del valle a la 
altura de la Campa.227  

Por Orden Ministerial del 13 de noviembre de 1968, el Ministerio de 
la Vivienda, llegó a conceder la expropiación de los terrenos del Polí-
gono de Asua, con la intención de crear aquella asociación mixta de 
compensación.228 Sin embargo, toda esta situación tuvo otra lectura muy 
distinta, que llevaba a entender de qué herramientas se dotaban tanto el 
ayuntamiento de Bilbao como el Ministerio de la Vivienda: la represen-
tación de los propietarios del Polígono de Asua publicaba una nota en 
prensa en la que afirmaba de la mala fe de la actuación del ayuntamiento 
y su alcalde al hacer que fuera una expropiación y no por junta de com-

pensación de propietarios tal y como se había previsto. Sin previa consul-
ta a los propietarios se procedió a la expropiación. Esta junta había per-
manecido silenciada durante cuatro años a pesar del perjuicio ocasiona-
do por el alcalde y el ayuntamiento.  

El haber solicitado la expropiación supuso un acto grave pues hizo 
que el Polígono de Asua que debiera de haber sido planeado, urbanizado 
y ejecutado por el ayuntamiento con la colaboración de los propietarios 
de los terrenos y la de las empresas constructoras de la provincia lo fuera 
entonces por el Ministerio de la Vivienda. Cuando lo que se estaba re-
clamando era la descentralización y el propio gobierno reconocía las 
ventajas de descentralizar las actividades administrativas. Por lo que no 
era lógico que la futura ciudad se planificase por el Ministerio de la Vi-
vienda, máxime cuando el Plan General de Bilbao y su comarca estable-
cía para el valle de Asua el sistema de compensación y no el de expro-

piación. El ayuntamiento, según denunciaron los propietarios, les había 

                                                      
227 “Túnel de Archanda: ya está en estudio el anteproyecto”, El Correo Español/El Pueblo 

Vasco, 3de  noviembre, 1968 
228 “El Ministerio de la Vivienda ha concedido la expropiación de los terrenos del polí-

gono de Asua”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 4 de diciembre, 1968. 
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desatendido y les pretendían pagar menos del valor real de sus propieda-
des. Los propietarios les facilitaron dinero, terreno y propiedades. Úni-
camente se limitaron a defender sus intereses, los de los inquilinos y los 
de los arrendatarios. Unas cinco mil personas –afectadas en total serían 
doce mil– lo perdían todo por la pésima actitud de los gestores del urba-
nismo.229 

La asociación de propietarios lo único que anhelaba era dotar de vi-
vienda a todos los habitantes del polígono, conseguir nuevos puestos de 
trabajo alejando la idea de la expropiación y creando una Asociación 
Mixta de Compensación230. 

Los intereses particulares chocaban una vez más con los intereses 
generales. En el mes de junio de 1969, se expusieron en la Sociedad Bil-
baina varias maquetas, mapas y fotografías además de toda clase de in-
formación, sobre los proyectos previstos que conformarían el Bilbao del 
2000. Se tachó como algo destacable desde el punto de vista informativo 
porque señalaba cuáles serían las líneas de desarrollo que seguiría el fu-
turo Bilbao. En esta exposición se podía apreciar directamente el futuro 
desarrollo del Gran Bilbao y el de sus principales enlaces en toda la pro-
vincia. En primer término, se visualizaba un gran mapa esquemático de 
la provincia presentado por la Diputación de Bizkaia, la maqueta parcial 

del plan de la provincia, del aprovechamiento de la ría de Mundaka, o la 
maqueta y el plan de desarrollo del puerto de Bermeo. Le seguían los 
mapas de las soluciones Sur y Centro, la maqueta ganadora del concurso 
de Asua, el Plan Especial de Ordenación Urbana y la maqueta del com-
plejo Deportivo de Artxanda. Incluso se expusieron las maquetas de las 
futuras infraestructuras con la maqueta de las obras completas del Abas-
tecimiento de Aguas, de la Central Térmica de Santurtzi, las maquetas 
de las nuevas carreteras, de la futura red arterial de Bilbao, la del puente 
de la Salve, y finalmente, la de la autopista Bilbao-Behobia231. 

 

 
 

                                                      
229 “La representación de los propietarios del polígono de Asua”, El Correo Español/El 

Pueblo Vasco, 7 de diciembre, 1968. 
230 “La asociación administrativa del Valle de Asua solicita del Ministerio de la Vivienda 

una asociación mixta alejando así la idea de expropiación”, La Gaceta del Norte, 12 de 

octubre, 1968. 
231 “Gran Bilbao año 2000 exposición en la Bilbaína”, La Gaceta del Norte, 19 de junio, 

1969. 
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2. EL PLAN DEL GRAN BILBAO 
 

Durante el año 1970, darían inicio las más que importantes obras del 
polígono de Asua, así al menos lo reflejaban en grandes editoriales todos 
los diarios bilbainos. Con el fin de impulsar dicho proyecto llegó a la 
villa el Director General de Urbanismo, Antonio Linares, que se reunió 
con el Director General de la Administración Local, Fernando Ybarra y 

el Gobernador Civil, Fulgencio Coll de San Simón, además de Pedro 
Aristegui, presidente de la Diputación de Bizkaia y el delegado del Mi-
nisterio de la Vivienda, Felipe Santander. Todos ellos, desde el monte 
Artxanda, pudieron vislumbrar, por un lado, todo el valle de Asua, y, 
por otro lado, cuáles eran los puntos en donde se encontraban los princi-
pales problemas urbanísticos que padecía la villa de Bilbao. Por fin, des-
pués de años de continuos retrasos, parecía que iba camino de hacerse 
realidad el proyecto de un nuevo Bilbao en Asua. Para el Director Gene-
ral de Urbanismo, Antonio Linares, el lugar era un acierto técnico, esta-
ba expropiado y además pagado. Puesto que ya era terreno propiedad 
del Ministerio de la Vivienda. Las ideas premiadas habían sido desarro-
lladas en un gran proyecto, con algunas modificaciones por el paso del 
tiempo, y ese mismo año empezaría a hacerse realidad. Incluso los polí-
gonos del INV de Txurdinaga y del Ensanche de Begoña estaban casi 

urbanizados, no faltaba más que distribuir las parcelas232. 
Mientras tanto, los dirigentes del Gran Bilbao intentaron apaciguar 

la alarma que había generado entre varios municipios la lentitud del Plan 
General de Ordenación Urbana porque provocó una crisis constructiva 
sin precedentes perjudicando gravemente tanto a los ayuntamientos y 
promotores como a los futuros usuarios. En el municipio de Barakaldo 
llevaban cuatro años sin poder construir y en otros municipios llevaban 
hasta tres años sin poder hacerlo. Pretendían desde estos municipios y 
desde las asociaciones de constructores que se evitase que una actividad 
económica tan determinante estuviese paralizada. Se había impedido la 
promoción social a través de las viviendas y en esos momentos existían 
hasta seis planes en la Oficina Técnica que no se harían realidad hasta 
que se reuniese la comisión ejecutiva del Gran Bilbao. Se quejaban los 

ayuntamientos perjudicados de la actitud de estas comisiones y que se 
reuniesen tan solo tres veces al año cuando era necesario una mayor 
frecuencia en los encuentros oficiales dada la grave situación que pade-

                                                      
232 “Dentro de este año comenzaran las obras del polígono de Asua”, La Hoja del Lunes, 5 

de mayo, 1970. 
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cían. El Gran Bilbao, defendían estos municipios, debía de estar supedi-
tado a las necesidades de los municipios y no al revés233. 

Transcurridos varios meses, en respuesta ante aquella petición, se 
reunió la Comisión Ejecutiva del Gran Bilbao. Pero hubo un hecho que 
a mi entender suscitaba una tremenda contradicción: por qué cada vez 
que se publicaba un artículo en la prensa en torno al Gran Bilbao se rea-

lizaba junto a un apartado en el que se explicaba cómo surgió y el porqué 
de esta entidad. 

Mediante estas premisas propagandísticas servirían para dar a cono-
cer un Gran Bilbao ignorado por el público en general o se usara de ex-
cusa para reafirmar la validez de un proyecto cada vez más cuestionado. 
Sustentaban en todos estos artículos un modelo de exposición en el que 
describían cómo esta entidad y su plan de ordenación urbana nació para 
poner orden urbanístico en ambas márgenes de la Ría ante la anarquía 
existente, ante la falta de orden urbanístico que impediría se extendiese 
el hacinamiento existente. No obstante, si eso era así, estaban confesan-
do el fracaso del Gran Bilbao, denunciando que el ayuntamiento de Bil-
bao, llevaba ejerciendo una actitud autoritaria sobre otros municipios 
que era inaceptable y había sido el causante principal de esa frustración 
urbanística en todos sus cometidos. También se cuestionaron desde la 

propia prensa escrita si estaban a tiempo aún de poner orden a esas ciu-
dades, ya que no se había planteado el futuro más que sobre errores del 
pasado lo que dio lugar a un pesimismo generalizado. Según La Gaceta 
del Norte era como si el Gran Bilbao hubiese perdido su oportunidad. 
Llegaron a defender la misma idea que surgió en unos cursos de urba-
nismo de la universidad de Deusto sobre el Gran Bilbao: ante la falta de 
una conciencia metropolitana, si no se difundía el proyecto, este estaba 
condenado a ser un mero instrumento teórico como hasta entonces lo 
había sido, cuestión que no fue del todo cierta, dado que había cumplido 
muchos cometidos menores pero la reflexión que se debe sostener es a 
qué precio y quienes fueron los que realmente salieron beneficiados y 
quienes perjudicados.  

                                                      
233 “El Gran Bilbao debe reunirse más”, La Gaceta del Norte, 31 de mayo, 1970. 
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Ría de Bilbao. Cargadero de mineral en Zorrotza y astillero  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte) 

 
Otra cuestión que surgió fue que sus grandes proyectos infraestruc-

turales nunca llegaron a completarse. Incluso desde La Gaceta del Norte 
arremetieron contra las propias autoridades implicadas en el plan y su 
desconocimiento al respecto. Como respuesta a esas críticas, se reunió la 
comisión ejecutiva únicamente para ejercer una labor informativa: serían 
informados los planes de ordenación urbana de Barakaldo, Etxebarri, 
San Salvador del Valle, Leioa, Berango y Larrabetzu. Su aprobación 

final estaría supeditada a la reunión del Consejo General. Era necesario 
que se llevara adelante, según la prensa, para que el sector de la cons-
trucción saliese de su situación de parálisis motivada por la supuesta 
revisión y el estudio de los planes urbanísticos. Lo que para muchos era 
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una incomprensible actitud del Gran Bilbao, trajo, sin duda, la ruina 
económica para muchos constructores y ayuntamientos234. 

 

 
 

Imagen aérea de Etxebarri (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 
 
Barakaldo estaba saturado industrialmente, por lo que consideraban 

desde el consistorio fabril que aquella pretensión de tratar de convertir 
Ansio en industrial era convertir a Barakaldo en una gran factoría. Seria 
ahogar el progreso y el bienestar de Barakaldo. En los planes de 1954, 
proyecto que se encargó al Director General de Urbanismo, Pedro Bida-
gor, al arquitecto director del Gran Bilbao Luis Lorenzo Blanc, y al ar-
quitecto municipal de Barakaldo, José Sans Gironella; todos ellos acep-
taron aquella zona como residencial. Los planes coincidían en conside-
rar la vega de Ansio como residencial y los beneficios económicos para 

las arcas municipales no serían tantos en caso de destinarlos a industria. 
Estaba considerada como una zona inmejorable para viviendas y en 
cambio se debía de evitar que en el centro de una población residencial 
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se situasen las industrias. Para diarios como La Gaceta del Norte, el plan 
de Barakaldo era inmejorable, pero el Gran Bilbao lo consideraba invia-
ble y que quebrantaba el ordenamiento urbanístico, pero ante esta actitud 
de intento de manipular la realidad, el ayuntamiento de Barakaldo deci-
dió enviarlo a Madrid para su aprobación. Al pasar noventa días y el 
Gran Bilbao al no haberse pronunciado al respecto, lo dieron por apro-
bado. Desde que nació en 1945 el Gran Bilbao lo hizo supuestamente 
para imponer un orden urbanístico. Pero desde diarios como La Gaceta 
del Norte lo criticaron porque estimaban que no lo consiguieron sobre 
todo en la margen izquierda y se preguntaban si no hubo tiempo de evi-
tar todos esos despropósitos y es que aquí era donde llegaba el enfrenta-
miento entre la corporación Gran Bilbao y los demás municipios. Ante 
esta posible ruptura se crearía un recelo y desconfianza por el resto de 
ayuntamientos que no se sumarían en el futuro a este proyecto235. 

De facto, en una sesión del Gran Bilbao del 7 de agosto de 1970, se 
aprobaron los planes parciales de Larrabetzu y Berango, pero se echaron 
atrás el de Leioa y el de Etxebarri además de exigir desestimar el de Ba-
rakaldo. Sin embargo, el alcalde de Barakaldo cuestionó que el perjuicio 
que se les podía ocasionar podía llevar a una futura ruptura entre los 
ayuntamientos que lo componían y la propia Corporación Administrati-

va Gran Bilbao. 
En una sesión plenaria del Consejo General del Gran Bilbao, Fer-

nando Ybarra sostuvo que las normas del Gran Bilbao, se suponía que se 
dirigían a aunar y respetar la iniciativa de los municipios que integrasen 
la comarca para desarrollar y cooperar las directrices de la ordenación 
urbanística de la comarca. Cualquier otra interpretación supondría un 
atentado lamentable contra la autonomía municipal y un agravio a la 
capacidad de los ayuntamientos. La actitud del Gran Bilbao supuso un 
grave perjuicio para Barakaldo no solo al paralizar el plan, sino que in-
cluso lo querían modificar y era con esa actitud que los ayuntamientos 
integrantes del Gran Bilbao quedaron anulados en sus derechos, en su 
autonomía e independencia y libertad. 

Al paralizar y pretender modificarlo, se dio la contradicción de que 
para cuando pretendían llevar adelante el plan, se habían visto alteradas 

las condiciones socio-económicas y había que interrumpirlo una vez 
más. Nunca tendrían un plan comarcal vigente al que ajustarse. El ayunta-
miento de Barakaldo obtuvo del Ministerio de la Vivienda la autorización 

                                                      
235 “Probable: Baracaldo mandará los planes a Madrid diga lo que diga el Gran Bilbao”, 

La Gaceta del Norte, 31 de julio, 1970. 
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para variar la redacción del plan y la misión del Gran Bilbao era infor-
mar acerca del plan aprobado por Barakaldo si se ajustaba o no al co-
marcal. Además, reflejo de aquella actitud es que el Gran Bilbao no 
adoptaba igual criterio con otros municipios, como Leioa o Etxebarri. El 
plan de Barakaldo era anterior al entonces vigente plan comarcal, y en-
tonces no se dijo nada, pero en esos momentos si, ¿en qué situación que-

daban?, se cuestionaban desde el consistorio baracaldés. El alcalde de 
Basauri propuso que se le devolviese el plan a Barakaldo, que incorpora-
se las observaciones, pero en modo alguno el Gran Bilbao podía hacer lo 
que era competencia de los ayuntamientos. 

 

 
 

Panorámica de Barakaldo (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento  

de Bilbao. Autor: Estanislao de las Heras) 

 
Desde el Gran Bilbao ya no planteaban que fuese solo Barakaldo, 

sino que sería una revisión de todo el plan comarcal… Al votar el Gran 
Bilbao sobre esta cuestión, Madrid y el ayuntamiento de Bilbao lo hicie-
ron a favor de la revisión de toda la comarca y en contra votaron los 
ayuntamientos restantes. Ganaron la votación los que eran contrarios a 
la revisión. Lo que demostraba dos cuestiones, el poco peso del resto de 
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municipios frente a Bilbao y que incluso estando en minoría en el Conse-
jo General al final se llevaban a cabo las pretensiones tanto de Bilbao 
como de los empresarios236.  

La segunda revisión del Plan Comarcal fue urdida únicamente para 
que la corporación Gran Bilbao cambiara el plan de urbanismo de Bara-
kaldo y así AHV pudiera hacerse con el suelo de la vega de Ansio para su 
expansión industrial. El Consejo General que mediante acuerdo del 7 de 
agosto de 1970 acordó proceder a la II revisión del PGOU tras la justifica-
ción de las importantes incidencias surgidas en la comarca. Llegaron a 
sostener que los hechos justificaban la revisión anticipada, puestos en 
conocimiento del Ministerio de la Vivienda: estos eran el puerto exterior, 
el nuevo aeropuerto de Sondika, la Universidad Autónoma de Bilbao, la 
refinería de petróleo Petronor, la planta térmica Iberduero en Santurtzi, 
la central nuclear en Plentzia-Mundaka, el enlace Bilbao con la Terminal 
del de los gases LAC, la restauración de la red interior comarcal, la eje-
cución del proyecto autopista Bilbao-Behobía, y las soluciones Centro y 
Sur. Y es que atribuían de una absoluta insuficiencia al PGOU de 1964. 
Sin embargo, el Ministerio de la Vivienda, por Orden 29 de abril de 1965, 
ya acordó autorizar la II revisión anticipada, pero se suspendieron los 
trabajos en marcha por dos acontecimientos, el nuevo aeropuerto inter-

nacional y la creación del superpuerto237. 
Oficialmente se habían iniciado gestiones para revisar el plan urba-

nístico de la zona del Gran Bilbao. No se pretendía sino actualizarlo 
porque no había sido revisado desde 1964. La situación demográfica y 
económica industrial había variado fundamentalmente, pero desde la 
Gaceta del Norte se cuestionaban sino se estaba enfocando el problema 
de la revisión desde un ángulo demasiado limitado, de lo contrario, no 
sería más adecuado pensar en una revisión provincial más acorde con la 
nueva situación que había desfasado los entonces vigentes planteamien-
tos urbanísticos existentes. Pero la respuesta estaba en las mismas dispu-
tas, es decir, en que, si se seguía esa línea, Bilbao perdería su poder de 
decisión, a favor de la Diputación Provincial y del resto de los munici-
pios, algo que no podían consentir. 

Las nuevas redes de comunicación, tales como la autopista Bilbao-

Behobía, el acceso a la meseta, la nueva zona industrial de Durango, el 

                                                      
236 “Sesión CAGB 7 agosto 1970” AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Munici-
pal y Urbanismo, Gran Bilbao, Signatura R-04387/01.  
237 “Revisión del PGOU serán revisados cada 15 años. 7 agosto 1970”, AHFB, Adminis-
tración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04349/01.  
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superpuerto, la refinería, la incógnita sobre el nuevo aeropuerto y su em-
plazamiento, y la mayor sensibilidad existente en relación con la necesi-
dad de crear zonas de residencia con menor densidad por el tráfico de las 
urbes y la contaminación ambiental, eran poderosas razones que invita-
ban a pensar en la posibilidad de crear un plan urbanístico con otras di-
mensiones mucho más amplias. En principio solo se pensaba en modifi-

car el plan comarcal sobre Barakaldo, dado que únicamente pretendían 
que Ansio convirtiera su suelo residencial en suelo industrial238.  

Finalmente, el Consejo General del Gran Bilbao rechazaría los pla-
nes de urbanización de tres localidades, Barakaldo además de Leioa y 
Etxebarri, y en cambio, aprobaría los de Berango y Larrabetzu239. 

Ramón Martín Mateo, Catedrático de la Universidad de Bilbao, que 
había realizado destacados estudios sobre el urbanismo de la comarca 
del Gran Bilbao, sostenía que ante las infraestructuras que había previs-
tas a realizar había que valorar qué repercusiones tendría en la vida ur-
banística de Bizkaia. Por ello sustentaba que era urgente planificar de tal 
modo que fuese compatible el desarrollo residencial con el económico-
industrial. La amenaza que se cernía sobre Bizkaia era enorme y debía 
paliarse con una revisión a fondo del planeamiento urbanístico, así el 
Gran Bilbao había decidido revisar su plan, pero se reflexionaba entre los 

teóricos del urbanismo sobre si esto sería suficiente. No se estaba hacien-
do más que una mínima revisión marginando gravemente la realidad de 
la situación, se cuestionaba Martín Mateo. Por lo que reivindicaba una 
potente revisión urbanística. No era para menos ya que Bilbao pasaba 
por una de las épocas más cruciales de su historia. Era hora de recapitu-
lar las importantes realizaciones y proyectos que confluían entonces para 
estructurar las bases de su economía y de sus servicios ya que se estaba 
perfilando la Gran Metrópoli del año 2000. 

Cada vez más voces sostenían que el Gran Bilbao se había quedado 
exiguo y que la comarca ya no tenía la validez urbana de los años cua-
renta. Hubo quienes consideraban como el profesor Martín Mateo nece-
sario ampliar su espacio. Supuso una actuación que consideraban los 
teóricos del urbanismo como un paso ineludible para nuevos trazados y 
para la creación de sistemas administrativos realistas. Ni siquiera la esca-
la provincial suministraba ya un marco de desarrollo adecuado. Una 

                                                      
238 “Revisión del Plan Comarcal del Gran Bilbao”, La Gaceta del Norte, 19 de septiembre, 

1970. 
239 “El Consejo General del Gran Bilbao rechaza los planes de urbanización de tres loca-

lidades”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 9 de agosto, 1970. 



Un pretendido progreso urbano 

 

 

209 
 

planificación consecuente habría de tener en cuenta el auténtico hinter-
land de Bilbao y su esfera real de influencia. 

El profesor Martín Mateo consideraba algo común en las áreas me-
tropolitanas en expansión, la aparición de este fenómeno de la mano de 
un proceso de industrialización progresivo e irreversible que había puesto 
en evidencia la insatisfacción de las antiguas estructuras, pero que toda-
vía no había calado lo suficiente en la mentalidad del ciudadano con-
temporáneo. Es cierto que sobre esta pesaba una larga tradición que par-
tía de la distinción simplista de las ciudades entre sí y el contraste nítido 
entre rural y urbano. Pero para entonces las ciudades perdían su fisono-
mía secular y tendían a interrelacionarse estrechamente en torno a uno o 
varios núcleos singulares, pero dentro del área que aglutinaba la convi-
vencia del conjunto. El campo se subordinaba a la ciudad y se convertía 
en suministrador de materias primas, pero también de posibilidades de 
asentamiento, ocio y recreo para sus habitantes.  

La revisión del Plan de Ordenación Urbana resultaba oportuna, si 
bien los tiempos de ejecución del proyecto serían excesivamente perento-
rios lo que podía perjudicar el equilibrio entre la apremiante urgencia de 
las decisiones y la precisión de poder contar con estudios en profundi-
dad…Era una materia sensible a toda clase de opiniones y criterios, dado 

que el problema de Bilbao no podía desvincularse del de su zona de in-
fluencia y que cualquier decisión que se adoptase había de tener presente 
la extensión concéntrica de la onda de expansión de sus efectos; como el 
emplazamiento de su puerto, el aeropuerto, el de un nuevo complejo 
industrial, obligaron a reflexionar sobre toda la organización del área y 
de las fuerzas económicas sociales allí actuantes a una escala de centena-
res de kilómetros. 

Para el profesor Martín Mateo, se había originado una falta de reco-
nocimiento legal a los planes supra provinciales, por la acusada deficien-
cia de mecanismos administrativos metropolitanos que se habían queda-
do anticuados como la organización del Gran Bilbao que databa de 1946. 
Había otros factores a tomar en consideración: los sociológicos estaban 
determinados por ciertos provincialismos injustificados que hacían aflo-
rar resistencias y suspicacias. Estas eran motivadas ante decisiones que 

parecían beneficiar más a una zona, cuando los beneficios reales debían 
imputarse al conjunto. He ahí Bilbao y todos sus problemas de falta de 
zonas verdes, amalgama industrial, polución, transportes y vías de co-
municación… Por lo que el análisis de los transportes era decisivo en cuan-
to que su mejor solución permitiría evitar una concentración industrial 
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excesiva y favorecería la diseminación de la población en emplazamien-
tos naturales gratos, escasamente alejados en unidades de tiempo de los 
lugares de trabajo. Un lugar idóneo sería el municipio de Plentzia, pero 
con los medios de transporte que contaban entonces era algo impensable. 
Y es que la mejora de los transportes y de los medios de comunicación 
podía aligerar las densidades demográficas de Bilbao, favorecer una me-

jor radiación industrial y ayudar a que esta urbe se convirtiese en un cen-
tro fundamental dispensador de servicios que lo hicieran sin perder sus 
características industriales240. 

 

 
 

Portugalete, Las Arenas, La Benedicta y AHV  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

                                                      
240 “Gran Bilbao en el año 2000”, La Gaceta del Norte, 22 de septiembre, 1970. 
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Fue entonces, cuando se produjo un cambio en la dirección técnica 
de la oficina del Gran Bilbao. José Luis Ortega Carnicero llegó a hacerse 
con la plaza de arquitecto director del Gran Bilbao, en un momento cru-
cial del urbanismo vizcaino. Este reconocido arquitecto bilbaino formó 
parte del grupo de arquitectos ganadores del concurso de proyectos de la 
Universidad de Bilbao. Ortega había llegado con una amplia experiencia 
en urbanismo, ya que se había especializado en planeamientos urbanos 
en Tokio con Kenzo Tange y con reputados técnicos de urbanismo en 
Londres. Llegaba al puesto para sustituir a José Sans Gironella. Sans 
Gironella dejó su cargo como consecuencia de las discrepancias de crite-
rio con un sector del Gran Bilbao, dada la actitud que habían sostenido 
los gestores de la corporación administrativa al pretender deslegitimar el 
Plan de Ordenación Urbana de Barakaldo y así poder pretender indus-
trializar la vega de Ansio que era sustentada como zona residencial.  

Contrariamente a lo que argumentaba los técnicos y dirigentes del 
ayuntamiento de Barakaldo, desde el ayuntamiento de Bilbao llegaron a 
defender un, cuando menos, engañoso argumento, que, a la vista de la 
nueva realidad del Gran Bilbao, según debatían, se realizó la revisión del 
plan por una razón: al Plan Comarcal del Gran Bilbao no le quedaba 
suelo para las industrias, los vehículos y para que los habitantes de la 

comarca vivieran sosegadamente e higiénicamente, agobiaba la circula-
ción, la atmósfera se enrarecía y las zonas verdes apenas existían. No 
obstante, y a pesar de no ser la principal premisa del porqué del plan, 
surgieron otro tipo de discrepancias porque mientras unos proponían 
romper con el Gran Bilbao –Ramón Martin Mateo– y darle al área un 
enfoque provincial y regional, otros solo contemplaban resolverlo dentro 
del área del Gran Bilbao. Al imponer la élite financiero industrial sus 
criterios se perdería la gran oportunidad de llevarlo adelante y se efectua-
ría únicamente una revisión del plan comarcal tratando de ordenar la 
anarquía dentro de los límites físicos del Gran Bilbao del plan de 1961. 
Pero según varias encuestas del diario La Gaceta del Norte entre varios 
expertos y entre la propia población, evidenciaron que era un plan insu-
ficiente a todas luces y que hubiese sido una mejor opción un nuevo 
Gran Bilbao con un enfoque mucho más amplio, tal y como propugnaba 

el arquitecto José Sans Gironella241. 
La Comisión Ejecutiva del Gran Bilbao reunida para tratar la adju-

dicación definitiva del concurso para la segunda revisión del PGOU de 
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Gaceta del Norte, 11 de octubre, 1970. 
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Bilbao y su zona de influencia, hizo público las trascendentes mutacio-
nes operadas en las redes viarias y de todos los elementos de infraestruc-
turas afectantes a aquel plan que incidía en el planeamiento urbanístico. 
Por lo que demandaba instrumentar una coordinación ensamblada para 
evitar la dispersión orgánica y funcional que impidiese el aseguramiento 
de una zona unitaria de toda la política urbanística del Gran Bilbao: el 

puerto exterior con su dique de abrigo, el aeropuerto con su nuevo em-
plazamiento, la nueva universidad de Bilbao que tenía iniciadas sus 
obras, la planta de refinería de Muskiz en ejecución, el proyecto de la 
central nuclear Plentzia-Mundaka en estudio, la Terminal del gran colec-
tor de gas… También quedaba el desarrollo de la ciudad de Asua que 
estaba finalizando sus estudios, además de los estudios sobre contamina-
ción atmosférica que la sustentaba como comarca piloto o la coordina-
ción con los modernos estudios de las áreas metropolitanas en España 
con la idea de encuadrarla dentro del marco amplio de investigación 
sobre ordenación y planificación del territorio regional del III Plan de 
Desarrollo en estudio. 

Finalmente se impulsaría el análisis de las áreas metropolitanas de 
acción preferente de Bilbao que estaban en estudio. La comisión técnica 
estuvo compuesta por Pedro Ispizua presidente decano del COAVN, 

Tomás Fernández, ingeniero de la delegación industria, Germán Agui-
rre, arquitecto, Carlos Goyarrola, arquitecto, Mariano José de Lastra 
ingeniero, Ricardo Medina secretario general Gran Bilbao y Leonardo 
Arostegui letrado del Gran Bilbao. Se le adjudicó el plan a Carlos Ro-
mano con colaboración de la sociedad Metra Seis. Los métodos que se 
expusieron para utilizar, iban desde el análisis in situ de los problemas 
espaciales, al uso del suelo, el de la vivienda… Así como discutirían con 
expertos de la administración y de todo tipo de organismos, criterios, 
juicios y pareceres con los ayuntamientos integrados en el área, incorpo-
rando su información y utilizando documentales, planes, proyectos, sin-
gularidades que afectasen a los municipios242. 

El profesor Ramón Martín Mateo, años después, seguía creyendo 
necesario recapitular la importante nómina de proyectos y realizaciones 
que concluyesen en esos momentos para estructurar las bases de su eco-
nomía y de sus servicios estructurales. Pero no le parecía aventurado 

                                                      
242 “Métodos para revisar el Plan de ordenación Urbana del Gran Bilbao”, La Gaceta del 
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afirmar que la coyuntura presente pudiera perfilar si se adoptasen las 
cautelas necesarias la gran metrópoli del norte del siglo XXI. 

Era sin duda un momento crucial para el Gran Bilbao. Se habían 
agolpado proyectos y realizaciones que coincidían con la revisión del 
PGOU. Desde la Gaceta del Norte se preguntaban si las autoridades no 
llegarían a entender que los límites geográficos de Bizkaia eran demasia-
do exiguos para tanta industria, vehículo y habitantes. El problema del 
hacinamiento tanto industrial como demográfico tenía un remedio, cara 
al futuro. La respuesta estaba en concebir una planificación urbana con 
proyección provincial, pero pensando en un marco regional. El Gran 
Bilbao ya no podía resolver sus problemas urbanos, no tenía espacio, por 
lo que tenía que romper moldes, había que salir fuera, en muchos casos, 
de la provincia, pero para ello se necesitaban buenas redes de comunica-
ción. Tampoco se podía seguir consintiendo que las factorías siguieran 
colocándose cerca de los núcleos urbanos como hasta entonces lo habían 
venido haciendo. 

Según sostuvo en una encuesta publicada por La Gaceta del Norte 
en 1970, existía unanimidad en los diferentes ámbitos de la sociedad a la 
hora de exigir para Bizkaia una ordenación urbanística ambiciosa, am-
plia y previsora de futuro. Este medio sustentó que la planificación desa-

rrollada hasta entonces lo había sido desde una óptica demasiado exigua 
y nada ambiciosa. Consideraban desde este diario, de forma reiterada, 
que a la larga sería un despropósito perder esa oportunidad. Lo descri-
bían desde este medio de comunicación como un error el convocar un 
nuevo concurso, tal y como pretendían los dirigentes de la corporación 
Gran Bilbao, solo para hacer modificaciones de detalle, al tratar de con-
vertir Ansio en suelo industrial. Se defendió desde este diario una revi-
sión mucho más ambiciosa que coordinase unos planes comarcales exis-
tentes y se engranase como modelo el desarrollo regional de la zona nor-
te. Desde este periódico concluían en que había que contemplar el futuro 
con una mayor ambición y dejar de lado nostalgias decadentes243. 

 

3. LA ESTRUCTURA PARA UNA NUEVA TRAMA URBANA 
 

Llegar a sustentar, a principios de los años setenta, que se había lo-
grado un significativo avance en la resolución de los numerosos déficits 
urbanísticos sobre la trama urbana bilbaina, tal y como proclamaba la 

                                                      
243 “Comenzaron ayer las reuniones para tratar sobre el futuro de Bilbao y su comarca: 

momento crucial”, La Gaceta del Norte, 3 de octubre, 1970. 
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comisión de urbanismo municipal, no era sino sostener una visión sobre 
aquella realidad cuando menos un tanto engañosa. Una primera consta-
tación de dicha premisa llegó el mes de febrero de 1971, cuando el Ayun-
tamiento de Bilbao se reunió en una sesión plenaria extraordinaria con el 
fin de debatir la situación urbana en que se encontraba Bilbao. Debido a 
la absorción durante la década de los años sesenta de tantos miles de 

inmigrantes sobre su trama urbana, suscitó mayores problemas que los 
que hasta entonces se habían venido admitiendo por parte de los dirigen-
tes bilbainos. Para el consistorio bilbaino acoger esta masa poblacional 
había supuesto un enorme esfuerzo económico para sus arcas, tanto por 
la dificultad de encontrar el suelo por la exigua y difícil topografía de la 
periferia bilbaina como de poder dotarles de las viviendas y edificios de 
servicios necesarios. La incapacidad fiscal del consistorio bilbaino fue su 
otro gran problema. A pesar de esas adversidades mantenían altas las 
expectativas hacía la nueva Ley de Haciendas Locales y la creación de 
una nueva Ley para las Áreas Metropolitanas, ya que consideraban los 
dirigentes bilbainos, posibilitarían, entre otras facultades, aumentar los 
ingresos de las esquilmadas arcas municipales. Otra falsa suposición. 

