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1. JUSTIFICACION DEL ESTUDIO

Al finalizar las tareas extractivas en la zona de
minas situada al S.E. de Bilbao, se nos propuso,
por los titulares de los terrenos resultantes, la
realizacién de un estudio sobre su posible destino,
utilidad y aprovechamiento futuro.

Como habria podido quizas intuirse en el estudio
que ofrecemos, subyace algo mas que una mera
reconsideracidn de los usos del suelo. Hay posible-
mente una sugerencia de futuro, una propuesta de
reanimacién colectiva, una alternativa ilusionadora
que visualiza la salida hacia adelante, en un salto
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esperanzador de la actual crisis econémica y social,

.y del pesimismo que la acompafia.

Pero es claro que tales objetivos y su implicita
osadia desbordan los presupuestos técnicos de la
investigacion realizada, que por lo demds ha
pretendido ceifiirse a los postulados clésicos de las
operaciones de ordenacién del territorio.

Desde esta perspectiva seria ilusorio esperar
transformaciones inmediatas, resultados materiales
concretos. Recordemos que la ordenacién del
territorio, tal como aqui se aborda, constituye una
fase preliminar al planeamiento propiamente ope-
rativo y a la subsiguiente ejecucion de lo planeado.
Se trata, pues, de alumbrar directrices, alternativas,
usos plausibles.

Después habrdn de venir, si es el caso como
esperamos, los planes de urbanizacién, los planes
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especiales, las zonas verdes, las edificaciones auto-
rizadas. Entraran inmediatamente en juego las
competencias municipales y provinciales, y las de
las autoridades de otro orden implicadas, que
l6gicamente también incluirdn los planteamientos
econémicos de una operacion de tal envergadura
como la propuesta, y los convenios necesarios con
los distintos agentes econoémicos, entre los que
destacan los titulares de los terrenos.

Pero ello no quiere decir que el estudio se limite
al plano de lo deseable. Se pretende también,
dentro de las limitaciones expuestas, suministrar
formulas para el discurrir de las actuaciones
ulteriores, y cauces organizatorios para la mejor
gestion de estas tareas, si se estiman, como espera-
mos, convenientes.

Es necesario clarificar desde el inicio que el estu-
dio, a pesardel gradode precisiony pormenorizacion
espacial a que llega en los usos del suelo, no es un
plan parcial, especial o de reforma interior.

No es la pretension del equipo de trabajo el llegar
a definir los usos de las edificaciones tal como
aparece en los cuadros explicativos de las cinco
alternativas visualizadas. Esta cuantificacion se ha
realizado con objeto de facilitar la valoracién
econdmica, y posible negociacién a la que habrian
de llegar la propiedad del suelo y la administracion
local. Su consideracién, por tanto, debe realizarse
exclusivamente en funcién de este objetivo.

Los usos del suelo para zonas verdes, deportivas,
equipamiento metropolitano (estaciéon central de
autobuses, aparcamientos, etc.), sector terciario y
cuaternario, vivienda, etc., deberan ser analizados
en su contexto de grandes agregados, habiéndose
definido su ubicacién a nivel de sectores espaciales.

Toda precision a nivel intra-sectorial entendemos
desde el punto de vista metodoldgico, es inadecua-
da, por lo que, insistimos, no debe considerarse
definitiva en ninguna de las alternativas explicita-
das.

Finalmente, queremos hacer constar que los
redactores de este trabajo han actuado con absolu-
ta independencia de criterio, como es la pauta
obligada en el quehacer universitario al que todos
estamos obligados. La propiedad no ha impuesto
condicién alguna ni ha establecido ninguna limita-
cién. Es de justicia hacerlo resaltar, ya que no es
éste, desgraciadamente, el marco en que se mueven
estos tipos de trabajos.

A lo largo del estudio se han establecido contac-
tos informativos, de doble sentido, con las autori-
dades municipales, Alcaldia de Bilbao, Comisién
de Urbanismo, Consejerias afectadas del Gobierno
Vasco y Asociaciones de Vecinus de la zona.
Hemos pretendido dar a nuestros trabajos la mayor
diafanidad y transparencia, y abrir puertas per-
manentes a toda clase de sugerencias preocupacio-
nes y requerimientos sin perjuicio de ulterior
reelaboracion y aclimatacién de acuerdo con las
exigencias del ensamblaje de conjunto. El docu-
mento que a continuacion se inserta testimoniara si
se han conseguido o no, en este contexto, los
propositos iniciales. Quienes lo juzguen esperamos
reconozcan, al menos, que lo hemos intentado.

2. MARCO DE ANALISIS

En el presente proyecto se aborda un esquema
racional de posibilidades de ordenacidn territorial
de la llamada zona de Minas de Bilbao la Vieja.

El tamafio de la zona de actuacion, su estructura
fisica actual, estratégica ubicacién del area metro-
politana y conformacién, bien delimitada por
agentes naturales y artificiales, configuran y defi-
nen el drea de estudio como un espacio trascenden-
tal en el planeamiento del drea metropolitana del
Gran Bilbao.

No cabe la menor duda de que nos enfrentamos
con una actuacion urbana que se sale de la tonica
habitual. El inmenso paisaje lundtico que la zona
minera ofrece, proxima al corazdn del Gran Bilbao,
bordeada por un conglomerado policromatico de
barrios, algunos de reciente creacion y otros
obsoletos y depauperados, tipifican inequivoca-
mente el espacio objeto de estudio.

Por ello, el substratum metodoldgico se fun-
damenta en concepciones de nuestra situacion
urbana que entendemos bésicas:

1. Existencia de un drea metropolitana con
graves problemas de congestion, hacinamien-
to y agobiante escasez de suelo para infraes-
tructuras publicas.

2. Prio.1zacion de actividades ubicadas en el ren-
glon infraestructura publica, a tres niveles:

— Metropolitano
— Municipal
— Local.

3. Importancia del factor “descongestion del
trafico” como condicionamiento de cualquier
nuevo desarrollo dentro del municipio bil-
baino.

4. Observacién y estudio, a efectos de ordena-
cién urbana, de un drea mas amplia que el
espacio minero que englobe las unidades
urbanas del entorno préximo.

5. Necesidad de contemplar de forma integral la
trama urbana del area de estudio, destinando
a usos residenciales sélo lo estrictamente
necesario para recomponer la malla residen-
cial del modelo arrosariado que se extiende
desde la Pefia hasta San Adridn, pasando por
Bilbao la Vieja, San Francisco y Zabala.

6. Conveniencia de favorecer en el area metro-
politana un modelo multipolar con respecto
a centros de actividades potencialmente gene-
radoras de movimiento de personas y vehicu-
los.

Al plantearse un estudio como el presente, con-
sistente en recuperar para usos urbanos un espacio
dedicado con anterioridad a uso minero, debe
determinarse inicialmente en qué subarea espacial
se integra o si forma una unidad espacial en si
misma, para poder actuar coherentemente.

No cabe duda de que en la actualidad todo el
espacio dedicado a uso minero forma una unidad
en si misma, sin, por supuesto, poder desagregar tal
cual trozo de suelo del resto de las minas. Las cau-
sas de esa unidad son precisamente su uso y la ra-



dical incompatibilidad de dicho uso con los usos
que se han venido generando, habitacionales en su
totalidad, en su entorno.

Sea cual fuera el tipo de desarrollo futuro que el
proceso de estudio e investigacién aconseje en la
zona minera es evidente que debera engarzarse en
intimas simbiosis funcional con las comunidades y
actividades del entorno préximo.

Desde la oOptica ciudadana del conjunto de
barrios que limitan con la zona estrictamente
minera, es palmario reconocer que: cualquier tipo
de desarrollo que se proponga debera considerar e
internalizar, por los canales participativos adecua-
dos los déficits, expectativas y requerimientos
justificados, de las comunidades de su entorno
préximo. Para abordar, con profundo conocimien-
to, la problemdtica ciudadana de ese entorno, se
requiere, evidentemente, un andalisis exhaustivo y
suficientemente contrastado de la situacién urba-
nistica y social de los asentamientos existentes y
previstos.

3. MORFOLOGIA ESPACIAL DEL
AREA DE ESTUDIO

El tamafio del suelo, a pesar de su estructura
fisica, junto con una situaciéon geografica a la
entrada o salida del 4rea metropolitana, imprime a
esta zona de un caracter urbano inequivoco. Este
peso estratégico aumenta si consideramos también
la cercania de la autopista Bilbao-Behovia-Vito-
ria.

Pero, ademas, se debe considerar el anillo de
barrios periféricos en su entorno. El conjunto de
estos barrios presenta las caracteristicas generales
de todos los del area metropolitana: carencia y
déficits de equipamientos, marginacion, etc.

El area posee unos limites o coordenadas fisicas
bien definidas por un agente natural (la ria) y por
otro “humano-artificial” (la autovia-autopista fe-
rrocarril). Queda configurada, asi, como un drea
natural especifica dentro del sistema urbano, tanto
municipal como metropolitano.

Situada en la margen izquierda de la ria,
orientada globalmente al este, la zona de las minas
se asienta sobre un promontorio profundamente
transformado por la actividad minera, con un gran
desnivel entre su cota inferior, la ria, y su zona alta,
que limita con el barrio de San Adridn y la actual
autopista.

Uno de los factores determinantes de una
actuacion urbanistica es el de las barreras fisicas.
En este caso nos encontramos con unas claras
barreras, como son:

— La autopista con un acceso a la plaza
Zabalburu. Constituye una clara barrera
infranqueable salvo por puntos aislados y que
siempre impedira un desarrollo unitario de
ambos lados de dicha autopista.

— La estacion de Abando.

— Las vias del ferrocarril por encima del barrio
de la Pefia, zona en la que se unen el ferro-
carril con un salto orografico, que le convier-
te en una barrera del mismo tipo.

La ria de Bilbao, rio Nervién, es otra barrera
importante en cuyo caracter nos fijamos con mas
detenimiento, analizando lo que se encuentra en la
otra margen. En efecto, recorriendo la ria de Norte
a Sur, nos encontramos en primer lugar con el
Casco Viejo cuya coherencia interna, su definicion
como unidad urbana, convierte a la ria en una
barrera urbanistica. El mismo cardcter tiene el
siguiente tramo, con la estacion y las vias del
ferrocarril Bilbao-San Sebastian. El tltimo tramo
lo forma un meandro en el que su parte interior, en
la margen derecha, se sitia la zona del paseo de los
Cafios, rodéandola por la otra margen las edifica-
ciones del barrio de la Pefia.

El anillo de comunidades circundantes se ha
descompuesto de acuerdo con la génesis histérica y
las diferentes variables sociologicas, hoy detecta-
das en cinco unidades o barrios.

Cada una de ellas, San Adrian, Zabala, San
Francisco, Bilbao la Vieja y la Pefia, han servido de
plataforma basica para localizar posteriormente
distintos servicios, asi como para componer todas
sus estructuras sociales. Ello no implica que a la
hora de analizar diversos parametros socio-eco-
nomicos (equipamiento, infraestructura de trans-
porte, etc,) se mantengan estas limitaciones socio-
l6gicas que compartimentizan al colectivo urbano.
Sin embargo, la configuracion de esas colectivida-
des que suponen un hecho real insoslayable,
permite vehiculizar con orden, control y, por tanto,
con eficacia, el proceso de participacion publica
que hemos asumido.

4. PROBLEMATICA URBANISTICA
DEL AREA DE ESTUDIO

La necesidad de enmarcar y definir con claridad
las caracteristicas mas sobresalientes del drea de
actuacion es palmaria, maxime cuando no se parte,
como es el caso, de precondicionantes de especificos
desarrollos o proyectos.

