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RESUMEN

Tras la aboliciéon de los Fueros y la puesta en marcha de los Conciertos Economicos, las diputaciones
vascas se diferenciaron claramente de las diputaciones de régimen comun por la capacidad fiscal que
dichos Conciertos les otorgaban. Semejante competencia les permitid configurar un entramado tributa-
rio propio, al tiempo que les capacitd para hacer inversiones en aquellos rubros que consideraron mas
pertinentes para la provincia y para los intereses de esa burguesia ahora triunfante en el poder, como
fue el caso de los medios de transporte. En este articulo tratamos de centrarnos en un estudio de caso, la
Diputacion Provincial de Guipuzcoa durante la Restauracion.

Palabras clave: Concierto Econdémico, Diputacion Provincial de Guiptizcoa, Pais Vasco, Restauracion,
modernizacion, puertos, ferrocarriles, carreteras.

Local Public Administrations and Means of Transport During the
Restoration. The Case of the Provincial Diputation of Guipuzcoa

ABSTRACT

After the abolition of the Fueros and the signing of the Economic Agreements —the so-called conciertos
economicos-, Basque Diputaciones differed from the rest of their Spanish counterparts in their fiscal
powers. Supported by the conciertos, they could set up their own taxation system and invest in those
areas, such as transportation, they thought more relevant for the development of the Basque Provinces
and the interests of the social group then in power: the bourgeoisie. In this article we focus on the case
of the Diputacion Provincial de Guipiizcoa in the years of the Restoration.
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Introduccion?

La desaparicion de los Fueros, al poco tiempo de la Segunda Guerra Carlista, supuso
el nacimiento de una nueva institucion en el Pais Vasco, la Diputacion Provincial,
una vez desaparecidas las antiguas Diputaciones Forales. Ante el trauma que supuso
la supresion de los fueros, el Gobierno, tras negociar con los sectores mas transigen-
tes de los representantes de las tres provincias vascas, decidio pactar el régimen de
Conciertos Econdémicos. Al mismo tiempo estaba previsto que se acordase también
un Concierto Administrativo mediante el cual se delimitasen las funciones y com-
petencias de las nuevas diputaciones. Finalmente esto no se hizo y las Diputaciones
Provinciales Vascas trataron de asumir buena parte de las competencias que habian
tenido sus antecesoras forales. Sin duda, la competencia de obras publicas fue una
de ellas, optando por seguir apoyando la modernizacién de sus medios de transporte,
en un momento decisivo de su historia, marcado por la industrializacion. Si de forma
muy general pueden definirse las infraestructuras como ese conjunto de equipamien-
tos y estructuras que hacen posible del desarrollo econdmico de un area determinada,
no es extrafio que las Diputaciones Provinciales Vascas se esforzasen en la promo-
cion de las mismas. Pues bien, a través del caso de Guiptizcoa, se pretende abordar
esta cuestion dentro del marco de actuacion del conjunto de las diputaciones vascas y
en contraste con lo sucedido en las provincias de régimen comun, cuyas inversiones
en infraestructuras resultaron ser sensiblemente menores.

1. Las Diputaciones Provinciales en el contexto de la Restauracion: diferencias
entre las de régimen comitin y las concertadas

La administracion espafiola durante las décadas de la Restauracion respondio a una
idea centralizadora, caracterizada por el papel meramente administrativo de la Dipu-
tacion y de la Comision Provincial bajo el control politico del gobernador civil. En
realidad, este periodo supuso la consolidacion de unos entes locales con varias déca-
das de historia, puesto que las diputaciones provinciales fueron contempladas ya en el
articulado de la Constitucion de 1812, aunque no fueron realmente organizadas hasta
laley de 1823. Con una clara influencia francesa’, a partir de ese momento se produjo
el triunfo de un Estado centralista inspirado por el liberalismo doctrinario, contem-
plandose, no obstante, aunque sin éxito, algunas alternativas descentralizadoras de la
mano, fundamentalmente, del federalismo®. Esta pretension uniformizadora del Esta-
do estuvo igualmente presente en la Constitucion de 1876 y en las Leyes Provinciales

2 Una version preliminar de este trabajo fue defendida en el XII Congreso de la Asociacion de Historia
Contemporanea (Granada, 12 al 15 de septiembre de 2012).

3 Para el analisis de la influencia del modelo centralista francés en Espafia, véase MARCUELLO, Juan
Ignacio: “La centralizacion administrativa en el ciclo de la Revolucion Francesa”, en José Luis GONZALEZ,
Emilio LUQUE y Antonio VIZCAINO (eds.): In memoriam. Estudios dedicados a Antonio M Calero,
Pozoblanco, Ayuntamiento de Pozoblanco y Diputacion Provincial de Cordoba, 1998, pp. 35-50.

4 Véanse, entre otros, AROSTEGUI, Julio: “El Estado espafiol contemporéneo: centralismo, inarticulacion
y nacionalismo”, Historia Contempordnea, 17 (1998), pp. 31-57,y PEREZ GARZON, J. Sisinio: “La nacién,
sujeto objeto del Estado liberal espafiol”, Historia Contemporanea, 17 (1998), pp. 119-138.
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de 1876y 1877. Por lo que la ley de 21 de julio de 1876, de la que finalmente se deri-
varia la abolicion de los fueros vascos, debe ser entendida en este contexto del deseo
de forjar una nueva administracién dentro de un Estado liberal capaz de garantizar a
todos los ciudadanos los mismos derechos y deberes, con una fiscalidad, un ejército
y un mercado comunes, aunque, finalmente, en funcion del sistema de Conciertos
Econdémicos, se abriria una brecha en dicho proceso de centralizacion®.

Atendiendo a este marco legislativo, lo primero que hay que sefalar es que en la
Constitucion de 1876 la Diputacion quedaba limitada a ser un 6rgano encargado de la
administracion de la provincia (art.82), con una serie de funciones y deberes basicos
puramente administrativos (art.84). Por su parte, la Ley reformadora provincial de 16
de diciembre de 1876 mantuvo en vigor la ley provincial de 1870, si bien anadio al-
gunas reformas de caracter restrictivo y centralizador®. En este sentido, cabe recordar
que la ley de 1870 habia respondido a los deseos de descentralizacion imperantes en
los revolucionarios de 1868. De manera que dicha ley, acorde con la propia Constitu-
cion de 1869, implicaba una mayor autonomia para las provincias y las diputaciones
(arts.46 y 47)". Pero con las reformas introducidas en 1876 la Diputacion Provincial
paso a estar sometida al gobernador, al que se le confirmo en la facultad de suspender
dichas corporaciones provinciales o aplazar sus reuniones, ademas de poder presidir
las sesiones con voz y voto. Con ello las diputaciones experimentaron un claro recor-
te en su autonomia y volvieron a convertirse, como en décadas anteriores, en correa
de transmision del centralismo del Gobierno®. Este fortalecimiento de la figura del
gobernador como primera autoridad de la provincia se reforzé ain mas en la Leyes
Provinciales de 2 de octubre de 1877 y de 29 de agosto de 1882, la cual estuvo en
vigor hasta 1925, en un contexto politico-social marcado por el caciquismo’.