Un aspecto que se destacó en esta misma sesión municipal extraor-
dinaria, fue consecuencia de lo que había supuesto durante esos años la 

actividad de la Comisión de Urbanismo –sobre el resto de comisiones 
municipales– ya que se encargó durante los años sesenta no solo del pla-
neamiento, realizando planos topográficos, planeamiento urbanístico, 
planes privados, zonificación, normas y ordenanzas, sino que también de 
la acción urbanística con parcelaciones y reparcelaciones, selección de 
sistemas, prioridades, ejecuciones de urbanizaciones completas de pri-
mer establecimiento e inspección de urbanizaciones. Esta comisión estu-
vo encargada del régimen del suelo: la información urbanística, el patri-
monio del suelo, registro de solares, edificios ruinosos, cédula urbanísti-
ca y cesión gratuita de viales, así como también sustentaba el urbanismo 
aplicado, es decir, la concesión de licencias de obras particulares, activi-
dades e industrias molestas, insalubres, nocivas y peligrosas, además de 
las expropiaciones y valoraciones. 

Otro de los temas sobre los que se discutió en esta misma sesión fue 
en torno a la política urbana que la nueva alcaldesa, Pilar Careaga, sus-
tentaría sobre Bilbao. Su primera reflexión lo hizo sobre la necesidad de 
continuar con la política que hasta entonces había sostenido su predece-
sor en el cargo, siendo su prioridad los problemas de constante histórica, 
el problema de las comunicaciones y resolver el acceso a la Meseta. Uno 



Un pretendido progreso urbano 

 

 

215 
 

de los proyectos que la alcaldesa contemplaba llevar a cabo era dotar de 
un nuevo gran aeropuerto que haría de Bilbao el centro gravitacional del 
norte244. 

A las reclamaciones del Ayuntamiento de Bilbao ante los graves 
problemas urbanos que denunciaron, se produjo una respuesta casi in-
mediata desde la administración central en Madrid, cuando durante los 
siguientes meses llegaron tres ministros, y su presencia, según atestiguó 
la prensa escrita local, tendría unos efectos inmediatos sobre la trama 
urbana bilbaina. El Ministro de Obras Públicas, Gonzalo Fernández de 
la Mora, llegó para rubricar un acuerdo con Petronor para llevar adelan-
te el proyecto de la refinería y el del superpuerto. El Ministro de la Vi-
vienda, Vicente Mortes, llegó para impulsar los planes comarcales de 
urbanismo de la Diputación de Bizkaia. El tercer ministro fue el de Go-
bernación, Tomás Garicano, para viabilizar los cambios administrativos 
de la provincia, previstos en el II Plan de Desarrollo Económico245. 

 
4. EL PROYECTO DEL SUPERPUERTO  
 

La Dirección de la Junta de Obras del Puerto de Bilbao, en 1969, 
había aprobado técnicamente, autorizando al ingeniero director del puer-

to, Fernando Rodríguez, a redactar los proyectos necesarios para hacer 
realidad el superpuerto. El Consejo de Ministros del día 11 de septiembre 
de 1970, había adoptado la fórmula propuesta por Petronor para cons-
truir el espigón de Poniente con atraques para los grandes petroleros, 
pospuso para una segunda etapa la construcción del dique de Levante. 
La financiación del superpuerto estaba ligada a la construcción de una 
refinería y a la ejecución de proyectos que buscaban muelles de mayor 
calado. Junto a este proyecto se sostuvo por parte de las autoridades que 
se precisaba una buena red arterial para no asfixiar la trama urbana con 
el tráfico que generaría tanto el futuro superpuerto como el aeropuerto. 

El proyecto del superpuerto no supuso ninguna aportación innova-
dora como diseño de ingeniería porque durante los años 1955-1956 el 
Ingeniero Director de la Junta de Obras del Puerto, Antonio Aguirre, 
propuso un proyecto de un dique de 3.150 metros y un contradique de 
2.150 metros de aprovechamiento del Abra, que se publicó en la memoria 
de la Junta de Obras del Puerto, tanto el plano como la memoria. 

                                                      
244 Actas Municipales, Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 17 de febrero de 1971, VV.AA., 

Historia del aeropuerto de Bilbao, AENA, Bilbao, 1998. 
245 I. ESCAGUES, “Aspectos socioeconómicos de Vizcaya”, Vida Vasca, 48, 1971. 
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Un año después, sería Alfonso Churruca, hijo de Evaristo Churruca, 
artífice del Puerto de Bilbao, en una conferencia en la Sociedad Bilbaina 
bajo el título “El pasado, el presente y el futuro del Puerto” fue quien 
constató la necesidad de un superpuerto aprovechando todo el Abra y 
convertir a Bilbao en uno de los principales puertos de Europa. A pesar 
de las iniciativas, de las propuestas presentadas, de los discursos y confe-

rencias en torno a este proyecto, se careció entonces de la financiación 
necesaria. Los empresarios bilbainos defendieron este proyecto junto al 
proyecto de la refinería de Somorrostro que ocuparía doscientas hectá-
reas y tendría una capacidad de producción de 7,5 millones de toneladas 
de crudo al año con un coste de quince mil millones de pesetas246.  

 

 
 

Dársena de La Benedicta  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 

                                                      
246 J. DORAO LANZAGORTA, “El puerto de Bilbao y su zona de influencia”, Información, 

nº 1.235, enero, 1971. R. OSSA ECHABURU, “Bilbao, un puerto en órbita”, Vizcaya, 32, 

Bilbao, 1971. 
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Aquella política y la consecución de ambos proyectos alterarían to-
do el futuro desarrollo urbano, y para ello contaron con el apoyo de la 
empresa AHV. Su presidente Claudio Boada Vilallonga así lo sustentó, 
por los grandes ahorros que supondría para AHV y porque resolvería la 
congestión de la Ría, dado que hasta entonces había supuesto un impe-
dimento, tanto para suscitar un mayor tráfico de sus productos como 
para poder ampliar sus instalaciones. La duda estaba en que junto a estos 
proyectos no fueran diseñadas las nuevas infraestructuras viarias para un 
ferrocarril y una tercera vía, destinada exclusivamente a mercancías en-
tre Bilbao y Santurtzi, con quince kilómetros de recorrido, que se aunaría 
a la variante por la Casilla, con la línea Castejón como proyecto de enla-
ce en el ramal Olabeaga-Bilbao y la línea Bilbao-Miranda o por el túnel 
de La Casilla. Pocos meses después empezaron la construcción de varios 
espigones y el dique de Punta Carrasquillo, así como también se empezó 
a llevar a cabo la ordenación de los muelles de la margen izquierda a 
través del proyecto del ingeniero director del Puerto, Fernando Rodrí-
guez, que afectaba a los municipios de Santurtzi y de Abanto y Zierbana 
con una extensión de cinco kilómetros cuadrados. 

Las posibilidades que suscitaba el superpuerto era principalmente el 
abrigar una extensión cinco veces superior a la que tenía entonces. Para 

José Manuel Sendagorta, Presidente de Petronor, la refinería se converti-
ría en el motor de expansión del puerto de Bilbao y haría de este uno de 
los puertos más importantes de Europa. De hecho, junto a la refinería se 
inició el proyecto de un oleoducto Somorrostro-Santurtzi además de 
existir varios proyectos para el tendido de nuevos oleoductos como el de 
Bilbao-Zaragoza de doscientos setenta kilómetros de longitud. Campsa, 
además, tenía varios estudios en perspectiva y contemplaba un oleoducto 
desde Bilbao hasta Medina del Campo. El fin no fue otro que conseguir 
el mayor número de infraestructuras necesarias para almacenar, tratar y 
exportar la máxima cantidad de crudo. Para el año 1974 se adjudicó el 
proyecto del contradique de Punta Galea que significaba la segunda fase 
del superpuerto, con lo que a su faceta de lograr más muelles y mayores 
posibilidades de expansión industrial y mercantil también protegían el 
resto, frenando de esta manera los temporales247. 

                                                      
247 R. OSSA ECHABURU, “Hacia el nuevo puerto de Bilbao”, Información, nº 1.247, febre-

ro, 1972. “Proyecto de zona de servicio en la margen izquierda del nuevo puerto de Bil-

bao”, Información, nº 1.248, marzo, 1972. “La construcción del dique de abrigo del 

Abra”, Información, nº 1.249, abril, 1972. “Cómo se realizarán las obras del puerto”, 

ECE/EPV, 17 de marzo, 1972. “Presencia del Ministro de Obras Públicas: hoy se coloca 
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Las autoridades bilbainas fueron plenamente conscientes de los efec-
tos de este proyecto como factor exponencial, en el crecimiento de toda 
la comarca. De esta forma, la región se equipararía en medios e infraes-
tructuras, en disponibilidad de suelo para vivienda y usos industriales, 
fines educativos, culturales y recreativos, abastecimiento de aguas y en 
red de comunicaciones. Desde ese momento la expansión de Bilbao ha-

cía el valle de Asua dejó de ser prioritario para los dirigentes municipales 
a excepción del proyecto del nuevo aeropuerto y en cambio se sustenta-
ría todo un decidido apoyo al proyecto del superpuerto. 

 

                                                                                                                             
el primer bloque del superpuerto y se inaugura silos en el Abra”, ECE/EPV, 18 de junio, 

1972. “Acontecimiento en la historia portuaria de España: primera piedra del superpuer-

to de Bilbao”, ECE/EPV, 20 de junio, 1972. R. OSSA ECHABURU, “Superpuerto viento en 

popa”, Información, nº 1.257, septiembre, 1974. 
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6 
CONTINUIDAD CON EL 

PLAN DE ORDENACIÓN URBANA 

 
 
 
 
 

LA NECESIDAD de una compleja red de comunicaciones para el futuro 

de la industria de la comarca del Gran Bilbao, tal y como repetían los 
políticos y empresarios bilbainos, llevó a que se sustentara como una 
prioridad el acceso a la Meseta mediante el que poder sacar sus produc-
tos a nuevos mercados potenciales. Las dos principales carreteras de 

acceso a la Meseta presentaban serias dificultades, por lo que se sustentó 
hacerlo por medio de los proyectos del puerto de Altube y de Barazar. A 
los innumerables proyectos en infraestructuras previstos para los siguien-
tes años, como la refinería, la mejora del puerto exterior, los muelles uno 
y dos del dique de Santurtzi y la construcción del superpuerto en el Abra, 
se unían una nueva red de comunicaciones por carretera y ferrocarril, 
con la tercera vía del ferrocarril Bilbao-Santurtzi, el túnel de Artxanda, la 
autopista de acceso a la Meseta por Altube con los dos ramales de Vito-
ria y Miranda, el puente de Rontegi, la autopista a Plentzia, la solución 
Norte, el viaducto de Olabeaga, la autopista Bilbao-Behobia hacia San-
tander y la autovía hacia el puerto exterior. 

 
1. NUEVAS REDES DE COMUNICACIONES PARA LA INDUSTRIA 
 

El túnel de Artxanda era considerado un proyecto prioritario dado 

que situaba a Bilbao a pocos minutos del Valle de Asua donde se estaban 

llevando a cabo proyectos tan importantes como el de la Universidad, 

varios edificios escolares, edificios para la industria o la construcción de 

un nuevo aeropuerto. La falta de este túnel también suponía un serio 
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obstáculo para el crecimiento de la trama urbana bilbaina. El proyecto 

diseñado fue de 1,4 kilómetros de longitud con una disposición de dos 

carriles, que proporcionarían una mayor fluidez al tráfico de Bilbao. El 

anteproyecto había sido aprobado por resolución ministerial el 18 de 

febrero 1972248. 

 

 
 

Dique de Punta Begoña (AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
Con la llegada a principios del año 1971, del Ministro de la Vivien-

da, Vicente Mortes, a Bilbao, supuso un apoyo a los seis planes comarca-
les redactados por la Diputación Provincial, que fueron expuestos en 
Bilbao en una maqueta de toda la provincia de Bizkaia a escala 1/5.000, 
junto a una completa documentación con datos demográficos, de viviendas, 

                                                      
248 “El túnel de Archanda. Una vía fundamental para la expansión urbana de Bilbao”, 

ECE/EPV, 12 de marzo, 1971. “Moción del alcalde a la corporación municipal. El ante-

proyecto autovía túnel de Archanda acceso a Bilbao al Valle de Asúa aprobado por reso-

lución ministerial”, Biblioteca Municipal Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales 
Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 18 de febrero, 1972. “El anteproyecto del túnel de Ar-

chanda aprobado”, ECE/EPV, 18 de marzo, 1972. “Aprobado, el ayuntamiento pagará 

la mitad del coste del túnel de Archanda”, ECE/EPV, 13 de junio, 1972. 
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industria, comunicaciones… y aquellos planes de Plentzia-Mungia, Ger-
nika-Bermeo, Duranguesado, Encartaciones junto a los planes generales 
de Miraballes, Lekeitio, Berango y Larrabetzu a los que también se ad-
juntaron los planes especiales de aprovechamiento de la ría de Mundaka, 
Gorozika e Ibarruri y la ordenación de la playa de Karraspio. Todo este 
planeamiento formaba parte de aquella gran exposición. Como comple-
mento de estos planes se habían efectuado incluso planes de ordenación 
rural de las comarcas de Markina, Encartaciones y Arratia-Nervión. 

 

 
 

Petronor Muskiz (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: FOAT) 

 
Pero aparte de los planes urbanísticos de la Diputación Provincial, 

el consistorio bilbaino, en una de las sesiones informativas de la Comi-
sión de Urbanismo, exponía que entre los problemas que más acuciaban 
a Bilbao seguían siendo un considerable déficit en viviendas, la carencia 

de numerosos edificios escolares, el elevado tráfico y la falta de aparca-
mientos. También evidenció que la falta de suelo para la creación de 
nuevas zonas verdes dentro del tejido urbano –nuevos jardines y par-
ques– les obligó a aprovechar los montes circundantes de Arnotegi, Pa-
gasarri, Arnaiz, Artxanda, Santo Domingo, Abril y Unbe. Para el Inge-
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niero Jefe Forestal, Ricardo Muyro, proyectó aprovechar cinco zonas 
que eran propiedad municipal, el mirador del Valle de Asua, el balcón de 
Plentzia, el Unbe recóndito, el balcón del Abra y el balcón del Valle de 
Asua. Por su parte José Luis Hormaechea, concejal delegado del servicio 
de Ornato, Parques y Jardines, sostuvo apoyar la idea de crear nuevas 
zonas verdes porque a pesar de las cuarenta hectáreas de zonas verdes 
existentes estas resultaban del todo insuficientes249. 

 

 
 

Portugalete, Las Arenas, La Benedicta y AHV  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

                                                      
249 M. BORES, “Otra cara de Bilbao: su potencia mercantil”, Vida Vasca, 48, 1971. “El 

Ministro de la Vivienda esta tarde exposición de los planes comarcales de urbanismo”, 
ECE/EPV, 12 de marzo, 1971, Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas 

Municipales, Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 13 de julio, 1971. 
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Paisaje industrial en la Ría del Nervión 

 (Archivo Histórico del BBVA, depositado en la Biblioteca Foral de Bizkaia) 

 
Respecto de los problemas en ferrocarriles, el ingeniero director de 

RENFE, Francisco Lozano, llegó a sostener que la construcción de los 
prototipos de ejes anchos permitiría a Bilbao conectar con los principales 
mercados europeos evitando transbordos a causa del ancho de la vía. 
Unido a la adquisición de contenedores de gran capacidad que servirían 
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para transportar las mercancías además se preveían futuros enlaces con 
el aeropuerto gracias a una estación terminal en Abando250. 

No obstante, los problemas urbanos que padecía Bilbao fueron de-
nunciados por autores como Antón Freixa desde la publicación Vida 

Vasca, por haberse auspiciado durante años aquel desarrollo en forma de 

polígonos dado que esta connivencia institucional había provocado la 

grave situación urbana en que se encontraba no solo la villa, sino que 
también la mayoría de las poblaciones de la comarca. Por lo que propu-
sieron alejar los núcleos industriales de los residenciales y sacar los ferro-
carriles del centro de Bilbao por ser anti-funcionales y antiestéticos. In-
cluso criticó que hubiese zonas tan densamente pobladas como Rekalde-
berri y sus déficits en comunicación con el centro a través únicamente 
del puente de Gordoniz o el paso de Iralabarri. Además, sus reproches 
contra los dirigentes municipales fueron más allá insistiendo en la incon-
gruencia de aumentar los problemas de los bilbainos en sus desplaza-
mientos y en la circulación de los vehículos al introducir en el casco ur-
bano la Solución Sur en vez de alejarla hacia Sodupe, Gordexola o Arri-
gorriaga. 

Ante aquella realidad urbana, desde el Ayuntamiento de Bilbao lle-
garon a sostener que había que desterrar hábitos, ideas y aptitudes e in-

tereses creados para alcanzar una nueva frontera, superando la vieja idea 
decimonónica de provincia e ir hacia una nueva noción socio-económica 
de región con carácter nacional o supranacional. Todo ello en respuesta 
a la exigencia de un replanteamiento radical de las estructuras urbanas e 
industriales del Gran Bilbao.  

Laureano López Rodó, Ministro Comisario del Plan de Desarrollo 
Económico, llegó a confirmar ante la prensa escrita bilbaina, que no solo 
evidenció en uno de sus viajes a Bilbao los graves problemas que pade-
cían los núcleos urbanos del Gran Bilbao, sino que también sostuvo por-
que no considerar a toda la provincia como nueva capital de un área 
metropolitana en la que quedasen englobadas y beneficiadas las regiones 
vecinas, Santander en lo turístico, Gipuzkoa en la industria ligera y auxi-
liar, Araba de descongestión de Bizkaia y promocionarlo como una nue-
va zona industrial. Se sustentaría la ordenación de este foco de concen-

tración urbana que podría equilibrarse enlazando con un eje Norte-Sur, 
Bilbao-Vitoria que viabilizaba la Meseta y otro eje Este-Oeste lo sería a 
través de la autopista Behobia-Santander. Era una innovadora concepción 

                                                      
250 “El III Plan de Desarrollo Económico y Social a examen”, Hierro, 26 de febrero, 1972. 
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de megalópolis que superaba a la comarca, con la estructura de un centro 
de dinamismo urbano y de solución de problemas planificados a través 
de su ordenación251. 

El por entonces Ministro de Industria, José María López de Letona, 
llegó a sostener que eran necesarios estos cambios para suscitar la reacti-
vación urbana, porque eran graves las interferencias entre lo industrial y 
lo urbano en el desarrollo de Bilbao. Por lo que apoyó la pretensión de 
ordenar el territorio para evitar aquellos problemas que se habían conver-
tido en endémicos. Pero estos cambios que se pretendían chocaban con 
la incomprensión por parte de la administración en Madrid, al no consi-
derarlos como de interés nacional y Bizkaia quedara relegada incom-

prensiblemente, –una vez más–, de los planes de desarrollo económico. 
Frente a estos supuestos, la Diputación de Bizkaia, firmaba conve-

nios de coordinación y asistencia técnica para el montaje de banco de 
datos urbanos y regionales. El fin no fue otro que dotar a distintas áreas 
y regiones estratégicas, con un elevado crecimiento urbano, de los ins-
trumentos de información más adecuados para la toma de decisiones en 
planificación urbana y territorial. Dentro de su Plan de Actualización 
Provincial para los años 1972-1975, la Diputación sostuvo como priorita-
rios varios proyectos en infraestructuras y sustentó un primer plan cua-

trienal de la corporación provincial que estuvo apoyado por Laureano 
López Rodó y fue sostenido incluso como un modelo a ser empleado en 
otras provincias252. 

En el mes de enero de 1972, la prensa escrita publicaba una noticia 
de enorme trascendencia para Bilbao dado que se inauguraba la Solución 
Centro que había supuesto la mayor inversión del Área de Urbanismo 
del Ayuntamiento de Bilbao. De la que formaba parte el puente de La 
Salve, el primer puente de unión sobre la Ría en cuarenta años que cons-
tituía un alivio para el tráfico en Bilbao al descongestionar mediante una 
autovía urbana de penetración desde Begoña a Alameda de Rekalde que 
cruzaba la Ría sobre el Campo Volantín.  A pesar de dichas inaugura-
ciones el presidente de la Cámara de Comercio, Industria y Navegación 
de Bilbao, Enrique Guzmán, sostuvo una idea que se haría reiterativa 

                                                      
251 “La alcaldesa de Bilbao”, Información, nº 1.241, julio, 1972. “Los grandes problemas 

de Vizcaya”, ECE/EPV, 6 de julio, 1971. J. DORAO LANZAGORTA, “La década de los 70 

una encrucijada decisiva”, Información, nº 1.243, octubre, 1972. 
252 “Sesión DPV, 29 abril 1971”, AHFB, Administración de Bizkaia, Fondo Gobierno y 

Asuntos Eclesiásticos, DPV, J-00358. “Sesión 21 septiembre 1971”, AHFB, Administra-
ción de Bizkaia, Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, Actas DPV, Sign. J-00358. 
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por otros empresarios y fue denunciar que las estructuras del Gran Bil-
bao estaban obsoletas y que eran un serio obstáculo para el desarrollo, 
por lo que exigía más infraestructuras y una ordenación racional del te-
rritorio para evitar un crecimiento desordenado. La propia revista Actua-

lidad Económica le dedicaba en el mes de mayo un número monográfico 

al Gran Bilbao en el que resaltaba sus graves déficits en infraestructuras. 

 

 
 

Autopista A-8  

(Archivo Histórico BBVA, depositado en la Biblioteca Foral de Bizkaia) 

 
Sin embargo, las declaraciones que hizo el Ministro de Obras Públi-

cas, Gonzalo Fernández de la Mora, contradecían aquellas reclamacio-
nes, puesto que tachó a Bizkaia de ser una provincia privilegiada en in-
fraestructuras e inversiones, solo las del III Plan de Desarrollo Económi-
co totalizarían más de veinte mil millones, en Bilbao se estaba constru-
yendo el mayor puerto de España, la red arterial más costosa, y que era 
la única ciudad con cuatro autopistas Bilbao-Behobia, Bilbao-Makazaga, 

Bilbao-Miranda y Bilbao-Santander. La contestación no se hizo esperar 
desde El Correo Español/El Pueblo Vasco, ya que se tachó de falta de 
seriedad a los dirigentes de Madrid, teniendo en cuenta que aquellos 
proyectos eran sustentados por capital privado, lo que sirvió para arre-
meter una vez más contra la política sustentada por el gobierno de 
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Madrid, porque los empresarios bilbainos no comprendían que siendo la 
provincia que más impuestos pagaba no hubiera ni una sola obra pública 
a cargo del Estado. 

Meses después se trató de dar un nuevo impulso al proyecto de la 
Solución Sur, con el viaducto de Gordoniz, con medio kilómetro de vías 
que atravesaba Bilbao, erigido sobre veinte pilares, con un túnel de 
Malmasin que estaba en obras, conformado por dos túneles de mil dos-
cientos metros de longitud cada uno. En dos años se preveía terminar el 
tramo José Antonio-Basauri. Esta solución formaba parte de la autopista 
Bilbao-Behobia y facilitaría el tráfico desde la margen izquierda a Vito-
ria, Madrid y San Sebastián, evitando pasar los vehículos por el centro 
de Bilbao. 

Se preveía próximo el inicio del proyecto de la autopista Bilbao-
Zaragoza que se unía a la Solución Sur, se terminó el anteproyecto Bil-
bao-Castro, y se esperaba que para el año siguiente se terminara la auto-
pista Bilbao-Behobia. Los problemas de los accesos para Bilbao persis-
tían a pesar de terminar el nudo de Burceña, fueron abiertos a tráfico dos 
carriles del puente sobre el Kadagua, se iniciaron las obras del tramo de 
la autopista Barakaldo-José Antonio, y el proyecto de la autovía de 
Artxanda se presentó a información pública, así como salió a concurso el 

proyecto de autovía Puente de La Salve-Avenida del Ejército. Uno de los 
proyectos que mayor transcendencia tenía, era el puente de Rontegi, que 
uniría Barakaldo con la margen derecha. Las críticas contra esta situa-
ción siguieron, pero desde la Cámara de Comercio, Industria y Navega-
ción de Bilbao, Jesús Dorao Lanzagorta, arremetió contra los gestores 
municipales, provinciales y del gobierno de Madrid por la ausencia de 
una verdadera planificación y ordenación del territorio. 

Para los miembros de la comisión de urbanismo municipal, la inau-
guración de la Solución Centro además de descongestionar el tráfico 
interno también les creó un grave problema al suscitar un incremento de 
tráfico en la zona Basurto-San Mamés y en su plan de reforma interior. 
La Solución Sur también incidía sobre esta zona. Pero en el transcurso 
de cuatro años, desde que se presentó el plan, habían cambiado los pro-
blemas por lo que era necesario un nuevo plan sobre estas treinta hectá-

reas de suelo. Para ello el plan preveía que fuera esa zona de escasa den-
sidad, con zonas ajardinadas con mucha luz, viales, zonas de peatones, y 
aparcamientos subterráneos. Pero las pretensiones municipales chocaban 
con las del Plan Comarcal, ya que este plan preveía construir siete mil 
viviendas sociales y es que este suelo era propiedad en un 90% de varias 
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instituciones. Serviría como línea de desahogo, como una cabeza de 
puente de la cornisa cantábrica al incorporarse los que llegaban en sus 
vehículos desde San Sebastián por la Solución Centro. En cambio, por el 
puente de Olabeaga sería una zona de contención, una zona intermedia 
antes de llegar al casco urbano y con los aparcamientos y los enormes 
viales previstos compensarían el gran tráfico de vehículos. Esta área era 
de suma trascendencia para los dirigentes municipales porque se trataba 
de la única zona urbanizable que le quedaba a la ciudad de Bilbao. Sin 
embargo, a pesar de que el plan preveía elevadas zonas verdes hubo con-
cejales que pretendían edificar miles de viviendas aumentando extraor-
dinariamente la densidad constructiva por los cuantiosos beneficios que 
obtendrían para las arcas municipales. Los detractores de tales anhelos 
expusieron las ideas que Pedro Bidagor llegó a sostener sobre este plan y 
esa zona, quien fue totalmente contrario a los volúmenes excesivos por-
que acabarían siendo una lacra urbanística difícil de solucionar253. 

Como respuesta, una vez más, a las demandas de las autoridades y 
de los empresarios locales llegaba ese mismo año el Ministro de Planifi-
cación del Desarrollo, Joaquín Gutiérrez Cano, con idea de sustentar 
una política de contención para frenar el desarrollo de las principales 
áreas urbanas del Gran Bilbao, pero poco o nada pudo hacer porque ese 

mismo año se produjeron nuevos nombramientos y le sustituyó en el 
cargo Cruz Martínez Esteruelas, con nuevas ideas sobre el IV Plan de 
Desarrollo Económico en política territorial. José Utrera Molina, fue 
nombrado nuevo Ministro de la Vivienda, quien sustentaba entre sus 
ideas una mayor defensa de la calidad de la construcción, la publicación 
de nuevas normas tecnológicas y un nuevo estudio sobre la legislación 
urbanística. Desde el Ministerio de Obras Públicas enviaron a Bilbao a 
los directores generales de Carreteras, Enrique Aldama, Puertos, Sabas 
Marín y Transportes Terrestres, Plácido Álvarez, con el fin de colaborar 
con las autoridades locales, porque las infraestructuras condicionaban la 
ordenación del territorio, el desarrollo económico y la calidad del en-
torno social, así como serviría de impulso al desarrollo económico. Para 

                                                      
253 A. FREIXA, “Cáncer urbanístico de la ciudad de Bilbao”, Vida Vasca, 49, 1972. J. DO-

RAO, “La infraestructura de las Vascongadas”, Información nº 1.253, septiembre, 1972. 

Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales, Ayuntamiento de 

Bilbao, Comisión de Urbanismo, Sesión 17 noviembre, 1972. “Debate caliente sobre la 

reforma de Basurto-San Mamés”, ECE/EPV, 18 de noviembre, 1972. Biblioteca Munici-

pal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales, Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 29 
diciembre 1972. Memoria de la Gestión Municipal de Bilbao 1973, Ayuntamiento de Bilbao, 

Bilbao, 1973. 
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los políticos y empresarios locales aquel desinterés gubernamental, unido 
al regresivo sistema tributario y a la incapacidad del sector público lleva-
ron a Bilbao a la situación en la que estaba254. 

 

 
 

La Ría a su paso por Las Arenas  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamientode Bilbao. Autor: Ediciones Artigot) 

                                                      
254 “El puente de Rontegui a información pública”, ECE/EPV, 25 de febrero, 1972. “Desa-

rrollo y confianza”, ECE/EPV, 26 de febrero, 1972. “Comisario adjunto del Plan de Desa-

rrollo”, ECE/EPV, 5 de marzo, 1972. “El futuro de Bilbao exige la urgente construcción 

de redes arteriales”, ECE/EPV, 5 de marzo, 1972. R. OSSA ECHABURU, “Las obras de 

infraestructuras en curso en Vizcaya”, Información nº 1.251, junio, 1972. F. BARRENA, 

“Declaraciones del Ministro de Obras Publicas”, ECE/EPV, 8 de marzo, 1972. “La infra-

estructura en Vizcaya”, ECE/EPV, 13 de marzo, 1972. “Solución Sur”, ECE/EPV, 15 de 

julio, 1972. “El Director General de Urbanismo en Bilbao”, ECE/EPV, 23 de julio, 1972. 

“Principales proyectos”, ECE/EPV, 17 de septiembre, 1972. M. BORES, “Bilbao está ab-

sorbido por el tráfico”, Vida Vasca, 51, 1974. Memoria de 1974, Caja de Ahorros Vizcaína, 

Antiguo Archivo Histórico BBVA, caja nº 39/40 actualmente depositado en la BFB. 

Memoria Gestión Municipal de Bilbao, Ayuntamiento de Bilbao, Secretaría General, Bilbao, 

1974. “Solución Sur: el tramo Baracaldo-José Antonio tendrá cinco puentes y dos viaduc-
tos”, Hierro, 15 de mayo, 1974. “Vizcaya un paso importante en las obras de infraestructu-

ra”, ECE/EPV, 19 de mayo, 1974. “El Ministro de Planificación del Desarrollo en Bil-

bao”, ECE/EPV, 19 de junio, 1974. “Ministro de Planificación: el IV Plan será territorial”, 

ECE/EPV, 20 de junio, 1974. “El IV Plan dará prioridad a lo social”, ECE/EPV, 29 de 

diciembre, 1973. “El Ministro de Obras Públicas en Bilbao”, Información, nº 1.276, octu-

bre, 1974. “Autopistas y desarrollo regional”, Información, nº 1.278, diciembre, 1974. 
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Un año después, esta misma comisión municipal expuso en una de 
las sesiones municipales cómo se había transformado la Plaza de La Sal-
ve, en el monte Artxanda se había proyectado una ciudad deportiva, 
además de zonas de recreo, ocio y descanso de los bilbainos. Lo que 
exigía nuevos accesos y aparcamientos. Y en la zona del Pagasarri se 
pretendió abrir varios edificios de servicios, restaurantes y hospederías de 
montaña abriendo el monte a los vehículos. La comisión también expuso 
los planes de remodelación del Plan Parcial de Begoña afectada por la 
Solución Sur, el Plan Parcial del polígono de Miraflores, el polígono de 
Venta-Zaharra en Basurto y el Plan de Reforma Interior de Deusto-
Olabeaga-Zorrotza. Otra de las prioridades para el consistorio bilbaino 
vino en respuesta a la necesidad de proteger el casco histórico bilbaino, 
con la constitución de una Comisión Protectora del Patrimonio Históri-
co Artístico. 

 

 
 

Vista panorámica de Bilbao y su Ría  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: FOAT) 
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Desde el mundo empresarial local pretendieron impulsar conceptos 
como las regiones supranacionales, dada su experiencia industrial, finan-
ciera y comercial, con una abundante mano de obra especializada, bue-
nos directivos, una banca poderosa, cajas de ahorros fuertes y una tupida 
red industrial con una amplia cuota de mercado. Para ello trataron de 
viabilizar una mayor descentralización ante el surgimiento del concepto 
de región frente a la comarca, dado que proporcionaba una mayor capa-
cidad de autogestión. Aquel anhelo aceleraría su puesta en práctica con 
la construcción de las grandes infraestructuras previstas lo que haría pa-
sar de ser el Gran Bilbao a ser Bilbao la ciudad-región, la gran metrópoli 
del norte, a través de la autopista Bilbao-Behobia que haría de eje de una 
gran ciudad lineal configurando ciudades satélites consecutivamente. 

La revista Información, a través de los artículos que publicaba Jesús 

Dorao Lanzagorta apoyaban esos nuevos conceptos urbanos, y es que 
aquella política de desarrollo regional había dejado de lado la política de 
polos de desarrollo y de polígonos por anacrónicos frente a los ejes de 
desarrollo, basados en economías externas con un importante apoyo en 
las autopistas. 

Frente a los, hasta entonces, planes vigentes, Emilio Larrodera, Di-
rector General de Urbanismo, los tachaba de estáticos por lo que llegó a 

sustentar dotarse de una mayor flexibilidad operativa en planeamiento. 
Para ello era necesario que se sostuvieran marcos de desarrollo mucho 
más amplios que los municipales o comarcales. El Ministro de la Vivien-
da, Luis Rodríguez Miguel, sostuvo, por su parte, que el urbanismo de-
bía de luchar por mejorar sus instrumentos técnicos, por reclutar nuevos 
técnicos, impulsar el tratamiento universitario, que se constituían en un 
momento de preocupación permanente cuando no de angustia para el 
ministerio.  

Pese a la planificación, aquella realidad económica en nada ayuda-
ba, porque durante el año 1974 no había sino empeorado. Se trataba de 
un periodo grave y crucial para la economía, que en Bizkaia se vivió bajo 
un periodo de incertidumbre y el alza de los precios de materias primas 
que sumieron a la industria en una grave crisis.  Bilbao tenía graves pro-
blemas con los barrios insalubres con elevados casos de subarriendo en 

San Francisco, Atxuri, Encarnación e Iturribide y de chabolas en Ollar-
gan, Buya, Peñascal, Iturrigorri o Arriagas. En el mes de junio de 1974 se 
presentó por la comisión de urbanismo municipal el nuevo Plan Parcial 
de Ordenación del polígono residencial de Basurto-San Mamés y se 
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sentaron las bases fundamentales del proyecto: zonificación, red viaria y 
plan de etapas255. 