La identificacion de estas caracteristicas con
incidencias locales, municipales y metropolitanas,
entenderemos es prioritaria, antes de llegar a la
formulacién de estrategias posibles, y por supuesto,
antes de realizar un detallado diagndstico del area.
Sélo después de esta identificacién, asi como de
una inicial valoracién de dichas caracteristicas,
estaremos en disposicién de esbozar las posibilida-
des del area y designar, ya con precision, el drea de
actuacion inmediata sujeta a ordenacion. Area,
por otra parte, que debera ser contrastada con los
planes, proyectos y sugerencias procedentes de los
organismos de planteamiento de la comarca.

Los aspectos mas destacados que tipifican el 4rea
de estudio responden a las siguientes reflexiones,
que deberan ser, después en el proyecto definitivo,
desarrolladas en profundidad:

a) Existe espacio. El suelo estd por crear. Las
caracteristicas geomorfoldgicas y fisicas del espacio
actual existente exigen un estudio detallado, tanto
de costos como técnico, que permita conocer las
limitaciones y la conformacién de ese suelo por
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crear. El escenario que presenta el drea de estudio
no permite visualizar con facilidad el suelo real
disponible al aparecer completamente distorsiona-
do, con grandes y profundos crateres y disconti-
nuidades.

b) La zona presenta unos limites claramente
identificados que ya esbozan el area de actuacion.
Por otra parte, aparece un factor o agente natural
que actiia como barrera, aunque no infranqueable:
la ria bilbaina, por el Este. Al Norte y Noreste, la
estacion de Abando y la linea ferroviaria suponen un
limitante artificial consélido, asi como la autovia y
la autopista al Oeste y Suroeste. Finalmente, en la
zona Sur, un meandro de la ria, junto a la autopista
y ferrocarril, originan un cuello de botella sobre el
que se asienta el bilbaino barrio suburbano de la
Pefia, que discurre entre la ria y el ferrocarril,
rodeando el meandro.

c) El drea de actuacion se encuentra en el
corazon de la comarca, dentro del municipio
bilbaino y muy proxima a los principales centros
neurdlgicos de la urbe. La accesibilidad potencial de
la zona es excelente. Consecuentemente, cualquier
cambio de uso de ese espacio originaria cambios
sustanciales en el valor, y por tanto en los usos, de
los suelos del entorno. De ahi la necesidad de
ampliar el drea de actuacion, desbordando el suelo
estrictamente minero. Especial importancia debera
darse al trazamiento zonal que tenga el meandro del
rio Nervion que limita el Noreste con el alto de
Miraflores.

d) La relacion de la zona con respecto a la
infraestructura viaria de la margen izquierda y la
infraestructura intercomarcal e interprovincial es
excelente. Asi como la accesibilidad intraurbana,
con referencia al municipio bilbaino, no aparece
hoy satisfactoriamente resuelta, es evidente que la
proximidad de la autopista revaloriza el area

considerablemente al incidir, muy positivamente,’

sobre su accesibilidad intercomarcal e interpro-
vincial.

e) El tamario del drea a ordenar y su ubicacion
provocardn, sea cual fuera la nueva actuacion
recomendada sobre la zona, un impacto directo
considerable sobre su entorno proximo a dos
niveles: local (barrios periféricos) y municipal
(Bilbao), ademds de un impacto diferido no
desderiable a escala metropolitana (gran Bilbao). La
identificacion y evaluacion pormenorizada de estos
impactos, en funcion de los usos potenciales de la
zona, requeririan un andlisis de sistemas, no exento
de ciertas dificultades, ante la carencia de
informacion no disponible.

f) La existencia de un amplio abanico de comu-
nidades (barrios, algunos socialmente integrados,
en el entorno proximo al drea de actuacion, exigird
un detallado estudio de estos grupos, sus necesida-
des, expectativas, prioridades y grado de consoli-
dacion. En este contexto adquiere especial relevan-
cia la zona historicamente marginal de San Fran-
cisco y Bilbao la Vieja, que aparecen en principio,
como cordon umbilical para un ensamblaje conti-

nuo con la trama urbana del municipio. Tratamien-
to diferenciado se dard a la integracién con la Pefia,
Zabala, San Adrian y Urazurrutia-Amézola.

Un conjunto de hechos e intenciones pesan de
mapera especial sobre el espacio analizado, el
planteamiento del mismo y la dinamizacién ciu-
dadana correspondiente.

Se trata, dejando aparte los factores especifica-
mente derivados del suelo (morfologia, desniveles,
etc.), que exigen un tratamiento perfectamente
delimitado, de los siguientes:

a) Degradacion y marginacion de zonas limitro-
fes, destacando San Francisco, por lo que esto
pueda suponer de cara a una recuperacion
urbana y considerando el peso historico de
este nucleo.

b

S

Derivado de ello, la inseguridad ciudadana
queseviveenestas comunidades resulta eviden-
te, generando efectos contagiosos de difusion
en las zonas de su entorno.

c) Obsolescencia de un extenso numero de
viviendas (Zabala, San Francisco, Urazurru-
tia) y la consecuente degradacidn habituacio-
nal que ello implica.

Infradotacion general de equipamientos

colectivos, existentes en la mayoria de las co-
munidades del entorno.

d

—

e) Insuficiencia de suelo para equipamientos
metropolitanos en el area del Gran Bilbao.

f) Sensibilizacién, potencialmente intensa, del
vecindario del entorno préximo, ante los
posibles usos del suelo de la zona minera,
haciéndose necesario dirigir o colaborar con
realismo y racionalidad en las expectativas
existentes.

g) Especial importancia estratégica del 4rea en
relacion a la infraestructura de comunicacio-
nes existentes en sus inmediaciones. Trata-
miento especial requerirdn la autopista Bil-
bao-Behovia-Vitoria, y los accesos existentes
(Puente de San Anton, Cantalojas, etc.) y
potenciales con el resto del Municipio.

Red de comunicaciones actual y prevista

El 4rea goza de todas las virtualidades que ofrece
la autopista en sus vinculaciones con la margen
izquierda y con el exterior, al ser hoy esta
infraestructura el principal canal de conexioén viaria
con toda la Comunidad Auténoma. Por otra parte,
las soluciones Bilbao Centro (Zabdlburu) y Bilbao
Norte (San Antonio) dotan al area de estudio de
gran accesibilidad para toda la zona urbana de
ensanche bilbaino y en especial para la zona de
Basurto, Indauchu y Rekaldeberri. En lo que
respecta a la margen derecha, la terminacién de los
enlaces del puente de Rontegui, ya construido,
permitira el acceso inmediato, sin necesidad de
atravesar la zona urbana, a todo el trafico que
proceda de la margen derecha del Gran Bilbao.
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Vista panoriamica de la connurbacion Bilbaina con la zona de minas en

la parte inferior izquierda.

del Nervion.

5. LOSBARRIOS COMO MARCO DE
REFERENCIA INMEDIATO

Los capitulos anteriores han evidenciado el
particular énfasis de que ha sido objeto el estudio
detallado de las dreas urbanas que bordean la zona
de estudio. La observacion de estas areas permite
distinguir tres subsistemas urbanos: La Pefia, San
Adrian y Bilbao la Vieja —San Francisco— Za-
bala, como elementos singulares merecedores de
la profunda investigacion realizada. Estos subsis-

La zona de minas. Excelente conectada con toda la metropoli.

La zona de minas. gran reserva en el centro de Bilbao.

temas estan conformados, a su vez, por cinco
barrios con caracteristicas propias que lo diferen-
cian entre si. Por esta razén, el estudio de
viviendas, poblaciéon y equipamientos ha sido
desarrollado a nivel de barrios, permitiendo obte-
ner asi una informacion particularizada para uni-
dades que exigirdn un tratamiento diferenciado,
tanto en relacion a planes de reforma interior como
a extgencias y prioridades de tales colectivos.

La problematica de la Pefia aparece ligeramente
desplazada del resto de los barrios que abrazan la
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zona de minas. Asi como San Adridn, Zabala, San
Francisco y Bilbao la Vieja dejaran de ser periferia

fisica o dreas marginales (en términos espaciales),

una vez que se incorpore la zona de minas al tejido
urbano municipal, no ocurre lo mismo con la Pefia.
Este barrio seguird siendo un barrio fisicamente
marginal con respecto al municipio, al aparecer
sumamente condicionado por las caracteristicas
geograficas-topograficas de su entorno. Las pro-
puestas que el presente estudio disefie deberan
dirigirse a corregir pues el grado de aislamiento
periférico a que esta sujeto el barrio, dotdndole de
una mayor flexibilidad en cuanto a la infraestructu-
ra de acceso y comunicaciones con el municipio.
Asimismo, las dotaciones de determinados equi-
pamientos, hoy inexistentes en la Pefia, podrdn
dimensionarse en las propuestas de forma que
permitan completar tales exigencias.

En el subsistema urbano Bilbao la Vieja —San
Francisco— Zabala, sobresale por su degradacion
fisica y marginalidad social los dos primeros ba-
rrios, que, sin embargo, disfrutan de una estraté-
gica ubicacion con respecto al eje central del
municipio: Plaza Circular —Arenal— San Nicolas.
El grado de deteriorizacién y degradacién fisica
queda suficientemente reflejado en anteriores epi-
grafes, haciéndose urgente la articulacion de un
plan de reforma interior de los mismos paraleloa la
incorporacidn de la zona de minas al tejido urbano.
Tanto el destino del suelo como la intensidad de
utilizacién y la disposicidon o distribucion espacial
de las nuevas actividades en la zona de minas,
debera mantener como permanente referencia las
condiciones y problematica hoy presente en Bilbao
la Vieja-San Francisco. Ambos barrios habran de
ser los més beneficiados por los efectos positivos y
regeneradoras que irradien de las nuevas propues-
tas para la zona incorporada.

Con respecto al tejido urbano, incompleto y
residual de los barrios afectados, el objetivo de
remate de los mismos e integraciéon urbana con
la zona incorporada figura como meta de pri-
mer orden en las propuestas que se realizan.
Adicionalmente, las alternativas visualizan en
sus recomendaciones de usos de suelo dotaciones
insuficientes o inexistentes en los barrios: activida-
des de imposible o dificil oferta dentro de los
limites fisicos de tales comunidades. Por otra parte,
resulta ocioso sefialar la necesidad de iniciar planes
de reforma interior que recojan los impactos
diferidos previsibles, coadyuvando de forma orde-
nada a la transformacién ordenada del drea.

6. LA ZONA DE MINAS EN EL
CONTEXTO URBANO
METROPOLITANO

La investigacion realizada permite vislumbrar
para la zona de minas una vocacion netamente
metropolitana. Tanto su ubicacion estratégicamen-
te situada respecto a la red viaria superior, como su
extension, de 50 a 60 Ha, define el caracter de ese

espacio como susceptible de ofrecer servicios y
actividades de caracter supramunicipal. Conse-
cuentemente, esas caracteristicas junto a su gran
centralidad favorecen la ubicacion de servicios que
demanden amplios espacios y que a la vez requieren
de esa estratégica localizcion respecto al distrito
central del municipio.

La prospecciéon realizada en los érganos de la
administracion ha tenido como objetivo identificar
las necesidades existentes en cuanto a actividades
supramunicipales. Desde esta perspectiva se han
identificado unos servicios para los que la zona de
minas puede resultar idénea: parque urbano, apar-
camiento de disuasion, centro de servicios adminis-
trativos o terciario en general y estacion central de
autobuses.