Siquiera someramente, conviene citar las competencias de las diputaciones provin-
ciales durante estas décadas de la Restauracion, a saber: competencias politicas, de
tutela y control de los ayuntamientos, econémico-administrativas y administrativas'°.
Para los objetivos de este articulo conviene detenernos en estas dos tltimas. Engloba-
da en las econémico-administrativas estaba la Hacienda provincial. Pues bien, tras la
revolucion de 1868, el ministro de Hacienda Figuerola trato de impulsar la autonomia

5 DIAZ HERNANDEZ, Onésimo: En los origenes de la autonomia vasca: la situacion politica y
administrativa de la Diputacion de Alava (1875-1900), Bilbao, IVAP, 1995, pp. 16-17. Sobre la construccién
de la nueva autonomia vasca en la Restauracion, véase también CASTELLS, Luis: “El nuevo marco
administrativo y la autonomia (1876-1923)”, en Luis CASTELLS y Arturo CAJAL (eds.): La autonomia
vasca en la Espaiia contemporanea (1808-2008), Madrid, Marcial Pons, pp. 107-134.

6 DIAZ HERNANDEZ, Onésimo: En los origenes de la autonomia vasca..., pp. 17-18 y 30.

7 SANTANA MOLINA, Manuel: La Diputacion Provincial en la Espaiia decimononica, Madrid, MAP,
1989, pp. 145-151.

8 SANTANA MOLINA, Manuel: La Diputacion Provincial..., pp. 160-162. El tratamiento del Gobernador
en dicha ley en el art.2°, disposicion 7°. Ademas, sobre la figura del Gobernador Civil en el siglo XIX, véase
CAJAL, Arturo: El Gobernador Civil y el Estado centralizado del siglo XIX, Madrid, MAP, 1999.

9 GONZALEZ CASANOVAS, J. A.: Las Diputaciones Provinciales en Espaiia. Historia politica de
las Diputaciones desde 1812 hasta 1985, Madrid, Mancomunidad General de Diputaciones de régimen
comiin, 1986, pp. 47-53; SANTANA MOLINA, Manuel: La Diputacion Provincial..., pp. 164-173; DIAZ
HERNANDEZ, Onésimo: En los origenes de la autonomia vasca..., pp. 29-30 y 68-73.

10 Un interesante analisis de las mismas en SANTANA MOLINA, Manuel: La Diputacion Provincial...,
pp. 238-273.
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financiera de las corporaciones provinciales respondiendo a ese programa de descen-
tralizacidon ya mencionado. Las diputaciones provinciales contarian desde entonces,
1870, con capacidad para aprobar sus propias cuentas y presupuestos, de manera que
su financiacion dejaria de costearse mediante los recargos sobre las contribuciones
estatales. Es mas, la tan odiada contribucion sobre consumos desaparecié!!. Aunque
la verdad es que semejante sistema impositivo fue un auténtico fracaso, repercutien-
do no solo en las haciendas locales, sino también en la estatal. La desaparicion de
la contribucion de consumos hizo que la recaudacion descendiese ostensiblemente,
no compensada por las contribuciones directas, expuestas a continua ocultacion y
fraude'. Es por ello que en 1874 se tuvo que recurrir nuevamente al impuesto de
consumos. Por lo que a las diputaciones se refiere, su reimplantacion les repercutid
a partir de 1882, cuando se establecid que el reparto que éstas tenian que hacer a los
ayuntamientos se recaudaria no solo de la parte proporcional que éstos pagasen por
contribuciones directas, sino también por la misma proporcion en los impuestos de
consumos'. Impuesto siempre muy controvertido por afectar al poder adquisitivo
de los salarios, Navarro Reverter intentd suprimirlo en 1906, no siendo hasta 1911
cuando se decidio su abolicion, estableciéndose entonces un periodo transitorio. Con
todo, el peso del impuesto de consumos empez6 a descender en la mayoria de las
provincias desde finales del siglo XIX y principios del XX debido a su impopulari-
dad'®. Por consiguiente, como estos ingresos no fueron suficientes, las corporaciones
provinciales se vieron obligadas en numerosas ocasiones a recurrir a empréstitos ',
muchas veces por los retrasos en el pago de la Hacienda central. Bajo este punto de
vista, las haciendas provinciales fueron asimismo victimas del déficit cronico que
caracteriz6 a la Hacienda estatal durante el siglo XIX.

Lo cual, como es logico, influyd negativamente en esas importantes competencias
administrativas que tenian encomendadas: beneficencia, instruccion y obras publicas
y fomento. La partida de gastos mas importante del presupuesto de las diputaciones
provinciales solia ser la de beneficencia, que se llevaba entre el 30 y el 40% del mis-
mo, seguida en importancia de las partidas destinadas a obras publicas (carreteras
y caminos vecinales), gastos de administracion y servicios, enseflanza secundaria o
carceles'®. Asi se explica la diferente estructura de gasto de las provincias de régimen
comun respecto de las provincias vascas con régimen concertado. Su capacidad re-

11 MARTIN NINO, Jests: La Hacienda espariola y la revolucion de 1868; Madrid, Instituto de Estudios
Fiscales, 1972, pp. 302-315.

12 DEL MORAL RUIZ, Joaquin: Hacienda central y haciendas locales, Madrid, Instituto de Estudios de
Administracion Local, 1984, pp. 128 y ss. Una buena sintesis de las haciendas locales durante el siglo XIX
y primeras décadas del XX, puede encontrarse en Francisco COMIN: Historia de la Hacienda piiblica, II.
Espaiia (1808-1995), Barcelona, Critica, 1996, pp. 193-220.

13 SANTANA MOLINA, Manuel: La Diputacion Provincial..., p. 259.

14 La comparativa entre Guiptizcoa y otras provincias espafiolas del peso del impuesto de consumos, en
términos de tarifa por habitante, entre 1889-90 y 1907 puede verse en CASTELLS, Luis: Modernizacion
v dinamica politica en la sociedad guipuzcoana de la Restauracion, 1876-1915, Madrid, Siglo XXI y
Universidad del Pais Vasco, 1987, p. 451.

15 Hay que recordar que en numerosas ocasiones se invirtid en la construccion de carreteras provinciales
y caminos vecinales y comarcales como forma de paliar el paro estacional (DEL MORAL RUIZ, Joaquin:
Hacienda central y haciendas locales, p. 150).

16. DEL MORAL RUIZ, Joaquin: Hacienda central y haciendas locales, p. 146.
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caudatoria y sus atribuciones, como se vera mas adelante, les permitieron, en funcion
del sistema de Conciertos Econdmicos, llevar a cabo toda esta serie de inversiones en
infraestructuras. Interesandonos aqui por las obras publicas, hay que sefialar que las
diputaciones de régimen comun tenian competencia en la construccion de carreteras
provinciales y comarcales y caminos vecinales, asi como en su conservacion, si bien
a partir de 1877 la ejecucion de estas atribuciones hubo de someterse a lo que se dis-
pusiera en la normativa estatal'’. Solo las diputaciones vascas y navarra escaparon a
esta realidad, gracias, precisamente, a ese mayor grado de autonomia del que disfru-
taron durante todo este periodo'®.

Para el caso de las provincias vascas que aqui nos ocupa, el cambio institucional
mas notable que permitio el acceso a esta autonomia fue la implantacion del sistema
de Conciertos Econémicos'. En realidad, al término de la Segunda Guerra Carlista,
la falta de entendimiento entre los representantes de las diputaciones vascas y el Go-
bierno derivo en la abolicion del sistema foral vigente en los territorios vascos desde
hacia siglos®. Con todo, el Gobierno de Canovas promulgé el Real Decreto de 13
de noviembre de 1877 en el que se sefalaba el cupo de contribucion de inmuebles,
cultivo y ganaderia que durante el afio econémico de 1877-1878 habrian de pagar
las Provincias Vascongadas y la forma de su exaccion. Pero al carecer el Ministerio
de Hacienda de datos seguros para establecer las sumas de la contribucion, habida
cuenta del caracter exento de dichas provincias durante tanto tiempo, se decidio fijar
entonces un cupo asumible para cada una de las mismas. Esto abri6 un nuevo periodo
de negociaciones que culminé en el Real Decreto de 28 de febrero de 1878, inaugu-
rando asi el régimen de Conciertos Economicos?'. En dicho decreto se establecia la
forma en que cada una de las provincias vascas haria efectiva la obligacion de contri-
buir economicamente al Estado. Asi, cada provincia pagaria a éste el montante global
previamente fijado, siendo las Diputaciones las encargadas de recaudar los impuestos
y de establecer las contribuciones al efecto, con lo que cada Diputacion se responsa-
bilizaba de la recaudacion y del pago al Estado del cupo correspondiente. De lo que
se puede deducir que las Diputaciones siguieron manteniendo su autonomia fiscal. El
convenio tendria una vigencia de ocho afios, pero muy pronto las nuevas autoridades
provinciales supieron ver las potencialidades del Concierto buscando sus sucesivas
renovaciones.