 
2. UN ESTUDIO DEL AYUNTAMIENTO DE BILBAO SOBRE EL URBANIS-

MO DE LA VILLA 
 

En 1973, el Ayuntamiento de Bilbao llevó a cabo, un más que intere-
sante análisis sobre el urbanismo local, cuyas conclusiones fueron publi-
cadas en un seminario de estudios sobre los graves problemas que afec-
taban a las grandes corporaciones. El Ayuntamiento de Bilbao en dicho 
seminario llegó a presentar varias ponencias. La primera de ellas fue 
sobre el problema de la contaminación, desarrolladas por Alberto Alon-
so, delegado de Medio Ambiente del Ayuntamiento de Bilbao, y Luis 
Escudero, ingeniero jefe del Servicio de Control de Contaminación del 
Ayuntamiento de Bilbao. Bilbao sufría dos tipos de contaminación, por 
un lado, la de tipo urbano, provocada por los medios de transporte, cal-
deras domésticas, la incineración de residuos, vehículos, ferrocarriles, 
navegación y aviación. Por otro lado, las de tipo industrial, industrias 
químicas, de papel, plásticos, gas, petróleo…Estos se habían ido acumu-
lando sobre las zonas habitadas. El consistorio bilbaino era consciente de 

lo costoso y de los graves sacrificios que iba a suponer solucionarlo debi-
do al alto número de fábricas, agravada por la falta de suelo y la mezcla 
de industria y viviendas a lo largo de la Ría. 

Otra de las comunicaciones más significativas fue la que analizó la 
situación de los barrios y suburbios de Bilbao. Estuvo a cargo de Emilio 
Barba, Teniente de Alcalde y Presidente de la Comisión de Goberna-
ción, y Federico Magadán que era Abogado Jefe de la Sección de Go-
bernación del ayuntamiento. En el estudio constataron que en Bilbao 
existían dos tipos de suburbios, por una parte, las construcciones inade-

                                                      
255 “Los transportes urbanos colectivos en Bilbao y su zona de influencia”, Información, nº 

1.259, marzo, 1973. “Discurso del presidente de la Cámara de Comercio en la Feria de 

Muestras”, Información, nº 1.260, abril, 1973. “Honda preocupación por nuestros pro-

blemas de infraestructuras”, Información, nº 1.261, mayo, 1973. Actas Municipales, 

Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 28 septiembre 1973. J. DORAO LANZAGORTA, “Estudios 
socioeconómicos comarcales: Duranguesado”, Información, nº 1.264, septiembre, 1973. 

“Política de información regional”, Información, nº 1.267, diciembre, 1973. “Campaña 

contra el chabolismo”, ECE/EPV, 24 de enero, 1974. “El urbanismo español lucha por 

mejorar su instrumento técnico”, ECE/EPV, 23 de junio, 1974. AMB-BUA, Urbanismo, 

Sign. 1.975 Letra C Unidad 3.419, nº 3. “Plan Parcial de ordenación polígono residencial 
Basurto-San Mamés”. 
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cuadas que surgieron en los núcleos periféricos de la ciudad, y, por otra 
parte, aquellos barrios de edificios antiguos que en el momento de su 
construcción equivalían a los estándares medios, pero la falta de conser-
vación los había convertido en barrios míseros y suburbios. 

 

 
 

Autopista (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
A los barrios de chabolas que habían ido surgiendo por los movi-

mientos migratorios se unieron las viviendas insalubres que lo fueron por 
la pobreza y el bajo nivel de renta de sus ocupantes. En 1973 los núcleos 
de chabolas se hallaban en los barrios de Ollargan, Irusta, Iturrigorri, el 
Peñascal, laderas de Arraiz, el Castillo, Monte Caramelo y Zorrotza 
además de Arriagas en Erandio. El otro problema, el de los núcleos anti-
guos se encontraban en la zona de San Francisco, Bilbao La Vieja, Can-
tarranas, Atxuri, la Encarnación, Zabalbide, Iturribide y Fika, confor-
madas por edificios muy antiguos y llevaría muchos años el sustituirlas 

pues no eran de interés urbano. El Casco Viejo, a pesar de ser un Con-
junto Histórico Artístico, sus rehabilitaciones exigirían el empleo de ma-
teriales muy costosos con delicadas operaciones de reforzamiento. Al 
tener que dotar al edifico de estructuras nuevas y de un sistema de con-
tención de las casas adyacentes sobre dimensionaba los costos construc-
tivos. Estas viviendas no cumplían ni con las condiciones mínimas de 
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habitabilidad, tenían unas condiciones de aireación desastrosas, hume-
dades, viviendas inhabitables en Somera y Ronda, es decir, el Casco Vie-
jo era la zona más mísera de la ciudad tal vez porque este tipo de chabo-
lismo dentro del tejido urbano tenía difíciles y costosas soluciones. 

En cuanto al problema de la vivienda la situación era sumamente 
compleja, a la mala topografía se aunaba la gran densidad de población 
que incidía sobre las escasas posibilidades de suelo en la zona Sur y Nor-
te, y desde el Oeste en la periferia es decir Bolueta y el final de San Igna-
cio el valor del suelo hacía prácticamente imposible el construir vivien-
das subvencionadas. La iniciativa privada no edificaba viviendas sub-
vencionadas en Bilbao ni siquiera en régimen de alquiler. El sistema de 
créditos tampoco era viable para los bilbainos con unas economías más 
modestas. Para el ayuntamiento de Bilbao el problema de los barrios de 
chabolas eran necesarios resolverlos no únicamente por cuestiones socia-
les sino por los cuantiosos gastos indirectos que suscitaban y que eran 
inmensos, por la utilización masiva de los servicios municipales más 
elevados que en otras zonas de la villa. La solución que barajaban era 
construir un polígono tomando como referente el de Otxarkoaga cons-
truyendo unas mil viviendas subvencionadas en régimen de alquiler. 

Otra de las comunicaciones municipales más destacadas fue en 

torno al problema del tráfico y de los transportes, cuyos ponentes serían 
Roberto García Salazar, Teniente de Alcalde y Presidente de la Comi-
sión de Transportes, Circulación y Comunicaciones, y Aurelio Fraga 
ingeniero jefe del mismo área. Bilbao en 1973 era una ciudad de paso y 
comunicación con muchas otras ciudades. Debido al elevado número de 
empresas radicadas en su trama urbana circulaban numerosos transpor-
tes pesados para cuya solución se construyó la Solución Sur para los 
vehículos de la margen izquierda, disponía de dos accesos a la ciudad, 
uno, por la Avenida José Antonio, y otra, por Ortiz de Zárate. De este 
modo descongestionaría Bilbao ya que no incidiría en el centro sino en la 
periferia sirviendo de enlace con la margen izquierda y el acceso a Plen-
tzia por la margen derecha sería necesario el nuevo puente de Olabeaga. 
La Solución Centro cumpliría con una triple misión, facilitar el acceso y 
la salida de la ciudad por la saturación de los puentes, de descongestión 

de Deusto, y la comunicación con el túnel de Artxanda para acceder al 
Valle de Asua. Ante la saturación de los puentes se preveía proyectar el 
puente de Rontegi en los límites del municipio.  

En esos momentos se estudiaba por el Ayuntamiento la viabilidad y 
posible ubicación de una gran estación central de autobuses de servicio 
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público ya que Bilbao diariamente llegaban mil seiscientos autobuses. 
Mejoraría el servicio del transporte interurbano. Lo que no sabían era si 
sería en la periferia, pero bien conectada con el centro para que la circu-
lación suplementaria no incidiera en el tráfico general o en el centro ur-
bano. El problema era que la circulación de vehículos privados aumen-
taba y obstaculizaba a la pública. 

La siguiente comunicación fue sobre el grave problema de las cons-
trucciones escolares. Los ponentes fueron Enrique Sans Caballero Con-
cejal Delegado de construcciones escolares y Ramón Losada arquitecto 
jefe del servicio de construcciones escolares. La situación era que los 
promotores de viviendas cuando superaban el centenar estaban obligados 
por ley a construir escuelas o reservar áreas para su edificación. La apro-
bación de un plan parcial implicaría la concesión del 5% de la superficie 
fuese destinada de forma gratuita a zonas escolares. Pero el problema era 
la picaresca del promotor al construir menos de cien viviendas y que las 
autoridades no exigieran a estos constructores la cesión del suelo. Ade-
más, el ayuntamiento tenía esquilmado todo su patrimonio municipal 
agotado por cesiones y los presupuestos ordinarios eran insuficientes 
para financiar los incrementos de su patrimonio. Los que tenían no esta-
ban bien localizados o no reunían un mínimo de condiciones técnicas. 

No se les cedía terreno en condiciones, pero ante la urgencia de conse-
guir suelo aceptaba cualquier cosa256.  

La contaminación, los suburbios, las viviendas, el tráfico y los 
transportes, y las construcciones escolares, eran los principales proble-
mas urbanos y que mayores preocupaciones suscitaban en esos momen-
tos al Ayuntamiento de Bilbao. Si bien eran sabedores de cuáles eran las 
posibles soluciones, no obstante, ante sus limitaciones, tanto económicas 
como urbanas, fueron conscientes que estos problemas, difícilmente se 
resolverían si no contaban con la ayuda, sobre todo económica, tanto de 
la iniciativa privada como del gobierno desde Madrid. 

 

  

                                                      
256 “Barrios y suburbios”, Comunicación, Seminario de Estudios de los problemas que 

afectan a las grandes corporaciones. Memoria gestión municipal, Bilbao, 1973. “Tráfico 
y transportes”, Comunicación, Memoria gestión municipal, Bilbao, 1973. “Áreas para 

construcciones escolares”, Memoria de la gestión municipal, Bilbao, 1973. 
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3. LA SEGUNDA REVISIÓN DEL PLAN GENERAL DE ORDENACIÓN UR-

BANA DE BILBAO Y DE SU ÁREA DE INFLUENCIA 
 

La Corporación Administrativa Gran Bilbao, en una sesión del mes 
de junio de 1971, adoptó varios e importantes acuerdos en planeamiento 
que serían, supuestamente, fundamentales para el devenir de la comarca. 
En relación con todos los planes parciales que se tramitasen y estudiasen 
hasta la aprobación definitiva de la II Revisión del PGOU de Bilbao y de 
su área de influencia, estos no abarcarían zonas superiores a las que fue-
ran estrictamente necesarias, para canalizar el desarrollo inmediato de 
los distintos municipios en los contornos de los núcleos urbanos. El fin 
de dicha propuesta no fue otro que tratar de impedir que en aquel mo-
mento se desarrollase una actuación urbanística que pudiera alcanzar 
sectores cuyo uso definitivo debía de ser previsto en el futuro Plan Gene-
ral de Ordenación Urbana. Lo cual podría llegar a crear graves quebran-
tos en sus disposiciones condicionando todo su planeamiento. En cuanto 
a las previsiones sobre los planes parciales, estos habrían de limitarse a 
cinco años atendiendo a necesidades, pero únicamente a las que lo fue-
ran con carácter de urgencia. El resto lo serían a largo plazo y le corres-
pondería al Plan General de Ordenación Urbana. Los planes parciales 
los consideraron inviables por una razón, por pretender modificar el Plan 

General con un aumento de volúmenes en las zonificaciones previstas, 
cambios de zonificación y variaciones en las zonas verdes… 

La Corporación siguió manteniendo la misma política urbana que 
en años precedentes. Ese año había llevado a cabo la aprobación del 
proyecto de líneas generales y división del conjunto de sectores del barrio 
de Urioste en Santurtzi-Ortuella, la aprobación, remodelación y modifi-
cación del régimen jurídico de una manzana en Sestao, además de haber 
aprobado el proyecto de acceso a la Universidad y los planes parciales de 
los sectores Santurtzi-Ortuella, Muskiz y Galdakao. En vivienda, llega-
ron a desestimar hasta 69 expedientes de edificación y aprobaron 59 de 
calificación urbana. En cuanto al Consorcio de Aguas y Saneamiento del 
Gran Bilbao impusieron fuertes sanciones por contaminación a cincuen-
ta y ocho empresas ubicadas aguas arriba del Nervión257. 

 

                                                      
257 “Comisión ejecutiva del Gran Bilbao, Sesión 14 junio 1971”, AHFB, Administración 
de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04403/01. Memoria de la 

Gestión Municipal de Bilbao durante 1971, Ayuntamiento de Bilbao, Secretaria General, 

Bilbao, 1971. 
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Un año después, desde la Oficina Técnica, publicaron los objetivos 
que pretendían con la II Revisión del PGOU, que no pasaban sino por 
cubrir los déficits hasta facilitar actividades recreativas, conservar zonas 
de interés paisajístico y áreas urbanas de interés histórico o ambiental, 
recuperar suelo abandonado y deteriorado, asegurar los niveles correctos 
de accesibilidad, solucionar el conflicto y separación entre ciudad, resi-
dencia, trabajo, comercio, industria y naturaleza, periferia, ocio y gran-
des equipamientos. De esta forma se le restituiría a la ciudad su carácter 
de relación, su legibilidad, los espacios públicos para el ocio y los equi-
pamientos sociales que debían de caracterizar a la ciudad. Así se propor-
cionaría un instrumento de recalificación de zonas deterioradas, control 
de ocupación y utilización del suelo. 

 

 
 

Proyecto municipal Ciudad Deportiva de Artxanda 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Reconocían desde la Oficina Técnica que el planeamiento, tal y co-

mo lo preveía la Ley del Suelo y de la Propiedad Urbana de 1956, duran-
te esos años, no había supuesto ser sino un instrumento pasivo. El Plan 
dirigía, encauzaba y controlaba las actuaciones, tanto públicas como 
privadas, pero no las realizaba, ni siquiera las promovía. La calificación 
de una zona decía qué y donde se podía hacer, pero no especificaba a 

cargo de quien. Es más, la razón básica del planeamiento físico era pre-
ver unas asignaciones de suelo que garantizasen un funcionamiento ar-
mónico entre las diversas actividades urbanas: residir, trabajar, educarse, 
trasladarse… Entre los usos del suelo hubo unos directamente rentables 
para la iniciativa privada, otros, en cambio, no presentaban ningún 
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aliciente. Igualmente, se había producido la desaparición de grandes 
espacios verdes, equipamentales y viales. El pretender cambiar el uso de 
este suelo por actividades rentables, suponía una operación lucrativa 
pues con suelo a bajo precio se conseguía una desmesurada renta con un 
mínimo capital invertido. Operación a la que aspiraba todo promotor 
privado, por lo que las presiones a la administración pública fueron 
siempre extraordinarias. 

Los criterios que se plantearon desde la Oficina Técnica para la II 
Revisión del PGOU en equipamientos, servicios e infraestructuras, de-
bían de ser un objetivo primordial de futuro, superando el déficit, conges-
tiones y cuellos de botella hasta entonces sostenidos, preparando sufi-
ciente suelo urbano para la expansión. Consideraron que debían de ser 
varios los criterios que debían de guiar aquella normativa: recoger el 
espíritu de la Ley del Suelo en contra de las rentas especulativas, crear 
una normativa que garantizase la no edificación en áreas residenciales 
mixtas, sobre todo, aquellas que no cumpliesen unos mínimos requisitos 
de accesibilidad pública y privada en infraestructuras y equipamientos. 
Debería para ello contar con un diseño físico y una normativa muy con-
creta, sin ambigüedades. 

 

 
 

Proyecto Ciudad Deportiva de Artxanda  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Los técnicos del Gran Bilbao fueron conscientes que, en el concepto 

del plan, en los anteriores diez años, la urbanística había dado un gran 
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salto hacia delante, tanto en su concepción de plan como en el método 
de trabajo. El plan era concebido como producto acabado, con una rígi-
da forma futura del territorio que la realidad debía alcanzar y se venía 
demostrando que era un instrumento ineficaz, incapaz de encauzar la 
dinámica edificatoria de cada día. Sin embargo, cualquier desviación en 
las previsiones e hipótesis asumidas, convertía el plan en un peso muer-
to, siendo un obstáculo y freno al desarrollo, viniendo a cumplir un papel 
opuesto al previsto de ordenar, canalizar y promover el desarrollo de un 
área. El Plan General de Ordenación Urbana de Bilbao y su área de in-
fluencia, con zonificaciones previstas y concretas, en esos momentos, no 
era considerado sino un lastre a la expansión económica de la comarca. 
Los propios dirigentes bilbainos defendían que el plan debía ser un ins-
trumento flexible, capaz de adaptarse a la realidad siempre cambiante. 
Eso significaba centrarse más en el proceso y no en el producto final.  

Es más, a esas alturas, llegaron a considerar los técnicos del Gran 
Bilbao, que el concepto racionalista de actividades localizadas en el es-
pacio, había sido totalmente superado por el concepto infraestructural 
que centraba la atención entre la interacción entre las diversas partes de 
la ciudad y en cómo se desarrollaban estas partes en el tiempo. El ter-
mino Sistem había sido la gran aportación de los teóricos anglosajones a 

la urbanística moderna. La ciudad podía ser contemplada como un gran 
sistema de organización espacial de las actividades, compuesto por un 
número considerable de subsistemas jerarquizados y conexionados. El 
plan ya no era una representación gráfica de la forma anticipada de la 
ciudad, sino unas directrices, un marco en el que se articulaba y encau-
zaba el proceso cotidiano hacía unos objetivos urbanísticos específicos 
adaptándose a las necesidades de cada día.  

Los técnicos de la corporación administrativa sostuvieron que un 
plan flexible suponía una dirección y control constantes, junto a la exis-
tencia de un fuerte órgano de control que ejerciese una planificación 
continuada, canalizando la dinámica de desarrollo hacia los objetivos 
colectivos previstos por el plan. Ni la Ley del Suelo de 1956 ni el Decreto 
1 de marzo de 1946 para la ordenación urbanística de Bilbao y su zona de 
influencia, no habían previsto la existencia de este órgano de control, 

potente, con capacidad real de implementar el plan. Consideraron que el 
equipo técnico que llevaría adelante la II Revisión del Plan, se enfrenta-
ría ante el dilema de proponer un plan rígido, inoperante, o por el con-
trario, un plan flexible, ya que se trataba de una solución inviable sin un 
órgano de control con poder real, por lo que optarían por la solución 
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realista intermedia. Para ello propusieron reforzar al máximo el órgano 
de control del Gran Bilbao como cauce único para canalizar todas las 
actuaciones sobre el territorio metropolitano. Se coordinarían con la 
supresión de competencias de la administración periférica pasándolas a 
tal órgano, con un equilibrio justo entre representantes de la administra-
ción central y local. Junto a una financiación básica estatal, con un ór-
gano con máximas facultades en revisión y modificación del planea-
miento y revisión con lo local. Estaría subordinada a él en competencias 
urbanísticas.  

Para ellos la propuesta del plan consistiría en sostener cuatro siste-
mas generales estructurantes del plan: de espacios libres y equipamiento, 
de comunicaciones, infraestructuras técnicas e industrial. Para la Segun-
da Revisión seguían planteando los mismos defectos del anterior plan, 
porque se trataba también de un plan rígido y definido por los cuatro 
sistemas generales estructurantes. Para el resto de actividades sería un 
planeamiento más flexible. La II Revisión del Plan estaría caracterizada 
por su situación de umbral y por las propias funciones que debía de 
cumplir todo plan de ordenación del territorio en su doble vertiente de 
reforma y extensión. Los resultados del análisis de su situación, confron-
tados con los objetivos urbanísticos, les habían conducido a la elección 

de las directrices fundamentales que debían orientar a la redacción y 
realización de los estudios para la II Revisión.  

El pattern de localización de actividades seguía siendo radiocentrico. 

Ello, unido a la escasez de suelo libre inmediato dadas las condiciones 
físicas del territorio y la falta de obras de infraestructuras que superasen 
tales obstáculos físicos, había originado una situación congestiva con el 
centro en Bilbao. El reforzamiento de este modelo espacial radiocentrico, 
tomando como centro a Bilbao, solamente conduciría a una intensifica-
ción de las actividades que provocaría un aumento de la congestión y a 
una situación de imposible viabilidad futura…El análisis de esa situación 
llevo a ese equipo técnico a recoger como directriz fundamental todo 
aquello que condujera a la desaparición de tal modelo espacial así como 
a la consideración de que los fenómenos de tendencia en la ocupación 
del suelo fueran tomados como poco relevantes respecto a los cambios 

que se producían. Así que era imposible disociar las dos facetas del pla-
neamiento: extensión y reforma.  

Existía una imposibilidad absoluta para la preparación de nuevo 
suelo urbano sin la reestructuración de las actividades localizadas en 
suelo ocupado lo que conduciría a una congestión. Todo ello llevaba a la 
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necesidad de un cambio de estrategia para el planeamiento de la comar-
ca. La situación umbral que hacía referencia a las futuras expectativas, 
iba hacia un incremento poblacional en los siguientes años y prepararían 
nuevo suelo para la nueva población ante el impacto de las grandes rea-
lizaciones previstas: universidad, superpuerto, refinería, aeropuerto o el 
cambio de la estructura de empleos, llevaría a un aumento importante 
del sector terciario. Con estas perspectivas se planteaba un cambio de 
estrategia para la Comarca que llevaría a la consideración de la comarca 
como un todo urbano, como un núcleo estructurante de una más amplia 
área metropolitana. 

Con la progresiva integración en los mercados internacionales, sobre 
todo europeos, eran necesarias industrias que produjesen mercancías de 
alto valor añadido. En el coste de la mano de obra se jugaba con ventaja 
respecto a Europa. En la comarca las industrias de transformación re-
querían mano de obra de alta especialización, como era la del Gran Bil-
bao, con una larga tradición industrial podía adaptarse fácilmente a la 
nueva especialización. La industria básica –siderometalúrgica y quími-
ca– era rechazada por distintos inconvenientes, pero se verían influen-
ciadas por la ejecución del superpuerto las nuevas industrias básicas y 
crecerían las ya asentadas. Las previsiones de suelo industrial deberían 

tener en cuenta la gran diversidad de factores locacionales de las futuras 
demandas, lo que los llevaría a un planteamiento de dotación del suelo 
para el asentamiento de polígonos diversificados y especializados. Hubo 
dos grupos: los de zonas industriales integradas al tejido urbano y los 
segregados del tejido urbano. 

Para los técnicos de la corporación administrativa Gran Bilbao, los 
objetivos urbanos de las zonas industriales para la Comarca, pasaban por 
concentrar las inversiones a nivel comarcal, facilitar la creación de nue-
vas implantaciones industriales, contribuir a la regeneración urbana, 
favoreciendo el traslado hacia las afueras del tejido urbano las activida-
des más vetustas. Las zonas industriales integradas en el tejido urbano se 
harían en zonas desperdigadas con un pattern disperso, con lo que se 

evitaría la congestión del tráfico, un mejor aprovechamiento de infraes-
tructuras y homogenizaría la accesibilidad al trabajo desde toda la co-

marca. Lo que favorecería, a su vez, la especialización de los polígonos, 
lo que también facilitaría la implantación de nuevas industrias, la ocupa-
ción del suelo sería más racional y a un ritmo acomodado a la de la me-
trópoli. Los polígonos eran de pequeño tamaño, así, se ocuparían más 
rápidamente, tal y como lo sostuvieron en Francia con el IV Plan de 
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Desarrollo. Lo cual favorecería la flexibilidad en el crecimiento, al no 
crear barreras al desarrollo urbano258. 

                                                      
258 “Zonas industriales segregadas del tejido urbano: industrias limpias y contaminantes. 

Sistema industrial”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanis-
mo, R-04290/01.  
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7 
MÁS ALLÁ  

DEL PENSAMIENTO METROPOLITANO 

 
 

SEGÚN la Oficina Técnica del Gran Bilbao, uno de los proyectos con 

mayor trascendencia para la corporación administrativa durante el año 
1973 fue la planificación de la red viaria general a través del Valle de 
Asua. En un informe de la Oficina Técnica al Presidente de la Comisión 
Ejecutiva, dada la cantidad de solicitudes para poder edificar en las dife-
rentes zonas del Valle de Asua, se llevaba observando durante un tiem-
po, que los problemas del tráfico que acarreaba la adaptación de las 
construcciones a la carretera Asua-Erletxes, hacía necesario planificar 
urgentemente una red viaria general en la cual se especificase todo259. 

 
1. LA POLÍTICA DEL GRAN BILBAO EN EL PRIMER QUINQUENIO DE LOS 

AÑOS SETENTA 
 

Frente a las actividades del Gran Bilbao, estaba la Comisión Pro-
vincial de Sanidad, Urbanismo y Vivienda de la Diputación Provincial 
de Bizkaia, con la intención de prever, delimitar y ordenar una serie de 
áreas en toda la provincia que permitiese ir adquiriendo con un sentido 
de futuro, los terrenos necesarios, para que en los plazos que la pobla-
ción lo fuera requiriendo, se les proveyera de suelo. A su vez, pretendía 
con dicho plan que se pudieran desarrollar y poner en funcionamiento 
dichos espacios, como áreas de parques urbanos o urbanizados que 
permitieran a la vez el disfrute de esos elementos, el salvaguardar luga-

res con una calidad paisajística, con un valor histórico o artístico o de 
defensa de los valores forestales. Según el arquitecto de la Diputación 

                                                      
259 “Oficina Técnica del Gran Bilbao. Informe al Presidente de la Comisión Ejecutiva del 

Gran Bilbao”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, R-
04270/01.  
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de Bizkaia, Manuel Zayas, este caso era el primero de una serie de par-
ques para descongestionar la saturación existente en Bilbao y en otros 
núcleos urbanos260. 

La Oficina Técnica del Gran Bilbao, por su parte, dentro de sus ac-
tividades anuales, aprobaba durante este año la nueva redacción de la 
normativa urbanística aplicable a las zonas calificadas en el Plan General 
de Ordenación Urbana como edificación residencial mixta. Aprobaba a 
su vez la ampliación del aeropuerto de Sondika además le interesaba 
autorizar al Ministerio de Obras Públicas la redacción del proyecto del 
puente de Rontegi como vía de peaje. Realizó para ello un estudio sobre 
normas de equipamientos urbanos con vistas a exigirlo en los planes 
parciales que en el futuro se redactasen en la comarca. 

El Ayuntamiento de Bilbao, por su parte, llevaba tiempo conside-
rando la necesidad de ampliar el aeropuerto, calificado como un proyec-
to prioritario para el desarrollo económico de la región. Y al quedar el 
valle de Asua hipotecado, se vislumbró el planeamiento hacia otras zo-
nas residenciales como Mungia, Plentzia y demás poblaciones de la cos-
ta. El Gran Bilbao ya tenía formulados estudios de planeamiento a título 
orientativo de la Dirección General de Urbanismo y aceptados como 
base de un ulterior desarrollo de un plan director en que se atendiesen las 

necesidades de cambio de uso de los polígonos del Valle de Asua. Las 
autoridades bilbainas examinaron veinte posibles ubicaciones diferentes 
y acordaron desarrollar la solución “Asua 3” permaneciendo el aero-
puerto donde estaba y construyendo otra pista cruzada sobre la ya exis-
tente. Pero los concejales bilbainos no estaban nada de acuerdo con tal 
medida, porque sostenían que, en Bilbao, excepto en la zona Basurto-
San Mamés, cuyo plan ya había sido revisado, se había decidido que no 
se podía construir más y si se hacía era para densificar y hacer más inha-
bitable aún la villa. La solución era hallar una zona de expansión que 
decidieron tenía que ser en el valle de Asua a través del túnel de Artxan-
da y la autopista de Enekuri. La construcción del aeropuerto, sin embar-
go, inutilizaba esta zona, y al seguir creciendo demográficamente, Bilbao 
podía llegar a agonizar como ciudad. Aquella propuesta fue objeto de 
intensas discusiones y de no menos importantes controversias, por 

cuanto los pilotos de los aviones plantearon que la zona más conve-
niente para el nuevo aeropuerto era Barrika o Urduliz, además, si no se 
construía un Bilbao paralelo, las pérdidas según sustentaron algunos de 

                                                      
260 “Parque periférico de Bilbao”, AHFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y Asun-
tos Eclesiásticos, Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-02985/066.  
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los concejales para Bilbao estarían en torno a los cuarenta mil millones 
de pesetas. Otro ejemplo más de la actitud incomprensible de la adminis-
tración central hacia la comarca del Gran Bilbao.  

Por otra parte, la misma alcaldesa de Bilbao, Pilar Careaga, llegó a 
contemplar la posibilidad, ante la saturación de la villa, de limitar el des-
bordamiento y derivarlo hacia ciudades satélites, hacia emplazamientos 
residenciales desde los que sus habitantes pudieran desplazarse con rapi-
dez hacia sus lugares de trabajo. Tomaba como ejemplo a seguir el mo-
delo de desarrollo de Madrid. Coincidiendo con las tesis de Madrid llegó 
a considerar que el proyecto del valle de Asua era un anacronismo, por-
que la existencia del superpuerto marcaba un nuevo destino para el Valle 
de Asua y sería una expansión no exclusivamente residencial sino más 
bien industrial. Consideraron también necesario un gran aeropuerto, 
pero en otra ubicación, y un superpuerto, a ser posible el más amplio y 
mejor dotado de Europa. La villa necesitaba de una zona de servicios 
que incidiría sobre el futuro del valle y las zonas costeras de Las Arenas, 
Algorta y la margen izquierda, de esta forma, el valle tendría un signo de 
servicios para Bilbao y su puerto, con actividades derivadas del super-
puerto, en donde se instalarían también una estación de autobuses pro-
vincial e interprovincial, la ciudad del transporte, industrias auxiliares y 

ligeras, o espacios destinados a almacenes y tinglados… 
Porque según las autoridades municipales existía la urgente necesi-

dad de sacar las estaciones de autobuses de Bilbao, de los bajos de las 
viviendas, así como los talleres y pequeñas empresas. Solamente se llegó 
a contemplar como posible solución, la Asua 3 y ya preveía qué otras 
zonas, según estudios de la empresa adjudicataria del estudio Metra Seis, 
serían designadas para núcleos residenciales como Mungia, la costa des-
de Getxo a Plentzia, Amorebieta o Durango. Si bien la distancia era 
mayor, con unas buenas comunicaciones este contratiempo se soluciona-
ría. El proyecto del nuevo aeropuerto, según los dirigentes bilbainos, 
serviría como elemento acelerador para el proyecto del túnel de Artxan-
da y del puente de Rontegi261. 

No obstante, todas esas aseveraciones de la alcaldesa no se corres-
pondían con la realidad. Porque económicamente para Bilbao era un 

auténtico despropósito el mantener el aeropuerto en Sondika, según 
llegaron a sostener sus propios concejales, por las pérdidas millonarias 
que suponía para la villa. Pero realmente lo que estaba haciendo la alcal-

                                                      
261 Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales, Ayuntamiento 
de Bilbao, Sesión 18 junio 1973. 
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desa al tomar esa decisión, basada en criterios exclusivamente empresa-
riales, fue cerrar la opción de la extensión residencial de Bilbao, negando 
aquellas enormes posibilidades constructivas a las inmobiliarias que pa-
saban en su sector por una época de retraimiento. Impidiendo asimismo 
la salida de muchas instituciones que dejarían suelo libre en amplias y 
valiosas zonas del ensanche bilbaino, que resultaría un terreno muy ape-
tecible para constructoras e inmobiliarias y para el propio ayuntamiento 
dadas las plusvalías que se generarían. Pero en cambio con aquella in-
comprensible decisión apoyaba otras zonas hacia las que iría el desarro-
llo urbano. Muchos medios fueron los que se cuestionaron ¿por qué apo-
yó al Ministerio del Aire en esa decisión incluso en contra de la opinión 
de buena parte de los miembros de su equipo de Gobierno? 

La decisión final del consejo de ministros, de mantener el nuevo ae-
ropuerto en Sondika, obligó a una profunda reconsideración sobre la 
ordenación de la comarca y sobre las actuaciones previstas en el Valle de 
Asua. El polígono previsto de ciento cincuenta mil habitantes quedó 
afectado por las servidumbres del nuevo aeropuerto por lo que obligaba a 
desviarse hacia otras zonas. Sería arriesgado cualquier actuación de la 
envergadura prevista por el polígono ya que se estaba revisando el 
PGOU, lo que hipotecaria cualquier posibilidad de planeamiento poste-

rior, por lo que desde la Oficina Técnica del Gran Bilbao se había trata-
do de buscar desglosarla en unidades más pequeñas de diez mil habitan-
tes. Se expusieron hasta once posibles emplazamientos: Getxo, Berango, 
San Fuentes, Derio, Zamudio, Lezama, Amorebieta, Sopuerta, Zalla, 
Lauros, Laukiz. Los dos primeros no eran los más idóneos, puesto que la 
iniciativa privada tenía una fuerte tendencia a actuar sobre ellos. Se 
realizó una evaluación de los emplazamientos basados en costo-
beneficios y grado de eficacia, costo del terreno, urbanización, obra de 
enlace con infraestructura general y costo de edificación, los viajes gene-
rados, tiempo y costo del transporte262. 

Los polígonos previstos cumplirían varias condiciones, entre ellas 
flexibilidad, fuera cual fuera el futuro crecimiento urbano. Tampoco 
debía de estar condicionado por los polígonos planeados con anteriori-
dad a la aprobación del Plan General. Los polígonos deberían servir para 

encauzar la tendencia del crecimiento hacia aquellos asentamientos que 
se considerasen óptimos, según los criterios generales en la redacción de 

                                                      
262 “Corporación Administrativa Gran Bilbao proposición de emplazamiento de polígo-

nos residenciales de promoción oficial 1973”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régi-
men Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, Urbanismo, R-04405/05.  
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la revisión del Plan Comarcal, partiendo del supuesto de que los polígo-
nos empezarían a urbanizarse en 1975. Estarían estos localizados en las 
zonas menos congestionadas y producirían una homogeneización del 
uso del territorio, facilitando la creación de una red de infraestructuras 
ortogonal que rompería el modelo radio-concéntrico que llevaba a la 
congestión del centro de la comarca263.  