El centro de servicios se presenta como una
actividad que podria paliar la gran concentracion
del sector terciario que se detecta en el eje Plaza
Eliptica-Plaza Circular. La necesidad de fre-
nar la terciarizacion del Ensanche parece de
sagrarse como objetivo en los organismos de
planeamiento municipal. Desde esta pespectiva y
asumiendo que existe el criterio de dispersar en
varios polos la excesiva concentracion que refleja el
modelo urbano bilbaino, la posibilidad de poten-
ciar en la zona de minas un complejo terciario
parece tendria excelentes virtualidades en el su-
puesto que el proyecto del superpuerto se llevara
a cabo, como parecer ser el caso. La accesibilidad
de la zona de minas con respecto a Santurce y toda
la margen izquierda es excelente. La autovia del
puerto actuara como eje directo que vincule las
areas de actividad de los muelles con la autopista.
De esta forma, el drea de estudio se presenta
excelentemente ubicada para actuar como soporte
terciario en la creacion de los servicios que los
intensos usos del puerto generen. Por otra parte, es
evidente que las actividades del Gran Bilbao irdn
desplazandose, inequivocamente, hacia la poten-
ciacién del sector terciario. Si esta es la tendencia
previsible, la necesidad de disponer de suelo bien
ubicado, que descongestione la fuerte presion de
trafico del area central bilbaina y que, ademas,
resulte facilmente accesible para la Comunidad
Autdénoma sin interferir negativamente en el area
urbana tradicional del municipio, permite visuali-
zar a la zona de estudio como un espacio 6ptimo.
La complementariedad existente, por otra parte,
entre una estacion central de autobuses, la terminal
de pasajeros de los aeropuertos de Sondica y
Foronda, un amplio aparcamiento de disuasion y,
finalmente, un complejo terciario no ofrece duda
alguna. Una prospeccién de los espacios disponi-
bles en el municipio o entorno préximo que
disponga de las caracteristicas de que goza la zona
de minas, muestra la inexistencia del mismo en la
metropoli. No se nos oculta, en cualquier caso, que
el posible desarrollo de este centro terciario recaba-
ra voluntades e iniciativas que desbordan las
posibilidades de este equipo de trabajo y que
requieren la concertacion de instituciones y poderes
supramunicipales.



7. CRITERIOS DE PLANEAMIENTO
Y OBJETIVOS

Como se observard, las alternativas que resulten
mantendran unas reglas fijas y un equilibrio
morfolégico que armonice la malla de interacciones
que se den entre la ubicacion de los usos estructu-
radores del conjunto entre si y con el sistema
urbano superior inmediato: el Municipio de Bilbao.

Consecuentemente, se parte de un criterio que
permita un margen de indeterminacién y adapta-
bilidad dotando al area de estudio de una flexibi-
lidad controlada. Por ello, esas directrices estructu-
rantes deberdn ir acompafiadas de normas y
regulaciones que aseguren el marco de desarrollo
urbano dentro del cual se desenvuelva la apertura
de opciones a que haciamos referencia.

Una vez definido el esquema que pretendia
alcanzar el presente estudio, el equipo de trabajo
establecio, tras un profundo examen y analisis de la
realidad del municipio bilbaino y del drea metropo-
litana, unos criterios base a partir de los cuales se
abordarian las posibiliades de ordenacion y desa-
rrollo urbano del drea asignada. Tales premisas
metodoldgicas incluian las siguientes precisiones:

1. Las instituciones publicas responsables de la
ordenacion urbana y territorial deberian ser
ampliamente informadas a lo largo del pro-
ceso de planeamiento para que pudiesen
aportar sus aspiraciones y postulados.

2. Lo mismo habria de hacerse con los barrios y
areas urbanas limitantes con el espacio a or-
denar cuyo conocimiento de la marcha del
estudio de los inicios, permitiria internalizar
las prioridades y necesidades mas sentidas por
dichas comunidades.

3. Las caracteristicas inherentes al espacio por
ordenar debido al tamafio, accesibilidad y
centralidad potencial, abocaban su tratamien-
to, no como una nueva zona a desarrollar
dentro de la expansién de Bilbao, sino como
un espacio destinado a paliar las deficiencias,
carencias y necesidades de las infraestructuras
metropolitanas.

4. Los focos o elementos estructurantes del nue-
vo desarrollo propuesto deberdn priorizar el
principio de “descongestion del trafico” en sus
alternativas, al ser éste uno de los problemas
de mas gravedad y dificil solucién del munici-
pio bilbaino.

5. Ello no obtante, las alternativas a proponer
deberian asumir la problematica urbana del
entorno proximo (barrios de la Pefia, Bilbao
la Vieja, San Francisco, Zabala y San Adrian)
sugiriendo reestructuraciones, remodelacio-
nes y renovaciones en las areas que aparezcan
mas deterioradas y distorsionadas.

6. Las propuestas visualizadas deberdn favore-
cer un modelo urbano multipolar hacia lo que
parece recomendable tienda el drea metropoli-
tana.

7. Cualquier solucion de nuevos desarrollos
potenciara, como solucién al transporte intra-
urbano, el transporte publico, desincentivan-

do el transporte privado con el drea central
del municipio.

8. La inmediata proximidad de la autopista,
estaciones de Abando, Amézola, la Naja y
Achuri, asi como la relativa centralidad del
area de estudio, recomienda soluciones de
alcance supramunicipal en los equipamientos
actividades econdmicas y posibilidades de usos
del suelo en general.

9. Los nuevos desarrollos que se propongan
deberian ser capaces de generar una acti-
vidad urbana variada y permanente, evitando
se transforme la zona de un habitat unidimen-
sional y marginal.

10. Las opciones que se visualizan incluyen en
cuanto a la morfologia urbana, la termina-
cién y ensamblaje de la actual distorsionada
malla urbana de las areas y barrios colindan-
tes, lo que llevara parejo, en algunos casos,
recomendaciones de remodelaciones y reno-
vacion de algunas bolsas urbanas sumamente
deterioradas.

La delimitacion de objetos es un estudio del nivel
del presente, sin haber llegado a significar la
configuracién y disefio de un Plan de Ordenacién,
que seria la fase siguiente, resulta, evidentemente,
aventurado. No obstante, la definicidén de criterios
ya expuesta estd orientando indefectiblemente el
esbozo de unos objetivos especificos que seria
deseable vinieran respaldados por las autoridades de
planeamientos afectadas por las soluciones que
aqui resulten.

En cualquier caso, puesto que el presente es-
tudio pretende llegar a la definicién espacial de
actividades o elementos estructurantes, dentro de
una amplia flexibilidad y cierta indeterminacion, se
han establecido unos objetivos especificos a los que
deberdn cefiirse las propuestas espaciales en su
dimension cualitativa y cuantitativa.

1. Descongestion del tréfico y ciertas actividades
de caracter metropolitano del area estrictamente
urbana y supramunicipal.

2. Delimitacion de aprovechamientos para usos
previamente determinados:

a) Equipamiento colectivo de caracter municipal

y metropolitano.

b) Equipamiento colectivo para los barrios del
entorno, con escasas posibilidades de ser
abastecido dentro de las citadas comunida-
des.

c) Terminacion y ensamblaje de las tramas
urbanas actualmente mal definidas y estruc-
turadas, absorbiendo, en una primera fase,
zonas residenciales y de servicios de nueva crea-
cion.

3. Desincentivacion de la terciarizaciéon de la

hoy calificada area central de Bilbao.

4. Busqueda de la maxima simbiosis en los usos
a determinar, evitando la excesiva compartimenta-
cion espacial.

5. Priorizacion en los desarrollos de las dreas
mas proximas a las comunidades existentes.

6. Potenciacion del transporte colectivo y la red
peatonal en la conexidn del drea de estudio con el
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eje central: Plaza Circular-Arenal, evitando solu-
ciones viarias que incentiven y favorezcan el
transporte privado.

7. Clara delimitacion de las férmulas juridico-
administrativas y econoémicas susceptibles de utili-
zarse en el proceso de negociacion entre la adminis-
tracion afectada y la propiedad del suelo, de forma
que el plan que posteriormente se elabore resulte
viable u operativo, desde la perspectiva de todos los
intereses encontrados.

8. Elementos vertebradores para el
nuevo desarrollo

Las caracteristicas presentes en el espacio objeto
de estudio poseen una singularidad que impide su
tratamiento como un espacio mdas suburbial a
incorporar al tejido urbano de la metrépoli.

La excelente centralidad de que goza la zona con
respecto a la comarca del Gran Bilbao, adquirida
gracias al ramal de la autopista, cuya solucién
centro bordea al 4rea, junto a su inmediatez
espacial con respecto al Casco Viejo bilbaino y
triangulo plaza de Zabdlburu, plaza Circular,
Arenal, permite visualizar para la zonas de minas
una amplia gama de posibilidades con caracteristi-
cas que ninguna otra zona del municipio dispone.

La escase de suelo que tipifica al municipio, con
grandes dificultades para ubicar nuevas infraestruc-
turas publicas que demanden centralidad, sin
generar una mayor agobio a la ya congestionada
urbe, encuentra en el amplio espacio existente en
la zona de estudio la oportunidad que Bilbao lleva
afios esperando.

En base a los criterios y objetivos explicitados en
anteriores epigrafes, el equipo de trabajo, previas
consultas y reuniones mantenidas con los organis-
mos publicos responsables del planeamiento, llegd
a delimitar una serie de actividades y usos de los
que la metrépoli parece estar urgentemente necesi-
tada:

— Estacion central de autobuses.

— Terminal de pasajeros aeropuertos Sondika y

Foronda.

— Parque de caracter urbano.

— Equipamiento deportivo.

— Aparcamiento de disuasion.

— Un nuevo centro de actividad terciario y

cultural.

Todos estos elementos encajaron en el abanico
final de propuestas, en base a los criterios de
complementariedad y autosoporte que lo caracteri-
za. Existen unas evidentes economias de localiza-
cién en el ensamblaje espacial de los mismos,
maxime cuando la zona aparece dotada de una
gran accesibilidad, tanto a escala municipal como
metropolitana y extracomarcal. La problemaética
del trafico, que figura como criterio prioritario en
la elaboracion del proceso tiene, evidentemente, un
tratamiento singular. La existencia de la autopista,
cordon umbilical que interrelaciona ya hoy los
diferentes espacios de la metropoli, y que a través

del puente de Rontegui establecerd esa vinculacion
transversal de ambas margenes del Nervion, junto
a la estratégica ubicacién del espacio con respecto
al distrito central bilbaino, favorece usos generado-
res de trafico que paralelamente necesitan de gran
centralidad.

La estacién central de autobuses, la terminal de
pasajeros de los aeropuertos y los aparcamientos de
disuasiéon conforman un complejo descongestio-
nador de trafico para el municipio, con cxcelente
ubicacion, capaz de adaptarse al tejido urbano sin
distorsion al mismo y susceptible de propulsar
nuevas actividades que favorezcan la transforma-
cion de las areas marginales de sus aledafios.

Por otra parte, la problematica del entorno y la
necesidad de creacién de un nuevo parque que
Bilbao lleva afios exigiendo conformarian el segun-
do elemento o conjunto singular de las propuestas
de ordenacion que se realizan.

También adquieren especial relevancia el urgen-
te tratamiento de remate de barrios que circundan a
la zona de minas. La incorporacién de ese nuevo
espacio exigird una cierta cirugia en el entorno que
adecue el mismo a las nuevas exigencias y trans-
formaciones que se originen. Ello debera estar
soportado por la oferta, en ese entorno, de nuevas
areas residenciales que permitan la relocalizacion
de los colectivos que eventualmente resulten despla-
zados por la adecuacién, asi como la incorporacién
a la zona de residencias parea los nuevos puestos de
trabajo susceptibles de generarse como consecuen-
cia de los desarrollos propuestos.

No se trata, pues, de crear una nueva area
residencial desprovista del necesario y recomenda-
ble aporte de actividades econémicas generadoras
de empleo y diversidad. El proceso seguido es todo
lo contrario: ubicacién de equipamientos urgentes
para la metropoli y el municipio, generadores de
empleo y con importantes efectos de arrastre en la
transformacién del drea y en la potenciacion de
nuevas actividades indirectas. Estos elementos
motores, junto a la remodelacién forzada por
exigencias de planeamiento del conjunto, son las
que hacen recomendable la creacion de areas
residenciales que doten a la zona de estudio de una
vida rica y permanente durante las veinticuatro
horas del dia.