17 SANTANA MOLINA, Manuel: La Diputacion Provincial..., pp. 261-262 y 271.

18 Las caracteristicas de esta autonomia en GUENECHEA, José Nemesio: Ensayo de Derecho
administrativo, Bilbao, Imprenta del Corazon de Jesus, 1915 (2 ed.), t.I, p. 428.

19 Hay que advertir que Navarra siguié una evolucion distinta a la de las provincias vascas, pese a contar
igualmente con un Concierto Economico. Entre la abundante bibliografia existente, sobresale GARCIA-SANZ
MARCOTEGUI, Angel: El fuerismo constitucional y la Diputacion de Navarra (1841-1923), Pamplona,
Gobierno de Navarra, 2011.

20 El debate en torno al caracter abolitorio o no de la ley de 21 de julio de 1876 es intenso y abundante en
la historiografia vasca. Véanse, por ejemplo, CASTELLS, Luis: “La abolicion de los Fueros vascos”, Ayer, 52
(2003), pp. 117-150. CASTELLS, Luis y CAJAL, Arturo: “La negociacion imposible (Canovas y el fuerismo
vasco en 1876)”, Hispania, LXV/2, 220 (2005), pp. 601-642.

21 ALONSO OLEA, Eduardo J.: El Concierto Economico (1878-1937). Origenes y formacion de un
Derecho historico, Onate, IVAP, 1995 y Continuidades y discontinuidades de la administracion provincial en
el Pais Vasco. 1839-1978, Bilbao, IVAP, 1999.

Cuadernos de Historia Contemporanea 117
2013, vol. 35, 113-135



Carlos Larrinaga Rodriguez Diputaciones Provinciales y medios de transporte...

Ese control fiscal que les otorgaba hizo que éstas aprovecharan dicha capacidad
para el fomento de las actividades productivas. Hasta tal punto que incluso supu-
so un incentivo para la instalacion de industrias frente a otras provincias espafiolas,
donde la carga impositiva sobre estas actividades fue mayor?. En realidad, la nueva
burguesia hegemonica, especialmente interesada en el fomento de la industria y del
comercio, establecid un sistema impositivo favorable a sus intereses y actividades, de
suerte que una de las consecuencias mas trascendentes del nuevo régimen fue la baja
presion contributiva sobre la industria y el comercio®. Por el contrario, el peso de
los impuestos de consumos continu6 siendo muy alto. Mas aun, esa menor fiscalidad
permitié asimismo una mayor acumulacion de capital, incentivando asi la capacidad
de inversion?. Incluso, ese valor del cupo, al ser una cantidad fija establecida para
una serie de afios, en realidad iba disminuyendo progresivamente, si nos atenemos al
crecimiento que al menos Vizcaya y Guiplizcoa experimentaron en €sos anos, por lo
que esta disponibilidad de recursos propios se tradujo en una amplia libertad de ini-
ciativa e inversion, lo que contribuy6 a mejorar los medios de transporte, sobre todo,
en las dos provincias maritimas. Aqui estrib6, sin duda, una diferencia sustancial
respecto de las provincias de régimen comun, las cuales dependieron en gran medida
de los presupuestos del Estado para mejorar sus respectivos sistemas de transporte y,
a la postre, de su propia modernizacion.

En este sentido, nos interesa, aunque con brevedad, profundizar en el gasto publi-
co. Pues bien, para el periodo comprendido entre 1882 y 1913, en Espafia aquél fue
inferior al 10% del PIB, mientras que en otros casos, como en Alemania, Francia o
Italia, llego a suponer una proporciéon mas elevada, aunque manteniéndose por debajo
del 15%. El grueso de las partidas de gasto correspondio a los servicios generales y
a la defensa y, sobre todo, a la deuda publica, la cual absorbié como promedio para
todo el periodo el 37,7% de los gastos del Estado. La ultima guerra carlista y las gue-
rras coloniales supusieron una auténtica sangria econdémica, incidiendo directamente
en el endeudamiento del pais. Un endeudamiento de tal calibre que hace que se le
considere como una de las mayores causas de la debilidad del crecimiento y de la
modernizacion de Espafia. Asi pues, con semejante estructura del gasto, no es de ex-
traiar que las disponibilidades presupuestarias para infraestructuras y servicios eco-
némicos resultasen escasos®. De forma que solo tras 1898 y la pérdida de las tltimas

22 BARCENILLA, Miguel Angel: La “pequeita Manchester”. Origen y consolidacion de un niicleo
industrial guipuzcoano. Errenteria (1845-1905), San Sebastian, Diputacion Foral de Guiptzcoa, 1999, p. 149.

23 Pese a que no contamos con un estudio sistematico sobre el perfil socio-econémico y profesional de
los diputados generales de la provincia y de los miembros de la Diputacion Provincial para estas décadas, los
datos que poseemos nos hablan del predominio de los intereses industriales y comerciales. A este respecto,
véase CASTELLS, Luis: Modernizacion y dindamica politica....

24 ALONSO OLEA, Eduardo J. (1994): “Concierto Economico y fiscalidad privilegiada: el uso del
“paraiso fiscal” vizcaino. 1878-1937", en Pablo MARTIN ACENA y Montserrat GARATE (eds.): Economia
y Empresa en el Norte de Espaiia, San Sebastian, Diputacion Foral de Guipuzcoa, 1994, p. 265y, para el caso
guipuzcoano, CASTELLS, Luis: Modernizacion y dinamica politica..., pp. 207-254.

25 MALUQUER DE MOTES, Jordi: “Crisis y recuperacion econdémica en la Restauracion (1882-1913)”,
en Francisco COMIN; Mauro HERNANDEZ y Enrique LLOPIS (eds.): Historia econémica de Espania, siglos
X-XX, Barcelona, Critica, 2002, pp. 257-259. Para constatar las semejanzas y diferencias con otros paises
europeos en lo que a la estructura del gasto se refiere, véase COMIN, Francisco: Historia de la Hacienda
publica, 1. Europa, Barcelona, Critica, 1996, pp. 113-120.
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colonias ultramarinas, se observa un incremento de las inversiones en obras publicas,
educacion, vivienda y sanidad, asi como la introduccion en Espaiia en determinados
avances en materia laboral y de seguridad social (cuadro 1)*.

Cuadro 1. Principales partidas de la estructura del gasto del Estado entre 1850 y 1923
(medias de los porcentajes con respecto al gasto total).