Uno de los proyectos que más preocupaba a la Oficina Técnica del 
Gran Bilbao fue el de la autopista Bilbao-Miranda-Zaragoza, que se unía 
a las de la Solución Sur y que tenía previsto que en tres años se termina-
ría el tramo José Antonio-Barakaldo. Tenía su primer tramo en Retuerto 
y enlazaría con la autopista del Cantábrico. La autopista Bilbao-Castro, 
por el contrario, ya se había finalizado su anteproyecto, y la propuesta de 
la Miranda-Malzaga se preveía que se acabaría en cuatro años, así como 
Bilbao se acabaría por unir con Behobia en 1975. No obstante, el proyec-
to más urgente para las autoridades era el del puente de Rontegi y desde 
el Consejo General del Gran Bilbao, desde 1973, se reclamaba al MOP la 
autorización para la realización de un estudio y redacción de un proyec-
to para la construcción de este puente con peaje por la iniciativa privada. 
Seguiría a este, el anhelado proyecto del túnel de Artxanda que, según su 
proyecto, este constaría de cinco etapas: una de enlace con la solución 

Centro, diversas conexiones con el túnel, enlace de la solución Centro 
con Deusto, los dos túneles de Artxanda y la conexión con el Valle de 
Asua264. 

En un Informe de la Oficina Técnica del Gran Bilbao al Presidente 
de la Comisión Ejecutiva, le volvieron a reivindicar el proyecto de la 
carretera Asua-Erletxes. Esta carretera representaba para el Valle de 
Asua la única arteria canalizadora del tráfico rodado industrial por lo 
que hacía necesario y urgente disponer de la planificación de dicha vía y 
su zona de influencia. Preferentemente el esquema viario de las zonas 
industriales situadas al sur serviría de base para la realización de los pla-
nes parciales tan necesarios y que el programa de actuaciones comarcales 
estaba considerando de urgencia. Esto era debido a la escasez de perso-
nal del Gran Bilbao, que tenían en curso de realizar diversos estudios de 
índole comarcal, otros lo serían de planeamiento parcial que contarían 

                                                      
263 “Metra Seis revisión evaluación de alternativas de extensión espacial para la comarca 

del Gran Bilbao”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, 
R-04821/03. 
264 “Vizcaya: un paso importante en las obras de infraestructura”. El Correo Español/El 

Pueblo Vasco, 19 de mayo, 1974. 
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con la colaboración de un ingeniero de caminos especialista en proyectos 
de tráfico y de trazado. 

En la Oficina Técnica del Gran Bilbao, se recibió una proposición 
para optar al concurso de trabajos complementarios del proyecto de pla-
nificación urbanística de la red viaria afectante a la carretera Asua-
Erletxes a su paso por los términos de Bilbao, Lezama y Larrabetzu, 
realizado por la empresa Tecsure. El equipo base que dirigiría los trabajos 

objeto de ese concurso estaría integrado por el catedrático Ramón Mar-
tín Mateo, los técnicos José Luis Ortega, Mariano Ortega, José Aguina-
co, Ramón Odriozola, Eloy Pita, y el profesor Roberto Velasco. Se le 
adjudicó a Tecsure, –Técnicos Superiores Reunidos–, estudios y proyec-

tos, planificación urbanística y asesoramientos técnicos. 
Desde la III Jefatura Regional de Carreteras del MOP, el Ingeniero 

Jefe de la división de planeamiento y proyectos, José Plaza, en un infor-
me sobre el trabajo complementario del proyecto de planificación urba-
nística de la red viaria afectante de la carretera Asua-Erletxes, hacía refe-
rencia a la definición de una carretera de dos carriles que bordeando el 
sur del valle brindaría diversas conexiones con las vías de la red arterial 
vigente. Lo veía positivo en el trazado y en considerarlo como un viario 
de apoyo. Sin embargo, se estimaba conveniente la posibilidad de otros 

entronques para dejar abierta la alternativa de una sección transversal de 
dos calzadas de dos carriles cada una con una separación de tres metros 
entre los bordes internos. 

La Oficina Técnica consideraba que la red viaria estudiada por Tec-

sure era básica para poder desarrollar de un modo coherente las diversas 

zonas industriales que se desarrollasen a lo largo del valle de Asua. 
Además, ante problemas tales como el cruce de Derio con una variante 
de la carretera Bilbao-Mungia, la Oficina Técnica proponía su aproba-
ción cuanto antes. 

La Diputación de Bizkaia, por su parte, había venido solicitando de 
diversas corporaciones públicas, su participación en la creación y mante-
nimiento de un banco de datos urbano y provincial por considerarla una 
herramienta indispensable de cara al futuro desarrollo urbanístico co-
marcal y provincial. Habida cuenta que en materia de planeamiento ur-

bano a cualquier nivel la información urbanística resultaba esencial. Di-
cho banco de datos sería un elemento imprescindible a nivel nacional. Si 
bien ya existían realizaciones de este tipo en Barcelona y en Madrid. La 
fórmula más idónea, según los servicios jurídicos del Gran Bilbao, era la 
de Consorcio entre Gran Bilbao, Diputación y las cajas de ahorro, con 
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carácter abierto de futuro con otras entidades. Se acordó someter al Con-
sejo General aprobar las bases del servicio de banco de datos urbano y 
provincial. Se adoptaría esa idea, con carácter abierto, la regulación es-
pecífica de las actividades a desarrollar se establecería de común acuer-
do, con los gastos por partes iguales265. La secretaria general de la Dipu-
tación hacía saber que tenía un plan para crear una gerencia de urbanis-
mo, estaba hecho ya el estudio, y se entroncaría dentro de ella el banco 
de datos266. 

Resultó un tanto sorprendente, que la Corporación Administrativa 
Gran Bilbao diese la alarma social y crease un servicio dedicado a la 
lucha contra la contaminación atmosférica, tema conflictivo donde los 
hubiera para las instituciones públicas. Según su presidente, había cam-
biado la situación en los últimos cinco años que no hizo sino mejorar la 
supresión de focos contaminantes como los cargaderos de mineral, la 
clausura de dos altos hornos de Barakaldo, o la desaparición del núcleo 
de la Dow Unquinesa. Las autoridades quisieron trasladar a la opinión 
pública que no habían sido meros observadores, sino que habían aplica-
do cuantas medidas correctoras habían estimado necesarias. Llegaron a 
afirmar que los escapes eran inevitables y que eran utilizados por sectores 
que buscaban la desestabilización exacerbando los ánimos favorecidos 

por la climatología. Pero lo que ni siquiera se atrevía a plantear el Go-
bernador Civil era la contradicción existente porque quienes estaban al 
frente de las principales instituciones públicas y decían defender al ciu-
dadano frente a la contaminación, eran a su vez consejeros de las empre-
sas más contaminantes.  

Según el estudio de la sociedad Metra Seis, entidad encargada de la 
II revisión del Plan de Ordenación, planteó el espacio regional según 
criterios de influencia metropolitana: el ámbito de influencia de Bilbao 
como centro metropolitano, se concretaba en la atracción que ejercían 
los grandes equipamientos en el suministro de servicios. Era posible con-
formar un espacio de utilización frecuente, por parte de los habitantes del 
centro metropolitano, el criterio de delimitación sugerido era el de los 
movimientos del fin de semana. Los indicadores utilizados fueron el 
hinterland del puerto, y es que en el estudio de la Cámara de Comercio 

se configuraba un hinterland Bizkaia, Santander, Burgos, Araba, Nava-

                                                      
265 “Banco de datos urbano y regional”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régi-

men Municipal y Urbanismo, R-04302/02. 
266 AHFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, Actas 

Diputación Provincial de Vizcaya, J-03057/016. 
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rra, Logroño, Gipuzkoa… a través de la atracción comercial, la circula-
ción de prensa diaria, el tráfico por carretera y la movilidad del fin de 
semana… 

 

 
 

Oficina Técnica. Avance del estudio de prevision de actuaciones urbanisticas 

comarcales hasta 1975 (AHFB, Secc. Administración de Bizkaia, Fondo Ré-

gimen Municipal, Sign. R-04207-01) 

 
Las previsiones eran actuar sobre una superficie de 372,2 kilómetros 

cuadrados como soporte de densos asentamientos industriales, donde 
residiría el 80% de la población de Bizkaia. Tenía esta zona 816.000 habi-
tantes con 2.194 habitantes por kilómetro cuadrado. Todos los munici-
pios vizcanos que superaban los veinticinco mil habitantes estaban ubi-
cados dentro de la comarca: Bilbao, Barakaldo, Santurtzi, Portugalete, 
Sestao, Basauri, Getxo, y la mayor parte alrededor de la Ría, donde se 
daba una mayor actividad económica.  

Los problemas no dejaban de acumularse: según constataban los in-
formes para la revisión del plan, el aeropuerto se encontraba en una mala 
ubicación geográfica, con deficitarias instalaciones y servicios nada ade-
cuados. El puerto se encontraba saturado, sin posibilidad de ampliar sus 
muelles ni el fondeo, ya que con la construcción de los espigones uno y 
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dos quedaron agotados las posibilidades del puerto, lo cual originaría su 
rebosamiento. No se podían aumentar los rendimientos dada la imposi-
bilidad de obras y a la cercanía de las fábricas y edificaciones. Además, 
las ampliaciones de muelles eran costosísimas e improbables. El porcen-
taje de zonas con un mayor calado era reducido, lo que era un freno para 
adaptarse a los grandes buques. La construcción del espigón oeste del 
superpuerto daría lugar a una expansión importante del puerto obtenien-
do más espacio y calados más importantes que descongestionarían y 
adaptarían a los grandes buques. Otro de los graves problemas era el de 
los accesos al puerto por carretera dado que estaban congestionados lo 
que suponía un freno a la distribución de mercancías por la comarca. Se 
daba así mismo un aislamiento entre las dos márgenes de la Ría, desde el 
casco urbano bilbaino que, en un tramo de dos kilómetros, había cinco 
puentes, en cambio, entre Bilbao y el Abra no existía más que el puente 
colgante, lo que hacía que todo el tráfico pasase por el medio de Bilbao 
agravando el problema. Además, el puerto padecía tres destacados pro-
blemas: un insuficiente espacio y calado, unos accesos deficientes y el 
aislamiento entre ambas márgenes.  

A pesar de los diversos problemas existentes se acordó finalmente 
por la Corporación Administrativa Gran Bilbao sobre la II Revisión del 

PGOU, llevar adelante un plan de etapas: comenzando por el desarrollo 
de un esquema previo por la empresa Metra Seis y la aprobación tanto 
de la Diputación de Bizkaia como del Gran Bilbao de dicho esquema. 
Seguido, la redacción del avance del planeamiento, un plan director 
desarrollado teniendo como base el esquema aprobado por los servicios 
técnicos de ambos organismos. Serviría de base para la revisión de los 
planes comarcales afectados por él, desarrollando la Corporación Admi-
nistrativa Gran Bilbao la revisión y la Diputación de Bizkaia la del resto 
de planes comarcales. Se realizarían estudios monográficos, una ordena-
ción por subáreas, de acuerdo con las previsiones del planeamiento y los 
estudios monográficos. Seguido se procedería a establecer la ordenación 
definitiva de cada una de las subáreas que integrasen la comarca. Para 
ello formarían un equipo por subáreas, colaborando con técnicos muni-
cipales, seguida la memoria y el plan de etapas, y finalmente, un estudio 

económico y dictamen de las normas. 
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Vista panorámica de Sondika  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: FOAT) 

 
El Ministro de Obras Públicas, Antonio Valdés, sostuvo en una de 

sus visitas a Bilbao, que había sido testigo de la evolución de Bilbao du-
rante esos últimos años de una mayor saturación con un aumento de 
actividades. Frente a las críticas cada vez más contundentes de la élite 
financiero industrial de Bilbao hacia la actitud de desidia de la adminis-
tración central, Valdés, en cambio, defendió que gracias a su ministerio 
acabaron importantes programas como el de la autopista a San Sebas-
tián, la solución Sur, la autopista del Ebro y la ampliación del puerto. El 
Estado no era pasivo, sostenía el ministro que el Estado corregía los des-
equilibrios promoviendo el desarrollo económico… El MOP defendió su 
interés en impulsar el nuevo ferrocarril metropolitano, el proyecto de la 

solución Sur que al de un año se tenía previsto que entraría en servicio y 
su primer tramo era de esperar, que estaría terminado para 1976. En esos 
momentos el problema más grave era la difícil comunicación entre am-
bas márgenes de la Ría. El MOP anunciaba que contribuiría a resolver 
dicho problema con la solución Sur, el FFCC metropolitano y el puente 
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Rontegi. Las obras del túnel de Artxanda se iniciarían al año siguiente y 
la autopista a Plentzia completaría el sistema arterial de Bilbao.  

Una de las principales pretensiones del Ministerio de Obras Públi-
cas, fue atender fundamentalmente a la demanda interior de transportes, 
junto al programa de autopistas mejoraría el FFCC, y establecería una 
adecuado sistema de transportes: la autopista Bilbao-San Sebastián que 
reduciría a la mitad la duración del viaje, la reciente adjudicación de 
autopista Burgos-Malzaga que facilitaría las comunicaciones con la me-
seta, la iniciación de las obras de la autopista del Ebro, además de estar 
anunciada la autopista Bilbao-Torrelavega que completaría el sistema de 
comunicaciones de la región. Se configuraba así en Bilbao un sistema 
integrado de transportes en el área metropolitana.  

En cambio, el cierre del puente de Deusto supuso un gran sacrificio 
para el puerto de Bilbao. Y es que el puerto se había quedado exiguo, 
hacían falta nuevas líneas de atraque, mayor superficie de almacenaje de 
las mercancías, aumentar el calado y mejorar los accesos. La solución 
estaba en el puerto exterior de Bilbao. El MOP apoyaba la ampliación del 
puerto exterior concentrando sus mayores esfuerzos terminando el dique 
de Punta Lucero, aumentando su capacidad y sería un elemento impul-
sor de toda la comarca, que haría posible las nuevas comunicaciones 

diseñadas. Bilbao debía de cuidar que el nuevo desarrollo que tenía que 
surgir de la ampliación de su puerto se produjera de forma armónica no 
incidiendo en el deterioro del ambiente ni en la degradación del entorno. 
La ordenación y desarrollo del transporte en las grandes aglomeraciones 
urbanas en infraestructuras y servicios era compleja, ya que condiciona-
ba la actividad de muchas personas267. 

Según los datos aportados por el Gran Bilbao, durante los siguientes 
años, se llegaría a contar con un crecimiento poblacional de hasta más de 
un millón de habitantes y a pesar de su impresionante desarrollo econó-
mico e industrial, se encontraba en una situación crítica por una evidente 
falta de previsión en infraestructuras. El Gran Bilbao podía colapsarse y 
esas deficiencias en arterias, harían perder cuantiosas sumas de dinero, 
tanto a la administración pública como a la iniciativa privada. Contaban, 
no obstante, con llevar a cabo grandes realizaciones que mitigaría dicho 

efecto, como el superpuerto, la central nuclear de Lemoiz o la refinería. 
Sin embargo, el problema seguía siendo que no solo continuaban sin 

                                                      
267 Consultar AHFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, 

Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-03080/001. 
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estar dotados de las suficientes vías de comunicación para movilizar sus 
productos, sino que seguían sin dar con una solución definitiva al pla-
neamiento del futuro. 

 
2. EL PROYECTO DE UN TÚNEL BAJO LA RÍA DEL NERVIÓN 
 

Dentro de las propuestas en infraestructuras que preveían desde el 
equipo técnico del Gran Bilbao como solución al problema de comuni-
cación entre ambas márgenes de la Ría del Nervión además de los posi-
bles puentes se plantearon otro tipo de proyectos. Y es que existía la po-
sibilidad de realizar un paso a través de la Ría a la altura de Las Arenas. 
La distancia entre Bilbao y la desembocadura de la Ría era excesiva –no 
contaba el proyecto del puente de Rontegi, porque simplemente era un 

proyecto– el problema no era solo de comunicación sino también el de 
movilidad, el tráfico provocaba graves dificultades de todo tipo. Aquella 
solución que planteó en la primera revisión del PGOC por el arquitecto 
José Sans Gironella con un puente con rampa en espiral, pero con el 
gravísimo inconveniente de que el galibo fuera suficiente para permitir el 
paso de los navíos. Lo que les planteó un galibo de cincuenta metros lo 
que obligaba a un excesivo desarrollo de las rampas de acceso cuya pen-

diente estaba muy limitada, la proximidad en la margen izquierda con 
un gran número de edificaciones y en la margen derecha de un parque y 
la playa hacían inviable llevar adelante dicha propuesta. 

Cuando los servicios técnicos del Gran Bilbao revisaban y actuali-
zaban lo que sería la futura red arterial comarcal, cada día cobraba más 
fuerza la idea de sustituir ese puente por un túnel bajo las aguas del Ner-
vión que viabilizaría la posibilidad de acceder los vehículos, Galdames 
en la margen izquierda y Lamiako en la margen derecha. La viabilidad 
de este proyecto se le encomendó a la sociedad Tubaria. 

Tubaria había encargado a Euroestudios la realización de dicha pro-
puesta que conectaría las dos carreteras paralelas a la Ría. No obstante, 
previo al estudio se envió una comisión para desplazarse por varios países 
de Europa a visitar los túneles en servicio o en construcción bajo canales o 
ríos en la red de carreteras de Bruselas, Amberes, Ámsterdam, y Rotter-
dam. Visitaron el túnel Kennedy en Amberes con tráfico por carretera y 
ferrocarril mixto, el enlace del Escalda que era un túnel encallado hundido 
en un socavón previamente dragado en fondo del río, realizado por la 
compañía D´Enterprisse CFE de Bruselas con dos pasos de carretera y los 
túneles Boom de Amberes, Valkede de Heyernody y de Dorcrecht. 
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El arquitecto bilbaino Pedro Sarobe llegó a proponer un túnel, pero 
tomando como modelo el Holland Tunel bajo el río Hudson en Nueva 
York. El también ingeniero Ramón de Colsa y el patrocinio de los ban-
cos y cajas de ahorros locales más la asociación Tunel bajo la Ría de 
Bilbao aspiraban a su concesión y explotación. El proyecto consistía en 
fabricar en dique seco una serie de elementos del túnel mediante cierres 
laterales provisionales que se convertirían en cajones flotantes de hormi-
gón que serían remolcados hasta su posición definitiva. 
 

 
 

Panorámica de Cruces y Barakaldo  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: FOAT) 

 
La solución del túnel se vislumbraba que podía ser viable porque el 

proyecto del superpuerto en el Abra había desplazado el centro de grave-

dad. También lo era gracias a que las dársenas tanto de la Benedicta co-
mo de Lamiako que permanecían sin industrializar. La insuficiente ca-
pacidad de cruce entre ambas orillas, la proliferación de este tipo de so-
luciones en ciudades análogas a Bilbao y la necesidad de completar la 
red arterial de Bilbao hacían más que factible un proyecto, que, con los 
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años, sin embargo, quedaría postergado por la administración central 
como tantos otros268. 

 
3. DE LA DELIMITACIÓN DE UN NUEVO ESPACIO COMARCAL A LA 

GRAN METRÓPOLI DEL NORTE 
 

Durante estos años, las decisiones relativas a infraestructuras y gran-
des equipamientos de Bilbao: superpuerto, aeropuerto, accesos a la Mese-
ta, autopista, Universidad… tuvieron una incidencia espacial que era más 
que evidente sobrepasaba los límites no solo comarcales, sino que incluso 
provinciales. 

Eran los años en los que se proponía la región como modelo de desa-
rrollo urbano a seguir en el planeamiento socio-económico que ya planteó 
el gobierno en el III Plan de Desarrollo Económico. El fin no era otro que 
tratar de vertebrar el territorio, de modo, que cada región se configurase 
como un sistema de ciudades y cabeceras de comarca presididas por un 
área metropolitana. Las áreas metropolitanas constituirían los centros 
desde donde se generarían las innovaciones y ejercerían el papel de moto-
res del desarrollo y las áreas urbanas serían los subcentros difusores de los 
procesos de crecimiento al resto del territorio regional, siendo Bizkaia, 

Araba y Gipuzkoa el gran núcleo regional. 
Las dudas surgieron hacia dónde iría el desarrollo como puntos de 

apoyo y de descongestión del Gran Bilbao, por lo que se estudió por el 
equipo técnico del Gran Bilbao una serie de posibilidades, desde las Encar-
taciones y si era factible que absorbiera una nueva población de cuarenta 
mil habitantes, el Duranguesado con un potente desarrollo tanto pobla-
cional como industrial y no olvidemos el efecto de la autopista Bilbao 
Behobia como eje de apoyo con posibilidades de todo género en activida-
des terciarias. Era un dato a tener en cuenta las excelentes relaciones eco-
nómicas y sociales que mantenían con Bilbao. Otra posibilidad sería la 
comarca Plentzia-Mungia que suponía la oferta de suelo más importante 
de todas siendo además la salida natural de expansión de Bilbao. 

                                                      
268 “Tunel bajo la ría a la altura del parque de Las Arenas”, Sesión General del Gran 
Bilbao, 14 noviembre 1954/16 octubre 1975. AHFB, Administración de Bizkaia, Régi-

men Municipal y Urbanismo, R-04287/01. “Proyecto túnel bajo la ría de Bilbao” AHFB, 

Administración de Bizkaia, Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, Actas Diputación Provin-
cial de Vizcaya, J-03058/004. R. OSSA ECHABURU, “La búsqueda de un túnel para la ría 

de Bilbao”, Información, nº 1.270, marzo, 1974. “El túnel bajo la ría sigue adelante”, 

ECE/EPV, 25 de enero, 1974. 
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Se planteaba una idea ante estas cifras de impulsar, frente a la ciu-
dad del automóvil la ciudad del transporte colectivo, restringiendo el uso 
del vehículo privado en la ciudad para salvarla del colapso. Se trataba de 
dar respuesta a los problemas generados por las ciudades estáticas y sus-
tituirlas por otras de tipo lineal que respondiera a una visión dinámica de 
la ciudad.  

La búsqueda de nuevas ideas frente a los graves problemas que su-
fría la ciudad llevó a la propia Diputación de Bizkaia a asistir a semina-
rios de investigación de coordinación urbanística en ciudades como Va-
lencia. Asistieron entre otros técnicos, José Luis Burgos, Arquitecto di-
rector del Gran Bilbao o Manuel Zayas, arquitecto urbanista de la Dipu-
tación Provincial. Frente al III Plan de Desarrollo o proyectos como el de 
la Ley de Bases de la Administración Local suscitaron seminarios de 
investigación y coordinación urbanística provincial. Lo que llevó a re-
unirse a cuarenta expertos de ayuntamientos y Diputaciones. Bizkaia 
aportó dos ponencias. 

En el mes de marzo de 1972, organizado por el Instituto de Estudios 
de la Administración Local tuvo lugar un seminario sobre las grandes 
corporaciones urbanísticas. Si las grandes corporaciones urbanísticas 
nacían en el ordenamiento jurídico español para atender las necesidades 

del desarrollo urbano de los grandes núcleos de población las comisiones 
como la del Gran Bilbao tenían por objeto coordinar promover orientar e 
impulsar la ordenación urbanística de sus zonas, entes dependientes del 
estado no subordinados a los municipios. Entre los temas a tratar esta-
ban las motivaciones que justificaban la creación de estas corporaciones 
supramunicipales, sus experiencias, las de las grandes corporaciones 
urbanísticas, la competencia municipal, las soluciones estructurales y el 
anexionismo o asociacionismo269. 

Uno de los ponentes, José Sáenz, Interventor del Ayuntamiento de 
Laudio/Llodio, reconocía que frente a la exigua industrialización del 
Gran Bilbao, era necesario la gran metrópoli del Norte que extendiese su 
influencia a las provincias limítrofes.  

                                                      
269 “Estudio Metra Seis delimitación del nuevo espacio comarcal”, AHFB, Administra-

ción de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, AR-04821/07. “II 
Simposium de experiencias y proyectos de transportes colectivo de viajero urbano y 

metropolitano”, AHFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, 
Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-03048/003. “XXXI Seminario de investiga-

ción coordinación urbanística a nivel provincial”, AHFB, Administración de Bizkaia, 
Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-03048/002. 
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Otra de las ponencias –la de Busquets, Gascon y Masaveu– si bien 
dudaban de la eficacia del municipio para el planeamiento urbanístico y 
para una eficaz prestación de servicios, no estaban convencidos de cuál 
sería la solución. En primer lugar, sostuvieron crear una nueva normati-
va. Porque una ciudad como Bilbao tenía una estructura territorial 
inadecuada a la realidad que no encajaba en los moldes heredados de 
una estructura administrativa local pensada para otras formas de vida. 
No consideraban necesario el que se creasen entidades supramunicipales 
lo que si consideraban inevitable era una política de renovación urbana 
reestructurando las normas de relación y organización de la ciudad, con-
sideraron fundamental la zonificación y la balanza demográfica. A Bil-
bao se le atribuyó la falta de una planificación conveniente como conse-
cuencia de una organización administrativa municipal inadecuada. No 
existía una conciencia comunitaria metropolitana y si un arraigo excesi-
vo a las formas locales tradicionales. El que el Gran Bilbao anexionara a 
los municipios colindantes, no obstante, el urbanismo no encajaba en la 
organización administrativa por la falta de coordinación y colaboración. 
De ahí surgía la mancomunidad voluntaria como fórmula de colabora-
ción supramunicipal, pero con falta de espíritu asociativo. El sistema 
anexionista de otros municipios no era el más aconsejable y si la gestión 

de los servicios comunes, manteniendo la personalidad de las entidades 
locales afectadas.  

Frente a la comarca –área territorial supramunicipal que ejercía una 
influencia sobre una concentración urbana, llámese Gran Bilbao– se 
encontraba la Región que era una nueva división del territorio más ade-
cuada a las necesidades del desarrollo económico e integrado por comar-
cas. En el caso del Gran Bilbao consideraban que fue positiva la coordi-
nación y unidad de criterio en el aspecto de planeamiento y como nega-
tiva la centralización pues su calificación de agrupaciones forzosas de 
municipios, la nutrida representación de la administración estatal había 
sustraído del autogobierno ciudadano actividades eminentemente locales. 

José Gascon participó con la ponencia “La corporación administra-
tiva Gran Bilbao” y criticó el que hubiese podido haber sido un organis-
mo de gran eficacia para instrumentar la unidad y coordinación de las 

políticas urbanísticas de los municipios de la comarca, pero su falta de 
independencia orgánica, funcional y económica, le convirtió en una de-
pendencia burocrática del ayuntamiento de Bilbao. Suscitó una gran 
desconfianza en los municipios por el anexionismo, por no tener repre-
sentatividad real, marginó a los técnicos de los municipios afectados del 
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planeamiento, faltos de un sistema de relaciones públicas para crear una 
conciencia comarcal o metropolitana y una inadecuada coordinación de 
la gestión urbanística con las determinaciones de los departamentos de 
los ministerios dio lugar a una quiebra en el planeamiento urbanístico, 
con una confusa interpretación y aplicación de las normas. 

Otro de los ponentes fue José Ignacio de la Fuente quien disertó so-
bre “La infraestructura social: premisa del bienestar en el Gran Bilbao” 
también sostuvo impulsar no un Gran Bilbao sino la gran metrópoli del 
norte alcanzando   Miranda  de  Ebro,  Logroño,  Santander,  Valle  de  
Asua  –instalando a la industria mediana y ligera relacionada con la acti-
vidad portuaria– y el desarrollo residencial iría hacia el valle Maruri-
Gamiz, Getxo-Gorliz, Barakaldo-Sestao y el Valle de Asua hasta el Abra 
contando con dos zonas de descongestión en ambas orillas Sopuerta-
Galdames hasta Castro Urdiales y Valle de Maruri a Gamiz. El valle del 
Kadagua serviría de descongestión y la zona de Boroa-Amorebieta, sien-
do la solución cara al futuro de las zonas industrializadas y saturadas de 
Basauri, Miraballes y Galdakao. Esta idea me pareció importante, res-
pecto al ocio se trataba de una sociedad que no estaba preparada para 
esas estructuras ni unos hábitos difíciles de desarraigar súbitamente. Se 
necesitaba una culturización. 

Los problemas del Gran Bilbao fueron analizados desde distintos 
ámbitos, como el jurídico, el político y el urbanístico. Se suscitaron desde 
este simposio, entre otras ideas, la necesidad de que las grandes corpora-
ciones urbanísticas estuvieran bajo participación ciudadana y mediante 
un autogobierno. La administración estatal, consideró colaborar con la 
local y de este modo se fomentaría una conciencia comunitaria metropo-
litana. También sustentaron la necesidad de crear estructuras de nueva 
planta que sustituyeran a las vigentes. Se llegó a considerar incluso ins-
trumentar una organización superior para la planificación urbanística. 
De esta forma las grandes corporaciones urbanísticas imprimirían unidad 
de acción, reducirían costes y serían eficaces. La conclusión más desta-
cada fue que mientras en Madrid y Barcelona los resultados fueron posi-
tivos y satisfactorios, en Bilbao, la inadecuación de su normativa origina-
ria, que permaneció inalterable, fue causa fundamental de haber obteni-

do unos objetivos tan limitados270. 

                                                      
270 “XXVII Seminario de investigación. Las grandes corporaciones urbanísticas en Bil-

bao”, AHFB, Administración de Bizkaia, Fondo Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, 
Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-03047/012. “Grandes corporaciones urbanís-

ticas”, La Gaceta del Norte, 7 de marzo, 1972. 
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 4. LOS PROBLEMAS DE LA COMARCA DEL GRAN BILBAO 
 

Durante los años setenta, los problemas de los principales núcleos 
urbanos, consecuencia de la inoperancia de una Corporación Gran Bil-
bao, cada vez más cuestionada por su incapacidad, fueron innumerables: 
intensa degradación medioambiental, contaminación ambiental, conges-
tión de tráfico, falta de equipamientos y zonas verdes, deterioro y margi-

nalidad de la vivienda. En definitiva, Bilbao y su área de influencia era 
un hábitat agresivo para la mayoría de la población sometida a un bají-
simo estándar en condiciones de vida. 

La concentración espacial de actividades que se sustentaba y que 
comportaba a las unidades productivas efectos beneficiosos al facilitar 
toda clase de intercambios, esto es, las llamadas economías externas de 
aglomeración, economías de congestión, la falta de infraestructuras y la 
escasez de espacio para la expansión de las empresas. No obstante, ter-
minaron siendo alguno de los problemas fundamentales que condiciona-
ron el crecimiento y la expansión de una de las comarcas más dinámicas 
pero sometida a un proceso de desaceleración. 

Era evidente que la iniciativa pública había brillado por su ausencia, 
siendo la principal razón la falta de infraestructuras que agilizasen al 
sector industrial de equipamientos, servicios y espacios colectivos, no 

habiendo realizado ninguna propuesta en lo económico el sector público, 
pero si en el control y en la gestión del territorio. La pujanza del sector 
privado, por su parte, no fue controlada y canalizada habiendo produci-
do aquella situación de desorden y caos urbanístico que comportaba 
graves costos económicos y sociales, como la especulación del suelo, la 
tolerancia de la administración en el incumplimiento sistemático del 
PGOU de 1961 y de la Ley del Régimen del Suelo y Ordenación Urbana, 
que serían algunas de las causas de la anarquía imperante. 

En otro de los informes de la Oficina Técnica, se hacía evidente que 
fueron plenamente conscientes de las prácticas habituales durante estos 
años: como con la privatización de las rentas del suelo. No contribuían 
las plusvalías generadas por la colectividad en forma de cesiones y urba-
nizaciones para su uso público, según obligaba la ley de Régimen de 

Suelo. Mayores habían sido aún las transgresiones del plan en las califi-
caciones del suelo, edificando en suelo no apto para usos residenciales o 
industriales, utilizando suelo rustico barato o suelo calificado para equi-
pamientos, servicios y zonas verdes. 
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Superpuerto Santurtzi  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
La consolidación de ciertos cascos urbanos, sobre todo los de la 

margen izquierda de la Ría del Nervión, alcanzaron tal nivel, que era 
difícil encontrar un solar para una escuela o centro asistencial o para 
ampliar la industria… La segunda revisión del PGOU del Gran Bilbao 
debería de incidir sobre el progresivo proceso de degradación de la co-
marca. Este plan podía frenarla y plantear el crecimiento de la comarca 
a partir de nuevos presupuestos… La necesidad de una reforma en la 
administración asumida por el gobierno era prioritario, por lo que urgía 
una administración que fuera fuerte y que económicamente controlase 
al privado. 

La propuesta de ordenación de la comarca, planteaba una actua-

ción sobre el casco y la previsión de crecimiento en los próximos años 
junto a los planes de reforma interior y planes de extensión. La casi 
totalidad de los municipios a lo largo de la Ría requerían redactar un 
elaborado y minucioso Plan de Reforma Interior a nivel de extensión 
del crecimiento urbano. El problema más importante de los cascos con-
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sistía en los fuertes déficits de equipamientos y de zonas verdes, la es-
casez de suelo, por lo que debería de haber una contención del creci-
miento ya que más población significaba más congestión y déficits. Se 
debería de frenar la edificabilidad que permitía el Plan General de Or-
denación Urbana desde 1961, además se requeriría un órgano gestor, 
flexible y eficaz, siendo las operaciones de renovación urbanística acep-
tadas como actuaciones puntuales de gran sensibilidad intentando al 
máximo evitarla. 

Dentro de esta política de equipamientos, la iniciativa de recuperar 
espacios industriales lanzada por el plan comarcal de Barcelona, podría 
suponer unos efectos positivos en la comarca del Gran Bilbao. Se refe-
rían a las industrias localizadas fuera de la ciudad, y que, debido al 
rápido crecimiento urbano en los últimos años, estaban enclavados en 
zonas céntricas del tejido urbano, teniendo la necesidad de trasladarse. 
El tráfico suponía otro grave problema, y para resolverlo apostarían por 
el transporte colectivo en el que resultaba válido el metro y el servicio 
de autobuses. En cuanto a la rehabilitación y conservación de los cas-
cos antiguos, los técnicos estaban en contra, ya que este tipo de opera-
ciones tenía como resultado una renovación del marco físico, calle, 
viviendas, jardines… a costa de la población que vivía en la zona que 

resultaba expulsada al no tener solvencia para adquirir las nuevas vi-
viendas. No obstante, otro enfoque interesante era el que se le quería 
proporcionar a la protección de monumentos y áreas de interés artístico 
como defensa del patrimonio inmobiliario. Se trataba de evitar el de-
rroche que suponía la destrucción de los edificios cuando el problema 
no era constructivo ni estructural sino de instalaciones, de cerramientos 
y acabados. Para el caso de Bilbao había que enfocarlo así. 