Con respecto a la reserva de suelo orientada a la
previsible potenciacién del sector terciario como
base exportadora de la comarca, es palmaria la
idoneidad de la zona de minas. Existe una volun-
tad, ya explicitada por parte del Ayuntamiento
bilbaino, dirigida a la paralizacion detectada en la
creciente terciarizacion de la Gran Via. La alterna-
tiva de complemento que genera la zona de estudio
es unica. Un nuevo centro de servicios, excelente-
mente ubicado en relaciéon a la infraestructura
viaria, a solo quince minutos del superpuerto, con
una accesibilidad directa al distrito central de
negocios tradicional, con una estacion central de
autobuses en sus inmediaciones, ademas de estraté-
gicamente situado con respecto al sistema de
estaciones ferroviarias, con la terminal de los
aeropuertos y, resuelto el problema de aparcamien-
tos, resulta un conjunto fuertemente conexionado y
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con un alto grado de complementariedad que
asegura su eficaz funcionamiento. Si este sistema,
sumamente equilibrado, dispone ademas de un
gran parque urbano para todo el municipio,
complementado con unas instalaciones deportivas
que palien el deficiente equipamiento’social de que
disponen los barrios colindantes, no es aventurado
prever que en el espacio de la zona de minas esta
una de las soluciones mas viables y realistas a los
graves y agobiantes problemas urbanos hoy presen-
tes en esta metropoli.

Finalmente, asi como los elementos con singula-
ridad y definicion propia como son: la estacidon
central de autobuses, la terminal de pasajeros
aeropuertos Sondika y Foronda, el parque de
caracter urbano, el equipamiento deportivo y el
aparcamiento de disuasién, tienen un clara y
concreta plasmacion fisica y cuantitativa en el
territorio objeto de estudio, no ocurre lo mismo
con el centro de actividades terciarias y cultural.
Estos equipamientos es dificil categorizarlos y
dimensionarlos en esta fase del proyecto-estudio,
fundamentalmente porque su promocién depende
de voluntades supramunicipales y de una clara
definicion del futuro del area metropolitana. No
estd de mas, sin embargo, sugerir unas posibles
directrices en cuanto a diferentes elementos suscep-
tibles de encajar en estas dos actividades para las
que, estimamos, ¢l drea de estudio posee unas
virtualidades unicas, desde la perspectiva de la
necesaria descentralizacion del sector terciario y del
equipamiento cultural.

Con respecto al que podiamos denominar “Gran
Equipamiento Cultural”, algunas sugerencias que
no agotan sus posibilidades serian:

— Palacio de Radio-Television.

— Video-Centro (Produccion, distribucidn, in-
tercambio y préstamo de video-cassettes,
etc.). :

— Multi-taller ocio activo (Escolares, adultos,
tercera edad...).

— Museo Naval.

— Museo de la Ciencia y la Tecnologia.

— Auditorio metropolitano (conciertos, teatro,
espectaculo, ballet, etc.).

El Sector Servicios podria incluir elementos

como:

— Centro de exportacion-importacion.

— Oficina de relaciones con el Mercado Comun.

— Centro de intercambios con Iberoamérica.

— Bolsa de Fletes y seguros maritimos.

— Centro de conexién con mercados de futuro.

— Bases de datos y cabecera de ordenadores del
Pais Vasco.

— Consultoria general de coyuntura y propec-
tiva.

— Etc., etc.

9. INFRAESTRUCTURA DE
COMUNICACIONES

El principio de potenciacion del transporte
publico y desincentivacidn del transporte privado a
escala intraurbana ha condicionado el modelo de

comunicaciones propuesto, en el que si bien se
potencia la accesibilidad del area con la metrépoli y
el espacio suprametropolitano, se desincentiva el
trafico privado de la zona con el 4rea central
bilbaina, eludiendo todo tipo de gran solucién
viaria entre ambos espacios y potenciando, alter-
nativamente, el trafico peatonal y el transporte
colectivo. La situacion de congestion que se defecta
en la actualidad, debido a la existencia de dos
cuellos de botella, Puente de San Antén y Cantalo-
jas, se favorecerd de soluciones puntuales y de
nuevas vias soporte que incoporaran las propuestas
rompiendo la barrera urbana entre Zabalburu y el
barrio de Zabala por una parte, y agilizando la
solucion de San Antén y la vinculacion a San
Francisco por la estacién de Santander.

Bajo estas premisas, se desech6 desde un inicio
propuestas de grandes infraestructuras viarias (tu-
neles, puentes) que incentivaran el trifico privado,
distorsionando el entorno durante su construccién.
La zona de estudio, gracias a la red de autopista y
puente de Rontegui, aparece con una gran accesibi-
lidad para toda la metrépoli y para amplias zonas
del municipio bilbaino. Aparentemente, y desde la
perspectiva del trafico privado, se producen ciertas
fricciones para un trafico fluido con el eje central de
la urbe. Sin embargo, siempre y cuando se agilice y
resuelva —como es posible— el transporte colecti-
vo publico entre el centro tradicional y la zona de
minas, entendemos que resultard positivo. Frenan-
do las posibilidades viarias de acceso de trafico
privado al drea central beneficiaremos la politica
de descongestion de trafico, potenciaremos la crea-
cién de nuevos centros en la metropoli y se incen-
tivara el uso del transporte publico.

Las propuestas que afectan a la infraestructura
de comunicaciones poseen un denominador co-
mun: potenciacion del transporte publico con el
distrito central, ademads del trafico peatonal; reso-
lucién de los enlaces de la zona con la autopista, y
cubricién parcial o total de la fosa del ferrocarril
que, a partir de Cantalojas, separa los barrios de
Zabalburu y Zabala.

La idea que prevalecié fue la recuperacién y
revision de la infraestructura viaria sobre la base de
la red actual y cubricion de la fosa ferroviaria de
Cantalojas. Desahogando sus *“areas conflicto”,
regulando mas racionalmente los sentidos del
trafico, incorporando nuevas conexiones en base al
trazado y disposicién viaria actual y resolviendo
con benevolencia la integracion o conexion del 4rea
de estudio con la autopista se cumplirian los
requerimientos que impondrian los nuevos desa-
rrollos.

De esta forma, introduciendo medidas como:

— Supresién de giros prohibidos e incorpora-
cién de giros nicamente para el transporte
publico.

— Adaptacién de carriles s6lo bus o sistemas de
transporte piublico en 4reas peatonales.

— Reorganizacién de los esquemas de ordena-
cién del trafico para evitar trayectos excesi-
vamente complicados o puntos de recogida/
descenso de pasajeros poco convenientes para
éstos, etc.



Se conseguirdn excelentes resultados sin hipote-
car el habitat de la zona.

La posible incorporacion futura de sistemas tipo
“Monorail” o “Minirail” que vincularia a la zona
«plaza Circular-Arenal” con el 4rea de estudio,
queda reservada con el disefio de las alternativas
que se proponen. El sistema de trafico circular o
elipsoidal en torno al parque central y la solucién
de cubricion del foso del ferrocarril y directa
penetracién en el drea, facilita y propicia Ia
probable incorporacién de nuevas tecnologias de
transporte en el futuro. Por el momento, un sistema
simple de trolebus-autobis-tranvia podria resolver
satisfactoriamente esa friccién, hoy presente entre
la Plaza Circular y la zona de minas, a través de la
penetracion de Cantalojas, entre Zabala y San
Adrian, descendiendo después hasta la Naja por la
vertiente oriental de la estacién de Abando. Este
sistema permitird en el futuro incoporar nuevas
formas de transporte si éstas se hicieran necesarias.

10. ESTACION CENTRAL DE
AUTOBUSES

La gran dispersion espacial que se observa en el
municipio bilbaino con respecto a la distribucion
de estaciones de autobuses y terminales provincia-
les e interprovinciales es motivo de preocupacién
en el seno de los estamentos publicos locales desde
hace mucho tiempo.

En distintas ocasiones ha habido propuestas
dirigidas a la necesaria concentraciéon de estos
servicios y, consecuentemente, a la creacién de una
estaciéon central de autobuses que resolviera los
serios problemas que el modelo presente genera
dentro del &mbito urbano y en la comodidad del
usuario. Sin embargo, tales propuestas y estudios
acabaron siempre engabetados en los despachos de
las instituciones.

La oportunidad que ahora se presenta, al abrirse
nuevos horizontes con la incorporacién al munici-
pio de un espacio estratégicamente situado por su
centralidad y acceso directo a la red viaria de orden
superior y sin interferencia alguna con las areas
estrictamente urbanas, estimamos resulta inica para
la definitiva resolucién de este problema de infraes-
tructura publico que requiere soluciones inmedia-
tas. .

La orientacién en la que encajaria esta infraes-
tructura difiere sustancialmente de anteriores suge-
rencias en las que la estacién de autobuses era
estudiada y propuesta como un elemento aislado a
incorporar dentro del tejido urbano. Ahora, sin
embargo, la estacién de autobuses es analizada
desde una doble perspectiva:

— como elemento singualr,
— como elemento estructurador y vertebrador
de un desarrollo por realizar en una zona de

nueva creacion.

Por ello, el equipo de trabajo, tras un detallado
estudio de este sector del transporte, ha llegado a la

conclusion de la excelente idoneidad de la zona de
minas para la ubicacion de una estacién central de
autobuses que, ademds de resolver el problema a
escala metropolitana afectaria muy positivamente,
al tréfico actual del Municipio por una parte, yala
vertebracién y ensamblaje del futuro desarrollo
urbano del 4rea de estudio por otra.

No se nos ocultan las propuestas presentadas en
el pasado que apuntaban hacia la ubicacién de esta
estacién central en otras zonas del municipio. sin
embargo, en base a los argumentos y razonamien-
tos aqui desarrollados, un analisis comparativo de
las posibles alternativas de ubicacién mostraria
como la zona de minas, en el contexto del plan
recomendado para el drea, resulta la ubicacion mas
adecuada y satisfactoria para la deseada y necesaria
estacion metropolitana de autobuses.

Los criterios generales que deberian estar presen-
tes en un andlisis de este tipo serian.

1. Relativa proximidad al distrito central urba-
no sin que ello interfiera negativamente en la
situacién y problemas actuales del trafico
intra-urbano.

2. Posibilidad de acceso directo a la red superior
de infraestructura viaria.

3. Facilidad de interconexién con la red de
transportes publicos intra-urbanos presentes
y futuros.

4, Minima interferencia ambiental en los usos
del suelo de su entorno.

5. Maxima proximidad a las estaciones de ferro-
carril y en concreto a las terminales ferrovia-
rias de pasajeros.

6. Capacidad de que las 4reas colindantes asimi-
len, sin distorsiones espaciales ni traumas
sociales, los impactos en la generacion de acti-
vidades econémicas que una estacion central
de autobuses conlleva.

7. Flexibilidad para adaptarse a futuras amplia-
ciones o cambios tecnologicos.

8. Posibilidad de cumplir un papel activo (en
cuanto que infraestructura metropolitana).

9. Minima interferencia con el trifico y vida
urbana durante su construccién.

10. Minimo coste medio de la infraestructura.

A la vista de los criterios sefialados, criterios
generalmente aceptados en la ubicacion de cual-
quier estacién central de autobuses en las 4reas
metropolitanas, resulta obvio la excelente disposi-
cién del drea de estudio en la cumplimentacién de
los criterios generales sefialados. Dificilmente po--
dra encontrarse un area de 1-2 hectareas en el
municipio que puntie mais alto en el grado de
consecucién de los mismos. Los estudios previa-
mente realizados para la ubicacion de la estacién de
autobuses, nunca consideraron que la zona de
minas era un &4rea susceptible de ser tenida en
cuenta, en razén exclusiva de su utilizacién para la
extraccién de minera. Hoy, sin embargo, el munici-
pio bilbaino tiene posibilidad de incorporar a su
tejido urbano una extensa drea que dispone de una
gran centralidad y que ademds se encuentra exce-
lentemente situada en relacién a la infraestructura
superior de comunicaciones.