Afos Obligaciones de | Defensa | Servicios Servicios | Pensiones | Educacion
la deuda generales | econdémicos”
1850-1854 15 25 31 6 10 1
1855-1859 21 22 26 9 8 1
1860-1864 22 26 22 11 6 1
1865-1869 38 18 20 8 6 1
1870-1874 39 25 16 6 6 1
1875-1880 28 27 19 8 6 1
1881-1886 31 19 20 11 6 1
1887-1892 35 20 13 10 7 2
1893-1898 41 19 13 10 7 2
1899-1906 43 19 12 9 8 3
1907-1914 35 23 12 12 7 4
1915-1919 36 23 10 11 5 3
1920-1923 22 28 11 21 4 4

* Recogen los gastos presupuestarios destinados a impulsar la economia del pais, donde se
insertarian las obras publicas, por ejemplo.
Fuente: COMIN, Francisco: Historia de la Hacienda piiblica, II. Espaiia (1808-1995), Bar-
celona, Critica, 1996, p. 40.

Teniendo en cuenta esta realidad, resulta interesante observar lo sucedido en ma-
teria de transporte en algunas diputaciones de régimen comun. Por ejemplo, la Dipu-
tacion de Leodn gasto en la partida de obras obligatorias (mantenimiento de carreteras
y caminos y del palacio provincial) el 1,55% de su presupuesto en el afio economico
de 1888-1889 y el 2,79% en 1897-1898, dedicando mas de la mitad de sus gastos a
la beneficencia, habida cuenta las condiciones econémicas de la provincia?’. Algo
parecido se puede decir de la provincia de Ciudad Real, en la que, entre 1890 y 1924,
el porcentaje de gasto dedicado a carreteras fue en torno al 2%, mientras que en be-
neficencia se alcanzod el 46%?%. La historia se repite en la Diputacion de Soria para
el ultimo tercio del siglo XIX, donde la beneficencia copaba mas de la mitad de los

26 COMIN, Francisco: Historia de la Hacienda piiblica, II..., p. 42.

27 Para la distribucion de los gastos en la provincia de Ledn a finales del siglo XIX, véase CARANTONA,
Francisco y PUENTE, Gustavo (dirs.): Historia de la Diputacion de Leon, Leon, Instituto Leonés de Cultura,
1995, pp.178-179.

28 SANCHEZ SANCHEZ, Isidro (coord.): Historia de la Diputacion Provincial de Ciudad Real (1835-
1999), Ciudad Real, Diputacion Provincial de Ciudad Real, 1999, p.54.
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gastos de su presupuesto, mientras que la instruccion publica y la promocion cultural
se llevaba del orden del 20%, lo que dejaba muy poco margen de maniobra®.

Siendo ésta la tonica general, la verdad es que podemos encontrar algunas excep-
ciones. Sin duda, sobresale el caso de la provincia de Segovia, que desde 1878 conta-
ba con un plan de carreteras provinciales. Aqui las malas condiciones econdémicas por
las que atravesaban la Diputacion y los pueblos de la provincia hicieron que la pro-
puesta contemplara un empréstito de 4 millones de reales en acciones y obligaciones
al interés del 8% anual, pagadero por trimestres vencidos y amortizables en el primer
trimestre del aflo economico 1880-1881. Finalmente, la propuesta de endeudamiento
no sali6 adelante, por lo que debieron obtener recursos mediante ajustes presupuesta-
rios, tratando de no gravar excesivamente a los pueblos y descendiendo los gastos en
sectores como la cultura o la beneficencia. De esta forma, y pese a las limitaciones, en
1892 estaban construidos 260 kilémetros de la red, atendidos y conservados en estado
aceptable®. Pese a todo, en 1894 se elabord un nuevo plan de carreteras municipales,
en virtud del cual la Diputacion subvencionaria hasta un 33% del presupuesto de la
carretera proyectada a los ayuntamientos que tuviesen agotados sus recursos legales.
El director de caminos provinciales se haria cargo del estudio técnico y los ayunta-
mientos sufragarian los gastos de dietas y desplazamientos del trabajo de campo.
Todo lo cual nos da idea del importante esfuerzo econémico realizado por la Dipu-
tacion de Segovia en materia de carreteras entre 1888 y 1923, destinando una media
anual para todo el periodo del 27,52% de su presupuesto, incluyendo en esa partida
todo lo relacionado con este concepto (sueldos, material, etc.)’'. Es posible que la
extension de su territorio, la proximidad a los nucleos de poblacion tan importantes
como Madrid y Valladolid y el hecho de que la linea del Norte finalmente discurriese
por Avila puedan explicar este afan inversor en carreteras.

Si tomamos por caso a una provincia industrializada como era Barcelona, sabe-
mos que la hegemonia regionalista en la Diputacion entre 1909 y 1913 repercutio de
forma beneficiosa en la gestion administrativa de dicha corporacion, inaugurandose
un ciclo claramente expansivo, bien diferente al de estancamiento que se habia dado
en las etapas anteriores. Para 1910, por ejemplo, tanto los ingresos como los gastos
alcanzaban los mas de 8 millones de pesetas, siendo 1913 una excepcion, ya que des-
cendieron a 7,6. Pues bien, esos 8 millones contrastaban claramente con los 5 6 6 mi-
llones de pesetas contabilizados en los afos anteriores a 1910. Esta politica expansiva
adoptada por Prat de la Riva fue posible no solo gracias a importantes empréstitos,

29 GARCIA SEGURA, M* Concepcion: Historia de la Diputacién Provincial de Soria. Siglo XIX. Afios
1843-1902, Soria, Diputacion Provincial de Soria, 2004, pp. 418 y ss.

30 En 1924 la red construida y conservada por la Diputacion de Segovia era de 215 y 345 kilometros,
respectivamente, cifras que colocaban a esta corporacion entre las primeras por la titularidad de la extensa
red provincial y por el esfuerzo de su mantenimiento. Esfuerzo, no obstante, que progresivamente debid
disminuir, ya que a la altura de 1924 el estado de las vias provinciales era malo e inadecuado para el trafico
automovilistico. El descenso en la inversion, la escasa remuneracion de los peones camineros que veian en
la agricultura mejores oportunidades y la carencia de maquinaria moderna e idonea parecen ser las causas de
este deterioro.

31 ORDUNA, Enrique: Evolucion histérica de la Diputacion Provincial de Segovia 1833-1990, Segovia,
Diputacion Provincial de Segovia, 1991, pp. 205-208. Las sumas especificas anuales y los porcentajes en el
cuadro 1, p. 207.
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sino también al aumento de las entradas correspondientes al reparto entre los pueblos.
Dicha politica expansiva permitio a la corporacion barcelonesa la conclusion del Plan
de Caminos Vecinales, establecido en 1904-1905, e impulsar el nuevo Plan General
de Caminos, cuyo objetivo principal era la superacion de incomunicacion de ciertas
localidades de la provincia. De esta forma se pudieron recibir las obras definitivas de
determinados caminos e impulsar la construccion de otras carreteras u obras publicas.
Incluso, también la red ferroviaria en el ambito de las comunicaciones secundarias
experimentd un nuevo empuje gracias a las disposiciones provinciales referidas a las
expropiaciones de terrenos. En definitiva, todo ello hace que las partidas de gasto vin-
culadas a reparacion y conservacion de carreteras, subvencion a carreteras y caminos
y construccion de carreteras provinciales aumentasen a principios de la década de
191032, Esta tonica de importantes gastos en obras ptblicas en el sentido mas amplio
(carreteras, caminos y puentes, obras hidraulicas, teléfonos y, a partir de 1919-1920,
ferrocarriles secundarios) debié mantenerse con posterioridad, si bien, cuando a prin-
cipios de la década de 1920 los servicios y los ingresos de las diputaciones se traspa-
saron a la Mancomunidad de Catalufia, la situacion cambid, ya que las diputaciones
pasaron a convertirse en meras gestoras presupuestarias>>.