El por qué se promovió una actitud afirmativa a la expansión hacia 
Asua, fue por la contención de la margen izquierda en cuanto a los 
problemas de congestión, el deterioro y subequipamientos de que ado-
lecía en la comarca alcanzaba niveles exagerados en municipios de la 
margen izquierda y de San Salvador del Valle. De menor gravedad 
fueron en Bilbao y en el valle de Ibaizabal. De acuerdo a las pretensio-
nes de la Oficina Técnica del Gran Bilbao, el crecimiento se debía de 

canalizar hacia las zonas de Mungia, Amorebieta y Asua, pero para 
ello era preciso frenar la edificabilidad. 

El criterio planteado entonces fue de contraposición al enfoque ra-
cionalista de la zonificación surgida en los años treinta en torno a la 
Carta de Atenas. Se pretendió un enfoque abstracto y teórico en contra 
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de la realidad urbana, poli funcional por excelencia, con múltiples ven-
tajas, con flexibilidad y rentabilidad que comportase la zonificación 
para usos diversificados. Sin embargo, la planificación urbana debería 
de romper el esquema radio-concéntrico de la comarca con el centro en 
Bilbao. La contención de la margen izquierda, la superposición de 
usos, la ortogonalización de las redes de transporte, serían instrumen-
tos para paliar los profundos desequilibrios e invertir la tendencia hacia 
una mayor isotro-pía espacial que facilitase un nivel homogéneo de 
bienes y servicios de la ciudad.  

El esquema lineal de crecimiento facilitaría un proceso flexible en 
cuanto que podía empezar por un punto o por varios a la vez. Cada 
franja de corredor era autosuficiente. El planeamiento territorial pre-
veía y ordenaba el futuro crecimiento, pero la experiencia decía que era 
imposible planificar, prever y proyectar el futuro a quince años vista. El 
fracaso del planeamiento rígido y acabado era un hecho demostrado, 
porque la realidad era siempre cambiante. La descoordinación entre 
entes planificadores, el impacto en el equilibrio general, u obras pun-
tuales como el superpuerto, aconsejaban plantear un sistema de creci-
miento que fijase expectativas. La comarca del Gran Bilbao estaba 
condicionada por las grandes infraestructuras de transporte, el FFCC, el 

metro interurbano, la accesibilidad transversal, el salto de la Ría, la 
conexión valle del Nervión con el valle de Asua, el puente Rontegi, el 
túnel de Artxanda…El otro gran problema que condicionaba la exten-
sión futura de la comarca era la unidad administrativa del Gran Bilbao 
que se había convertido en un anacronismo271  

Una de las soluciones sustentadas fue el intento de coordinación 
entre el Gran Bilbao y la Diputación Provincial de Bizkaia. Los traba-
jos de información y propuestas de la II Revisión del PGOU pusieron 
en evidencia la necesidad de acometer el problema de la ordenación 
territorial bajo una óptica más amplia, que tuviera en cuenta las interre-
laciones de esta comarca con el resto de la provincia. Se precisaba para 
ello un plan director basado en el esquema previo aprobado por la 
Diputación y el Consejo de Administración Gran Bilbao, que serviría 
de base para la revisión de los planes comarcales. Se realizarían me-

diante estudios monográficos los trabajos de revisión del PGOU, con 
una ordenación por subáreas, una memoria, un plan de etapas econó-
mico y unas normas. 

                                                      
271 “Problemática urbana de la Comarca Metra Seis”, AHFB, Administración de Bizkaia, 
Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04821/06.  
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La Corporación Administrativa Gran Bilbao finalmente decidió 
que el crecimiento iría hacia el eje Leioa / Getxo / Berango / Sopelana 
/ Urduliz además de Asua. Este crecimiento estaría condicionado, a 
que, previamente, fueran resueltos una serie de requisitos: el proyecto 
de la autopista de Plentzia, la construcción del nuevo aeropuerto, el 
terreno en reserva del superpuerto y su hinterland, además de la esca-
sez de suelo en el área del Gran Bilbao. 

La decisión tuvo que superar seis años de estudios e indecisiones 
desde 1969, después de comprobar que el plan no funcionaba, tomaron 
la decisión política de proponer a la Administración Central una revi-
sión del mismo. Este eje elegido fue debido a la escasez de suelo, luego 
la prioridad se le proporcionó a la construcción del metro en la margen 
derecha que acercaría a los futuros habitantes de las ciudades dormito-
rio hasta Bilbao y la promoción intensa que las inmobiliarias estaban 
haciendo de estos lugares que iban a quedar aledaños a la autopista 
Bilbao-Plentzia. La margen izquierda, mientras, resultaba congelado su 
crecimiento, lo único que se propuso fue rellenarlos con la creación de 
pequeños cinturones residenciales.  

La crítica de los propios técnicos del Gran Bilbao era evidente: a la 
revisión del PGOU de 1961, puesto en vigor en 1964 y vuelto a revisar 

en 1969, le falto audacia para hacer frente al problema real: el de la 
adecuación de la normativa urbanística a los ámbitos neoculturales 
naturales. Fue evidente que el proceso de desarrollo urbano de los úl-
timos años había trasladado la problemática fundamental del munici-
pio, de la provincia a la comarca y de esta a la región, con el nacimien-
to de áreas metropolitanas de carácter comarcal y los mayores desequi-
librios interregionales, hacía necesaria la existencia de una legislación 
que superpusiera las divisiones administrativas a las áreas naturales y 
culturales del país.  

El Gran Bilbao estaba siendo devorado por los acontecimientos, 
por lo que se preveía sustentar un área metropolitana pero que abarcara 
toda la provincia. Sin embargo, lo sorprendente resultó ser la decisión 
de que el Gran Bilbao no entrara en el terreno de la Diputación por la 
conservación de su imagen administrativa histórica y luego estaba la 

necesidad de la participación del pueblo en el planeamiento inexistente 
hasta esos momentos. En este proceso de producción y consumo del 
espacio urbano se encontraba la autoridad planificadora, el gestor, el 
productor del espacio y el consumidor. Pero en este caso no se había 
contado con el consumidor para nada. No obstante, no era sino otro 
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síntoma más de la carencia de instrumentos democráticos y de vivir 
bajo lo que denominó el arquitecto José Luis Burgos, un sistema admi-
nistrativo trasnochado que tenía sobre si además la mácula de ser un 
instrumento netamente franquista272. 
  

 

 

                                                      
272 “Coordinación del planeamiento territorial de la comarca del Gran Bilbao y de la 

provincia de Vizcaya”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urba-
nismo, Gran Bilbao, R-04349/03. 
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8 
UN PERIODO 

DE INCERTIDUMBRES URBANAS 
 

EL ARQUITECTO director del Gran Bilbao, José Luis Burgos, presentó 

en el año 1972 un señalado y muy completo informe técnico sobre las 
actuaciones urbanísticas previstas por la corporación administrativa en la 
comarca. Estas estarían condicionadas a la revisión del Plan Comarcal 
llevado a cabo por la sociedad Metra Seis. Era más que probable que 
para el año 1975 se pudiera contar como base de planeamiento con la 
nueva revisión en función de las necesidades de suelo y del Plan Comar-
cal en vigor. 

 
1. LA OFICINA TÉCNICA DEL GRAN BILBAO: PREVISIONES  

 

En el plan se detallaron no solo los cálculos iniciales que podían es-
tablecerse en orden al crecimiento demográfico, sino que también las 
previsiones de empleo, los puestos de trabajo en polígonos industriales y 
las necesidades de suelo. Dicho estudio se daría a conocer a la Dipu-
tación de Bizkaia, a los ayuntamientos y a la administración central, a 
través de las delegaciones provinciales. Varios de los miembros de la 
Corporación Administrativa felicitaron a José Luis Burgos por lo ex-
haustivo del trabajo. 

En este estudio, José Luis Burgos, propuso a los ayuntamientos que 
para que este trabajo fuera lo más completo posible que aportaran toda 
clase de datos: viviendas, células de habitabilidad, licencias, población, 

empleo, industrias, equipos urbanos, comercios… Las previsiones de las 
actuaciones comarcales para 1972/1975, según este estudio, se harían por 
divisiones: en la margen izquierda, denominada (Subárea A), en Asua 
Oeste (Subárea B), en Bilbao (Subárea C), en Asua Este (Subárea D), en 
el valle de Ibaizabal (Subárea E), y en el valle de Barbadun (Subárea F). 
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El crecimiento de Bilbao, según Burgos, sería inferior al resto de zonas 
por la congestión que soportaba. Las estimaciones que planteaba en su 
estudio de empleo en Bilbao eran de 225 hectáreas de terrenos industria-
les y 18.000 puestos de trabajo. Ya se preveían unos 33.460 puestos para 
1975. Dentro del programa de necesidades de suelo en la comarca se 
calculaban para treinta y ocho polígonos residenciales y para doscientos 
sesenta polígonos de servicios. 

En cuanto a los planes parciales, el estudio constataba que Bilbao 
contaba con bastantes planes. Sin embargo, la diferencia estaba en que 
unos estaban desfasados, otros en tramitación, como el plan de Deusto-
Olabeaga, o en vigor, como los de la zona Ensanche, Zona Sur, Zorro-
tza, Deusto y Begoña que se encontraban prácticamente agotados. Ex-
cepto parte de Begoña y la zona Sur que debía ser remodelada por el 
impacto de la solución Sur. La zona de Basurto-Misericordia se encon-
traba en fase de revisión, los polígonos de Txurdinaga y Begoña uno de 
ellos estaba a la venta y el plan de Erandio en revisión debido al desfase 
que sufría.  

En los del Valle de Asua, por el contrario, consideraron que no era 
aconsejable ningún tipo de actuación de tipo residencial debido al aero-
puerto, aunque sería interesante la ordenación de las zonas industriales 

del valle porque hasta entonces se había actuado incontroladamente y 
cuanto más tarde se planificase más difícil sería una ordenación de la 
zona. En actuaciones urbanísticas tan solo se limitaban a las revisiones 
del plan parcial de Erandio, la urbanización de la zona Sur, la reforma 
del ensanche de Zorrotza, la reforma interior Basurto-San Mamés y los 
polígonos industriales de Asua: uno en Sondika, dos en Derio y otro en 
Zamudio. En cuanto a las sugerencias de los ayuntamientos estos consi-
deraban que había que volver a revisar el plan.  

En el informe del arquitecto director del Gran Bilbao, sobre la situa-
ción y perspectivas de desarrollo de la comarca, los datos que aportaba 
sobre los años 1960 a 1970, eran indicativos del aumento del número de 
habitantes que pasó de los 574.311 a los 816.676 habitantes. En cambio, 
había disminuido el peso de la capital sobre la comarca debido al agota-
miento de la capacidad de suelo útil para el desarrollo residencial. 

En cuanto a la densidad, en Bilbao se superaban los doscientos habi-
tantes por hectárea, lo que suponía una intensidad doble de ocupación 
del suelo. Otras densidades excepcionalmente altas lo fueron en munici-
pios como Barakaldo, Santurtzi o Sestao. Los informes aportados por el 
arquitecto del Ministerio de la Vivienda, José Martínez Diego, respecto 
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de los polígonos residenciales, propiedad del INV, eran explicativos de 
cuál era su situación. El de Begoña-Txurdinaga con 97,7 hectáreas de 
superficie edificada para 5.784 viviendas con 59 viviendas por hectárea. 
El del Valle de Asua con 575 hectáreas, La Paz en Cruces con 18 hectá-
reas, El Casal en Abanto y Zierbana, con 33,3 hectáreas, la Florida en 
Portugalete con 12,9 hectáreas, Repelega en Santurtzi con 18 hectáreas, 
Somorrostro en San Julián de Muskiz con 27 hectáreas y Uribarri en 
Basauri con 17 hectáreas. Respecto a la estructura económica, la parte 
industrial era de un 55%, la de servicios de un 33%, por lo que la activi-
dad industrial tenía una profunda repercusión urbanística. El planea-
miento vigente en cuanto a estructura urbana, según el plan de 1961 tenía 
dos aportaciones trascendentales, el nuevo Bilbao en Asua y los grandes 
equipamientos metropolitanos: universidad, hospitales, polígonos indus-
triales compatibles con vivienda, y la creación en ambos extremos del eje 
de la margen izquierda de varios polígonos residenciales e industriales de 
descongestión.  

En la zona Oeste poseía un área industrial de la refinería y los polí-
gonos residenciales de Somorrostro, Abanto y Zierbana. En la del Este, 
las zonas industriales de Basauri y los polígonos residenciales de Begoña, 
Txurdinaga, Galdakao... El resto se mantenía, pero faltaban estructuras 

de comunicaciones para llevar adelante la accesibilidad por lo que se 
había producido una mayor densificación de los ya establecidos con pro-
blemas de congestión. 

 En usos del suelo y zonificación, según este estudio, el suelo apto 
en la comarca para asentamientos en gran escala suponía unas 11.733 
hectáreas, un 30% del total del suelo. El estándar vigente de 56 habitantes 
por metro cuadrado era muy bajo, debería de ser de 130 por lo menos, 
por lo que existía un déficit en suelo urbano no llegando ni a la mitad del 
suelo aceptable. Las deficiencias observadas en la comarca se debían 
fundamentalmente a una infradotación de espacios abiertos y equipa-
mientos. Las carencias más acusadas se apreciaban en Bilbao, lo que 
explicaba la política de anexiones para expandirse. Los usos previstos en 
el Plan Comarcal estaban prácticamente agotados y los del Valle de Asua 
debido a la falta de infraestructuras no habían podido ser utilizados. 

Los transportes, con su red de penetración de acceso a Madrid, San 
Sebastián, Santander, y los accesos a la Meseta, eran deficientes, pero 
quedarían solucionados con la autopista Vitoria-Miranda, la autopista 
Bilbao-Behobia y la N-634 con doble carril desde Galdakao a Bilbao. Las 
carreteras comarcales eran del todo exiguas. Desde que se realizó un 
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estudio en 1968 por la III Jefatura Regional de Carreteras, el plan de eta-
pas se cumplió con retraso porque estaba sin terminar la solución Sur, la 
solución Centro, solo la primera fase del túnel de Artxanda, la variante 
de Asua, y para entonces deberían estar en fase de ejecución la segunda 
fase del túnel de Artxanda, la cornisa Centro, el puente de Olabeaga, la 
autopista Retuerto-San Salvador, la autopista al puerto, el puente de 
Rontegi para el año 1977, la variante de Enekuri para ese mismo año, la 
autopista Olabeaga, Deusto, Asua para el año 1978, la autopista Beran-
go-Asua para el año 1980, la autopista del Norte para el año 1984, la au-
topista Plentzia-Berango para ese mismo año, y la autovía Portugalete-
Barakaldo para el año 1984. 

Respecto a la red urbana, Bilbao que seguía contando únicamente 
con cuatro puentes pero que resultaban del todo insuficientes debido a 
los movimientos comarca-comarca se veían los vehículos obligados a 
cruzar la ciudad debido a la estructura en forma de Y de la comarca, 
cuyo centro era Bilbao. Los transportes terrestres dominaban el ferroca-
rril, con las redes Bilbao/Portugalete, Santurtzi/Triano, la Bil-
bao/Miranda, Bilbao/Santander, Ferrocarriles Vascongados: Bilbao/La 
Robla, Suburbanos de Bilbao con la margen derecha. El problema era 
que esta red de ferrocarriles necesitaba de una fuerte inversión para su 

renovación y conservación, con la futura estación ferroviaria-portuaria 
en la vega de San Mamés. Incluso el II Plan de Desarrollo tenía proyec-
tado la construcción de una vía de trenes de mercancías Bilbao-Santurtzi 
y la Comisión de Transportes de Bizkaia tenía casi acabado un estudio 
de transporte integral del Gran Bilbao. En cuanto al transporte marítimo, 
radicaba su importancia en que el puerto de Bilbao era uno de los princi-
pales agentes en el desarrollo de la villa y un transporte aéreo insuficien-
te, siendo un mal aeropuerto y necesitado del túnel de Artxanda para 
facilitar el acceso. 

En lo que atañía a la política de descentralización industrial, el Gran 
Bilbao tenía el 80% de actividad industrial de la provincia, lo que creaba 
una gran congestión industrial y residencial en ambas márgenes de la 
Ría. El Plan Comarcal proponía mantener los asentamientos con tres 
núcleos principales de descongestión: zona Sur, Valle de Asua Este, 

desembocadura Barbadun ocupada por Petronor, y margen izquierda 
paso por Basauri/Etxebarri. La política de descongestión se había visto 
complementada con la previsión de los planes comarcales en el Duran-
guesado para descentralizar los asentamientos industriales. Como zonas 
de descongestión industrial la zona industrial limpia en Asua proporcionaría 
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puestos de empleo a la ciudad, con un claro efecto descongestionador. 
Pero reducido por la falta de infraestructuras necesarias como el túnel de 
Artxanda, los puentes de Olabeaga y Rontegi, la solución Norte y la 
autopista Plentzia. Se vería así mismo frenado por la falta de infraestruc-
turas en Getxo, Leioa y en el valle de Asua.  

El efecto descongestionador, de las nuevas zonas industriales de 
Muskiz y Basauri había sido pequeño, existiendo una gravísima falta de 
transportes. Se encontraba en revisión el plan Comarcal que se encontra-
ba en avanzado estado. En él se contemplaban una serie de condicionan-
tes no conocidos cuando se redactó el anterior plan: la refinería, el aero-
puerto, el superpuerto, la universidad, y el hospital. Por culpa del nuevo 
aeropuerto se preveía perder dos mil hectáreas, con lo que se reducían las 
posibilidades de suelo, y para 1986 se preveía que se absorberían un mi-
llón cuatrocientos mil habitantes. El superpuerto abría expectativas in-
sospechadas con la creación de nuevos tipos de actividades comerciales e 
industriales, lo que exigía un nuevo planeamiento industrial: con un con-
trol del crecimiento de los asentamientos de la margen izquierda, realiza-
ría la red arterial y de ferrocarriles que eliminase dicha congestión y faci-
litase la salida del superpuerto a otras zonas de posible promoción indus-
trial. Asua sería la zona de descongestión del superpuerto con activida-

des compatibles con el aeropuerto, y con la previsión de zona saturada 
de la comarca, en diez años había que buscarle otra salida. 

Dentro de las posibles actuaciones, en la reestructuración de las 
ciudades, sostenía José Luis Burgos, resultaba imprescindible acometer-
lo por las malas condiciones de habitabilidad, limitar el crecimiento de 
los cascos urbanos, realizando una red arterial, una de ferrocarril me-
tropolitano, creando un sistema eficaz de transportes dando primacía al 
colectivo y organizando un sistema de aparcamientos perimetrales de 
enlace entre transporte privado y colectivo. También se dotaría de servi-
cios urbanos a los cascos controlando la contaminación y las aguas del 
consorcio. El desarrollo de las urbanizaciones periféricas solía aumentar 
las congestiones de los cascos por ser subsidiarias en equipamiento ur-
bano. Por lo que debería de tenerse en cuenta la creación de puestos de 
empleo que facilitasen la descongestión de los asentamientos. Las uni-

dades a realizar serían de veinte mil habitantes para ser completamente 
autónomas. Se estudiarían las repercusiones de los transportes, equipa-
mientos a nivel metropolitano y ciudad, así como el suelo necesario 
para equipamientos y la preferencia de actuación sobre la zona periféri-
ca a los cascos. 
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Según la Oficina Técnica del Gran Bilbao, la solución pasaba por 
crear nuevas ciudades. Resultaba un sistema muy seductor para estos 
técnicos porque suponía la posibilidad de descongestión y creación de 
una ciudad con la estructura urbana que requerían las condiciones de 
vida de entonces. Las pocas experiencias que se producían lo eran en 
ciudades un tanto singulares como Brasilia, Washington o tímidos inten-
tos en cuanto a capacidad poblacional, como con las new towns inglesas. 

Era difícil la formación de una ciudad equilibrada en cuanto a grupos 
sociales y de edad, No obstante, era interesante crear una nueva ciudad 
en paralelo sustitutiva de Asua y que reuniese una serie de condiciones: 
con la creación de una ciudad en paralelo se rompería el acusado esque-
ma lineal del desarrollo provocando una ortogonalización de dicho es-
quema con grandes ventajas de accesibilidad, isotropía espacial, descen-
tralización y descongestión urbana. Según Burgos, debería contener esta 
ciudad el equipamiento necesario para tener una gran autonomía respec-
to del centro de Bilbao, contando con puestos de trabajo suficientes para 
no ser subsidiaria de Bilbao. Para ello interesaba prever un emplaza-
miento con fácil accesibilidad al valle de Asua como expansión del su-
perpuerto en cuanto a zonas industriales, almacenes y servicios.  

El siguiente plan de desarrollo previsto, lo sería para los siguientes 

diez años. Suponía un complejo problema, delimitando la zona de ac-
tuación, creando una agencia a nivel Gran Bilbao como organismo cen-
tral coordinador, con la creación de un servicio de investigación, la crea-
ción de un laboratorio central, la creación de un modelo matemático de 
difusión, y la instalación de una red de estaciones fijas con un ordenador 
central. También se preveía una necesidad higiénico-sanitaria del trata-
miento de los residuos domiciliarios mediante la instalación de plantas 
incineradoras con recuperación de subproductos. Debido al aumento de 
desperdicios dado el carácter marcadamente industrial del Gran Bilbao, 
y la escasez de terrenos necesarios para la utilización de otros procedi-
mientos, la posibilidad de recuperar subproductos y de ser instalados 
junto a centros urbanos, para lo cual pretendían tomar experiencias simi-
lares provenientes del ámbito europeo o americano273. 

Aquel informe y aquel cúmulo de ideas sobre el futuro del Gran Bil-

bao que planteó el arquitecto José Luis Burgos y su equipo técnico, su-
puso llevar adelante un potente instrumento de ayuda para implementar 

                                                      
273 “Oficina Técnica Gran Bilbao. Avance estudio previsión de actuaciones urbanísticas 

comarcales hasta 1975. Sesión 27 enero 1973”, AHFB, Administración de Bizkaia, Ré-
gimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04207/01. 
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los posibles proyectos de futuro, que marcaría las pautas de crecimiento 
urbanístico, con la intención de comprender contra qué clase de proble-
mas se enfrentaban, y es que, según sostenían estos técnicos, era inmi-
nente la creación de una serie de nuevas ciudades en la comarca que 
servirían, tanto de nuevos modelos de desarrollo urbano como de des-
congestión, basadas en experiencias foráneas, en paralelo a Bilbao y sus-
titutivas de la prevista en el Valle de Asua. 

 
2. DEBATES Y CONTROVERSIAS EN TORNO AL GRAN BILBAO 
 

Junto a estos estudios de la Oficina Técnica del Gran Bilbao, en Bil-
bao, durante el año 1971, del 30 de noviembre al 3 de diciembre, tuvo 
lugar en la Universidad de Deusto, organizada por el Instituto de Cien-
cias Sociales, la semana del Urbanismo. Este evento tuvo una más que 
notoria trascendencia en Bilbao porque en ella se discutieron los proble-
mas creados por la concentración de las ciudades disertándose sobre 
temas tan importantes como la relación ciudad y región, ciudad y subur-
bio, transportes, contaminación y administración pública… Todo ello 
desde heterogéneos puntos de vista, del ingeniero, del arquitecto, del 
historiador, del sociólogo y del economista274. 

Supuso este simposio llevarlo a cabo en un momento clave, urbanís-
ticamente hablando, en el que Bilbao debía dirimir su futuro de cara al 
III Plan de Desarrollo. En este plan, en el que Bilbao debía de afrontar la 
falta de coordinación entre los planes de ordenación urbana y los planes 
regionales de desarrollo, el déficit en infraestructuras y servicios, las difi-
cultades de coordinación entre municipios, o la escasez de viviendas y de 
recursos financieros. 

Participaron como principales ponentes Eduardo Baselga, Manuel 
Ribas, José Sans Gironella, José Ignacio Ruiz Olabuenaga, Ramón Mar-
tín Mateo, Jesús Dorao, Juan Vicente o Martín Zorraquino275. Tanto 
Manuel Ribas como José Sans Gironella disertaron sobre las estructuras 
urbanísticas de las regiones. Ribas expresó la importancia de la región en 
el desarrollo, dirimiendo entre ciudad central y el nuevo concepto de 
ciudad que debería pasar cada vez a ser más difusa sobre un territorio 

                                                      
274 “Semana de urbanismo en la Universidad de Deusto”, El Correo Español/El Pueblo 

Vasco, 27 de noviembre, 1971. 
275 Urbanismo. Ponencias de la semana de urbanismo organizada por el Instituto de Ciencias Socia-

les de la Universidad de Deusto, Publicaciones de la Universidad de Deusto. Sociología 1, 

Bilbao, 1972. pp. 35-38. 
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circundante en pleno auge de la metrópoli y el área metropolitana. Las 
áreas metropolitanas recibían de lejos e influían bien lejos, así nacía el 
moderno concepto de región. Para Sans Gironella, el arquitecto con una 
mayor experiencia en conocimientos técnicos de urbanismo del Gran 
Bilbao, lo que había sido realmente sorprendente fue sin duda el creci-
miento demográfico de esta década. Partía de ese crecimiento para trazar 
los ejes de las grandes regiones urbanas. Estudiaba las corrientes del ur-
banismo regional para trazar después el desarrollo previsible. Lo que 
llevaba a la conclusión urgente de una planificación regional integral de 
las futuras áreas metropolitanas.  

El Gran Bilbao, según estos urbanistas, presentaba problemas como 
una grave promiscuidad de usos residenciales, déficit de suelo libre, in-
fradotacion terciaria y condiciones ambientales deterioradas que se ve-
rían acentuadas con el futuro superpuerto. La saturación era inminente, 
según este arquitecto, porque la comarca era insuficiente. Se debía de 
buscar una solución urgente a los graves problemas de accesos y comu-
nicaciones intracomarcal con una descongestión industrial hacia su hin-
terland dentro y fuera de la provincia. Apostaba por un cambio de las 
estructuras administrativas porque los estrechos marcos provinciales no 
le permitían canalizar el desarrollo y la diversificación industrial de la 

región. Por eso apostaba por una nueva administración que superase ese 
centralismo276. 

Otro de los ponentes, Jesús Dorao, Jefe de Estudios de la Cámara 
Oficial de Comercio de Bilbao, disertó sobre el problema de los transpor-
tes. Para Dorao, el Gran Bilbao iba a constituirse en la metrópoli del 
norte y de ella iban a partir todas las opciones para lo cual precisaba de 
infraestructuras y una adecuada planificación industrial. Para otro de los 
conocidos ponentes, Ramón Martín Mateo, catedrático y profundo co-
nocedor del urbanismo bilbaino, veía sobre la administración urbana la 
problemática del Gran Bilbao. Frente a la tesis peligrosa y equivoca del 
stop al Gran Bilbao debería de mantenerse la de vía libre para la metró-
poli del Norte. Las áreas metropolitanas habían puesto en entredicho las 
viejas soluciones tradicionales basadas en términos municipales concre-
tos, pero un aeropuerto o una autopista podían cambiar la fisonomía de 

una región.  
Existía una impresión generalizada en este simposio de que la Cor-

poración Administrativa Gran Bilbao no tenía ni medios jurídicos ni 

                                                      
276 “Semana de urbanismo: los arquitectos Sans Gironella y Ribas hablaron ayer de urba-

nismo regional”, El Correo Español/El Pueblo Vasco, 1 de diciembre, 1971. 
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económicos ni representación municipal, su ámbito de influencia era 
pequeño y urgía ampliarlo para evitar la congestión de toda el área. Sin 
embargo, contemplaba que los problemas de suelo y especulación eran 
demasiado importantes y de difícil solución. La política anexionista se 
consideró que había resultado funesta ya que no había conducido nada 
más que a agravar los problemas y acrecentar la desconfianza. El sentido 
de postergación de las poblaciones periféricas fue real, ya que verían en 
el municipio central de la capitalidad propensiones a absorber sus recur-
sos y energías para embellecer el centro antiguo, lugares de prestigio y 
calles principales dejando de lado el resto de la ciudad. El anexionismo 
fue el verdadero inductor de los gigantes inorgánicos. Se trató de reforzar 
las competencias municipales para que fueran más funcionales, con una 
mayor flexibilidad, y así corregir la falta de coordinación con las admi-
nistraciones centrales que eran múltiples organismos que lo único que 
conseguían era confundir aún más el panorama urbanístico de Bilbao.277  

 
3. LA SECRETARÍA GENERAL DEL MOVIMIENTO NACIONAL: NUEVAS 

CIUDADES PARA BIZKAIA 
 

Apenas unos años después, en el mes de abril de 1973, se reunieron 

en Peñíscola los mandos provinciales y locales del Movimiento Nacio-
nal. La Secretaria General del Movimiento –rama política de la FET y 
las JONS–, antes de dar cualquier otra valoración se llegó a plantear cua-
les serían sus propuestas en torno al regionalismo urbano, al que consi-
deraban como un hecho político y lo tachaban de problema de candente 
actualidad. Respecto de la ley de Bases del Régimen Local sostenían los 
falangistas que era todo un avance. Contemplaban la región desde un 
punto de vista socio-económico y de organización, compatible con las 
mancomunidades interprovinciales y la comarca como área supramuni-
cipal para una eficaz prestación de servicios mancomunados o consor-
ciados. 

Acordaron, desde la Secretaría General del Movimiento, apoyar la 
economía desarrollada, de aglomeración, la economía del bienestar, y 
eran partidarios de la tendencia a pasar de una Bizkaia industrial hacía 

una Bizkaia que fomentara el sector servicios como modelo de futuro. 
Pretendieron adaptar la estructura espacial de la ciudad a las necesidades 
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del puerto. Consideraron así mismo que eran necesarios 230 kilómetros 
cuadrados de suelo como zona de reserva para futuros asentamientos 
residenciales para nuevas ciudades. En Bizkaia preveían cinco nuevas 
ciudades con un valor medio de tres mil habitantes por kilómetro cua-
drado: en las Encartaciones, Nervión-Arratia, el Duranguesado, Gernika 
y Plentzia-Mungia. Las plantearían con una amplia autonomía y el nú-
cleo de actividades administrativas y comerciales estarían en el centro de 
la ciudad. Eran partidarios los mandos del Movimiento, de fomentar la 
megalópolis, porque la expansión de sistemas a medida que crecía el 
desarrollo, los sistemas de infraestructuras englobaban territorios mucho 
más amplios. Para ello debían abandonarse los sistemas de planes urba-
nísticos seguidos, ya que eran demasiado rígidos y cambiarlos por planes 
directivos a largo plazo de carácter integral. Debía encaminarse hacia un 
cambio de sistema de enfoque de los problemas de unos medios financie-
ros, económicos y administrativos. 

En cuanto a los transportes urbanos colectivos, sostuvieron que de-
bían tenerse en cuenta las conurbaciones que se producirían fuera de la 
comarca del Gran Bilbao, y en este sentido, Plentzia-Mungia jugarían un 
papel clave en el ámbito industrial y urbano en el valle de Ibaizabal. Los 
enlaces de ferrocarril se propondrían a través del valle de Asua e Ibaiza-

bal, y la margen derecha del superpuerto mediante un túnel que iría por 
debajo de Algorta. Los enlaces por carretera requerirían que se adelanta-
sen las fechas de realización de la red arterial de 1968. En cuanto al puer-
to era preciso cuanto antes el acceso por la autopista Bilbao-Santander y 
que la prolongación vía Santurtzi a Punta Lucero fuera una realidad 
inmediata. También reivindicaron abrigar el Abra con el dique de La 
Galea, lo que permitiría una explotación extensiva del puerto, así como 
un equilibrio entre ambas márgenes con acceso a través del túnel de Al-
gorta. Para el año 1975, consideraron que las obras del aeropuerto debe-
rían de estar ya concluidas, y sobre los saneamientos en el Gran Bilbao, 
dada la acusada concentración industrial, sostuvieron la necesidad de 
amplios espacios para estaciones depuradoras de aguas residuales. A 
todo ello se uniría la necesidad de establecer un ente integrado que se 
debía de planificar a largo plazo a través de fórmulas asociativas o con-

sorcio, y una carta provincial o municipal al igual que la de Madrid o de 
Barcelona278. 
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cos, Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-03049/003.  



Un periodo de incertidumbres urbanas 

 

 

279 
 

De sumo interés resultó la ponencia de Jesús Pérez, secretario ejecu-
tivo del CESIN. En donde describió la situación económica de Bizkaia a 
través de los muchos informes realizados por el CESIN. Tanto en el pri-
mer plan como en el segundo, había infraestructuras fundamentales que 
estaban sin acometer, cuya causa, fue por la falta de medios económicos. 
También, como no, la ausencia de otros ayuntamientos debido a la de-
cepción que había resultado el Gran Bilbao. Una frustración que se había 
convertido en un instrumento estático que frenaba el desarrollo. Un 
ejemplo fue el plan provincial de la Diputación para 1972/1975 cuyas 
infraestructuras previstas, ya estaban desfasadas para ese tiempo. Desde 
la Secretaría General del Movimiento, plantearon como modelo a seguir 
en las conclusiones de la conferencia de Ciudades Unidas en Sofía (Bul-
garia): un modelo reflejo de lo que sucedía en Bizkaia con los aspectos 
ecológicos y urbanísticos tan negativos… El dilema que se plantearon de 
cara a abordar el futuro de los principales núcleos urbanos del Gran Bil-
bao, era el de erigir una ciudad nueva o el de una adaptación a la ciudad 
vigente. El puerto y el aeropuerto los consideraban proyectos claves. 
Sobre un total de 230 kilómetros cuadrados se asentarían las nuevas ciu-
dades, en una nueva fase de concentración de la población en las ciuda-
des, consecuencia de la expansión económica, de la renovación demo-

gráfica. No obstante, estos grandes conjuntos de alojamientos colectivos 
revelaron toda clase de inconvenientes: un excesivo alejamiento del cen-
tro de trabajo y de servicios. Los urbanistas respondieron que para hacer-
lo globalmente era preciso tratar todos los aspectos de los problemas 
urbanos como si se tratase de mejorar las ciudades antiguas. Con una 
enorme influencia en el cambio de mentalidad, la opinión en el famoso 
libro de Jean Gravier Paris et le désert français, en donde se establecía que 

como consecuencia de diversas vicisitudes y la creación de diversos or-
ganismos durante 1965, se propuso una política no tendente a prohibir el 
crecimiento de Paris sino a organizarlo siguiendo dos ejes paralelos: El 
valle del Sena, cuyos puntos de apoyo serían ocho ciudades nuevas; y el 
informe Barlow de 1940 y el Plan Abercrombie de 1944, que fueron los 
antecedentes de las ciudades inglesas llamadas de primera generación 
con una población de sesenta a ochenta mil habitantes.  