Por otra parte, existen otro tipo de criterios, no
ya generales, sino especificos para el drea urbana de
Bilbao, que deben ser considerados a la hora de
tomar una decision en la ubicacidon de una estacién
de autobuses.

A partir de criterios explicitos en el estudio,
previamente contrastados con los organismos de
planeamiento local, es evidente que los futuros usos
del suelo de minas deben contar con algin tipo de
infraestructura metropolitana que sirva de deto-
nante para generar esa dinamica diversificada de un
espacio destinado a cumplir un papel bien distinto
al de la simple expansion residencial de la ciudad.
La propuesta de la estacién de autobuses estima-
mos puede satisfacer esa exigencia largamente es-
perada en el municipio y, ademads, utilizarse como
eje vertebrador del desarrollo del area. Una esta-
cion de autobuses es, precisamente, el tipo de
infraestructura metropolitana que garantiza impac-
tos diferidos en la generacion de actividades,
impactos que incentivan efectos multiplicadores en
su entorno préximo. Desde esta perspectiva no es
unicamente el elemento singular que se encaja,
satisfactoriamente en el contexto urbano. La esta-
cién seria, adicionalmente, un elemento positivo
de planeamiento capaz de dinamizar la generacién
de nuevas actividades en su entorno: entorno
susceptible de adecuarse a nuevas posibilidades que
incentiven el que el despegue autosostenido se
produzca sin distorsiones sobre areas ya consolida-
das.

Los efectos de arrastre afectaran, previsiblemen-
te, a las actividades siguientes:

— bares, cafeterias y servicios de restaurantes;

— pequefios comercios de articulos de regalo y
turisticos,

— servicios de hosteleria,

— servicios conexos a la propia operatividad de
la estacidn, tales como pequefios talleres, ser-
vicios de limpieza, recambios piezas de auto-
buses, etc.,

— oficinas turisticas y de viajes, etc., etc.

Con respecto al cumplimiento de los criterios ge-
nerales establecidos en el epigrafe relativos a la sa-
tisfactoria ubicacidon de una estacion de autobuses,
la zona posee caracteristicas dificiles de superar.

El espacio comprendido entre Bilbao la Vieja y
Urazurrutia, con facil acceso peatonal al Casco Vie-
jo a través de los puentes de San Antén y Ortiz de
Zarate, seria el lugar idoneo para la ubicacién de la
prevista estacion. La propuesta estaria dentro del
hipotético tridngulo Autonomia (Balparda) —A-
rriaga-Urazurrutia, que concentra, como vimos, el
grueso de las terminales de autobuses interprovin-
ciales e intraprovinciales actuales.

La centralidad de que goza la zona permitira:

— Acceso directo al Casco Viejo bilbaino y al
area central metropolitana.

— Acceso directo al niicleo de servicios de trans-
porte publico intraurbano de mayor peso es-
pecifico del municipio.

— Acceso directo y en general excelente ubica-
cion respecto a las estaciones de ferrocarril

(Abando, Achuri, la Naja, etc.). La comple-
mentariedad existente entre estaciones
de ferrocarril y de autobuses hace altamente
recomendable la maxima proximidad entre
ambas infraestructuras.

— Facil accesibilidad para la zona urbana de la
plaza del Sagrado Corazdn, margen izquierda
y margen derecha a través de Rontegui.

11. TERMINAL DE AUTOBUSES,
TERMINAL SONDIKA-
FORONDA, PARQUE URBANO.

La complementariedad y el autosoporte de activi-
dades aparece claro en el caso de estos tres elementos
infraestructuales: Terminal autobuses —Terminal
Sondika—Foronda— PARQUE URBANO. Si
algin principio debiera tipificar al planeamiento
urbano, éste seria la conceptualizacidn de la ciudad
como un sistema, un conjunto de elementos y acti-
vidades interdependientes. Cualquier cambio o alte-
racién estructural o funcional general, indefectible-
mente, un efecto en cadena sobre su entorno, produ-
ciéndose modificaciones tanto mas intensas cuando
mas dinamicidad posea, intrinsecamente, el elemen-
to inductor inical. En consecuencia, una estacion
central de autobuses aparece como una actividad,
dentro de la ciudad, que podria equiparse a los
“complejos industriales™ que la teoria regional de-
sarrollé de la mano de Walter Isard, como elemen-
tos dinamizadores en la escala regional. La terminal
tendra efectos inducidos sobre los usos del suelo de
su entorno y, ademads, necesitan de ciertos equipa-
mientos y actividades que se autoalimentan, con
claras economias de aglomeracion. En este renglén
la complementariedad existente con una terminal
—de absoluta y urgente creacidn— para el transpor-
te de pasajeros de los aeropuertos de Sondika-Fo-
ronda y la intima proximidad de un parque urbano,
vértebra y autosoporta, muy positivamente, el com-
plejo “Terminal autobuses-pasajeros-aeropuerto-
parque urbano”.

12. ALTERNATIVAS. USOS
GLOBALES PROPUESTOS
PARA EL AREA Y SU

EMPLAZAMIENTO

Del analisis y estudio realizados para el sistema
de los cinco barrios en su relacion entre si y con el
resto de la ciudad, se desprenden una serie de
conclusiones que afectan principalmente a los défi-
cits en equipamientos sociales y colectivos de la
poblacion actual residente en la zona.

Asimismo, desde una perspectiva mds amplia, la
situacion de la Zona de Minas podemos considerar-
la como estratégica por sus ventajas de localizacion
respecto al Centro de Bilbao, asi como de accesibi-
lidad en el contexto metropolitano del Gran
Bilbao.



Por todo ello, los usos urbanisticos globales a
plantear en el drea de estudio deben responder por
igual y de manera adecuada a estos tres niveles de
consideraciones: LOCAL O ZONAL, URBANO-
BILBAO CENTRO, y METROPOLITANO-
GRAN BILBAO.

a) Nivel local o zonal. Area de los cinco
barrios

Los usos globales que figuran en nuestras pro-
puestas de alternativas de planeamientos a este
nivel local de los cinco barrios son los siguientes:

— Residencia de ancianos: Con una reserva de

aproximadamente 8.000 metros cuadrados,
se propone su ubicacién en la zona limitrofe
con el parque central que figura en las cinco
alternativas.
Su emplazamiento varia de unas alternativas
a otras, desde Zabala hasta Bilbao la Vieja,
siempre en el lado Norte del Area de Estudio
e integrada con los remates de ciudad pro-
puestos.

— Piscina cubierta: Se propone su ubicacion en
una manzana de Reforma Interior situada en
el lavadero actual existente junto a la plaza de
los Tres Pilares, entre los barrios de San
Francisco y Urazurrutia. Su dimensién seria
de 25 X 14 metros y se incluiria en un
edificio de equipamientos sociales municipa-
les cuya fachada delantera da a la plaza que
se propone de conexion con el puente de San
Anton. (Sector “A™). Serviria como centro de
ocio y relacion social para un drea actualmen-
te degradada hasta extremos insostenibles.

— Otra piscina cubierta a considerar seria la
prevista en la zona del edificio municipal de
la Isla, en el Barrio de la Pefia.

— Finalmente, se plantea en cuatro alternativas
la posibilidad de ubicacidn de un edificio con
dotaciones deportivas junto a las Escuelas de
E.G.B. de Zabhala, aprovechando el des-
nivel entre éstas y la calle de entrada al par-
que central que se proyecta en el limite de Za-
bala con San Adrian. Este edificio deportivo
seria municipal y se construiria en semiso-
tano y albergaria una piscina cubierta (que
podria ser olimpica, de 50 X 22 metros) junto
con un frontén de 36 X 15 metros y una
cancha polideportiva y gimnasio. Darfa ser-
vicio no sélo a la poblacion del area, sino al
resto de la zona Sur y Centro de Bilbao.

— Polideportivo en San Francisco: Se obten-
dria reformando el actual edificio de la iglesia
del Corazén de Maria para uso deportivo y
sociocultural.

— Areas de juegos en San Adridn: La completa-
cién urbana propuesta para San Adridn
recoge, ademas de una plaza circular como
centro del barrio, el emplazamiento de una
zona de juegos y recreo infantil de aproxima-

damente 7.500 metros cuadrados de superfi-
cie, con cabida para dos minifrontones, dos
campos de futbol infantil y dos pistas polide-
portivas, asi como juegos para nifios,

— Pistas de footing, CAMPOS DE DEPOR-
TES Y ESTANQUE EN EL PARQUE
CENTRAL: Por su dimensién, mas del doble
del parque de Casilda Iturriza, el parque
central permite acoger dotaciones para el
recreo y esparcimiento de los habitantes del
aérea, asi como del Casco Viejo, Irala y Zona

ur.

En todas las alternativas se ha prefigurado
el parque con multiples circuitos peatonales y
de footing, con un estanque dotado de
embarcadero para pequefios botes de alquiler
y con una explanada horizontal capaz de
albergar un campo de fitbol reglamentario
de 90 X 96 metros, asi como al menos dos pis-
tas polideportivas.

En la alternativa 1 se plantea incluso la
posibilidad de un estadio reglamentario de
futbol y atlétismo olimpico, dado que en
todo Bilbao solamente existe uno en el barrio
de San Ignacio de Deusto.

— Zona deportiva en la carretera de subida
desde La Pefia: Junto a la nueva carretera
que se plantea para enlazar directamente el
area con el barrio de la Pefia, se propone la
creacion de una explanada para campo de
futbol y pistas polideportivas y de juegos de
una superficie aproximada de 20.000 metros
cuadrados, en el lado Sur del area y enfrente
de San Adridn.

— FEquipamientos asistenciales, socioculturales,
sanitarios -y preescolares de tipo primario: Se
propone ubicarlos de una manera repartida y
equilibrada en los distintos sectores contigiios
a los barrios, y se obtendrian gratuitamente
en forma de lonjas en planta baja por cesion
obligatoria impuesta en las correspondientes
ordenanzas de uso y determinaciones de los
diversos sectores de actuacion urbana que en
su dia pudieran determinarse.

— Aparcamientos locales para las viviendas y
oficinas: Se preveran por ordenanza de uso
y detalle de edificacién en los sétanos de los
propios edificios destinados a este tipo de

b) Nivel urbano, drea Bilbao centro Yy
casco viejo 4

La localizacién de la Zona de Minas respecto al
Centro de Bilbao es 6ptima. Por ello se proponen
soluciones de estructura urbana que no incremen-
ten la congestién del trafico rodado en el centro
bilbaino y a la vez permitan implantar los usos
urbanisticos més idéneos para una emplazamiento
de estas caracteristicas. La red viaria se resuelve
con entradas y salidas directas a la autopista
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Solucion Sur, e incluso se complementa la red
viaria de los barrios con objeto de descongestionar
los puntos criticos actuales de puente de Cantalojas
(inico-urbano al area) y puente de San Anton.

Parking en San Francisco-Bilbao la Vieja: Como
servicio publico de apoyo al Casco Viejo de Bilbao
se proyecta un Parking para 500 6 600 vehiculos en
la zona contigua a los barrios de San Francisco y
Bilbao la Vieja. Actualmente so6lo existe el apar-
camiento de la Plaza Nueva, de menor calidad y
parcialmente ocupada por residentes.

De este modo, evitando la congestion de trafico
del Casco Viejo, se dispone de un parking accesi-
ble a pie a través de los puentes peatonales
existentes en la actualidad (Puente San Antodn,
Puente de Conde de Mirasol, Puente de San
Francisco-La Merced).