De cuanto acabamos de sefialar se puede deducir que la capacidad de recauda-
cion de las diputaciones concertadas generd unas normativas fiscales sustancialmente
distintas a las existentes en las diputaciones de régimen comun. En concreto, estas
ultimas estaban constrefiidas por la Ley provincial de 1882, que, en materia fiscal, les
otorgaba unas facultades muy limitadas, al contrario de lo que sucedia en las provin-
cias vascas gracias al sistema de Conciertos Econémicos reconocido en dicha ley?*.
De ahi que las fuentes de ingresos difiriesen sensiblemente entre unas diputaciones
y otras. Mientras en las de régimen comun los ingresos provenian, sobre todo, de
partidas de repartimientos y rentas®’, en las concertadas el recurso que aportaba mas
fondos era el referido a los impuestos indirectos*. De esta forma, las diputaciones
concertadas trataron de desgravar sectores productivos como la industria, la mine-
ria, el comercio o la navegacion, para insistir, por el contrario, en la contribucion

32 MARTIN, Josep Lluis: “Dinastics i regionalistes: 1898-1913”, en Borja de RIQUER (dir.): Historia de
la Diputacio de Barcelona, Barcelona, Diputacio de Barcelona, 1987, pp. 33-35. Para seguir con detalle la
evolucion de dichas partidas mencionadas, véase el cuadro 1 de la p. 34, aunque desgraciadamente no hay un
desglose detallado de las diferentes partidas de gasto de la Diputacion de Barcelona, como si lo tenemos para
el caso que nos ocupa.

33 UCELAY DA CAL, Enric: “La Diputacio i la Mancomunitat: 1914-1923”, en Borja de RIQUER, (dir.):
Historia de la Diputacio de Barcelona, Barcelona, Diputacio de Barcelona, 1987, pp.166-167. Véase también
GONZALEZ CASANOVAS, J. A.: Las Diputaciones Provinciales..., pp. 67-85.

34 GONZALEZ CASANOVAS, I. A.: Las Diputaciones Provinciales..., pp. 103-104.

35 En 1868, 1870 y 1876 se dictaron leyes para la financiacion de los gastos provinciales, recayendo
siempre el grueso de la misma en el contingente de los ayuntamientos, es decir, en el repartimiento de la
cuantia del déficit provincial entre los pueblos, de suerte que dicho reparto se hacia, como se ha dicho, en
proporcion a lo que cada pueblo pagase en concepto de las contribuciones directas y de consumos. Asi, en
1905, por ejemplo, el 72,8% de los ingresos de estas provincias procedian de los repartimientos, lo que da
buena idea de este rubro en los ingresos de las diputaciones no concertadas (COMIN, F.: Historia de la
Hacienda publica, 1I..., pp. 208 y 219).

36 Para ver el peso de los impuesto de consumo en particular y de los impuesto indirectos en general sobre
el total de los ingresos de la Diputacion Provincial de Guiptzcoa, véase CASTELLS, Luis: Modernizacion y
dinamica politica..., p. 443, grafico 26.
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indirecta. Esto es lo que posibilitod la expansion econdomica de finales del siglo XIX
y principios del XX, tratando de ponerse la propia institucion provincial al servicio
de estos intereses, jugando un papel determinante en la modernizacion de sus res-
pectivos sistemas de transporte. A este respecto, no son de extrafiar las importantes
partidas dedicadas a obras publicas®’, sobre todo, si tenemos en cuenta que estamos
hablando de dos provincias que a lo largo del siglo XIX y principios del XX se fue-
ron industrializando, de manera que a comienzos del siglo XX Guipuzcoa y Vizcaya,
junto con Barcelona, eran las provincias mas industrializadas de Espana®®.

2. Inversiones en la mejora del puerto de Pasajes: un caso diferenciado

Tras el triunfo de la Revolucion de 1868, el Gobierno apostd por la descentraliza-
cion y por evitar que la Administracion publica perjudicara la puesta en marcha de
obras de interés general ahogando la iniciativa de los particulares. Pues bien, a este
nuevo posicionamiento respondieron las Bases Generales para la nueva legislacion
de Obras Publicas del 14 de noviembre de ese mismo afio, en funcion de las cuales
las corporaciones locales y los particulares adquirieron cierta libertad de accion.
Tal es asi que, seglin el articulo 18, el Estado se comprometi6 a autorizar la conce-
sion de obras que dependiesen de €l a los particulares, empresas o corporaciones
que lo solicitasen, sin poner dificultades. Aprovechandose de esta legislacion, el
11 de diciembre se cred la Junta de Obras del Puerto de Barcelona, a las que muy
pronto se sumaron las de Tarragona y Sevilla o Bilbao, por citar un puerto vasco®.
En realidad, a partir de la de Barcelona fueron creandose unas cuantas en diferentes
puertos espaiioles, siendo el proceso parecido en casi todos los casos. A instancias
de una demanda local, impulsada por el Ayuntamiento, la Diputacion o las organi-
zaciones de comerciantes o por todos a la vez, se proponia una junta que debia estar
presidida por el gobernador de la provincia y en la que debia estar representada
buena parte de los intereses politicos y econdomicos de la ciudad portuaria, al tiem-
po que el Ministerio de Fomento mantenia el control y la titularidad de la direccion
facultativa®.

Pues bien, frente a esta generalidad, cabe mencionar dos excepciones en el de-
sarrollo de la gestion de estos organismos, Valencia y Pasajes. En Valencia la junta

37 Para analizar la estructura del gasto en Guiptzcoa y comprobar el peso de las obras publicas, véase
CASTELLS, Luis: Modernizacion y dinamica politica..., pp. 457-458. Asimismo, resulta interesante el indice
de ingreso y/o gasto por habitante, como utiliza Anduaga para establecer comparaciones entre las diputaciones
concertadas y las de Madrid y Barcelona. Véase ANDUAGA, Aitor: La cadena vasca, Barcelona, Ediciones
del Serbal, 2010, p. 173.

38 VALDALISO, Jesus M*: “La industrializacion en el primer tercio del siglo XX y sus protagonistas”, en
José Luis de la GRANJA y Santiago de PABLO (coords.): Historia del Pais Vasco y Navarra en el siglo XX,
Madrid, Biblioteca Nueva, 2002, p. 171.

39 PUERTA, Natividad de la: El puerto de Bilbao como reflejo del desarrollo industrial de Vizcaya (1857-
1913), Bilbao, Autoridad Portuaria, 1994, pp. 106-109.

40 SANCHEZ PICON, Andrés y CUELLAR, Domingo: EI Puerto de Almeria (1805-2008). Una historia
economica e institucional, Almeria, Autoridad Portuaria de Almeria, 2010, p. 14. Véase también ALEMANY,
Joan: Los puertos espaiioles en el siglo XIX, Madrid, CEHOPU, 1991, pp. 105-109.
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inicial en 1880 estuvo promovida en exclusiva por la Diputacion Provincial y fue
reformada en 1902 para ser adaptada a las normas de los otros puertos. Pasajes,
por su parte, mantuvo su autonomia hasta 1926, cuando se decidi6é su reversion al
Estado*'. Dicho esto, nos vamos a centrar en la estrategia seguida por la Diputacion
de Guiptzcoa en el fomento del puerto de Pasajes, el mas importante de la provin-
cia durante todas estas décadas. Décadas que estuvieron marcadas por el proceso
de industrializacion de la provincia. En efecto, debido a las reducidas dimensiones
de los muelles donostiarras, pronto los comerciantes y empresarios guipuzcoanos
vieron en el cercano puerto de Pasajes amplias posibilidades para sus negocios,
sobre todo, si tenemos en cuenta que el trazado de la Compaiiia del Norte tocaba
dicho puerto, a pesar de encontrarse en esos afios sesenta practicamente anegado,
debido a la falta de inversiones en las convulsas décadas del siglo XIX. El Estado,
en virtud de un decreto del Ministerio de Fomento de 8 de febrero de 1870 y una
ley de 12 de mayo de ese mismo afio, cedié a la Diputacion el puerto de Pasajes
por un plazo de 90 afios a cambio del pago de un canon anual y el abono de 3.800
escudos, que era lo que hasta entonces venia dando al Estado. La Diputacion, por
su parte, se comprometid a ejecutar las obras correspondientes para un trafico de
100.000 toneladas, de modo que, si se excediese dicha cantidad, llevaria a cabo el
segundo grupo de obras aprobado en 1869 y, de superarse las 500.000 toneladas,
un tercer grupo*.