Como efecto de dichas propuestas, llegaron a plantear para Bizkaia 
que durante el año 2010 podían establecerse cinco ciudades con tres mil 
habitantes por kilómetro cuadrado: en las Encartaciones con 33.000 
habitantes, en el valle del Nervión-Arratia para 144.000 mil habitantes, 
en el Duranguesado con 240.000 habitantes, en el de Gernika con 
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102.000 habitantes y en Plentzia-Mungia con 156.000 habitantes, en total 
684.000 nuevos habitantes. En el Gran Bilbao se asentarían unos 400.000 
habitantes. El Gran Bilbao, Bizkaia y las nuevas ciudades, harían un 
total de 1.300.000 habitantes. Plantearon cuales serían algunas de las 
principales características de estas nuevas ciudades: tendrían una auto-
nomía lo más amplia posible, de empleo, de posibilidad de acceso a los 
empleos de los núcleos de vecinos, planteándose la necesidad de pensar 
en las radiaciones de industrias y servicios en torno a las zonas de las 
nuevas ciudades. Para lo cual se venían aplicando dos técnicas: una, el 
principio de la urbanización discontinua, es decir, la nueva ciudad nada 
tenía que ver con la ciudad origen, y dos, el otro sistema de crecimiento 
por continuidad dada la aglomeración de la ciudad origen. No se definía 
a priori un modelo de ciudad ideal para imponerla, por el contrario, la 
indicación del CESIN, era la de que el núcleo de actividad administrativa 
y comercial estaría en el centro de la nueva ciudad con una fuerte densi-
dad para favorecer la vida urbana y animarla creando un marco de vida 
personalizada, cómoda y agradable, para facilitar la apropiación de la 
ciudad y reforzar los sentimientos.  

En noviembre de 1972 el CESIN emitió un informe con vistas al año 
2000, en cuyas configuraciones Bizkaia era considerada la megalópolis 

del norte cuyo núcleo y nudo de fermento de región radicaría en Bilbao, 
propugnando un desarrollo a bandas o ejes con vértice en Miranda de 
Ebro que uniría la megalópolis del norte con la del centro a través de 
nudos y con Cataluña. El informe tenía un triple objetivo: uno, sentar la 
base de una megalópolis, dos, promocionar zonas de desarrollo, y tres, 
capacitar un sistema integrado de infraestructura técnica. Se trasladó 
dicho informe a la Comisaría de Desarrollo y en febrero de 1973 el minis-
tro comisario Laureano López Rodó se hizo eco parcial de ese informe 
cara al IV PDES. Con un énfasis regional, abandonaría el sistema de pla-
nes urbanísticos seguidos hasta entonces, planes generales, master plans, 

que eran demasiado rígidos y trastocarlos por planes directivos a largo 
plazo –directive long range planning– de carácter integrador. Esto compor-

taba el abandono del sistema de planificación seguido hasta entonces.  
Algunas de las importantes conclusiones a las que llegaron sostuvie-

ron el papel de futuro desarrollo regional de Bilbao, su secular atracción, 
su potencialidad de asentamiento y su papel de megalópolis de la pro-
vincia, ante el dilema de adaptación de la ciudad o de erigir una ciudad 
nueva y dada la estructura del suelo de Bizkaia, habría que considerarla 
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como la urbanización continuada mediante un sistema indivisible de 
inversiones que integrase dichos sistemas279. 

 
4. EL PASO DE LA COMARCA A LA REGIÓN URBANA 
 

Siguiendo estos debates urbanísticos sobre el futuro de Bilbao y su 

área de influencia, en el mes de mayo de 1973, en la Universidad de 
Deusto, tuvo lugar el III Simposium Internacional Inside/Cámara, con 
el tema “Examen de la política regional: la regionalización como fenómeno irre-

versible”. Llevaba la Universidad Comercial ya tres años con diferentes 

simposios en torno al tema de la regionalización. La planificación regio-
nal del futuro, estimaban los participantes de este simposio, debía de 
delimitar regiones más amplias, la descentralización de las instituciones 
adecuadas a los sentimientos y bases políticas futuras como planteaba 
uno de los ponentes, el profesor José Ramón Lasuen. Una política de 
desarrollo regional debía de proclamar la situación crítica de las infraes-
tructuras de las áreas más desarrolladas. La aglomeración urbana en 
regiones como Bizkaia, con un grave déficit en infraestructuras, en estas 
provincias radicarían las actividades económicas industriales públicas y 
privadas de mayor relieve. Una dotación inadecuada de infraestructura, 

como era el caso de Bilbao y su entorno, podía paralizar su expansión, 
junto a las necesidades de infraestructura de las áreas metropolitanas 
debería acometerse dentro del marco de la futura ley de Régimen de la 
Administración Local, la concesión de Régimen de carta a los munici-
pios de más de 300.000 habitantes, tal y como destacaba Fabián Estape. 

Los participantes fueron, Enrique Guzmán, presidente de la Cámara 
Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Bilbao, José Ramón 
Lasuen, catedrático de Teoría Económica de la Universidad Autónoma 
de Madrid, Fabián Estape, catedrático de Política Económica en la Fa-
cultad de Ciencias Económicas de la Universidad de Barcelona, Jacques 
Gros, director general de Política Regional de la CEE, José María Casta-
ñar, Director General de Promoción Industria Tecnológica del Ministe-
rio de Industria, Pedro Luis Bernaola, presidente de Inside y director de 
la Universidad Comercial de Deusto. Terminaría este simposio con la 
participación de un político de dilatada experiencia, José María Areilza, 
quien disertó sobre la tecnificación y complejidad del estado moderno, al 

                                                      
279 “Ponencia Secretaria General del Movimiento. Jesús Pérez Secretario Ejecutivo CE-

SIN”, Peñíscola, abril, 1973. AHFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y Asuntos 
Eclesiásticos, Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-03049/003. 
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hacer más difícil la participación del ciudadano en las decisiones comu-
nitarias. Reclamaba en su ponencia encaminar la sociedad vasca hacia la 
descentralización burocrática y comparaba casos como el de Alemania o 
Francia. Pero la regionalización como planificación económica no debía 
olvidar las regiones históricas bien determinadas. El regionalismo para 
ser autentico tendría que apoyarse en una sustancia democrática en la 
base. 

También participaron técnicos de la talla de José Martín Crespo, ar-
quitecto y subdirector general de Planeamiento Territorial de la Direc-
ción General de Urbanismo del Ministerio de la Vivienda. Respecto de la 
política de desarrollo regional sostenía este arquitecto que debía de ir 
acompañada de la ordenación del territorio: objetivo, posibilitar econo-
mizar y dirigir el desarrollo, la ley del Suelo debido al cambio socio-
económico se quedaba obsoleta. La ley no preveía el crecimiento rápido 
de las ciudades y la gran ordenación se confiaba a un plan nacional cuyo 
contenido no era estrictamente urbanístico. El planeamiento ni los siste-
mas de gestión y promoción reconocía el III Plan de Desarrollo Econó-
mico, que no eran los adecuados a las necesidades de aquel entonces y 
proponía: completar la tipología del planeamiento con un plan de estruc-
turas y esquemas directivos, regular los planes supranacionales, planes 

más flexibles que el de la nueva ley, lo que permitiría concentrar la ac-
tuación de la administración en los sectores de interés prioritario y la 
mejor colaboración de la iniciativa privada. Las infraestructuras posibili-
tarían el funcionamiento urbano comarcal y regional a la vez que eran 
inductores y directores del desarrollo urbano. El plan director de coordi-
nación en el proyecto de ley estaba caracterizado por ser un instrumento 
de la política regional, que sería aprobado por el consejo de ministros, y 
vincularlo con la administración y particulares. De esta forma el plan 
especial permitiría la ejecución de las obras de infraestructuras en el terri-
torio. La empresa urbanizadora colaboraría en la ejecución de las previ-
siones de planeamiento, e iniciativa, con una colaboración a través de 
proyectos de actuación urbanística para lo cual debía de conocer el pro-
grama planeado de inversiones. 

Otro de los ponentes más conocido en este simposio, fue el arquitec-

to y catedrático de la ETSAM, Javier Carvajal, que tomó parte con la 
ponencia titulada “La ciudad del futuro”. Carvajal veía varios fenómenos a 

considerar: el crecimiento urbanístico desordenado, la transformación de 
la estructura agraria hacia una urbanización mayor y la proporción cre-
ciente de población urbana frente a la rural. El automóvil jugaba un 
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destacado papel de conformación de las ciudades, junto a las comunica-
ciones aéreas y el ferrocarril. Preveía los dos caminos ya planteados con 
anterioridad por la Secretaria General del Movimiento para Bizkaia: 
crear ciudades nuevas o adecuar las ya existentes para un crecimiento 
ordenado. El objetivo sería el de la ciudad-región articulando los núcleos 
urbanos menores. De esta forma se daría la reordenación que permitiría 
abordar la descongestión de la ciudad a partir de una infraestructura, 
corregida la presión demográfica con la creación de núcleos nuevos po-
dría plantearse la renovación interior. La ciudad región permitiría conju-
gar estructuras radiocéntricas y lineales: la ciudad región ordenaría sus 
núcleos a lo largo de vías anulares de circulación rápida principal de 
enlace, pero cada uno de los núcleos del conjunto se ordenarían alrede-
dor de un núcleo concéntrico al modo de la ciudad tradicional. En este 
proceso había que asegurar un pluralismo de opción al individuo en 
cuanto a los tipos de habitación, evitaría la segregación entre barrios 
viejos y nuevos, entre distintos niveles económicos y entre edad de las 
familias de los distintos sectores. Se planteó junto a estas otras cuestiones 
¿cuál era la solución ante la falta de suelo urbanizable? La solución, na-
cionalizarlo. Había que ir hacia un nuevo derecho que requeriría una 
política de concentración de la población rural, tal y como lo planteaba 

Edward P. Hawthorne, director del Urwick Technology Management 
Ltd280. 

Unido a este tipo de simposios que aportaban innovadoras visiones 
para el futuro desarrollo de las ciudades era preciso destacar las propues-
tas de técnicos como Manuel Zayas, arquitecto de la Diputación Provin-
cial de Bizkaia, quien asistiría en el mes de mayo de 1974 en Valencia al 
Seminario sobre Ordenación y Coordinación Urbanística a Nivel Provincial. De 

este Seminario trajo a Bilbao varias ideas y un concepto muy claro: la 
planificación debía efectuarse sobre áreas del territorio afectadas por una 
problemática común. Lo que exigía una gran flexibilidad en la delimita-
ción de los territorios sobre los que actuaba. El logro de esta flexibilidad 
podía conseguirse a través de las mancomunidades, tanto municipales 
para la comarca como provinciales para las regiones. Debían definir su 
finalidad, y existirían tantas como fines distintos se planteasen sobre las 

diversas áreas territoriales. Exigía para ello que las Diputaciones obtu-
viesen una gran autonomía económica similar a Araba y Navarra, pero 
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con una mayor representatividad municipal. Debía de evitarse que orga-
nismos urbanísticos similares a las áreas metropolitanas, ni que sufrieran 
la injerencia de la administración central en la local, y es que la nueva 
ley del Suelo suponía todo lo contrario, porque se oponía, ya que en esta 
ley se apuntaba hacia un mayor centralismo281.  

Todos estos planteamientos no venían sino a corroborar los propósi-
tos de otros autores como Gonzalo Sáenz Buruaga quien en su estudio 
“Ordenación del territorio, el caso del País Vasco y su zona de influencia”, sos-

tenía una singular visión ante el regionalismo. Sanz preveía una descen-
tralización al igual que el resto de Europa y para ello el desarrollo de 
infraestructuras era de vital importancia como la autopista Bilbao-
Behobia a favor de una región urbana europea por encima de las fronte-
ras. Sobre el área metropolitana y sus núcleos y polos de crecimiento, 
sostenía que estaban lejos de saturarse, lo que estaban era desordenados, 
sometidos al caótico arbitrio empresarial. Nadie ponía en duda el papel 
decisivo de la Ría de Bilbao, pero la expansión estaba limitada por las 
insuficiencias de un puerto respecto al tráfico creciente y el agudo pro-
blema del zoning industrial282.  

Adolfo Lafarga recogió las propuestas del ingeniero Ramón Galín-
dez quien propuso para avanzaren esa línea el modernizar las carreteras. 

La región económica era aquella cuya producción y consumo eran en 
gran parte complementarios formando parte de la misma el hinterland 
del puerto de Bilbao, se denominaba hinterland de un puerto a aquella 
zona o región cuyos viajeros y mercancías llegarían a su destino a través 
de él en mejores condiciones que en cualquier otro, lo cual dependía 
tanto de las comunicaciones terrestres y marítimas como en los medios y 
la capacidad del puerto y de su situación. Los productos complementa-
rios en una región económica eran viajeros, mercancías o dinero, valo-
res, espíritus religiosos, artísticos o culturales. Las regiones económicas 
había que estudiarlas desde un punto de vista nacional o internacional. 
Para Galíndez, dentro de las necesidades del Bilbao del futuro, los pro-
yectos del Gran Bilbao debían de seguir teniendo como arteria la Ría de 
Bilbao con su puerto y sus afluentes. Arremetió contra las fronteras co-
marcales porque era necesario estudiar las redes de comunicaciones en la 
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Manuel Zayas arquitecto”, mayo, 1974. AHFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y 
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282 G. SÁENZ DE BURUAGA, Ordenación del territorio. El caso del País Vasco y su zona de in-
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región económica sino sería un caos en planificación. En cuanto al Gran 
Bilbao del siglo XXI y estando en funcionamiento el gran puerto de Bil-
bao y las actividades comerciales e industriales, así como con el previsto 
aumento de población, ante la pregunta ¿qué ritmo de engrandecimiento 
marcaría el desarrollo y qué problemas de habitabilidad y de comunica-
ciones y espacio planteará? La respuesta dada por los dirigentes fue que 
el futuro de Bilbao se escapaba a las predicciones en los términos muni-
cipales y provinciales. El gran puerto influiría en toda Bizkaia ensan-
chando el hinterland económico. Por lo que sugirieron adelantarse a los 
problemas que finalmente llegarán a Bilbao como el gigantismo y prepa-
rar un departamento de planificación con vistas al porvenir organizando 
la ciudad moderna por sectores. Gracias a la situación del superpuerto de 
Bilbao estaban convencidos que se convertiría en uno de los principales 
de Europa283. 

                                                      
283 A. LAFARGA LOZANO, “Antecedentes curiosos sobre la real región económica de 
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9 
LA CIUDAD INDUSTRIAL EN CRISIS  

 
 

DE EXTREMADAMENTE grave fue tachada por todos los medios de 

comunicación la situación bajo la que se encontraba la trama urbana 
bilbaina. En 1975, toda la comarca vivía con unos extraordinarios déficits 
en planeamiento, en infraestructuras, en viviendas y en edificios de servi-
cios, con una extraordinaria contaminación… A los que había que aunar 
la grave crisis económica que empezaba a golpear con extremada viru-
lencia a la vital industria bilbaina. La administración pública se vio com-
pletamente superada por aquella realidad. 

 
1. EL GRAN BILBAO EN 1975 

 

Las consecuencias de la crisis económica enseguida fueron notorias 
sobre la trama urbana durante aquel año, cuando uno de los proyectos 
prioritarios para la Junta de Obras del Puerto de Bilbao quedó posterga-
do. Los promotores trataron de crear en la margen izquierda una amplia 
zona de servicios para mercancías, depósitos francos, y contenedores, 
situada entre Zierbena y Santurtzi. Los problemas se acumularon para 
los dirigentes del Gran Bilbao conscientes de que los puertos que no po-
seían un amplio hinterland para desarrollarse acabarían por asfixiarse 
urbanísticamente284. 

Una de las opciones que se barajó, como posible salida, estaba en la 
propia margen izquierda de la Ría del Nervión. El proyecto fue el de un 
túnel que atravesaría el Monte Serantes para acceder a las nuevas posibi-
lidades de suelo sobre las que expandirse. En la margen derecha, era 

todo lo contrario, dado que la reserva de suelo del Valle de Asua, Mun-
gia y la franja de Algorta a Plentzia, daba un total de 9.200 hectáreas de 
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ción, nº 1.280, febrero, 1975. 
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suelo sobre las que poder actuar y expandirse. Además, ese desarrollo se 
vería favorecido por las infraestructuras previstas, al pretender construir 
una autopista de tres carriles y un ferrocarril de vía ancha, junto a pro-
yectos de tanta entidad para la zona como la universidad, el nuevo aero-
puerto y los núcleos residenciales en forma de polígonos que sustentarían 
alguno de los principales anhelos de los dirigentes bilbainos. 

 

 
 

Dársena La Benedicta 

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
Ese mismo año, se dieron inicio a las obras de proyectos en infraes-

tructuras tan importantes como la autopista Bilbao-Zaragoza, con 295 
km de longitud, que arrancaba de la Solución Sur, lo que permitiría ca-
nalizar hacia esa zona el enorme flujo mercantil que generaba la comar-
ca del Gran Bilbao. También continuaba el proyecto de la Solución Sur, 
tramo José Antonio-Basauri, con el túnel de Malmasin, el Ensanche de 
la calle Ortiz de Zarate y la construcción de un paso inferior. Este mismo 
año se constituyó el Consorcio de Transportes, con el diseño del metro –

con los proyectos de S. A. Trenes Vertebrados y otra propuesta de la 
empresa Alweg-Hitachi–, el proyecto del túnel de Artxanda y se había 
sacado a concurso la autopista Bilbao-Castro Urdiales que posibilitaría la 
Solución Norte. Pero a pesar de todas estas propuestas, la iniciativa pri-
vada bilbaina seguía sosteniendo la premisa de la inexistencia de una 
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mínima inversión de la administración pública central, frente a las fuer-
tes inversiones de la iniciativa privada local. La respuesta ante aquellas 
demandas bilbainas desde Madrid siempre fue que llevar adelante las 
reformas de una ciudad como Bilbao resultaba una labor demasiado cos-
tosa, que las arcas de la administración no se podían permitir285. 
 

 
 

Erandio y la ría de Lutxana (AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte) 

 
Enrique Guzmán, presidente de la Cámara Oficial de Comercio, In-

dustria y Navegación de Bilbao, desde la revista Información, sustentó 

cuáles eran algunas de las muchas dudas de los empresarios respecto al 
futuro del Gran Bilbao. Porque a pesar de las malas perspectivas econó-
micas, los empresarios bilbainos se encontraron con la necesidad de tra-
tar de sostener no solo una ordenación racional del territorio, sino que 
también de proveer de una utilidad al capital público. 

Guzmán, en nombre de los empresarios bilbainos, sostuvo viabilizar 
tres propuestas para superar aquella compleja situación: en primer lugar, 
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el capital ecológico, es decir, crear más zonas verdes pero que fueran 
compatibles con el crecimiento industrial, pero evitando aglomeraciones 
urbanas, creando redes arteriales y medios de transporte colectivo, ha-
ciendo viable la dispersión de viviendas con un concepto ciudad región 
que evitase los trastornos colectivos. En segundo lugar, la creación de 
una infraestructura social –basada en la enseñanza, la sanidad y la for-
mación profesional–. En tercer lugar, la provisión de un capital técnico 
económico que incluyera las infraestructuras de comunicación e indus-
trialización. La iniciativa privada empezaba a estar concienciada de los 
graves problemas suscitados por sus propias actividades. Por lo que Bil-
bao necesitaba ser rehabilitada urbanísticamente además de suscitar una 
limpieza atmosférica, de la Ría, del suelo y resolver definitivamente el 
problema de la contaminación. El concepto del Gran Bilbao, reconocía 
Guzmán, respondía a una filosofía económica del crecimiento por el 
crecimiento no válido para esos nuevos tiempos. Parecía que algo estaba 
a punto de cambiar286. 

Ante aquella serie de problemas, desde la administración sobrevinie-
ron algunos cambios en las reestructuraciones del gobierno. Tras la 
muerte del dictador Francisco Franco, en el mes de diciembre de 1975, 
fue designado nuevo Director General de la Vivienda, Alejandro Rebo-

llo. Para el cargo de nuevo Secretario Técnico fue nombrado Antonio 
Valero y como nuevo Director General de Urbanismo, sería propuesto 
Carlos García Maura. Como Ministro de la Vivienda, fue escogido 
Francisco Lozano. Difícil situación la heredada por este ministro ante 
los graves problemas en viviendas y la grave crisis del sector de la cons-
trucción. Las medidas inmediatas que arbitrarían desde Madrid fue un 
nuevo programa de financiación de las viviendas puesta en vigor en poco 
tiempo y que sería efectiva hasta el año 1978. Se ampliaban además las 
facultades al INV para conceder préstamos a los promotores de la inicia-
tiva privada en vivienda social. Se declaró de urgencia los efectos de la 
Ley de Expropiación Forzosa para las actuaciones urbanísticas hasta el 
año 1978 y se abreviarían en los planes y proyectos de ordenación ur-
bana los plazos fijados en la Ley del Régimen de Suelo y Ordenación 
……………………….Urbana287. 
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Pese a todas esas medidas legislativas establecidas, la situación del 
consistorio bilbaino, cada día se volvía más insostenible. Aquel año de 
1975 los gastos estaban en torno a los 1.745 millones de pesetas, muy 
superiores a los 1.300 millones del año anterior. Aquella política munici-
pal de tensar al máximo los presupuestos con un endeudamiento cada 
año mayor, a pesar de los presupuestos extraordinarios suscitados a tra-
vés del Banco de Crédito Local, llevaban al ayuntamiento de Bilbao di-
rectamente hacia la quiebra. Incluso los impuestos recaudados cada vez 
eran más exiguos y el endeudamiento era mayor.  

El alcalde José Luis Berasategui, en las soluciones que planteaba pa-
ra los siguientes años, estas en nada diferían de los de su predecesor, 
desde amparar el urbanismo a combatir la polución, resolver la circula-
ción, construir más edificios de enseñanza y promover más zonas verdes. 
Trataría su equipo de gobierno de resolver el problema de las comunica-
ciones entre ambas márgenes del Nervión y suscitaría el trabajo conjunto 
con los municipios de la Ría para resolver el crecimiento anárquico de 
consecuencias imprevisibles. Para Berasategui, ante la situación tan pre-
caria de las arcas municipales sustentaba que la solución la daría la nue-
va ley de Administración del Régimen Local con una nueva fórmula de 
financiación. La política municipal seguiría siendo la de ir endeudándose 

más durante los siguientes años para hacer frente a los gastos en urba-
nismo. Por lo tanto, aquellos problemas como la elevada densidad urba-
na, la especulación sobre un cada vez más exiguo suelo urbanizable y el 
déficit en edificios de servicios, así como la necesidad de resolver la ur-
banización de los barrios que conformaban la periferia de Bilbao, queda-
ban, de momento postergados, debido, fundamentalmente, a la grave 
situación por la que pasaba la hacienda local288. 

 
 

                                                                                                                             
de Bilbao”, Información, nº 1.285, julio-agosto, 1975. “Tomaron posesión los nuevos 

cargos ministeriales”, La Gaceta del Norte, 28 de diciembre, 1975. “Las nuevas medidas y 

sus objetivos”, Información, nº 1.289 diciembre, 1975. 
288 “Lo que dejó en Vizcaya 1975”, Hierro, 30 de diciembre, 1975. Biblioteca Municipal 
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2. LA REFORMA DE LA LEY DEL RÉGIMEN DEL SUELO Y ORDENACIÓN 

URBANA DE 1956 
 

En 1975, tuvo lugar la acción legislativa más importante que llevó a 
cabo el Gobierno, en respuesta a las demandas de las propias adminis-
traciones locales ante la necesidad de revisar la Ley del Régimen del 
Suelo y Ordenación Urbana de 1956. Ley que además de tratar de corre-
gir pasados errores, haría factible viabilizar suelo urbanizable sobre el 
que poder construir viviendas y suscitaría un desarrollo más coherente de 
las ciudades. 

Luis Rodríguez de Miguel, Ministro de la Vivienda, presentó el pro-
yecto de Ley de Reforma ante las Cortes en el mes de enero. Defendió, 
entre otras ideas, que sin un buen urbanismo no podía darse una convi-
vencia estable y que sin el suficiente suelo urbanizado no podían resol-
verse los problemas de la vivienda social. Sería la herramienta que posi-
bilitaría acabar con la especulación sobre el suelo al crear cauces para 
que la oferta fuese suficiente y para que las plusvalías derivadas de la 
calificación residencial se distribuyeran equitativamente. Rodríguez de 
Miguel, consideraba que había que llevar a cabo una profunda reforma 
del sistema legal que regía el urbanismo español. Para ello era preciso 
conseguir las dotaciones de suelo necesario de cara al año 2000. 

Esta reforma de la ley, vino a poner un mayor énfasis en asegurar la 
oferta de suelo urbanizado y rescatar de la comunidad local la parte de 
plusvalía que aparecía en el precio del suelo debido a la construcción de 
infraestructuras. Si bien la planificación se desarrollaría a través del Plan 
Nacional, planes territoriales de coordinación, de los planes generales de 
ordenación, de los planes parciales y de los planes especiales, en el pro-
yecto se definían y delimitaban cada uno de esos tipos de planeamiento y 
se especificaba que el territorio de los municipios en los que existiera un 
PGOU se clasificaran en todos o en algunos de estos, suelo urbano, suelo 
urbanizable y suelo no urbanizable. 

Para los dirigentes del ministerio, conscientes de que el suelo urba-
nizado incidía de forma extraordinaria en la vivienda y el movimiento de 
la población hacia los núcleos urbanos suscitaba que aumentase la nece-

sidad de suelo urbano. La fórmula para acabar con la especulación era 
que hubiese una oferta de suelo urbanizado, así como que los ayunta-
mientos dispusiesen de terrenos suficientes para edificar viviendas socia-
les y que se ofreciesen amplias facilidades crediticias a los compradores 
para que pudieran adquirir sus viviendas a precios razonables sin que la 
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compra de la vivienda supusiera una hipoteca material y psíquica por 
espacio de largos años289. 

Ante esta reforma de la ley del Régimen del Suelo y Ordenación 
Urbana aprobada en el mes de mayo, hubo ayuntamientos como el de 
Barakaldo –demográfica y económicamente el más importante munici-
pio vizcaino tras el de Bilbao– que promovieron varias conferencias con 
el fin de valorar y tratar de comprender los cambios que se suscitarían. 
Fueron invitados los arquitectos municipales del Gran Bilbao para que 
tomasen conciencia de la nueva normativa aunando los consiguientes 
criterios de interpretación. El propio Consejo del Gran Bilbao consideró 
de muy acertada tal propuesta aprobada por unanimidad en el mes de 
junio de 1975. 

Un mes después, el día 2 de julio, Emilio Larrodera, Director Gene-
ral de Urbanismo, remitió al presidente del Gran Bilbao, Ignacio García 
López, una circular en la que le proporcionó las normas para la aplica-
ción de las disposiciones transitorias de la Ley 19/1975 del 2 de mayo. En 
la que le hacía preceptivo que en los casos en los que resultase imposible 
aplicar materialmente la ley se seguirían aplicando los preceptos de la ley 
de 1956, siempre que no se opusiese a la ley de reforma. Las disposicio-
nes transitorias de la ley de reforma habían procurado no introducir so-

luciones de continuidad en los procedimientos en curso. Solo en los ca-
sos peculiares se había anticipado la aplicación de los nuevos mecanis-
mos legales a la adaptación de los planes generales de ordenación y todas 
las restantes disposiciones de la ley de reforma cuya aplicación no requi-
riese la adaptación previa de los planes ni su desarrollo reglamentario de 
aplicación inmediata. La trascendencia de la promulgación de la nueva 
legislación urbanística y su incidencia en los expedientes en tramitación 
aconsejaban fijar los criterios de interpretación de las disposiciones tran-
sitorias mediante la publicación en forma de circular. 

No obstante, la respuesta a la nueva ley de Régimen del Suelo y Or-
denación Urbana desde los colegios de arquitectos no se hizo esperar. La 
crítica se inició basándose en una premisa muy explícita, dado que la 
tachaban de no constituirse como documento de interés ni la Ley de 1956 

                                                      
289 “Presentación de la ley del Suelo”, Hierro, 9 de enero, 1975. “Proyecto de ley de re-

forma del régimen del suelo y ordenación urbana”, Hierro, 8 d enero, 1975. “Luz verde al 

proyecto de la ley del Suelo”, Hierro, 14 de enero, 1975. “La nueva ley del Suelo”, Hierro, 

1 de febrero, 1975. ESPAÑA, Ley del 2 de mayo 1975, Jefatura de Estado, Suelo y Urba-
nismo, Reforma de la ley sobre Régimen del Suelo y Ordenación Urbana, BOE, 5 de 

mayo, 1975. 
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ni su revisión de 1975 para la ordenación del proceso de producción del 
espacio desde una perspectiva social. Para los arquitectos no supuso ser 
sino una adecuación de la anterior ley a la de 1975 pero que lo hacía res-
pondiendo a los nuevos intereses del capital, en primer lugar, por los 
graves costos sociales que fomentaba, ya que se producía una grave con-
tradicción entre la declaración de principios y los objetivos del preámbu-
lo de la reforma. Se producía un reconocimiento por parte de la adminis-
tración, de su incapacidad para dirigir y controlar los procesos de desa-
rrollo de las ciudades. Es más, la reforma olvidaba la problemática fun-
damental de los núcleos urbanos consolidados y favorecía la concentra-
ción del capital urbanizador en perjuicio del pequeño y mediano produc-
tor, lo que suscitaría una desorganización y falta de coordinación en la 
administración. No se fijaba ni el planeamiento, suscitando un libre al-
bedrío, con lo que la aparición de suelo urbanizable no programado en la 
periferia de las ciudades suponía un aumento incontrolable de las ciuda-
des que no resolvía los graves problemas de equipamientos y accesibili-
dad. Incluso los nuevos tipos de actuación urbanística favorecían la reva-
lorización y encarecimiento del suelo en los centros urbanos fomentando 
la especulación y sin conseguir que descendiese el precio del suelo. 

Para los arquitectos suponer, tal y como sustentaban los dirigentes 

del Ministerio de la Vivienda, que aumentando el cupo de suelo de for-
ma extraordinaria descendería su costo no era sino un terrible error 
mientras se mantuviesen las estructuras de producción de las viviendas, 
porque cualquier rebaja del costo del suelo únicamente supondría trans-
ferir los beneficios del propietario del suelo al promotor de las viviendas. 
Otro de los graves errores de esta reforma estaba en haber eliminado de 
la ley todas las medidas fiscales previstas, que hubiese sido el único me-
dio eficaz de evitar la especulación, el denominado planeamiento flexible 
y dinámico significaría en el contexto socio-económico de 1975 un mayor 
margen de arbitrariedad e imprevisión y falta de control sobre los proce-
sos urbanos. Aquella normativa significaba la entrada de la administra-
ción local en el juego de la especulación convirtiéndose en un elemento 
competitivo más. Los órganos centrales de la administración permane-
cían impunes ante actuaciones contrarias al planeamiento mientras se 

recrudecían las medidas disciplinarias contra los organismos de la admi-
nistración local. Por lo tanto, esta reforma supuso para los arquitectos 
además de ser una ley oscurantista también fue tachada de antidemocrá-
tica al igual que lo era la ley de 1956, porque seguía sin permitir partici-
par a la ciudadanía. Lo describieron como un cuerpo legal extremada-
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mente condicionado en el tiempo, por los plazos de vigencia y actualiza-
ción del planeamiento, expuestos como lo estaban a notables interferen-
cias de otras leyes o normas en elaboración o por desarrollar290. 

No obstante, hubo un enriquecedor debate, que también se dio entre 
los propios arquitectos bilbainos, quienes la consideraban una buena ley, 
a pesar de los muchos fallos que tenía según sustentaron desde los cole-
gios de arquitectos. La tacharon algunos de los técnicos de ser una ley de 
calidad, si es que existía una verdadera voluntad por generarla, siendo 
sustentada incluso como un mecanismo que permitiría operar. El pro-
blema, no consideraban que fue la ley sino quienes y de qué forma la 
venían interpretando hasta entonces. 

 
3. LA DELEGACIÓN EN BIZKAIA DEL COAVN ANTE EL GRAN BILBAO 
 

En el mes de marzo de 1975, desde la Delegación en Bizkaia del 
COAVN, dieron una rueda de prensa en la que se constataron los graves 
problemas urbanos que padecía tanto Bilbao como su área de influencia. 
Había llegado el momento, para los arquitectos vizcainos, de hacer ba-
lance de la política urbana desarrollada durante el periodo franquista, las 
consecuencias que suscitó sobre la trama urbana y qué tipo de soluciones 
se plantearon. 