Hotel en Zabala: Con la apertura en la nueva via
de cubricién del ferrocarril, la relacion entre la
zona de Estudio y el Centro de Bilbao seria directa,
Los usos propuestos para el drea hacen via-
ble la implantacion de un complejo hotelero
de gran calidad, con servicios para conferen-
cias y symposiums, recepciones, etc.,, amplios.
Bilbao carece hoy de un establecimiento de estas
caracteristicas. Es fundamental el papel que este
servicio desempefiaria como incentivador de efec-
tos positivos en el entorno inmediato barrios de
Zabala y San Francisco).

Estacion de autobuses: La ubicaciéon de la
estacion de autobuses va’ en intima consonancia
con los varios usos publicos de gran dimensién que
se proponen como alternativas para el Area, y su
localizacion se considera deberia ser cercana al
conjunto Zabala, San Francisco-Bilbao la Vieja,
con accesos viarios inmediatos y amplios desde la
autopista. Se observara que, segiin las alternativas
propuestas, dicha estaciéon aparece en dos lugares
distintos: En cuatro de ellas la terminal de autobu-
ses se sitlla cercana a la zona de lavadero de los Tres
Pilares y de la plaza que se proyecta como rétula de
entrada desde el puente de San Antén. En una
alternativa sin embargo, la estacion se implanta en
el limite de los barrios de Zabala y San Adrian,
apoyada en la nueva avenida de entrada al Parque
Central desde el lado Oeste y con accesos directos y
no mediatos a la Solucién Sur.

Por lo demads, este tema concreto pertenece por
su repercusién a nivel comarcal y provincial al
apartado C) siguiente.

Equipamientos deportivos publicos:

Se proponen varias dotaciones para diversos
puntos de la zona, cuyo comentario ya se ha
realizado en el punto A) anterior.

Viviendas, oficinas y comercios: En las alternati-
vas propuestas se concretan los usos de este tipo y
su posible dimension o cantidad.

Entendemos que la cantidad de viviendas pro-
puestas, en un total aproximado de 1.800 a 2.200,
no es desorbitada si el drea se considera como una
de las pocas reservas de suelo urbanizable con que
contaria Bilbao.

El uso terciario de oficinas varia también de unas
alternativas de otras, dependiendo fundamental-
mente de si la tendencia en materia de decisiones de
planeamiento apuntase en el futuro hacia la conso-
lidacién o no de una ciudad de negocios y servicios
administrativos de cierta entidad y cohesion.

Los usos comerciales se plantean fundamental-
mente en planta baja como extensién de la tenden-
cia inducida hacia una revitalizacion comercial en
las plantas bajas de los barrios mas degradados de
San Francisco y Bilbao la Vieja.

Viviendas y servicios municipales en la nueva
calle de cubricion de ferrocarril: La avenida que
se propone como acceso desde la Plaza Circular y
calle Bailén a través del Puente de Cantalojas
permite remodelar el actual solar del Mercadillo de
Zabala y del Parque Municipal de limpieza se
propone un nuevo edificio de viviendas municipales
que enmarque la perspectiva urbana de la calle,
rematando al mismo tiempo las actuales mediane-
rias de los cuatro entrepisos del “rascacielos” de
oficinas existente junto al Asilo de Zabala.

En el semisotano de este edificio podran seguir
ubicdndose los servicios municipales actuales, cuya
cubricién permitiria establecer en el patio interior
una serie de zonas de juegos con acceso peatonal
desde calle Zabala a través del Asilo.

Parque urbano Central: El Parque Central cons-
tituye la dotaciéon publica mas destacable de los
elementos que hemos planteado como invariantes
en las diversas alternativas contempladas.

Las caracteristicas y dotaciones de este gran
espacio verde urbanizado se han enunciado ya en el
apartado A). Ademas, cabria la posibilidad de
instalar en determinadas zonas del mismo servicios
como pabellén de té y espacios para conciertos al
aire libre (se situa en plano en la esquina N.E.),
jardin boténico (Junto al interior), estacién meteo-
rologica y observatorio (en la alternativa 5 se
propone como observatorio planetarium a cota
115 en la cima de un monte de forma cénica situado
junto a San Adridn), museo al aire libre y pequefio
pabellén de exposiciones, etc., ademés del estanque
con embarcadero y las dotaciones deportivas men-
cionadas en el punto A).

¢) Nivel Metropolitano: Area
Gran Bilbao

La autopista Solucidn Sur y el nudo de enlace a
Bilbao-Centro dotan al Area de Estudio de una
accesibilidad inmejorable, inmediata y directa. Este
factor es de enorme interés dada la gran extension
del drea y su capacidad de acogida, en un futuro a
medio o largo plazo, de todo tipo de usos o
servicios culturales, administrativos, de transpor-
tes, etc. Hasta el momento se contemplan en las
propuestas de alternativas los siguientes elementos,
unos yuxtaponibles y otros mutuamente excluyen-
tes, segin cada caso concreto y la ubicacién y
dimensién que en un futuro pudieran serles asigna-



dos a través de las correspondientes tomas de
decisiones municipales y fijacion de objetivos de
reconversién urbanistica del Area.

C.1. Servicios para el trdfico individual y
colectivo

Park and Ride Metropolitano: Se propone un
gran aparcamiento de vehiculos a modo de “termi-
nal” para los usuarios particulares que accedan
desde otras zonas, del Estado, o de otros paises
hacia Bilbao. Su capacidad rondaria los 5.000
vehiculos en las primeras etapas de ejecucién del
planeamiento se ubicarfa al aire libre, en las
explanadas que a cota de nivel 75-85 metros se
obtendrian junto al monticulo de Miravilla en San
Adrian. En su version definitiva se construirfa un
edificio terminal en estructura de cinco a seis
plantas (15 m de altura, equivalente a una casa de
planta baja y cuatro pisos ) junto a San Adridn
contiguo al talud de la autopista y con un nuevo
enlace de entrada y salida directa de la misma, de
forma que no interfiera para nada con el interior
.del barrio. En la plaza central proyectadas para
San Adrian, los usuarios se trasladarian al Centro
urbano en transporte publico (taxi o bus).

Estacion Central de Autobuses: Este elemento
fundamental para la revitalizacion e incentivacion
de los barrios actualmente degradados de San
Francisco y Bilbao la Vieja, ya ha sido comentado
en paginas precedentes y se ubicaria adyacente al
barrio de Zabala o al de Bilbao la Vieja como zonas
idéneas para la restauracién y el comercio o el ocio
en general.

Se han propuesto superficies utiles variables
segiin las alternativas, que varian desde la mas baja
en la Alternativa 4 (15.000 m?),a 22.000 en la 5,
24.000 m2 en la 1, 33.000 m2 en la 3 y 72.000 m2 en
la 2. La idoneidad locacional y funcional de este
emplazamiento es obvia, sin que ello implique
forzosamente descartar la que actualmente se viene
considerando en el contexto del Plan Basurto-San
Mamés.

Antes al contrario, creemos que la terminal de
Basurto podria ser punto de confluencia de lineas
intracomarcales del Gran Bilbao y edificio para
cocheras de autobuses, en tanto que la de Bilbao la
Vieja serfa una terminal entre aeropuertos, asi
como una terminal de lineas provinciales y estata-
les, por su centralidad, proximidad de las estacio-
nes de ferrocarriles y posibilidad de enlaces viarios
directos de entrada y salida desde la autopista sin
interferir para nada con la red viaria urbana actual.

C.2. Servicios publicos: Sector 2

En todas las alternativas se han contemplado la
posibilidad de obtener una amplia superficie de
terrenos denominada “SECTOR-2", cuyo caracter
seria el de suelo de propiedad publica obtenido por
cesién obligatoria, impuesta o negociada en los
instrumentos de planeamiento que en su dia

puedan establecerse, y cuyo uso o destino seria
alguno o varios de los que a continuacion se rela-
cionan con incidencia al Pais Vasco y de todo el
Estado:

— Suelo de reserva para edificios de la Adminis-
tracion Publica (municipal. Diputacién o
Gobierno Vasco) y dependencias y servicios
a ella vinculados (Secretarias, Bancos de
Datos, Archivos y Bibliotecas, Edificios re-
presentativos, Tribunales Supremos, Heli-
puerto y Parking).

— Suelo de reserva para instalaciones y equipa-
miento de tipo sociocultural:

— Museos (Museo Naval, Museo de Bellas
Artes de Bilbao, Museo de la Ciencia y
Tecnologia).

— Auditorium Metropalitano (Teatro, Opera,
Conciertos, Espectaculos, Ballet).

— Feria de Muestras.

— Escuelas Superiores Universitarias de cierta
especializacion (Telecomunicaciones, vincu-
lada a estudios R.T.V.; Escuela Superior de
Deportes, vinculada a Estadio y dreas depor-
tivas; Escuela de Administracion Publica,
etc.).

— Suelo de reserva para instalaciones y equipa-
mientos técnico-cientificos de telecomuni-
caciones e informatica:

@ Estudios centrales de radio y televisién del
Pais Vasco.

® Videocentro y videoteca.

@ Centro de datos y cabecera de Ordenadores
del Pais Vasco.

® Centros de investigacién tecnoldgica y Poli-
técnico.

— Suelo para servicios terciarios y cuaternarios
vinculadas al Pais Vasco.
— Superpuerto, Comercio Internacignal:

® Centro de exportacion-importacion.

@ Oficinas de relaciones con el Mercado Comiin

Europeo.

Centro de Intercambio con Iberoamérica.

Bolsa de Fletes y Seguros Maritimos.

@ (entro de conexién con mercados y Consulte-
ria general de prospectiva y coyuntura,

C.3. Centro de negocios y comercio

Vinculados al Sector o formando parte del
mismo, se propone ubicar cierta cantidad de suelos
construidos para locales y oficinas de negocios,
comercio, servicios y administracién. En las alter-
nativas estudiadas solamente se ha planteado el
dimensionamiento de estos usos de una manera casi
residual, dado que se ubican en su mayor parte en
edificios destinados a viviendas, ocupando esquinas
de manzanas edificadas o entreplantas.

El dimensionamiento definitivo de este tipo de
usos debera concentrarse en su dia en funcién del
destino que pudiera asignarse al denominado
Sector-2.
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En el caso, por ejemplo de destinarse la totalidad
del Sector-2 a este mismo tipo de usos urbanisticos,
consideramos adecuado prever una cierta pro-
porcion de terrenos en el Sector | para este fin, con
objeto de consolidar una *“city” de negocios similar
a las existentes en otras ciudades (aunque con
edificios cuyas alturas no superarian las seis plan-
tas) contigua al centro urbano y metropolitano, pe-
ro independientemente relativamente del mismo en
cuanto al trafico generado y red viaria se refiere.

Si, por el contrario, el Sector 2 fuese destinado
mayoritariamente a usos de equipamientos y servi-
cios sociales o culturales, el Sector 1 deberia acoger
en mayor proporcion si cabe los usos terciarios que
aqui comentamos, llegando incluso a suponer un
60% del volumen edificado, frente al 40% restante
que iria destinado a equipamientos y usos residen-
ciales de viviendas.

El interés de implantar aqui una parte de la “city”
de negocios bilbaind es obvio, dado que con ello se
conseguiria reequilibrar el area de “Ensanche y
Ampliacién de Ensanche” en el sentido en que se
propone en el “Proyecto de Modificacion del Plan
Comarcal” para dicha area recientemente aproba-
do por el Excmo. Ayuntamiento de Bilbao.