En estos primeros momentos, pues, la Diputacion, todavia Foral, se erigié como
la institucion capaz de fomentar la recuperacion del puerto de Pasajes en su de-
seo de fomentar la industria y el comercio guipuzcoanos, toda vez que desde el
traslado de las aduanas en 1841 esta provincia habia comenzado su proceso de
industrializacion. Consciente de las serias limitaciones de San Sebastian, habia que
recuperar una de las ensenadas mas importantes del Cantabrico oriental con vistas
a fomentar una infraestructura decisiva para su expansion economica. Pero la Di-
putacion carecia de los medios econdmicos suficientes para afrontar esas primeras
obras, valoradas entonces en unos 20 millones de reales*, por lo que se promovid
la constitucion de una “Sociedad de Fomento del puerto de Pasajes”, férmula bien
distinta a la de las Juntas de Obras de Puertos, que ya hemos mencionado. La nueva
empresa se encargaria de la explotacion del puerto durante 44 afios a contar desde
el dia de su constitucion definitiva, para lo cual se fijo un capital de 2 millones de
pesetas dividido en 4.000 acciones de 500 (una mitad permanente y la otra mitad
amortizable) mas otro millon de pesetas constituido por 2.000 obligaciones tam-
bién de 500 pesetas. Los accionistas guipuzcoanos jugaron un papel predominante
en la suscripcion de este capital.

La Provincia seguiria manteniendo la propiedad de la concesion, entendiéndose
directamente con el Gobierno en todo lo referente a ella. Ademas, garantizaria el
interés del 5% anual al capital de las acciones y del 6% al de las obligaciones ya
emitidas. De esta forma la Provincia cubriria el déficit que pudiera darse al final de

41 SANCHEZ PICON, Andrés y CUELLAR, Domingo: El Puerto de Almeria..., p. 14.
42 AGA, Obras Publicas, 24/709.
43 CASTELLS, Luis: Modernizacion y dinamica politica..., p. 101.
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cada afio entre el producto liquido de los rendimientos del puerto y la suma necesa-
ria para pagar los intereses del capital desembolsado. Incluso, la Provincia asignaba
para la amortizacion completa de las obligaciones, durante los 44 afios mencio-
nados, la cantidad de 10.000 pesetas anuales en tanto en cuanto la Sociedad no
dispusiera de fondos necesarios para cubrir la amortizacion de las mismas*. Por lo
tanto, parece innegable el importante papel desempefiado por la Diputacion Foral
de Guipuzcoa, que, garantizando los intereses de las acciones y de las obligaciones,
trataba de allegar capital en un proyecto cuando menos arriesgado.

Las obras comenzaron, pero el estallido de la Segunda Guerra Carlista supuso
un importante contratiempo, pues hubo que esperar al fin de la misma para que la
Diputacion autorizase nuevas emisiones de acciones y asi retomar las obras. Gra-
cias a los nuevos fondos los trabajos del primer grupo pudieron finalizarse en el
primer semestre de 1881, al tiempo que el movimiento general del puerto paso de
53.410 toneladas en 1879 a 144.201 en 1884, afio en que la Sociedad de Fomento
opto por su disolucidn, toda vez que, alcanzadas ya las 100.000 toneladas de movi-
miento, era necesario emprender la segunda fase de las obras®. En estos momentos
no fue posible conseguir los capitales locales suficientes para emprender la nueva
fase. Fue entonces cuando la Diputacioén, empefada en su tarea de fomentar dicha
infraestructura para reactivar la economia de la provincia, decidi6 recurrir a nuevos
inversores, para lo cual contactd con los empresarios franceses Daniel Ezpeleta y
Ernesto Mourgues. Aquellos, para dar forma a la nueva sociedad, implicaron en la
operacion al conocido capitalista francés Eugenio Péreire, con lo que en 1884 na-
cia la “Sociedad general del Puerto de Pasajes”. En todos los sentidos se abria una
nueva etapa para el puerto de Pasajes, caracterizada por el predominio de gestores
extranjeros y por la entrada de la Diputacion en el Consejo de Administracion de la
Sociedad*, lo cual no fue un obstaculo para que pronto estallara el conflicto entre
intereses muy contrapuestos.

Primero dentro de la Sociedad, entre los técnicos espaiioles y los franceses, res-
pecto a las inversiones y a la acometida de las obras de infraestructura dentro del
puerto, y después entre la misma Sociedad y la Diputacion por la mala gestion y
por la falta de inversiones y el incumplimiento de los plazos establecidos para la
ejecucion de las distintas obras de la segunda fase*’. Prueba de ello es que las obras
no concluyeron hasta 1906, con 17 afos de retraso. Desde luego, para esa fecha se
habia producido un hecho fundamental desde la perspectiva que aqui nos interesa,
cual fue la intervencion de la Diputacion Provincial de Guipuzcoa en la “Sociedad
general del Puerto de Pasajes”. En efecto, con vistas a superar las diferencias entre

44 Sendas copias de los Estatutos de la Sociedad de Fomento del Puerto de Pasages (San Sebastian, 1881),
en AGG-GAO, JD IT 1830, 1 y DM, 36, 2.

45 LARRINAGA, Carlos: Actividad econémica..., pp.140-147 y p. 122 para las cifras mencionadas.

46 La Diputacion designaria dos administradores, el uno diputado provincial y el otro accionista.

47 Para un estudio mas detallado del proceso de recuperacion de Pasajes entre 1875 y 1902 y de las
tirantes relaciones que se dieron entre la Diputacion Provincial de Guiptizcoa y la Sociedad general del Puerto
de Pasajes, véase LARRINAGA, Carlos: De la Diputacion Foral a la Diputacion Provincial de Guiptizcoa:
autonomia administrativa y modernizacion economica durante la Restauracion (1875-1902), San Sebastian,
Fundacion Kutxa, 2006, cap.4.
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la Sociedad y la Diputacion, en 1901 se consiguio el acuerdo*, mediante el cual
la Diputacion se comprometia a suministrar los recursos necesarios con el fin de
terminar las obras del segundo grupo. A cambio, la SGPP se obligaba a modificar
sus estatutos, instituyendo un Consejo de Administracion compuesto por nueve
personas, de las cuales cinco serian elegidas por la Diputaciéon y cuatro por los
accionistas, lo que le daba el control sobre el Consejo. Era un intento por parte
del ente provincial de velar por sus intereses y por los del desarrollo del puerto de
Pasajes. Solo asi volvieron a retomarse las obras y se pudieron concluir en la fecha
ya sefialada.