Los arquitectos constataron que los problemas provocados por la 
precariedad que se dio en la planificación se unían que las políticas im-
pulsadas durante este periodo lo habían sido en respuesta a los proble-
mas del momento y nunca a una política predeterminada. Por lo que las 
escasas actuaciones que se realizaron quedaron saturadas en el momento 
de su puesta en práctica. De igual modo, desde la delegación criticaron 
que los problemas urbanísticos no se hubiesen abordado de manera glo-
bal y se arremetió contra los promotores y técnicos que llevaron adelante 
dichos proyectos. Tachándoles, incluso, de faltos de seriedad a la hora de 
desarrollar la planificación urbana. Así se patentizó que las soluciones 
parciales ocasionaron más problemas que los que resolvieron. Ni tan 
siquiera fueron capaces estos, –tanto técnicos como políticos–, de anali-
zar seriamente las alternativas con una evaluación del costo social de 

cada opción. 

                                                      
290 “Nueva ley del Suelo. Conferencias 20 junio 1975”, AHFB, Administración de Biz-
kaia, Régimen Municipal y Urbanismo, Gran Bilbao, R-04219/02. “El colegio de arqui-

tectos contra la ley del Suelo”, Hierro, 14 de julio, 1975. 
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Las críticas prosiguieron, al denunciar que la mayoría de las actua-
ciones urbanas habían tenido un carácter especulativo y comercial 
creando suelo urbano para la edificación, pero con mínimas instalacio-
nes cuando no inexistentes. Incluso se sustituyeron zonas libres, verdes y 
públicas para usos de la iniciativa privada, pero en ningún caso para 
crear nuevas zonas cívicas ni espacios libres comunitarios. 

 

 
 

Nube de contaminación en Portugalete  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte) 

 

Las denuncias no quedaron ahí, sino que fueron más allá al aseverar 
que una planificación urbana con autentico sentido social al servicio de 
los bilbainos, hubiese sido aquella que hubiese incrementado el patrimo-
nio social de equipamiento urbano de acuerdo con el crecimiento de la 



La ciudad industrial en crisis 

 

 

297 
 

población. Pero la gran contradicción estaba en que Bilbao en 1975 utili-
zaba las mismas zonas cívicas de 1935. Es entonces cuando las portadas 
y noticias triunfalistas de la prensa escrita, de las revistas y de otro tipo 
de publicaciones, además de los discursos políticos oficiales enalteciendo 
las bondades del régimen de Franco en política urbana o de la vivienda, 
a lo largo de cuarenta años de dictadura, quedaban completamente des-
montadas. Ante aquellas terribles constataciones urbanas junto con las 
falacias impuestas por el Régimen Franquista dejaban constancia que 
todo resultó ser una quimera, difícil de entender con el paso de los años 
que alguien todavía les diese verosimilitud y que siguieran defendiendo 
dicha política. 

 

 
 

Barakaldo 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: FOAT) 

 
La delegación en Bizkaia del COAVN siguió en la rueda de prensa 

explicando que fueron varios equipos de arquitectos los que llevaron 
adelante los informes referentes a los distintos problemas urbanísticos de 
Bilbao. Para aquellos jóvenes arquitectos, Bilbao era una ciudad muy 
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hostil para sus habitantes, porque simplemente paseando por sus calles se 
podía constatar la cantidad ingente de obras que se realizaban y el temor 
existente entre los bilbainos a cualquier proyecto. Si esto sucedía en el 
Bilbao centro, la realidad en la periferia era aún peor, dado su estado 
de abandono. Para los arquitectos era evidente la despreocupación 
permanente de las instituciones hacia los ciudadanos de los barrios más 
castigados. 

En el mes de abril junto a las ideas, críticas, propuestas y soluciones 
que planteaba la delegación del COAVN en Bizkaia, la prensa publicó en 
varios artículos los informes de los arquitectos. En ellos examinaron la 
planificación urbana de Bilbao, los errores y las previsiones. La arquitec-
tura se erigía en defensora, tanto del entorno como del ciudadano. Aque-
lla falta de imaginación y de sensibilidad cultural por parte de la adminis-
tración franquista, unidos al progresivo deterioro ambiental y de calidad 
del legado urbanístico bilbaino, preocupaba y mucho al ciudadano por la 
facilidad con la que se había ido degradando la ciudad y cómo este era 
incapaz de reaccionar. Ante esta realidad sostuvieron plantear un análi-
sis global limitándose a un enfoque de matiz cultural y descriptivo que 
era considerado el más clarificador de los problemas urbanos. 

Al analizar los arquitectos la política urbana del periodo franquista, 

sustentaron que se dieron dos rasgos fundamentales, por un lado, la 
inexistencia de actuaciones urbanísticas con un mínimo de calidad. Por 
otro lado, cada día se había ido suscitando un mayor efecto de degrada-
ción de los antiguos espacios urbanos poseedores de un interés ambien-
tal, cultural y social legado en el siglo XIX y principios del siglo XX. Iban 
más allá en sus críticas, al constatar que la generación de bilbainos de la 
posguerra no había vivido la creación de ninguna iniciativa ambiciosa, ni 
la creación de parques, alamedas peatonales urbanas a escala de ciudad, 
ni la recuperación de espacios urbanos para usos públicos. Aquellos es-
pacios urbanos de calidad del proyecto del Ensanche de Achúcarro y 
Hoffmayer o de Moyúa nunca fueron respetados. Las modificaciones a 
dicho proyecto y a los posteriores planes de las zonas anexionadas ha-
bían supuesto una pérdida continua del patrimonio cultural de la villa. 

En el informe se siguieron refiriendo a la facilidad y asiduidad en la 

resolución de los problemas de tráfico –cuando no a la especulación– se 
adueñaban de esos espacios transformando sus usos, invadiéndolos, anu-
lándolos o mutilándoles sus atributos de calidad urbana. Los ejemplos 
eran notorios: recortes profundos al Campo Volantín, deterioro de la 
Plaza de Deusto, aparcamiento de la Plaza Nueva, degradación de la 
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Plaza de Castilla, la construcción del palacio de los deportes y cuatro 
rascacielos paralelos que lo franquean, recorte de la Plaza Elíptica, pér-
dida de carácter de la Gran Vía, la pérdida de arbolado y jardines de 
Mazarredo, recorte de las aceras, estado de abandono y desaparición de 
las fuentes públicas y la transformación de los jardines de Zabalburu por 
edificaciones intensivas. 

 

 
 

Banco de Vizcaya 

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio) 

 
Al referirse en el informe a los barrios periféricos de Bilbao, estos los 

calificaban de nuevas construcciones sin ninguna calidad urbanística que 
se hicieron favoreciendo el tráfico individual con déficits en infraestruc-
turas para los transportes públicos colectivos, sin aparcamientos, carente 
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de un estudio completo del tráfico, con defectos en la planificación del 
proyecto del metro, pobreza en los objetivos comunitarios y con una 
extraordinaria densidad de población. Siendo estos barrios la parte más 
considerable de la ciudad, que dependían del Bilbao del primer tercio 
para los servicios. Sin calidad en su trazado urbano, en su urbanización, 
en su dotación y conservación, con graves problemas de excesiva conges-
tión debido a la alta densidad adjudicada en el planeamiento, añadieron 
ejemplos de lo ocurrido en Rekaldeberri “Libro negro de Recaldeberri” o 
en Otxarkoaga que analizaban y denunciaban las insuficiencias urbanís-
ticas que padecían. 
 

 
 

Miribilla (AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 
 

Pero frente a aquellas críticas contra la inexistente política urbana 
del franquismo, enaltecían y pretendían recuperar las políticas urbanas 
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en época de la II República, con sus inquietudes y ambiciones urbanísti-
cas, con proyectos de interés, siendo Estanislao Segurola, arquitecto jefe 
de estudios urbanos del ayuntamiento de Bilbao. Frente a un ayunta-
miento con responsabilidad que en aquellos años ya planteaba proyectos 
para el Valle de Asua basado en las experiencias inglesas de crear ciuda-
des nuevas planeadas y edificadas para su autosuficiencia, estaban la 
negligencia de las autoridades municipales franquistas. Lo cual ya des-
mentía todas las falsas argumentaciones y noticias de la prensa sustenta-
das por las autoridades durante el periodo franquista, que culpabilizaban 
de haber heredado un urbanismo caótico de cuando gobernaban rojos y 
separatistas. 

Los informes de las distintas comisiones evidenciaban que estas crí-
ticas eran consecuencia no solo del malestar de los jóvenes arquitectos, 
sino que también de los intentos por rebelarse los ciudadanos porque 
exigían que se contara con ellos a la hora de planificar la ciudad. Uno de 
estos informes criticaba la nueva Alhóndiga de Rekaldeberri, al haber 
sido construida sobre un terreno que según el PGOC estaba calificado 
como zona de parques. No se había llevado a cabo la oportuna modifi-
cación de calificación de zona de parques a zona edificable. Lo que evi-
denciaba una práctica común por parte de la administración local duran-

te el franquismo: no se habían respetado las leyes urbanísticas.  
Otro de los informes emitidos fue sobre el futuro de la vieja Alhón-

diga. La delegación del COAVN criticaba la idea defendida por la alcal-
desa Pilar Careaga quien sostuvo que hacer un parque resultaba muy 
costoso. Entonces se plantearon una construcción abierta, pero dudaban 
darle o bien un uso de viviendas o bien de locales comerciales. Pusieron 
el énfasis en una práctica común de aquel ayuntamiento como era la 
destrucción de edificios que eran parte del patrimonio de todos los bil-
bainos. El Colegio de Arquitectos ante la actitud de la alcaldía estaba 
realmente perplejo ya que carecía del armazón intelectual que imponía la 
gravedad de un problema tan importante y que había suscitado tanto 
interés entre los ciudadanos. Ante la situación tan caótica en que se en-
contraba Bilbao, el futuro de la Alhóndiga precisaba de un estudio sobre 
las necesidades de la zona previa a la solución a adoptar. Las consecuen-

cias podían ser irreparables en caso de derruir el edificio. Y es que las 
necesidades de equipamiento de los servicios urbanos de la zona de In-
dautxu y Bilbao eran altas y cualquier propuesta debía tener en cuenta la 
densidad de población, el tráfico generado…tratando de hallar el máxi-
mo beneficio para los ciudadanos. Desde el colegio defendieron la 
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estructura arquitectónica de la Alhóndiga y su rendimiento social y cul-
tural, para lo cual pretendieron conservarla dado el carácter y estilo que 
proporcionaba a la ciudad, y arremetieron contra la política municipal de 
derribar y vender sus solares para construir viviendas y locales comercia-
les lo que conllevaba que desapareciera otra parte importante del patri-
monio público. Estaban aún en la retina de los bilbainos la desaparición 
de La Casilla, Zabalburu o la antigua cárcel de Larrinaga en Santutxu 
con resultados desoladores. El miedo entre los arquitectos era que el 
ayuntamiento planteara el mismo destino para el teatro Arriaga u otros 
destacados edificios del patrimonio municipal, tal y como había llegado 
a plantear. 

 

 
 

Palacio de los Deportes (AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte) 

 
En otro de los informes, en torno a los problemas del transporte y el 

tráfico de Bilbao, los arquitectos evidenciaron que ante el aspecto del 
tráfico de Bilbao hacía necesaria una reconsideración crítica de la pro-
blemática del transporte, por lo que sostuvieron un planeamiento común 
y coordinado por un solo organismo en su faceta tanto técnica como 
administrativa. En Bilbao el problema radicaba en que era tratado por 
organismos independientes sin una relación. Era evidente la falta de 
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voluntad de planificación sin eficacia creadora ni de previsión. No exis-
tían planes de tráfico ni específicos291. 

El siguiente informe analizó el transporte colectivo e individual. En 
el describieron cómo el Ensanche estaba desprovisto de estaciones de 
ferrocarril, ante una circulación colapsada el transporte colectivo era el 
de los autobuses que era ineficaz. Solo se habían iniciado los trámites 
para construir el metro. El vehículo privado significaba comodidad, ra-
pidez, libertad de desplazamiento imposible de cumplir en una ciudad 
congestionada como Bilbao sin aparcamientos, colapsada por el tráfico, 
con graves problemas de polución... Se debía a que Bilbao contaba con 
un trazado antiguo que se agravaba por el aumento de vehículos, que 
entorpecía el tráfico, el medio ambiente urbano, y favorecía lo individual 
frente a lo colectivo, incluso fomentaba una injusticia distributiva, ade-
más de beneficiar el consumo de vehículos lo que generaba una hipoteca 
enorme y costosa del suelo urbano. Como solución exigieron más apar-
camientos, con medidas restrictivas de acceso y de control. La lógica era 
realizar grandes aparcamientos, pero en la periferia relacionándolo con 
el interior por medio del transporte colectivo. Otro de los grandes pro-
yectos, en este caso el del metro, que adolecía de defectos de planifica-
ción, no estaba adaptado al futuro, no existía una oficina de planeamien-

to capaz de desarrollar y ampliar la red prevista con una limitación de 
objetivos. Los problemas de congestión y concentración de intereses en 
el centro aumentarían por el nulo interés en unir ambas márgenes de la 
Ría, la inexistente intervención de la gente, la falta de información públi-
ca y canalización de las opiniones. Ni que decir tiene la exigua financia-
ción de los diferentes gobiernos bajo la dictadura de Franco, con una 
más que evidente precariedad en inversiones e ineficacia de las autori-
dades locales para conseguirlas. También fueron muy críticos con el 

                                                      
291 “El colegio de arquitectos hace revisión al urbanismo de Bilbao”, Hierro, 27 de marzo, 

1975. “Hoy en el colegio de arquitectos. La planificación urbana a examen”, La Gaceta 

del Norte, 2 de abril, 1975. “Informe del planeamiento COAVN”, AHFB, Administración 

de Bizkaia, Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, Actas Diputación Provincial de Vizcaya, 

J-03088/03. “Colegio de arquitectos: el área del Gran Bilbao en una situación catastrófi-
ca”, La Gaceta del Norte, 4 de abril, 1975. “Caos urbanístico en el Gran Bilbao. Andanzas 

y desventuras del plan para su revisión desde 1970”, La Gaceta del Norte, 9 de abril, 1975. 

“Caos urbanístico, un binomio característico. falta de realizaciones de calidad y deterioro 
de antiguos espacios urbanos”, La Gaceta del Norte, 10 de abril, 1975. “Caos urbanístico. 

Alhóndiga la solución difícilmente puede ser la de edificar”, La Gaceta del Norte, 11 de 

abril, 1975. “El caos urbanístico. Bilbao: el transporte colectivo relegado respecto al 

tráfico individual”, La Gaceta del Norte, 12 de abril, 1975. 
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aparcamiento subterráneo de la Plaza Nueva, proyecto que fue presen-
tado sin documentación ni estudios y la delegación se manifestó desfavo-
rable al proyecto porque iba a causar más densidad y congestión de tráfi-
co en un casco que era peatonal. Esta era la política del ayuntamiento de 
Bilbao. 

No obstante, el informe quizás más importante de cuantos se pre-
sentaron, fue sin duda el informe sobre el Plan de Ordenación Urbanísti-
ca de Bilbao y su zona de influencia. En él se realizó un repaso desde sus 
inicios, con un plan del año 1946 que recurría a un ordenamiento del 
territorio empleando el zoning como instrumento. Paralelamente con la 
constitución de un órgano administrativo de planificación. En 1961 si 
bien se revisó el plan, pero sin introducir innovaciones destacables solo el 
polígono de Asua limitándose a ampliar áreas e intensificar las densida-
des existentes acentuando sus previsiones el pattern congestivo anterior-
mente propuesto. Pocos años después se planteó la necesidad de otra 
revisión debido a los desajustes existentes con la realidad urbanística de 
la comarca. A finales de 1970 se convocaba un concurso para los estudios 
de una segunda revisión adjudicada a Metra Seis. Un año después se 
presentó un informe de diagnosis de la situación, finalmente la decisión 
en 1972 de erigir el nuevo aeropuerto en Sondika rompía dicha preten-

sión. Esta decisión no hizo sino hipotecar el futuro del suelo de Bilbao 
para un desarrollo urbano. Acto seguido se iniciaron trabajos para deli-
mitar un nuevo espacio comarcal, en el que se presentaron diez alterna-
tivas de extensión. En noviembre de 1975 se nombró una comisión espe-
cial para estudiar las alternativas. La situación en planeamiento era ca-
tastrófica, con un plan de 1964 insuficiente, desajustado, y con una ur-
gente necesidad de revisar. Todo el proceso edificatorio lo fue con las 
determinaciones de un plan obsoleto. Este plan acentuaba con sus previ-
siones todos los problemas de congestión que aumentaba con su consoli-
dación, con el déficit en suelo para equipamientos y servicios e hipoteca-
ba con su realización toda posibilidad de solución funcional y ambiental. 
Siempre se fue aumentando en densidad, recalificando grandes áreas, 
zonificadas en el plan como zonas rurales o de muy baja intensidad para 
convertirlas en urbanas, residencial o industrial. El colegio de arquitectos 

sostuvo que era una política negativa, sin embargo, llegaron a prever que 
las medidas correctoras de contención de los aspectos negativos del plan 
deberían tomarse sin más espera y que servirían de base a las decisiones 
a adoptar para el planeamiento de un futuro. Hasta que entrase en vigor 
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la nueva revisión esta se dilataba lo que conllevaba a la materialización 
del plan en vigor con todos sus defectos. 

 

 
 

Terminal estación de Abando Bilbao  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
A las críticas, reflexiones y aportaciones de la delegación de Bizkaia 

del COAVN sobre la situación urbana de Bilbao, había que aunar las 
críticas desde la propia sociedad contra los propios arquitectos. Los pro-
yectos que aceptaron les llegaron condicionados por una deficiente o 
mala planificación, el proyecto debía ajustarse a la planificación existen-

te. Los arquitectos eran conscientes de que no tuvieron que haber acep-
tado muchos de aquellos proyectos a pesar de tener la aprobación admi-
nistrativa. Pero la decisión final era de los políticos. Criticaron que la 
responsabilidad acabase siendo de ellos cuando realmente lo era de la 
administración. El arquitecto no era culpable de que prevalecieran los 
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intereses privados sobre los públicos en la planificación. Ni que esta fue-
ra utilizada como herramienta de especulación. Pero se cuestionaban 
¿quiénes eran los culpables del abuso de volúmenes, de las alturas, de 
que se expoliase el patrimonio público…? Para los arquitectos la direc-
ción que tomarían sería la misma de los intereses públicos y denuncia-
rían todo lo que fuera en su contra. 

Durante ese mismo año de 1975, desde el Colegio de Arquitectos, 
incluso se declararon contrarios al Plan Basurto San Mamés dado que se 
trataba del enclave más importante de Bilbao, el crecimiento y la de-
manda de suelo presionaban sobre esos terrenos, y ese no era el camino 
para conseguir suelo era necesaria una planificación global sin considerar 
a Bilbao como un sistema urbano cerrado. Propusieron una nueva zona 
de extensión ya que el nuevo desarrollo residencial no era la solución al 
incremento poblacional y se agravaría. Criticaban también que en las 
memorias no aparecieran los servicios, las proposiciones eran inconcre-
tas y solo tendían a resolver los problemas del polígono. Faltaban espa-
cios libres, se debía de estudiar un aprovechamiento, una reconsidera-
ción del plan de revisión del PGOU, que se declarase nulo el plan parcial 
y denunciaron la falta de información pública. 

La actitud que mantuvo la delegación en Bizkaia del COAVN a lo 

largo de 1975, fue no solo de crítica y de denuncia ante la grave situación 
en que se encontraba la trama urbana bilbaina, herencia de una mala 
praxis, tanto de dirigentes como de técnicos, durante el periodo franquis-
ta, sino que también ejerció como un excelente suscitador de propuestas 
y soluciones ante aquella problemática realidad. Aquellos completos 
informes emitidos o el haber asumido errores pasados, y, sobre todo, su 
faceta de control urbano, evidenciaron un más que importante papel en 
tratar de resolver el futuro urbano de Bilbao y de su área de influencia292. 

 
4. EL FUTURO URBANO DEL GRAN BILBAO 
 

En 1975 también se hicieron públicas dos propuestas, en torno al 
futuro desarrollo urbano, tanto del Gran Bilbao como de la provincia 
de Bizkaia, pero que resultaron totalmente antagónicas: por un lado, la 

                                                      
292 “Cartas al director”, ECE/EPV, 9 de abril, 1975. “El colegio de arquitectos se opone al 

plan Basurto-San Mamés”, La Gaceta del Norte, 19 de abril, 1975. L. BILBAO LARRONDO, 

“La contribución de la delegación de Bizkaia del COAVN a la política urbana de Bilbao 
1959-1979”, Bidebarrieta, 22, 2011. pp. 99-102. 
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configuración de una Comisión de Estudios por la Corporación Admi-
nistrativa Gran Bilbao, que estudiaría cuales serían las líneas y pautas a 
seguir tras analizar los estudios, diseños y propuestas previstas en la II 
Revisión del PGOU de Bilbao. Desde la Oficina Técnica del Gran Bilbao 
solicitaron de la empresa adjudicataria de los estudios Metra Seis, que 
revisasen la evaluación de cinco alternativas de planeamiento elegidas. 
Se realizaría de acuerdo con el análisis de las distintas alternativas y te-
niendo en cuenta que únicamente lo harían con las infraestructuras del 
momento más las aportaciones que pudiera plantear el MOP.  

 

 
 

Más de cien chimeneas en torno a la Ría del Nervión  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Cecilio hijo) 

 
Sin embargo, hubo otra alternativa de ordenación de la zona, pero 

con un criterio de ocupación del suelo mucho más restringido que en el 
resto, con alternativas que facilitarían un desarrollo más homogéneo. Se 
propondría incluso evaluar una alternativa de planeamiento para la co-
marca del Gran Bilbao respetando los usos del suelo previstos en los 
planes comarcales limítrofes en tal área de acuerdo con los criterios de 
evaluación establecidos por la sociedad Metra Seis. Lo que se trataba era 
de afianzar un plan director base o esquema de futuro plan comarcal del 
área del Gran Bilbao y de sus áreas circundantes que sería aprobado tan-
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to por la Diputación de Bizkaia como por la Corporación Gran Bilbao. 
De las directrices formadas por el Plan Director conjunto se procedería a 
la revisión de los respectivos planes comarcales e incluso se contratarían 
los estudios monográficos necesarios para la revisión del planeamiento. 

El problema radicaba en que un organismo supramunicipal como 
era el Gran Bilbao necesitaba de una actualización de sus estructuras que 
las haría más agiles con una presencia más acusada de los municipios 
metropolitanos.  

Es preciso recordar que desde el año 1969 solo se venía contemplan-
do desde un punto de vista exclusivamente urbanístico lo que degeneró 
en un organismo restrictivo que a modo de corsé frenaba las iniciativas 
de la comarca olvidando sus verdaderas características de órgano coor-
dinador de las iniciativas generales. En el año 1971, fue el propio minis-
tro de la Vivienda, Vicente Mortes, quien manifestó la necesidad de rees-
tructurar a fondo la Corporación Administrativa Gran Bilbao porque en 
vez de ser un impulsor y un estímulo de desarrollo para la comarca era 
más bien un freno ya que no obedecía a las necesidades reales que se 
planteaban sobre la comarca. En el año 1975, estando en plena revisión 
el Plan, los datos se iban acoplando y figuraban como avances de una 
estadística a nivel comarcal. Consideraban desde el ayuntamiento de 

Bilbao que organismos como el Gran Bilbao debían experimentar una 
actualización que agilizase las estructuras y que estuviesen más presentes 
los municipios metropolitanos y que se debían de crear más consorcios 
como el de aguas que eran todo un modelo de eficacia a seguir. Los pro-
blemas que se suscitaban en el municipio adquirían un ámbito supramu-
nicipal por lo que se iba hacia este tipo de colaboraciones y a crear nue-
vos organismos. A pesar de que se dio la autorización a la revisión del 
planeamiento y reestructuración jurídica administrativa, no obstante, se 
dio una dilación ya que el organismo del consejo general del Gran Bil-
bao estaba a punto de renovarse y actualizarse ante la nueva línea de las 
áreas metropolitanas que de manera inmediata iba a desarrollar el nuevo 
proyecto de Ley de Bases del Régimen Local cuyo envío a las Cortes era 
inmediato293.  

 

                                                      
293 “Actas de la comisión ejecutiva del Gran Bilbao, 21 enero 1975. Elevar al consejo 

general acuerdo de la comisión ejecutiva proponiendo quede enterada del esquema de 
desarrollo de los trabajos de la II revisión del Plan Comarcal propuesto por la comisión 

de estudios”, AHFB, Administración de Bizkaia, Régimen Municipal y Urbanismo, 
Gran Bilbao, R-04373/01. 
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Vista aérea de Basurto 

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: FOAT) 

 
Desde el Ayuntamiento de Bilbao se planteaban sobre el Valle de 

Asua proyectos como el de una ciudad del transporte, una terminal de 
comunicaciones urbanas e interurbanas, interprovinciales, haciendo de 
esta una zona eminentemente productora, industrial y comercial. Conta-
ban con un nuevo aeropuerto y en su alrededor una zona de transportes, 
almacenista y de servicios. Lo que perdía de residencial lo ganaba en 
expansión en servicios. Las zonas residenciales se plantearon que fuesen 
sobre Getxo a Plentzia y Mungia. Las alternativas para una extensión 
urbana de Bilbao venían desde el año 1972 para la elección de una alter-
nativa global de extensión urbana. En 1975 el Consejo General del Gran 
Bilbao anunciaba la decisión del nombramiento de una comisión espe-
cial para el estudio de las alternativas. El problema radicaba en que en el 

año 1975 el suelo de los diecinueve municipios que conformaban el Gran 
Bilbao, estaban aún regulados por el plan de 1964, que era insuficiente, 
desajustado y urgente su revisión. Los problemas fueron aumentando, 
según denunciaba la delegación en Bizkaia del COAVN, dado que el pro-
ceso edificatorio siguiendo el plan anticuado que acentuaba con sus pre-
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visiones todos los problemas de congestión, aumentaba con su consoli-
dación la situación deficitaria de reservas de suelo para equipamientos y 
servicios e hipotecaba las posibilidades futuras funcionales y ambientales 
de la aglomeración urbana. Lo que provocaría un aumento de la densidad. 

Fue la sociedad Metra Seis la que trató de definir y comparar las 
grandes opciones especiales de extensión urbana de la comarca en el año 
1975. En esa etapa se definía cual iba a ser el perfil o el aspecto territorial 
que postularía el crecimiento de Bilbao y su área de influencia en los 
años venideros. Se dividió en generación y evaluación. La generación de 
alternativas se entendía por el proceso por el que se elaborarían solucio-
nes y alternativas de ocupación de suelo para el año 1990 dentro de la 
comarca. Las variables utilizadas serían suelo vacante, proyecciones de 
empleo y poblaciones localizadas en dicho suelo, relacionándolas a tra-
vés de unos estándares de ocupación del suelo. En la primera evaluación 
de alternativas se tuvieron en cuenta criterios económicos y urbanísticos, 
y en la segunda, se introducía una red de comunicaciones en la comarca. 
Desde la Diputación, su arquitecto Manuel Zayas, planteó al Goberna-
dor Civil la redacción de un Plan Director de Coordinación Provincial 
dado que en materia de urbanismo no se podía dejar únicamente al am-
paro del Gran Bilbao, pues entendían desde la Diputación que ante las 

prisas del Gran Bilbao en redactar su plan de revisión sobrellevaba una 
falta de coordinación y serenidad y consideraban que no podía dejarse al 
arbitrio de unas personas que obraban sin coordinación. Pero, a pesar de 
los anhelos de la Diputación, la negativa municipal fue irrevocable294. 

En el mes de junio del año 1975, llegó a Bilbao el Ministro de Plani-
ficación del Desarrollo, Joaquín Gutiérrez Cano, motivo por el que des-
de la Corporación Administrativa Comarcal aprovecharon para publicar 
en la prensa escrita el resumen de la II revisión del PGOU de Bilbao, que 
debido a la rápida evolución de la comarca en los últimos años quedó 

                                                      
294 “Corporación administrativa Gran Bilbao Sesión 11 febrero 1975”, Biblioteca Muni-

cipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales Ayuntamiento de Bilbao, Sesión 
pleno municipal 11 febrero 1975. AMB-BUA, Urbanismo, Exp. 1975 Letra C Unidad 

3.421, nº 1. Biblioteca Municipal de Bidebarrieta, Microfilms, Actas Municipales Ayun-
tamiento de Bilbao, Sesión pleno municipal 18 febrero 1975. AMB-BUA, Urbanismo, 

Exp. 1.975, Letra C, Unidad 3.421, nº 1. “Corporación Administrativa Gran Bilbao, 

Consejo General 18 febrero 1975”, AHFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y 
Asuntos Eclesiásticos, Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-00360/001. “Desde 

1973 se buscaba una alternativa global de extensión urbana para Bilbao”, Hierro, 24 de 

abril, 1975. “Desde ayer una comisión especial estudia la futura expansión de Bilbao”, La 

Gaceta del Norte, 25 de abril, 1975. 
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enseguida desfasada por lo que fue preciso revisarla de nuevo. Las cifras 
de nuevos habitantes en la comarca de ochocientos cincuenta mil pasa-
rían a tener en 1990, un millón y medio de habitantes. Para dicho aumen-
to poblacional se estimaban necesarias tres mil quinientas hectáreas de 
suelo residencial y dos mil quinientas hectáreas de suelo industrial y de 
servicios. Con un esquema previo seria la base para la redacción y se 
realizarían simultáneamente estudios monográficos: industrial, servicios, 
equipamientos, parques, cementerios, superpuerto, red arterial, transpor-
te colectivo, aguas y saneamientos, contaminación atmosférica y trata-
miento técnico sanitario de las basuras. Se realizaría la ordenación en 
seis subáreas en las que se dividiría junto a las normas, estudio económi-
co, el plan de etapas y la memoria completaría la II Revisión. 

En el mes de septiembre de ese mismo año, el Alcalde de Bilbao, Jo-
sé Luis Berasategui, llegaba a Madrid a exponerle al Presidente de Go-
bierno, Carlos Arias Navarro, cuáles eran los problemas urbanísticos de 
la villa tratando de conseguir ayudas e inversiones. Llevó las propuestas 
de la sociedad Metra Seis sobre el futuro del Gran Bilbao sobre un total 
de diez alternativas estudiadas siendo la más destacada la de Leioa-
Urduliz comunicada gracias a la autovía Bilbao-Plentzia. Un día después 
de esta publicación, el diario Hierro editaba una nota explicativa del 

consejo de administración del Gran Bilbao sobre el estado en que se en-
contraba la II revisión, autorizado por el Ministerio de la Vivienda por 
Orden 29 abril 1971.  

La previsión de las nuevas áreas de crecimiento sería con una densi-
dad máxima de cincuenta viviendas por hectárea que compensase la 
congestión existente en otras áreas residenciales. La solución ortogonal 
de la infraestructura viaria lo sería con una adaptación a las realizaciones 
existentes, con un desarrollo homogéneo de la provincia e incidencia del 
superpuerto y aeropuerto y un desarrollo potencial de los transportes 
públicos. La comisión de estudios sometería a la comisión ejecutiva la 
alternativa más óptima y el esquema de desarrollo final. Con base a di-
cha decisión se procedería a la revisión del nuevo plan que se sometería a 
información pública y ceñida a los criterios de la nueva Ley de Régimen 
del Suelo y Propiedad Urbana del 2 de mayo de 1975 y lo que resultase 

de la ley de Bases de la Administración Local. Los objetivos de este plan 
eran obvios: disminuir la congestión urbana con la creación de nuevas 
áreas residenciales de baja densidad, mejorar y proteger el medio am-
biente, potenciar el sector terciario, suplir dotaciones y servicios, ampliar 
la provisión en las de nueva creación, la implantación del transporte 
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público colectivo como solución al problema de las comunicaciones y 
posibilitar la adaptación de futuras soluciones políticas urbanísticas refe-
rentes a planes directores, provinciales, regionales, áreas metropolitanas. 
No obstante, todas estas propuestas y pretensiones quedarían posterga-
das en fase de decisión legislativa. 

Al analizar las diferentes propuestas, la denominada propuesta 
DGB, en forma de ciudad lineal, desde Leioa a Larrabetzu –Getxo, Be-
rango, Sopelana, Urduliz– era la mejor opción según los arquitectos José 
Luis Burgos, Arquitecto Director del Gran Bilbao, y Manuel Zayas, ar-
quitecto de la Diputación de Bizkaia. Ya que llegaron a sostener que la 
vertiente norte se dedicaría al asentamiento urbano, el eje central sería 
atravesado por la solución Norte y la vertiente Sur sería para el asenta-
miento industrial. La zona de expansión sería Asua Este y Oeste mien-
tras que las extensiones de Muskiz, Barbadun, Bilbao centro y valle de 
Arratia, servirían como complementarios y de ampliación295.  

Frente a las propuestas del Gran Bilbao se contraponían las de la 
Diputación Provincial de Bizkaia, que proyectaba de conformidad con la 
nueva Ley sobre el Régimen del Suelo y Ordenación Urbana de 1975 la 
redacción de un Plan Director Territorial de Coordinación en todo el 
ámbito provincial. En 1975 estaban redactados y aprobados los planes 

comarcales de Plentzia-Mungia, Gernika, Bermeo, Markina, Arratia-
Nervión, Encartaciones y el Plan General del Duranguesado. Estos pla-
nes generales de ordenación se pretendían que se adaptaran a las previ-
siones de desarrollo de la provincia. Se había producido una fuerte con-
centración de actividades en el medio y bajo Nervión con motivo del 
funcionamiento del tramo Basauri/Ermua de la autopista, un desplaza-
miento de actividades industriales hacia el eje Ibaizabal desde Galdakao 
a Abadiano. El puerto en construcción produciría dos efectos indepen-
dientes: sobre la margen izquierda una concentración de actividades por-
tuarias y una concentración industrial en torno a la refinería. Sobre la 
margen derecha se produciría una generación diferente de actividades 
industriales y de servicios. No obstante, seguirían existiendo áreas 

                                                      
295 “Trece estudios monográficos en la II Revisión del Plan General de la Comarca del 
Gran Bilbao”, La Gaceta del Norte, 12 de junio, 1975. “El alcalde de Bilbao recibido en 

audiencia por el presidente del Gobierno. Ya está en la calle: la expansión del Gran 
Bilbao hacia el eje Lejona-Guecho-Berango-Sopelana-Urduliz”, La Gaceta del Norte, 10 de 

septiembre, 1975. “Expansión del Gran Bilbao: nada se ha decidido aún”, Hierro, 11 de 

septiembre, 1975. “Asua este y oeste futuras zonas de expansión de Bilbao”, Hierro, 30 de 

septiembre, 1975. 
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provinciales con una situación muy deprimida económicamente en las 
Encartaciones, Arratia, Barbadun, y Artibai. En breve plazo también se 
preveía poner en funcionamiento las autopistas de Barakaldo a Torrela-
vega y de Basauri a Miranda. 