En cualquier caso, el problema del trafico

-quedaria resuelto con la avenida de 25 metros que

circunvalaria el parque central, puesto que conec-
taria directamente con la autopista Solucién Sur
sin atravesar ninguno de los barrios ni zonas
habitadas de Bilbao a través de los nudos del Park
and Ride de San Adridn (previsto para una fase
posterior de ejecucion del Planeamiento) y del
nudo de Irala previsto de manera idéntica en el
P.E.R.I. del barrio de Irala que actualmente se
encuentra en curso de redaccidon con el Ayunta-
miento de Bilbao.

A titulo orientativo, las superficies de suelo
obtenibles para el citado “Sector-2” que se han
contemplado en nuestras alternativas podrian ser
las siguientes:

Sector 2: Alternativa A-1 = 83.200 m2.
Alternativa A-2 = 169.000 m?
Alternativa A-3 = 209.000 m?2
Alternativa A-4 = 75.000 m?
Alternativa A-5 = 115.800 m?

En las alternativas estudiadas por nosotros y al
objeto de dar mayor combinabilidad a las mismas,
la A-2 se ha definido en los Cuadros Resumen de
Parametros como una Zona Administrativa Pu-
blica, en tanto que la alternativa A-3 contempla
dicho sector como una Zona de Equipamientos
Socioculturales, y la A-5 contempla una mezcla de
ambas cosas.

Es evidente que cualquiera de las cinco alternati-
vas podria admitir varios cualesquiera de los usos
(siempre que fuesen compatibles funcional y fisi-
camente) que hemos propuesto en el punto C.2.
para el “Sector-2".

13. CRITERIOS DE TRAZADO
URBANO Y SOLUCIONES
POSIBLES DE
ESTRUCTURACION URBANA

Para la definicién y disefio de las alternativas
hemos partido de unos datos previos mas o menos
fijos como elementos vertebradores bdsicos, a
saber:

A) Elementos fijos en la red viaria:

— Penetracién desde Cantalojas y cubricion del
ferrocarril.

— Penetracién desde Puente de San Antén y
Bilbao la Vieja.

— Avenida de circunvalaciéon del Parque Cen-
tral.

— Nudo de enlace directo de San Adrian y
carretera de subida de la Pefia.

B) Elementos, edificios o usos del suelo fijos:

— Parque Central.

— Estacion de Autobuses.

— Zonas deportivas.

— Park and Ride.

— Actividades terciarias y equipamientos loca-
les y regionales.

— Usos residenciales de remate y remodelacion
de los bordes de ciudad existentes.

C) Estructuras de trazado urbano propuestas:

Sobre esta base obtenida de las conclusiones de
nuestro Estudio y Andlisis del Area, y consideran-
do como fijos a nivel de disefio para todas las
alternativas los elementos de red viaria sefialados
en el apartado A) precedente (salvo la circunvala-
cién del Parque que légicamente se configura en
funcién de la delimitacion de éste), los trazados de
estructura urbana que se proponen tienen las
caracteristicas siguientes:

I: Los barrios de San Francisco-Bilbao la
Vieja (Sector A), y Zabala (Sector B) ya
consolidados con objeto de las reformas
interiores necesarias para la configuracion
de los elementos vertebradores basicos
apuntados en A). En las cinco alternati-
vas estos sectores son sensiblemente iguales
en su configuracion.

II: Para los sectores de Reforma Interior (Sec-
tores A, B y Sector C- San Adridn) se pro-
ponen normativas y definiciones de volu-
men a modo de avance, donde las nuevas
edificaciones respetan en todo lo posible
las existencias y tienen las mismas alturas
edificatorias (Promedio de Planta Baja mas
cuatro, y maximo: Planta Baja mas seis en
puntos concretos y debido a desniveles de
topografia acusados).



Alternativa 1.

Alternativa 3.

Las tramas urbanas de nueva creacion
pretenden recoger la tradicién urbanistica
de los Proyectos de Ensanche del siglo XIX
incorporandola al caso concreto de un
“Ensanche tardio” de Casco Viejo como
¢l que nos ocupa. Las proporciones de los
edificios (PB + 4) y los anchos de calle
(aceras como minimo de 2,50 metros a
ambos lados, y calles y avenidas principales
arboladas) pretenden recuperar la escala
de la persona en su utilizacion y recorrido
de la ciudad.

Los sectores de suelo urbanizable de nueva
creacion propuestos (Sector 1: Bilbao la
Vieja; Sector 2; Administracién Piblica y
Equipamientos; Sector 3; San Francisco;
Sector 4: Zabala; Sector 5: San Adrian)
difieren segun las alternativas y son compa-
tibles en cierto grado o totalmente.

El Sector 2, dado su caracter singular y su
situaciéon metropolitana (desde los edificios Alternativa 5.
se divisaria toda la ria hasta el Puerto
exterior perfectamente), adquiere una es-
pecial relevancia y se configura en conse-
cuencia con cierta monumentalidad.
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VI:

Basicamente se proponen dos grupos de
soluciones de estructura urbana, que sur-
gen en funcion del contorno adoptado para
el gran parque central y segin que la pene-
tracion desde el puente de San Antén por
Bilbao la Vieja se plantee subiendo direc-
tamente en diagonal hacia el parque o no,
manteniéndose en este segundo caso (Alter-
nativas 1, 4 y 5) al nivel de las dreas urba-

14. ESTIMACION TOTAL DE COSTOS

nas de San Francisco y Bilbao la Vieja.
El acceso a la calle de circunvalacién del
parque se realiza en este segundo caso me-
diante un sisterna de rampas viarias en la
calle Las Cortes, y un sistema peatonal
en escaleras desde Bilbao la Vieja, atrave-
sando un parterre inclinado ajardinado con
una pendiente del 50 por 100.

ESTIMACION DE COSTOS DE LA EDIFICACION

(En miles de pesetas)

m,
m, m, m; m, m, Parkings
Alternativa Construcciéon | Construccién | Construccién | Construccién | Parkings en ptiblicos
viviendas oficinas comercial equipamientos viviendas o en edificios
administrativos
6.602.734 0O 55.860 493.760 1.422.300 1.312.993 897.078
A-1 AP 678.550 H 640.000
EB 720.300
6.308.567 O 113.440 339.680 2.687.400 1.151.787 899.262
A-2 AP 2.836.015 H 960.000
EB 2.181.000
5.517.43% 0 470.297 316.480 6.983.400 1.260.031 1.260.987
A-3 AP 1.104.057 H 690.000
EB 1.014.000
9.119.903 0 615.760 721.784 3.676.050 1.771.497 528.937
A4 AP 811.037 H 640.000
EB 450.000
6.016.184 0 1.206.091 615.000 4.261.350 1.189.734 457.275
A5 AP 37.674 H 672.000
EB 675.000
Precios base para estimacién de 25.480 pts m? |20.930 ptas m?| 8.000 pts m2 | 30.000 pts m2 | 13.650 pts m? | 13.650 pts m?
costos. (Precios minimos H. 40.000 pts m2
C.0.A.V.N_, 1981) EB.'30.000 pes
m

H: Hotel.
EB: Estacion Central de Autobuses.

NOTA: La estimacion de costos se ha realizado sobre la base de los datos que figuran para las diversas Alternativas en los Cuadros Resumen de Pardmetros.



C.15.4. ESTIMACION GLOBAL DE COSTOS

I 11 111
ALTERNATIVA MOVIMIENTOS DE COSTOS DE COSTOS DE COSTO TOTAL
TIERRAS URBANIZACION EDIFICACION (En miles de pts. 1981)
(Excluido Sectores (Segun m, construidos,
A.B.C. de Reforma Cuadro General
Interior) Resumen)

A-1 1.084.515.200 891.296.245 A 12.103.275
9.105.347.000
B
2.997.928.000

A-2 1.168.263.840 §60.959.380 A 15.296.151
8.873.474.000
B
6.422.677.000

A-3 1.066.575.840 897.820.820 A 17.872.691
8.524.247.000
B
9.348.444.000

A-4 1.370.131.200 833.150.685 A 17.884.968
12.868.944.000
B
5.016.024.000

A-5 1.210.490.080 867.888.730 A 14.455.308
9.699.009.000
B
4.756.299.000

NOTAS: 1. No se incluye en el coste la cubricién del ferrocarril por considerarse una partida alzada singular y unitaria.

I, 11, 1L

Véase anexos al capiu.ﬂo 15 para desglose pormenorizado de costos.

— Todos los precios sin incluir 15 por 100 beneficio industrial ni 10 por IDO de gastos generales, son precios minimos comerciales.

ILA. Sol se han

do los costos de edificacion rclauvos a:

111.B. Comprende solamente los costos de edificacién de Ios Juif

piblica y sus parkings y los

15. RESUMEN GENERAL DE PARAMETROS DE PLANEAMIENTO

I (sah-'o

hotel 1 I y parkings de viviendas.

ién de h

parkings p

P

¢l Park and Ride.

) ¥ colectivos, asi como los de oficinas de administracién

TOTAL NETO m, SUELO

A-1 A-2 A-3 A-4
(Variante sector | (Variante sector (Variante sector
2: Zona 2: Zona 2: Oficinas y
Administrativa | Equipamientos Equipamientos
Piiblica) Socioculturales Piblicos
Municipales o Municipales o
Regionales Regionales)
N2 total de viviendas (Sectores 1 a 5)
Sin computar P.E.R.1.S.) 2.268 2.081 1.914 2.858 2.231
Superficies construidas totales m,.
Viviendas..cviviividiininieeisseis 259.134 247.589 216.540 357.924 236.114
Oficinas s nmias 2.860 5.420 22.470 29.420 57.625
AP: 32420 | AP: 135.500 | AP: 52.750 | AP: 38.750 | AP: 1.800
Comercial «..coeoesshonsssinsaain 61.720 42.460 39.560 90.223 76.875
Equipamientos Sociales:
m? totales construidos ............. 47.410 80.380 211.980 113.665 133.175
H: 16.000 | H: 24.000 | H: 24.000 | H: 16.000 | H: 16.800
EB: 24.010 | RA: 9.200 20.800 | RA: 8.870 | RA: 8.870
EB: 72,700 | EB: 33.800 | EB: 15.000 | EB: 22.500
m? Suelo Sector 2........cvvunnnnn 83.200 169.050 209.000 75.200 115.800
Espacios libres y zonas verdes
computables
Totales m? (excepto W, X)......... 60.805 122,200 78.650 65.234 58.160
+ 16.000
Sector “Y"
Gran parque W, X (m?) ........... 279.480 202.200 205.711 136.541 213.043
Incluido un Incluido un Incluido un
estadio de campo de futbol| campo de futbol
atletismo o y pistas y pistas
deportes polideportivas polideportivas
Zona “Y" deportiva (m?)........... 20.900 18.000 17.500 20.900 | (Pistas fuatbol y
En sector “Y" En sector “2" En sector “2" En sector “X" | polideportivo
dentro del
sector “X" del
Parque Central)
Parkings m? construidos ........... V: 96.190 | V: 84.380 | V: 92.310 | V: 129.780 | V: 87.160
AP: 32.420 | AP/PP: 65.880 | AP/E: 52.680 | AP: 16.250 | PP: 33.500
PP: 33.300 | PR: 107.525 | PP: 39.700 | PP: 22.500 | PR: 107.525
PR: 107.525 PR: 107.525 | PR: 107.525
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16. MARCO JURIDICO Y GESTION
DEL PROYECTO

Como es sabido, el drea de Estudio esta califica-
da en estos momentos como “Zona libre permanen-
te”; se trata de obtener de la Administracién una
nueva calificacion, que cuadre a los nuevos usos
que para la zona se proponen. Al no poder
recurrirse a calificaciones estindares ni adoptarse
un sélo cauce de ordenacidn, sera necesario que al
hilo precisamente de las concretaciones aportadas
en las sucesivas fases del planeamiento, se perfilen
tanto las caracteristicas de los usos como las
estrategias precisas para su efectividad.