Con los nuevos estatutos aprobados parecia llegado el momento de que los pro-
blemas que se habian suscitado en los afios anteriores llegarian a su fin. Sin embar-
go, esto no fue asi, ya que no tardaron en aflorar nuevamente las desavenencias,
debido, precisamente, a las pocas inversiones en obras que se produjeron a partir
de 1906. Volvieron a suscitarse nuevos conflictos entre la SGPP, la Diputacion y
los usuarios del puerto, cada vez mas descontentos con su funcionamiento y con
los servicios que ofrecia. Pero las cosas habian cambiado sensiblemente en el seno
de la Sociedad, ya que ahora la Diputacion nombraba a la mayoria de los miembros
del Consejo, incluido al presidente. Por lo que desde esa fecha se observa una clara
disminucion en las inversiones (véase cuadro 2), de lo que cabe deducir que buena
parte de responsabilidad pudo tenerla la propia Diputacion. Precisamente, debido
a esta falta de inversiones, la ley de 25 de noviembre de 1910 faculté al ministro
de Fomento para concertar la reversion del puerto con la Diputaciéon Provincial de
Guiptizcoa y la “Sociedad general del Puerto de Pasajes”. En tales circunstancias,
es posible que Ramon Elosegui, el ingeniero director de la SGPP, optase por no
realizar ninguna obra de envergadura ante semejante amenaza. De hecho, las cri-
ticas de los usuarios del puerto se cebaron con ¢, cuando, desde nuestro punto de
vista, el Consejo de Administracion, controlado por la Diputacion, también debid
tener alguna responsabilidad en esta actuacion. Desde luego, no resulta facil ex-
plicar como se llegd a esta situacion y por qué las inversiones descendieron tan
notablemente, pero es posible que el gran esfuerzo econéomico realizado hasta 1906
pudiese haber influido decisivamente en la falta de inversiones futuras, al menos
en los primeros afos. Posteriormente, con un clima ya favorable a la reversion, es
posible que las autoridades portuarias decidieran no invertir mas a la espera de que
el puerto revirtiese al Estado.

48 AGG-GAO, JD IT 1830, 4: escritura de 25 de febrero de 1902 ante el notario Santiago Erro, asi como
Estatutos de la Sociedad General del Puerto de Pasajes con las modificaciones introducidas en junta general
de accionistas de 30 de diciembre de 1901 y aprobadas por la Excma. Diputacion provincial de Guipiizcoa en
sesion de 3 de enero de 1902, San Sebastian, Imprenta de la Provincia, 1902. Para las negociaciones referentes
a este acuerdo, véase AGG-GAO, JD IT 1830, 2.
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Cuadro 2. Capitales invertidos en la recuperacion del puerto de Pasajes®
(en pesetas corrientes).

Hasta 1884 | De 1884 a fin de | De fin de 1893 a| De fin de 1901 a Totales
1893 fin de 1901 fin de 1926

Obras del puerto 2.185.268 5.959.219 374.944 1.078.778 9.598.569
Obras y servicios
de explotacion 1.079.639 |  1.083.572 40.709 99.184 2.303.104
Material y
mobiliario 112.318 277.617 17.998 354.491 762.424
Total 3.377.585 7.320.408 433.651 1.532.453 12.664.097

Fuente: Memoria que manifiesta el progreso y desarrollo del Puerto de Pasajes desde su
reversion al Estado en enero de 1927 hasta diciembre de 1941, San Sebastian, 1942, p. 11.

En realidad, la idea de revertir el puerto de Pasajes al Estado empezd a ganar
mas fuerza alin hacia el afio 1917, cuando, al estar proxima a alcanzarse la cifra de
500.000 toneladas de movimiento anual, la SGPP estaba obligada a comenzar las
obras de la tercera fase, algo a lo que no estaba dispuesta®. Siendo esto asi, el dete-
rioro de las instalaciones portuarias cada vez era mayor, por lo que en los afos veinte
se aceleraron las conversaciones entre las tres partes implicadas (SGPP, Diputacion
y Ministerio de Fomento), aunque hubo que esperar al Real Decreto de 21 de mayo
de 1926, el cual establecia el futuro régimen administrativo del puerto de Pasajes y
disponia que la administracion del mismo quedara en lo sucesivo confiada a una Junta
de Obras. Asi las cosas, a partir de 1927, pues, los muelles de Pasajes pasaron a estar
gobernados por la Junta de Obras del Puerto, poniéndose fin a ese control que hasta
entonces habia tenido la Diputacion Provincial de Guiptzcoa.

3. Inversiones en infraestructuras terrestres
3.1. Ferrocarriles

Si bien las primeras iniciativas ferroviarias en Espafia tuvieron lugar a finales de la
década de 1820, lo cierto es que hubo que esperar a la Real Orden de 31 de diciem-
bre de 1844 para tener la primera disposicion legal en materia de ferrocarriles. De
forma que hasta entonces la accion del Estado habia sido practicamente inexistente.
Con la nueva legislacion las solicitudes de lineas aumentaron enormemente, pero el

49 Los datos aqui presentados fueron recogidos por Javier Marquina (primer ingeniero director de la Junta
de Obras del Puerto de Pasajes) y, pese a algunas discrepancias, coinciden, para los afos correspondientes, con
el Dictamen del 15 de junio de 1914 de la Junta especial técnica. AGA, Obras Publicas, 24/1359, Resumen
historico, fol. 9r. La afirmacion sobre Marquina en Memoria que manifiesta el progreso y desarrollo del Puerto
de Pasajes desde su reversion al Estado en enero de 1927 hasta diciembre de 1941, San Sebastian, 1942, p. 3

50 LUENGO, Félix: Crecimiento economico..., pp. 66-69.
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caracter especulativo de muchas de ellas hizo que los logros reales fuesen mas bien
limitados®'. De ahi que hubiese que esperar a la Ley General de Ferrocarriles de
1855 y a las leyes bancarias de 1856 para que realmente se produjera el despegue del
entramado ferroviario espafiol. Un entramando en el que el Pais Vasco tuvo un papel
destacado gracias a dos lineas, la Bilbao-Tudela (1863) y la Madrid-Iran (1864), que,
en el contexto de su industrializacion, le permitieron comunicar no s6lo con Castilla y
el valle del Ebro, sino también con el resto del continente europeo a través de Henda-
ya®. La puesta en funcionamiento de estas dos lineas coincidi6 con ese primer ciclo
expansivo del ferrocarril en Espafia, que finalizé a mediados de los afios sesenta del
XIX con la grave crisis financiera.

Cuadro 3. Formacion Bruta de Capital Fijo en la construccion ferroviaria, 1855-1930
(millones de pesetas de 1990).

Inversion Inversion media Kilémetros Kilémetros medios

acumulada anual construidos anuales
1855-1870 444,995 27.812 5.156 3223
1871-1899 923.253 30.775 7.681 256,0
1900-1905 233.021 33.289 902 129,1
1906-1908 102.813 34.271 529 176,0
1909-1918 510.002 51.000 1.398 139,8
1919-1930 663.381 55.282 1.314 101,0

Fuente: CUBEL, Antonio y PALAFOX, Jordi: “Una perspectiva historica del «stock» de ca-
pital ferroviario en Espafia, en El «stock» de capital ferroviario en Espania y sus provincias:
1845-1997, Bilbao, Fundacion BBV, 1999, p. 41.