La redacción de aquel plan director, siguió unos criterios muy espe-
cíficos: limitar al máximo el crecimiento de las áreas baja y media del 
Nervión, para lo cual se hacía preciso resolver las dotaciones, servicios y 
remodelar los sectores. El crecimiento del Valle de Ibaizabal necesitaba 
solucionar problemas de infraestructura, agua, saneamiento y ferrocarri-
les. Los problemas planteados por el puerto, en cambio, planteaba tres 
tipos de soluciones: una, de relación con su hinterland fuera de la pro-
vincia, autopistas y FFCC de Sopuerta a Burgos. Otra, de solución a las 
necesidades de uso residencial que podía producirse en torno a Petronor 
y en cuanto al deterioro de los núcleos urbanos existentes lo harían re-
solviéndolo en Barbadun, Castro y Laredo. Además de la necesidad de 
suelo industrial, de servicios y residencial sobre la margen derecha, re-
percutiendo los dos primeros sobre el Valle de Asua. El tercero, lo haría 
sobre Leioa y la zona costera. Las zonas de Arratia y Artibai recibirían 
su promoción del desarrollo del valle de Ibaizabal, Barbadun como con-
secuencia del puerto y la necesidad del suelo residencial y el Kadagua 

con una política de promoción, mejorando los sistemas de comunicación 
y preparando suelo urbano. Se favorecerían los asentamientos urbanos 
por debajo del eje de la autopista del Cantábrico, que buscaba la creación 
mediante un sistema ortogonal de ejes de comunicación que permitiese 
la polinucleización de la provincia. También se prepararon y elaboraron 
estudios completos para la redacción del plan. El equipo para elaborar el 
plan, estaría compuesto por un representante de cada área, incluido uno 
del Gran Bilbao. 

El entonces presidente de la Diputación de Bizkaia, Pedro Aristegui, 
mantuvo una intensa correspondencia con Emilio Larrodera, Director 
General de Urbanismo, a quien le solicitó que apoyase su petición sobre 
el plan director ya que consideraba que un plan de este tipo, era el único 
que podía solucionar y reajustar los problemas graves que en materia 
urbanística tenía Bizkaia. Aristegui le planteó a Larrodera, que, por su 

especial configuración, todas las cuestiones urbanas estaban interrelacio-
nadas, lo que había que hacer era coordinar de manera efectiva. La 
Diputación Provincial de Bizkaia, en un informe sobre el esquema pre-
vio de ordenación territorial de Bilbao y su área de influencia, se le solici-
tó una propuesta de desarrollo urbano previsible para el ayuntamiento de 
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Bilbao, su área de influencia y aquellas partes ajenas a la misma que se 
consideraban deberían de tener un tratamiento homogéneo, en cuanto al 
planteamiento por el Consejo General del Gran Bilbao y sus órganos 
asesores.  

Les resultaba a los técnicos de la Diputación, de una extrema difi-
cultad hacer un análisis de la propuesta debido a que solo se contempla-
ba una parte del territorio. Para llegar a este esquema previo de desarro-
llo, creían que era necesario el área de estudio de ordenación territorial 
mínimo para la provincia y se estaba considerando un área menor. En 
vez de estudiar a nivel de esquema previo o de plan coordinador territo-
rial, tal y como proponía la nueva ley, sería la provincia en su conjunto, 
para obtener criterios válidos con los que optar a un sistema de desarro-
llo u otro. Porque, tal y como estaba, se encontraba desvirtuado. Por lo 
que plantearon desde la Diputación Provincial, que la actuación, que se 
debía seguir, era un planteamiento global de los desarrollos que pudiesen 
afectar a distintas zonas buscando coordinación y equilibrio entre las 
mismas, así como su complementariedad. Este sería el esquema o plan 
coordinador territorial a desarrollar por zonas, áreas o comarcas. Con 
unos esquemas previos mediante un estudio más detallado de los distin-
tos asentamientos, sus posibilidades de realización… 

El desarrollo sería por municipios o por grupos, de los planes gene-
rales concretos y de las áreas de remodelación, siendo de gran trascen-
dencia en toda la zona del bajo Nervión desarrollado por la iniciativa 
privada o por asociaciones mixtas de propietarios y organismos de los 
distintos polígonos.  

Sostenían que para que esto sucediese debía de existir una plena 
coordinación. Era conveniente un planeamiento global para las grandes 
directrices que condicionarían individualmente el desarrollo de cada 
zona y de las infraestructuras que se fueran desarrollando como la am-
pliación del metro, redes de agua, captación, saneamiento y depura-
ción… para evitar que se llegase a situaciones como la ocurrida en el 
Bajo Nervión. Los criterios se incorporarían al estudio de Metra Seis, en 
torno a la II revisión del PGOU, como base de evaluación de las distintas 
alternativas de desarrollo territorial. Pero insistían en que estas estaban 

distorsionadas cuando se consideraba solo parcialmente y no globalmen-
te. El esquema propuesto por Metra Seis, iba en contra del desarrollo 
armónico y graduado de los ejes paralelos de la costa con línea de má-
ximo crecimiento en los ejes Kadagua y Nervión medio e Ibaizabal. 
Además, eran necesarios una serie de ejes transversales que facilitasen la 
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comunicación de los distintos sistemas paralelos a la costa y la conexión 
con el resto del territorio regional y nacional, lo que permitiría romper 
con el sistema concéntrico.  

Era indudable que ese desarrollo exigía una serie de acciones por 
parte de la administración que facilitasen la rotura de la concentración 
bilbaina en cuanto a funciones y servicios. Sin embargo, mantenían que 
el orden de trabajo no era el correcto, porque debía de haber relación y 
coordinación entre los elementos para que los resultados fueran reales y 
no meras especulaciones296. 

Un hecho que sería preciso destacar, es que, desde la Diputación 
Provincial de Bizkaia, el arquitecto Manuel Zayas, expuso sus críticas en 
un informe sobre el esquema de ordenación territorial de Bilbao y de su 
área de influencia. Zayas llegó a sostener que era imposible hacer un 
balance sobre la propuesta de desarrollo urbano previsible para el ayun-
tamiento de Bilbao, en cuanto al planeamiento del Consejo General del 
Gran Bilbao. Si bien se partía de una serie de alternativas mediante aná-
lisis científico, dentro de un territorio limitado, no obstante, considera-
ban que el área mínima de estudio de ordenación territorial fuera toda la 
provincia, ya que la actuación a seguir era un planteamiento global de 
los desarrollos buscando coordinación y equilibrio entre las mismas.  

Este sería el esquema o plan coordinador territorial desarrollado por 
comarcas mediante estudios más detallados de los asentamientos. El 
desarrollo por los municipios de los planes generales y de las áreas de 
remodelación del bajo Nervión desarrollado por la iniciativa privada o 
mixta de los polígonos, se haría en base a este criterio de planeamiento 
global, de las grandes directrices que condicionaban el desarrollo de cada 
zona y de las infraestructuras que se fueran realizando para evitar llegar 
a las situaciones imposibles, tal y como había sucedido en el bajo Ner-
vión.  

En cuanto a alguno de los planteamientos sostenidos por la empresa 
Metra Seis, que tenía adjudicados los estudios de la segunda revisión del 
Plan de Ordenación Urbana del Gran Bilbao, criticaba el desarrollo 

                                                      
296 “Alternativas para el uso del suelo del Plan Comarcal del Gran Bilbao. Carta entre el 

arquitecto de la Diputación Provincial de Vizcaya Manuel Zayas y el gobernador civil 9 

junio 1975. Carta al Ministerio de la Vivienda de la presidencia de la Diputación Provin-
cial de Vizcaya 6 junio 1975. Carta del Presidente de la Diputación Provincial de Vizcaya 

Pedro Aristegui y el Director general de Urbanismo Emilio Larrodera 11 junio1975. 
Diputación Provincial de Vizcaya Informe sobre el esquema previo de ordenación terri-

torial de Bilbao y su área de influencia”, AHFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y 
Asuntos Eclesiásticos, Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-03088/06. 
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costero porque parecía contrario al sentido de la topografía, si sumamos 
el planeamiento que debía evitar congestiones o buscar un equilibrio 
territorial... El esquema propuesto iba contra el desarrollo armónico y 
graduado de los ejes paralelos a la costa, con una línea de máximo cre-
cimiento en los ejes del Kadagua, Nervión medio e Ibaizabal. Y una 
serie de ejes transversales que facilitarían la comunicación entre los dis-
tintos sistemas paralelos a la costa y la conexión con el resto del territo-
rio regional-nacional como Muskiz-Villarcayo, Getxo-Altube, Bermeo-
Barazar, Berriatua-Urkiola y Deba-Vitoria, ya que este sistema se aco-
modaba a las características del territorio y permitía romper con el siste-
ma concéntrico existente.  

La zona a la que se extendía el esquema de alternativa óptima para 
el desarrollo comarcal del Gran Bilbao era la comarca Plentzia-Mungia. 
Desde 1945, ese planeamiento había quedado enseguida sobrepasado, 
habida cuenta de la extraordinaria evolución industrial y demográfica. 
Con la revisión, se preveía la enorme influencia que la comarca estaba 
llamada a tener, no limitándose únicamente a la jurisdicción del plan, 
sino que debía contemplarlo en relación con el resto del país, provincias 
y comarcas. Teniendo muy en cuenta los efectos de asentamientos resi-
denciales, industriales, servicios y equipamientos urbanos además de las 

grandes posibilidades que ofrecían las comarcas del Duranguesado, Ger-
nika, Plentzia-Mungia, Encartaciones, Arrate-Nervión... 

Es preciso recordar que el plan comarcal de 1961, se había ceñido al 
de 1945, en cuanto a jurisdicción y ámbito, lo que motivó una mayor 
concentración de propuestas urbanísticas para el área incrementándose 
los problemas de saturación que se pretendía resolver al soportar la co-
marca más del 80% de la población total de Bizkaia. El plan de 1961, 
resultó similar al de 1945, salvo ligeras rectificaciones en la estructura 
general viaria y en lo que concernía al Valle de Asua, punto clave como 
prolongación de Bilbao.  

Señalaba este plan una serie de premisas básicas para lograr sus ob-
jetivos: coordinar la política de descongestión industrial de Bizkaia con-
forme a los restantes planes comarcales, descongestionar Bilbao, estudiar 
las infraestructuras viarias… pero pronto quedó desbordado el plan de 

1961. Los fuertes desfases en previsiones y realizaciones, como conse-
cuencia de una nueva revisión: una fuerte expansión demográfica, la 

ejecución de grandes obras –viarias, superpuerto, aeropuerto– incremen-
to del nivel socio-económico, requeriría nuevas formas de vida. Eran 
factores que incidirían en la ordenación territorial futura. Por ello, 



La ciudad industrial en crisis 

 

 

317 
 

cualquier planeamiento territorial, requería contemplar los problemas 
desde una perspectiva muy amplia, buscando soluciones que no queda-
ran superadas en un corto espacio de tiempo.  

Al delimitar un área urbanística quedaba pronto superado al influir 
múltiples factores: la construcción de una autopista llevaba aparejada el 
desarrollo acelerado de las áreas que comunicaba entre sí, el área de in-
fluencia del Gran Bilbao excedía en mucho sus límites y otro tanto con 
la provincia que la extendía a las provincias próximas. La necesidad de 
un planeamiento territorial se debía de hacer desde una perspectiva más 
amplia, lo que permitiría coordinar las alternativas de desarrollo que se 
ofrecían a una escala supracomarcal. Si esto ya lo señalaba la revisión 
del propio plan de 1961, era evidente que, en el año 1975, esta exigencia 
se había incrementado, como consecuencia de la puesta en marcha de 
nuevas vías de comunicación realizadas durante esos años, que poten-
ciaban áreas y comarcas que quedaban fuera de la competencia de la 
Corporación Administrativa del Gran Bilbao. Lo que conllevaba buscar 
soluciones a distinto nivel.  

La saturación del Gran Bilbao y las posibilidades de asentamiento 
residencial que ofrecía la comarca Mungia-Plentzia o la comarca del 
Duranguesado, como área industrial potenciada por la autopista Bilbao-

Behobía, o las reservas ganaderas, agrícolas, turísticas e industriales que 
ofrecían las comarcas de Gernika, Arratia-Nervión, Markina y Encarta-
ciones, debían ser tenidas en cuenta en un estudio de conjunto a nivel 
provincial. Este permitiría programas a corto, medio y largo plazo en el 
desarrollo de Bizkaia y su interconexión con las provincias limítrofes y 
más próximas a las que se extendía su área de influencia.  

Dicho estudio, aseguraban que le correspondería realizarlo a la 
Diputación de Bizkaia, en la ejecución de los planes generales, cuando 
los municipios careciesen de personal. Si se creaban mancomunidades, 
sostenían en este esquema, que no se debían de despertar recelos entre 
los municipios más pequeños. Los planes directores territoriales eran un 
escalón de plan intermedio entre el Plan Nacional y los planes generales 
municipales, desaparecían los provinciales, que constituían un puente 
entre organización del territorio y ordenación del suelo para actuaciones 

supramunicipales. La Diputación de Bizkaia debería de elaborar un 
plan director territorial de coordinación para la provincia justificando 
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la elección del modelo territorial y coordinando las previsiones básicas 
de todos los planes comarcales297. 

La propuesta de la Diputación de Bizkaia, la consideraban desde el 
gobierno de Madrid de ser totalmente factible, porque según constataba 
en un escrito del Ingeniero Director del MOPU, el esquema previo de 
desarrollo comarcal para Bilbao y su zona de influencia era insuficiente a 
todas luces y tenía como objetivo principal el descongestionar aquellas 
áreas que debido al crecimiento industrial se habían desarrollado de for-
ma incontrolada. Tal era el caso de la Ría del Nervión en su margen 
izquierda, y la zona que iba desde Basauri a Galdakao. No obstante, sí 
que respetaba la red viaria prevista de autopistas y de autovías en ejecu-
ción, el proyecto, y además tenía en cuenta que toda vía mejorada era 
posible. Porque, incluso aquello que consideraban que eran los pilares 
fundamentales de toda proyección, resultaban, –en esos difíciles, por no 
decir más que graves momentos–, del todo insuficientes298. 

 
 
 
 
 

 
 
 

 

                                                      
297 “Informe sobre el esquema previo de ordenación territorial de Bilbao y su área de 
influencia. 23 diciembre 1975”, AHFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y Asuntos 

Eclesiásticos, Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-02979/001. 
298 “Diputación Provincial de Vizcaya. Esquema previo de desarrollo comarcal para 

Bilbao y su zona de influencia. 3 diciembre 1975”, AHFB, Administración de Bizkaia, 
Gobierno y Asuntos Eclesiásticos, Actas Diputación Provincial de Vizcaya, J-02979/001. 
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EPÍLOGO 

  

 
PARA el Gran Bilbao 1975 fue un año no solo intenso, sino que también 

agitado, frenético y disparatado, en el que se dejó sentir como nunca 
antes lo había hecho, una gran crisis energética que afectó a todos los 
sectores industriales. Es más, la situación de la mayoría de empresas, 
sobre todo, las que estaban radicadas en torno a la Ría del Nervión, era 
por entonces francamente delicada y la perspectiva que tenían para los 
siguientes meses se preveía que sería aún más difícil. Mientras unos me-
dios de comunicación hacían todo lo posible por dar cifras, que en nada 
hacían presagiar la gravedad de la situación económica, otros, en cam-
bio, tacharon a 1975 como el peor año para la poderosa industria meta-
lúrgica vizcaina299.  

En 1975, el mismo año en que se inauguraba en el Abra el dique de 

abrigo de Poniente, –Punta Lucero–, para el atraque de grandes navíos, 
con una extensión de 2,5 km de dique y 32 metros de calado, con capaci-
dad para acoger a barcos de 500.000 toneladas, siendo el primer super-
puerto de España y uno de los mejores del Sureste de Europa, también 
era adjudicado el concurso para la redacción del Plan de Saneamiento 
Integral de la Comarca del Gran Bilbao. La empresa adjudicataria fue 
Impolusa, una firma de ingeniería que establecería una sociedad junto a 
dos ingenierías inglesas y tres importantes centros de investigación ingle-
ses, además de tres expertos en economía y en administración de rango 
internacional. Las autoridades eran conscientes que el problema del sa-
neamiento era por su extraordinaria complejidad uno de los más difíciles 
de resolver300. 

 

                                                      
299 L. BILBAO LARRONDO, Urbanismo en Bilbao 1959-1979. Del Desarrollismo Económico a la 

Transición, Diputación Foral de Bizkaia/Ayuntamiento de Bilbao, Bilbao, 2013. pp. 296-

300. 
300 “Los frutos de la memorable ocasión de Muñatones”, LGN, 21 de septiembre, 1975, 

p. 38. “Adjudicado el concurso para la redacción del Plan Director del Saneamiento 
Integral de la comarca del Gran Bilbao”, LGN, 31 de diciembre, 1975, p. 4. 



Urbanismo en torno a la Ría del Nervión. El Gran Bilbao 1945-1975. Bilbao Larrondo, L. 

 

 

322 
 

 
 

Panorámica del Gran Bilbao  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: FOAT) 

 

 
 

Altos Hornos de Vizcaya  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Flor) 
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Pero, si por algo destacó 1975, fue por la prodigalidad en ideas, pro-
puestas, reflexiones, debates y posibles soluciones, planteados por parte 
de varios intelectuales, urbanistas, arquitectos e investigadores, tratando 
de poner el foco en primer lugar en la grave realidad urbana, y en segun-
do lugar en tratar de resolver los más que graves problemas por los que 
atravesaba Bilbao y su comarca. Uno de ellos fue Peter Hall, urbanista y 
profesor inglés, con un gran prestigio internacional, quien, en una confe-
rencia ese mismo año en Bilbao, calificó, tanto a la villa como a su área 
de influencia, de carecer de una planificación adecuada debido funda-
mentalmente a su excesivo crecimiento, a su rapidez y a su dinamismo 
industrial. Acto seguido criticó que se hubiese dado en el Gran Bilbao 
una predilección del crecimiento por el crecimiento antes que a la plani-
ficación. Para Hall era evidente que no hubo ni siquiera un orden. A las 
malas comunicaciones existentes añadió que el mañana era algo impre-
visto porque en planificación había que tener puntos de mira abiertos. 
Precisamente porque el mundo cambiaba tan deprisa es por lo que este 
urbanista consideró que era necesario tomar decisiones lo más amplias 
posibles, esperando siempre lo inesperado. Hall agregó que la realidad 
del urbanismo en torno a la Ría del Nervión era poco satisfactoria en 
cuanto a la ordenación del territorio y es que el problema arrancaba de 

una simplificación del tema que se limitaba a la ordenación de unos pla-
nos, por lo que abogaba por que entre los planificadores hubiese una 
actitud de coordinación. Bilbao y su área de influencia sufrían los graves 
problemas de contaminación, degradación urbanística, falta de estética y 
despersonalización en los barrios, cuestiones todas ellas que para este 
urbanista afectaban y de qué manera a todos sus habitantes301. 

José Luis Burgos, arquitecto director de la Oficina Técnica del Gran 
Bilbao, sostuvo en otra interesante disertación, que con la revisión del 
plan de ordenación urbana de Bilbao y de su área de influencia, al cana-
lizar el futuro crecimiento hacia el Valle de Asua, surgieron una serie de 
dificultades para el plan que en 1975 todavía las estaban sufriendo: una, 
la polémica sobre el aeropuerto de Sondika al mantenerlo en su mismo 
emplazamiento; dos, el diseño por parte de la Dirección de Obras Públi-
cas de una red arterial que no coincidía con la prevista en el plan de or-

denación urbana; y tres, la extraordinaria influencia del superpuerto en 

                                                      
301 “Con asistencia de más de cien profesionales comenzó ayer en Bilbao el III Curso de 
Planificación Territorial”, LGN, 13 de abril, 1975, p. 6. “Con Peter Hall, urbanista y 

planificador inglés, autor de varios libros de fama internacional: Bilbao tiene un buen 
tamaño, pero muy malas comunicaciones”, LGN, 20 de abril, 1975, p. 6. 
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toda la región. Para este urbanista, Bilbao además de todo esto también 
había suscitado un colosal efecto como capital de la región, aumentando 
significativamente su atracción sobre todas las provincias limítrofes, lo 
que provocó que se incrementara la importancia de los equipamientos de 
servicios sobre los industriales y se incrementaran aún más con la conse-
cución de las infraestructuras previstas. Según Burgos, por culpa del ae-
ropuerto quedaba poco espacio para poder absorber el crecimiento de 
Bilbao, por lo que esta búsqueda de suelo, los llevó a ampliar el territorio 
hacia otras zonas del duranguesado, Amorebieta y Galdakao302. 
 

 
 

Dársena de Galdames y Altos Hornos de Vizcaya  

(AMB-BUA, Fondo Ayuntamiento de Bilbao) 

 
Hubo también dos, más que interesantes reflexiones en el congreso 

sobre planificación territorial que tuvo lugar en Bilbao en el mes de abril, 

una, la del arquitecto Oriol Bohigas con una disertación en torno a “La 
ciudad como hecho significativo”. Bohigas llegaba a Bilbao con el prestigio 

                                                      
302 “Hoy finaliza el III Curso de Planificación Territorial. En los últimos años ha aumen-

tado la atracción de Bilbao sobre las provincia de la región”, LGN, 17 de abril, 1975, p. 
4.  
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de ser la conciencia de Barcelona al haber mantenido a la ciudadanía en 
alerta ante los despropósitos urbanísticos que sufría la ciudad condal. La 
situación de Bilbao le pareció muy crítica ante la ausencia de un pla-
neamiento que respondiese a los intereses colectivos y constató que si la 
ciudad estaba en crisis se debía a que se sacrificaban los espacios colecti-
vos urbanos como consecuencia de la especulación del suelo. Fue muy 
crítico con el hecho de que la arquitectura hubiese perdido su papel ur-
bano y reivindicó la necesidad de rescatarlo. La ciudad, para Bohigas, 
estaba perdiendo su razón de ser por culpa de conceptos como el de la 
especulación del suelo para sacar un rendimiento desorbitado ya que se 
elevaban torres sin ninguna creatividad. Los planes parciales se presta-
ban a cambios de normativa por medio de engaños, e imperaba la dema-
gogia de permitir un crecimiento teóricamente democrático y se autori-
zaban autonomías urbanísticas que no eran más que terrenos abonados a 
la especulación.  

 

 
 

Presa en La Peña  

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Ramón Bernardo) 
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El ejemplo para Bohigas estaba en los polígonos de viviendas en se-
rie que nacieron de los intereses mercantiles y no de los colectivos, no 
había controles y las calles habían desaparecido como espacios de convi-
vencia, pero aseguraba que eran estas las que todavía podían salvar a la 
ciudad. Aquel desarrollo con los planes parciales y los polígonos que les 
daba la libertad de forma y de desconexión urbana, no hizo otra cosa, 
según este arquitecto, que fomentar la especulación. Es más, de esta 
forma, tanto políticos como constructores, hicieron lo que quisieron, 
llegando a construir conjuntos antiurbanos y antihumanos. Bohigas de-
nunció que se había aceptado el sistema de especulación dentro de las 
formas productivas de la ciudad y sostuvo que toda la legislación estaba 
al servicio de la especulación. Lo que llevaba a perder valores fundamen-
tales de la ciudad, porque cuando perdía su forma también perdía la ciu-
dad su capacidad de expresión y su capacidad política.  

La otra participación, no menos importante, fue la del periodista 
Antonio Figueruelo, del Noticiero Universal de Barcelona. Quien llegó a 
criticar, tanto la realidad de Bilbao como la actitud de los periodistas 
bilbainos por no haber hecho frente a la responsabilidad que tenían. Es 
más, les pidió que tomasen ejemplo de la prensa de la ciudad condal que 
había sido capaz de frenar verdaderos atentados urbanísticos. El origen 

de muchos de los deterioros estaba en la falta de participación en las 
instituciones locales. Una de las grandes contradicciones de Bilbao esta-
ba en que una ciudad con un derroche de financieras no tuviera autobu-
ses suficientes, sin más puentes sobre la Ría o que hubiese un extraordi-
nario tráfico de vehículos pesados por el centro de la trama urbana. Fi-
gueruelo reclamó que el periodista local debía de sostener una nueva 
faceta social, la de denunciar, concienciar y sensibilizar a la sociedad 
bilbaina ante la gravedad urbana de Bilbao303. 

El urbanista Antón Aguirregoitia, –quien pocos años después se 
haría cargo de la dirección de urbanismo de Bizkaia del Consejo Gene-
ral Vasco–, retrató en una entrevista aquella terrible realidad. Empezó 
por describir a un país, subdesarrollado, sin capacidad de encargar 

                                                      
303 “Bilbao sede del III Curso de Planificación Territorial”, La Hoja del Lunes, 27 de enero, 

1975. p. 3. “III Curso de Planificación Territorial. Gabinete técnico y de planificación de 

la presidencia 22 enero 1975”, AFB, Administración de Bizkaia, Gobierno y Asuntos, 

Provincial de Vizcaya, Sign. J-03050/02. “Dentro de las III Jornadas de Planificación 
Territorial: Oriol Bohigas arquitecto catalán, expansión de la ciudad y pérdida de calidad 

urbana”, La Gaceta del Norte, 17 de abril, 1975, p. 7. “La responsabilidad del arquitecto y 

el periodista”, Hierro, 16 de abril, 1975. 
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equipamientos, ni dotaciones públicas. No se había realizado ninguna 
ordenación urbanística, simplemente planes antiguos de alineaciones, y 
que se hacían las edificaciones de viviendas sin planos de ordenación 
pormenorizada, ni alineaciones ni rasantes, simplemente se colocaban 
las casas encima de las huertas. Si bien sostuvo que existía un plan co-
marcal pero que no establecía ningún parámetro de ordenación de forma 
de ciudad ni de diseño de ciudad. Llegó a sostener este urbanista que a 
principios de los años setenta se empezó a hacer algo de planeamiento 
con planes parciales, pero nada de gestión urbanística ni proyectos de 
urbanización, puesto que estas eran figuras totalmente desconocidas a 
pesar de estar recogidas en la Ley del Suelo. El problema era que no se 
usaban porque aquella sociedad no tenía el impulso político ni la capaci-
dad de nadie para decidir sobre esas cosas. En los años setenta, según 
Aguirregoitia, todos tenían la sensación de que la ciudad no mejoraba en 
nada, es más, no creaba ningún espacio de interés, no era capaz de crear 
dotaciones públicas, es decir, no mejoraba en calidad urbana. Incluso 
llegó a denunciar que Bilbao se encontraba con los mismos elementos 
urbanísticos de los años cuarenta en los años setenta.  

 

 
 

  Banco de Vizcaya 

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte) 
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Ni se abría la calle, ni se hacían nuevos espacios públicos, y es que 
no había ni capacidad ni imaginación. Todo ello, según Aguirregoitia, 
no era sino producto de la situación económica de un país subdesarrolla-
do, falto de inversiones públicas, y carente de un instrumento de ordena-
ción urbana verdaderamente de interés. En torno a la Ley del Suelo, 
tanto la de 1956 como la de 1975, a ambas las tachó como buenas leyes, 
es más, constató que con la revisión se mejoró técnicamente, ya que con-
cretaba muchas cosas y posibilitaba el hacer cosas. Finalizó este urbanis-
ta su entrevista sosteniendo que la ley fue un mecanismo adecuado para 
operar si la administración hubiese querido o hubiese tenido la voluntad 
de generarla. 

 

 
 

La Benedicta 

(AMB-BUA, Fondo La Gaceta del Norte. Autor: Fernando Múgica) 

 
Hubo también urbanistas de la categoría del profesor Fernando Te-

rán, quien, llegó a constatar en una entrevista que el plan urbanístico de 
tipo comarcal exigido por las características con las que se revestía a las 
ciudades dado su crecimiento desmesurado; con un crecimiento de la 
población enorme y una emigración masiva, aseguró, que ningún país 
del mundo había dado con una solución convincente a las necesidades 
de la población urbana cuando se había presentado este problema. Acto 
seguido, Terán sostuvo que el planeamiento urbano atravesaba por una 
fuerte crisis, por eso era más difícil que nunca dar con unas normas con-
cretas para la ordenación de un territorio. No obstante, aseguró que en 
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los años sesenta hubo un cierto consenso sobre soluciones que podían 
darse, pero en ese momento dominaba un desencanto absoluto acerca de 
los resultados de los diversos tipos de planificación que se habían presen-
tado... Todo ello fue debido a tres causas según el profesor Terán: la 
primera, el contraste brutal entre las previsiones y su poca validez de-
mostrada por la experiencia de los años. En ocasiones había faltado una 
aplicación fiel del planeamiento a la realidad, otras veces las previsiones 
no estaban bien hechas o se había trabajado con instrumentos endebles, 
rudimentarios e insuficientes para el volumen del crecimiento urbano 
que se había producido a nivel de investigación y político. La segunda y 
de creciente importancia, fue el papel político del planeamiento que no 
había descansado solamente en técnicos, sino que también en políticos y 
administradores…en una situación democrática era diferente porque se 
daba cauce a la participación pública. La tercera fue la crítica ecológica 
que incidía sobre todo planeamiento que afectase al futuro urbano…en 
otro tiempo se ponía una confianza ilimitada en una planificación bien 
ejecutada pero que entonces todo era temor y la actitud del planificador 
era muy cautelosa. Para Terán durante aquellos años se tendía a poner el 
énfasis en los problemas concretos de las áreas urbanas sin hacer patro-
nes universales, dada la pérdida de fe en los sistemas modernos que ofre-

cía la técnica, ya que consideraba que un ordenador no lo solucionaba 
todo. No había soluciones impuestas ni recetas comunes, fundamental-
mente el crecimiento demográfico del País Vasco respondía al mismo 
fenómeno de crecimiento de núcleos industriales de la primera mitad del 
siglo XX en otras partes…Es más, en toda España, para Terán, se había 
exacerbado el disparate por la existencia de mecanismos autoritarios al 
servicio de las clases dominantes y falto de todo tipo de sistemas de co-
rrección como el de la consulta pública. Por lo que era preciso involucrar 
a los barrios y a los ayuntamientos para que expresasen sus necesidades, 
para de ahí llegar a seleccionar aquello que fuese más urgente304. 

Hubo también técnicos como el arquitecto Federico Chueca, quien, 
desde La Gaceta del Norte, planteó insólitas formulas urbanísticas, entre 
ellas, porque no colectivizar el suelo urbano tratando de encontrar fór-
mulas sensibles, algunas de las cuales pudiese ser el fomento de coopera-

tivas para satisfacer una función social. El control del Estado si bien era 
necesario, pero lo sería en un Estado con base democrática. Según 
Chueca el desarrollo urbano debería de empezar por los cimientos, es 

                                                      
304 “El profesor Fernando Terán en el colegio de arquitectos donostiarra. Todas las plani-

ficaciones urbanísticas actuales producen desencanto”, Deia, 27 de mayo, 1979. 
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decir, por el equipamiento urbanístico, dado que hasta entonces se hacía 
al revés. Solo se construían casas y más casas y después se urbanizaba. 
Algo que llevaba a cabo el promotor privado siempre y cuando se le 
permitieran densidades con mucha rentabilidad. No obstante, Chueca 
propuso empezar por el sistema viario con todos sus servicios, los trans-
portes colectivos, los parques, las escuelas, zonas deportivas, mercados, 
centros culturales… pretendía revisar la política que había prevalecido en 
los últimos años en materia de barrios residenciales. Con esos enormes 
conjuntos monótonos y regimentados, solo había producido graves tras-
tornos sociales y una depauperación vital. Por eso Chueca propuso la 
política del Gran Londres que estaba desarrollando el County Council 
que llevaba ensayando con éxito la rehabilitación de antiguas edificacio-
nes en los barrios de bajo nivel económico, porque una vez rehabilitadas 
y equipadas, la gente vivía mejor y más humanamente que en los nuevos 
y grandes conjuntos residenciales. Una de las características del nuevo 
desarrollo urbano que sostenía Chueca, era la de dar una mayor impor-
tancia a los espacios verdes y a las masas arbóreas que era lo que real-
mente necesitaba por entonces el urbanismo español. Lo cual no haría 
sino mejorar la calidad de vida de quienes vivían en las ciudades además 
de educar al pueblo305.  

Para los arquitectos de la delegación en Bizkaia del COAVN, la misión 
social de la arquitectura era la defensa del entorno del ciudadano, y en esos 
momentos, esa premisa, por desgracia, no se cumplía. Resultó ser algo carac-
terístico del periodo dictatorial que la planificación se utilizase como herra-
mienta de especulación. En Bilbao y en su área de influencia, no solo faltaba 
suelo para equipamientos, sino que también se había abusado de manera 
excesiva y sistemática del volumen y de la altura en los edificios, así como se 
había expoliado sin miramientos el patrimonio arquitectónico y urbanístico 
ciudadano. Aquel anhelo, de pretender hacer del Gran Bilbao la principal 
metrópoli de España, –que sí lo fue económicamente–, fue una premisa que, 
si bien se cumplió durante décadas, lo hizo bajo toda una serie de anómalas 
circunstancias urbanas con apenas leves diferencias de lo que había sucedido 
en otras análogas áreas industriales europeas. No obstante, al final de dicho 
periodo,  también  tuvieron  que  hacer  frente  a  una  más que grave crisis,     

–tanto económica como urbana–, porque aquel dramático escenario que se 

atisbaba a finales de 1975, no era más que el fiel reflejo del inicio del fin, tanto 

del proyecto del Gran Bilbao como de su gran industria. 

                                                      
305 “Política urbanística”, La Gaceta del Norte, 27 de julio, 1975, p. 9. 
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