Todo ello pasa inevitablemente por un proceso
de negociaciones y acuerdos entre los representan-
tes de la comunidad y de los derechos dominicales
del suelo, que concierte y armonice los distintos
intereses en juege, dando entrada también a Admi-
nistraciones sectoriales, responsables de competen-
cias que puedan ser facilitadas por la reconsidera-
cién y puesta en valor de terrenos de la zona.

Alternativas

Aqui también y de acuerdo con la t6nica general
del Estudio, se proponen varias soluciones, cuya
elecciéon dejamos al arbitrio de los que deban
adoptarlas.

A) Calificacion: Suelo urbano

Es evidente que no se podria sin mas pasar de la
calificacion actual de los terrenos a la de suelo
urbano, para lo que existen las determinaciones
previas que establece la Ley del Suelo. Esta opcidn
supondria las siguientes fases:

— Negociacién con el Ayuntamiento de las con-
diciones de aprobacién de un plan parcial pa-
ra la zona, especialmente referida a usos del
suelo, aprovechamiento medio, costes de
urbanizacién y plazos de ejecuciédn.

— Establecimiento de un convenio previa con-
sulta con las instancias superiores que habran
de intervenir en la aprobacion final de la mo-
dificacién del plan.

— Aprobacién simultinea de la revision del
Plan Comarcal y del Plan parcial para la
zona, con las determinaciones que prevé el
articulo 13 de la Ley.

— Aprobacién de un Plan especial para los
enlaces con los sistemas generales de comuni-
cacién, aunque eventualmente estas caracte-
risticas pueden incluirse en el Plan parcial.

— Aprobacién de planes especiales para la re-
modelacion y renovacion urbana de los ba-
rrios del entorno.

B) Calificacion: Suelo urbanizable
programado

Esta solucién supondria a su vez una negociacién
andloga a la explicitada para la alternativa anterior
constrefiida al Ambito de esta operacién de planea-
miento, que supondria una profundizacién del
Estudio para incluir los extremos previstos en el
articulo 12.2.2. de la ley, a saber:

a) Desarrollo de los sistemas de la estructura
general de ordenacién urbanistica del terri-
torio, con la precision suficiente para permitir
la redaccion de Planes Parciales.

b) Fijacién del aprovechamiento medio de la su-
perficie total y, en su caso, por sectores en
funcién de las intensidades y usos globales se-
flalados a los terrenos no destinados a viales,
parques y jardines publicos y demas servicios
y dotaciones de interés general, homogenei-
zados segin sus valores relativos.

¢) Trazado de las redes fundamentales de abas-
tecimiento de agua, alcantarillado, energia
eléctrica, servicio telefénico y demas servicios
que, en su caso, prevea el Plan.

d) Divisién del territorio en sectores para el
desarrollo en Planes Parciales.

A continuacion habria de adoptarse la modifi-
cacién en este sentido del Plan Comarcal.

El resto de las fases incluiria la aprobacion de
Planes parciales y especiales en la cadencia que se
determine.

C) Calificacion: Suelo urbanizable no
programado

Con esta alternativa se podria, sin mayor com-
promiso inicial, modificar en este sentido el Plan
Comarcal, precisando tnicamente tal como esta-
blece el articulo 12.2.3.

a) Sefialamiento de usos incompatibles con los
previstos en las distintas clases de suelo y con
la estructura general.

b) Establecimiento de las caracteristicas técnicas
y de las magnitudes minimas que han de reu-
nir las actuaciones de esta categoria de suelo,
en funcion de los distintos usos, y las dotacio-
nes, servicios y equipamientos que les corres-
pondan.

¢) Trazado de las redes fundamentales de abas-
tecimiento de agua, alcantarillado, teléfonos,
energia eléctrica, comunicaciones y demas
servicios que se prevean.

d) Division del territorio para el desarrollo en
etapas.

Estas determinaciones se complementaran para
cada etapa con los correspondientes Planes Parcia-
les y los Proyectos de Urbanizacion. En las



Hoy y manana.

Hoy y mafana.

promociones privadas se incluirdn ademads los
programas de edificacién.

Las fases siguientes serian analogas a las indica-
das para las anteriores alternativas.

Sistema de ejecucion

La ley preve explicitamente tres sistemas de
actuacion urbanisticos; pero cabe aislar un cuarto
mas apoyado en los anteriores, el de concierto
urbanistico, que quizds se acomode mejor, como
veremos, a las circunstancias de la zona de estudio.

Compensacion

Consiste basicamente en la aportacién de todos
los terrenos afectados a una Junta de Compensa-
cién que asume fiduciariamente la propiedad, hasta
tanto no se termine, adjudicadndose finalmente los
terrenos resultantes una vez realizada las cesiones
obligatorias y costeada la urbanizacién, a los
propietarios iniciales en proporcion al valor de sus
respectivas aportaciones. La Constitucién de la
Junta no es necesaria, logicamente, cuando exista
un solo propietario.

Cooperacion

A diferencia del sistema anterior, la urbanizacion
es realizada por la Administracién por cuenta de
los propietarios que aportan el suelo de cesion
obligatoria y reciben finalmente terrenos urbaniza-

Hoy v mafana,

dos, normalmente previa reparcelacion. Creemos
que este sistema no cuadra a las circunstancias de
nuestro caso por exigir una notable inversion
publica, aunque pueden anticiparse las cantidades
necesarias por la propiedad y una gestion también
publica dificil de articular.

Expropiacion

Este sistema se concibe por la ley con cardcter
residual con referencia a los anteriores, salvo que
medien razones de urgencia o necesidad. Tedrica-
mente, es no obstante, el que mejor encajaria con
planteamientos tendentes a la optimizacién social
de los beneficios inducidos por el planeamiento, en
cuanto que evitaria la creaciéon de plusvalias mas
alla de ciertos limites. En la préctica, sus inconve-
nientes son notorios, como demuestra la historia
urbanistica del pais en cuanto prolonga enorme-
mente la fase de adquisicién al ofrecer multiples
posibilidades de defensa legal y carga con costos
iniciales necesarios para otras actividades a la
urbanizacién al incorporar de entrada los costos
del valor de los terrenos, que, aunque pueden
resultar reducidos, seguiran siendo importantes.

Concierto Urbanistico

Supone de hecho que se haya resuelto la incor-
poracion de la propiedad a través de los sistemas de
actuacion antes resefiados y puede, ademas, coinci-
dir con la posibilidad de actuacién por expropia-
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cion que contempla el articulo 114.2. de la Ley, en
virtud de la cual la ejecucién de los Planes mediante
este sistema puede ser objeto de concesién adminis-
trativa.

Con tales salvedades parece interesante contem-
plar la modalidad de ejecucién de los Programas de
Actuacién Urbanistica, ampliable a los planes
parciales en cuanto que pueden ser simultaneadas
ambas operaciones, que recoge en su nueva redac-
cién la Ley del Suelo, articulo 140 y siguientes.

. Se trata de la posibilidad que se reconoce a las
Entidades locales de convocar concursos para la
formulacién y ejecucién de estos Programas en
cuyas bases pueden especificarse ademds de las
obligaciones generales ya aludidas sobre cesiones y
urbanizaci6n, determinaciones sobre equipamiento
a cargo de los promotores, porcentaje de edifica-
cion que estos se comprometen a realizar en un
momento determinado, e incluso precios maximos
en venta o alquiler de los inmuebles que se
construyen.

Estos concursos, que abarcan tanto la formacién
de los Programas cemo su realizacién, estin
pensados para la eleccion, en términos de competi-
tividad, de la mejor oferta y suponen, como
adelantabamos, la previa disponibilidad de terre-
nos por los distintos oferentes. Pero en nuestro
caso no sucede asi: se trata de un espacio unico
sobre el que hay que actuar, no sustituible por sus
excepcionales condiciones por ningin otro, por lo
que unicamente cabria concursar la adjudicacién
de un Programa de Actuacién Urbanistica realiza-
do por el Municipio y sobre la base de la
adquisicion de los terrenos también por éste.

Pero, segiin se expuso, tanto la ‘compra como la
expropiacion de los terrenos por la Administracién
ofrece inconvenientes financieros en ambos casos y
procedimentales ademas en el dltimo. Por ello
estimamos preferible recurrir al convenio directo
que autoriza el articulo 149.2 de la ley para cuando
se trate de instalaciones de especial importancia,
como sucede, mediante autorizacion por decreto del
Gobierno Vasco.

A través de estos cauces podria solventarse la
armonizacién de intereses publicos y privados que
consideremos imprescindibles para la incorpora-
cién efectiva y deseable de los terrenos objeto de
este estudio, al tejido urbano del drea metropolita-
na del Bajo Nervion. Partiendo de un cambio
antecedente de la planificacion vigente que calificase
estos terrenos como de “reserva urbana”, el conve-
nio podria versar sobre la formulacién de un
Programa, del Plan de los Planes que lo desarrollen
y de las condiciones de su ejecucion. De esta forma
y con el respaldo de la maxima instancia adminis-
trativa del Pais Vasco, el Municipio de Bilbao
podria dirigir y controlar, sin desembolso alguno ni
diversificacion de esfuerzos gestores, la mayor
operacion urbanistica a efectuar en su término,
desde la época del Ensanche.

La creacién de una entidad como posible férmula
operativa

No obstante lo expuesto en el apartado anterior,
creemos que una empresa de la magnitud e
importancia de la que proponemos desborda los
cauces de la iniciativa privada, e incluso las
posibilidades aisladas de la iniciativa publica.
Recordemos que las actuaciones sugeridas ten-
drian, de llevarse a cabo, como seria de desear, los
siguientes efectos:

— Revitalizacién, rehabilitaciéon y reequipa-
miento de los barrios circundantes.

— Reestructuracion del sistema de tréfico y
transporte de personas del area metropoli-
tana con trascendencia a todo el Pais
Vasco.

— Dotacién al area metropolitana, pero con
efectos también para todo el Pais Vasco, de
una infraestructura de servicios terciarios y
cuaternarios adecuados a la exigencia de una
economia avanzada en materia de informa-
cién, documentacidn, prospectiva, intercam-
bios, relaciones exteriores, etc.

— Creacién de un gran complejo de instalacio-
nes de cardcter cultural cuyo ambito desbor-
dara con creces el del municipio de Bilbao.

— Todo ello con implicaciones a corto plazo en
la creacién de numerosos puestos de trabajo
en el sector de la construccion y actividades
conexas.

— A medio y largo plazo puede contarse segu-
ramente con nuevos puestos de trabajo per-
manentes, con la mejora de la calidad de vida
de los habitantes de la zona y de toda el area
metropolitana, la potenciacion de las activi-
dades culturales y recreativas, y la dinami-
zacion y modernizacion de la economia.

Por todo ello estimamos imprescindible, en
ausencia de una Administracién metropolitana, la
incorporacién a esta operacion de la Diputacién
Foral del Sefiorio de Vizcaya, maximo representan-
te de los intereses provinciales, de las Cajas de
Ahorro, la Camara de Comercio, Industria y
Navegacion, y posiblemente también el propio
Gobierno Vasco.

La organizacion idonea para la incorporacidn de
todos los intereses y responsabilidades publicas en
juego, con garantias de eficiencia gestora, pasaria
por la constitucién de una empresa publica, o
mixta, bajo la férmula de Sociedad Andnima
(articulo 21 y siguientes del Reglamento de Gestién)
a las que podrian incorporarse los propietarios de
los terrenos, previa valoracion de los mismos, o
realizar la cesion de estos con pago diferido a la
culminacidn de las sucesivas fases de urbanizacion,

Esta solucién gestora no sustituye, sino que
precisamente supone, las previas decisiones urba-.
nisticas de competencia municipal en materia de
recalificacién, aprobacion de planes de Actuacion
Urbanistica y planes y programas que los desarro-
llen.