Para este trabajo, sin embargo, y a la luz arrojada por los datos del cuadro 3, nos
interesa mas ese segundo ciclo inversor que se inicid en 1871 y finalizé en 1899. Ade-
mas de concluirse las conexiones de Madrid con Galicia y Portugal y de comenzarse
a tender las lineas transversales de union entre los trazados previamente finalizados,
comenzaron a expandirse los ferrocarriles de via estrecha, formula especialmente
exitosa en la cornisa Cantabrica, donde estos ferrocarriles alcanzaron su mayor im-
portancia. En este sentido, a partir de 1905 se detecta otro movimiento alcista en la
inversion cuyas tasas mas elevadas tuvieron lugar entre 1909 y 1912, con un predo-
minio absoluto de la via estrecha, gracias, precisamente, a los cambios legislativos de
1904 y 1907, en los que se promovia este tipo de lineas para las cuales se contempla-

51 Conviene recordar que en el decenio anterior a la ley de 1855, es decir, bajo la legislacion de diciembre
de 1844, solo se habian abierto a la explotacion 447 kilometros de los 1.407 autorizados por las concesiones.
COMIN, Francisco y otros: 150 aiios de Historia de los Ferrocarriles Espaiioles, 2t, Madrid, Anaya y
Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles, 1998, tomo I, p. 64.

52 Para una vision general del impacto del ferrocarril en el desarrollo econdmico vasco, véase GONZALEZ
PORTILLA, Manuel y otros: Ferrocarriles y desarrollo. Red y mercados en el Pais Vasco, 1856-1914, Bilbao,
Universidad del Pais Vasco, 1995.

Cuadernos de Historia Contemporanea 127
2013, vol. 35, 113-135



Carlos Larrinaga Rodriguez Diputaciones Provinciales y medios de transporte...

ba la concesion por parte del sector publico de una subvencion equivalente al interés
minimo del 4% sobre el capital invertido®:.

Precisamente, la legislacion ferroviaria referida a la via estrecha abrio la posibili-
dad de participar a los entes locales en el fomento de las iniciativas ferroviarias, algo
que las diputaciones vascas no desaprovecharon. El ferrocarril era el mejor medio
de articular el territorio y el mercado interior, por lo que, en pleno proceso de indus-
trializacion, vieron en ¢él la infraestructura perfecta para tales objetivos®. Mdas atn
si tenemos en cuenta que en la tradicion foral los caminos eran una competencia de
las Juntas Generales y Diputaciones, por lo que, desde el primer momento, el ferro-
carril tuvo la consideracion de un camino, aunque de hierro, y, por tanto, objeto de
estudio de las diputaciones vascas™. Esta legislacion renovo semejante interés por
los caminos de hierro. Asi, el 23 de noviembre de 1877 se aprobo una nueva ley de
ferrocarriles, la denominada Ley General de Ferrocarriles y Tranvias, la cual venia
a ser, en buena medida, una prolongacion de la de 1855, si bien en ella se introduje-
ron significativas modificaciones para subsanar los inconvenientes surgidos duran-
te la primera fase de construccion de las lineas ferroviarias espafiolas. En realidad,
la novedad mas importante de la nueva ley estribé en detallar expresamente cuales
eran las lineas consideradas preferentes por parte del Estado para llevar a cabo su
construccion, tratando de esta manera de estimular a la iniciativa privada con vistas
a invertir en aquellas zonas peor dotadas de lineas férreas. Al mismo tiempo, abria
la posibilidad de construir tranvias y ferrocarriles de via estrecha, llamados “econo-
micos”, contemplando la participacion y ayuda no so6lo del Estado, sino también de
los ayuntamientos y diputaciones. En estos casos estas lineas debian incluirse en los
planes del Estado y su construccion tenia que ser autorizada por una ley especial. De
esta forma se presentaba una posibilidad para la implicacion de los entes locales en la
construccion de lineas férreas y, desde luego, la Diputacion Provincial de Guiptizcoa,
al igual que las de Alava y Vizcaya, no la desaprovecho.

Estas lineas contribuyeron a articular mejor el territorio y a generar nuevos flujos
de personas y de productos. De esta forma, y atendiendo a este marco legislativo
comentado, en el caso que nos ocupa, tales trenes favorecieron una mayor integra-
cion del mercado guipuzcoano en particular y vasco en general, ya que la actividad
constructiva a finales del siglo XIX y en las primeras décadas de la siguiente centuria
fue muy notable. A decir verdad, el Pais Vasco fue uno de los territorios donde los
ferrocarriles de via estrecha alcanzaron mas desarrollo®®. En realidad, estas lineas se

53 CUBEL, Antonio y PALAFOX, Jordi: “Una perspectiva historica del «stock» de capital ferroviario en
Espafia, en El «stock» de capital ferroviario en Esparia y sus provincias: 1845-1997, Bilbao, Fundacion BBV,
1999, pp. 44-45.

54 Segun Herranz, la contribucion de los ferrocarriles al crecimiento econdmico espafiol entre 1850 y 1912
se situd entre el 11y 13,3% del crecimiento total de la renta per capita del pais, sin incluir los efectos indirectos
del ferrocarril, por lo que se hace dificil minimizar la importancia que tuvo el sistema ferroviario en el proceso
del desarrollo econdmico espafiol -y vasco, por supuesto- de esos afios. HERRANZ, Alfonso: Infraestructuras y
crecimiento economico en Espaiia (1850-1935), Madrid, Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2008, p. 174.

55 GONZALEZ PORTILLA, Manuel y otros: Ferrocarriles y desarrollo..., p. 85.

56 NOVO, Pedro A.: “Luces y sombras de una red ferroviaria en el Pais Vasco”, en Miguel MUNOZ
(dir.): Historia de los Ferrocarriles de Via Estrecha en Esparia, 2t, Madrid, Fundacion de los Ferrocarriles
Espanoles, 2005, pp. 151-240.
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concentraron en un nimero reducido de regiones, destacando claramente el norte de
Espafia, donde las redes tuvieron una mayor densidad, seguido de Mallorca, la region
valenciana, Barcelona y Gerona en Catalufia y varios nucleos andaluces. Las demas
lineas no pasaron de ser casos aislados en el contexto meramente regional en el que
se localizaban®’.

En lineas generales, parece cierto que sin las ayudas publicas resulta dificil de-
fender que el ferrocarril hubiese superado en Espafia la extension derivada de un
limitado niimero de vias de corto recorrido. Pero eso no obsta para afirmar que el
principal esfuerzo en la inversion ferroviaria lo llevaron a cabo las compaiiias priva-
das. De hecho, se considera que la aportacion publica mediante transferencias fue de
aproximadamente la cuarta parte del total invertido. Pero si a raiz de la ley de 1855
habia sido el Estado el que habia hecho tales transferencias, a partir de la ley de 1877
nuevos entes publicos, como las diputaciones, podrian desempefiar un papel clave en
el fomento de las lineas ferroviarias. Centrandonos ya en el caso guipuzcoano, el 10
de noviembre de 1883 la Diputacion Provincial establecio las bases generales para
prestar apoyo material a los ferrocarriles que se construyeran dentro de los limites de
la provincia o que atravesaran alguna zona de la misma. Evidentemente, era preciso
que se considerase de utilidad el trazado de los mismos. En concreto, el documento
presentaba cinco bases fijando las condiciones para poder obtener dichas ayudas.
Primeramente era necesario el acompanar la instancia de la escritura ptblica de cons-
titucion de la sociedad, garantizando el aporte del 25% del importe total del presu-
puesto referido a la obra y al material de explotacion. Una vez examinado el proyecto
para ver su utilidad o no para la provincia, la Diputacion, en caso de decidir prestar
su apoyo, suscribiria el 10% de la suma total del coste de las obras y del material fijo
y movil que el presupuesto determinase que se habria de invertir en esta provincia,
adquiriendo de esta forma todos los derechos que los estatutos de la sociedad estable-
cieran para los accionistas. En tal supuesto, las entregas del capital suscrito se harian
en cinco plazos y a partes iguales. Asi mismo, la Diputacion estaria representada en
el Consejo de Administracion de la empresa mediante un diputado tanto en el periodo
de construccion como en el de explotacion, cesando esta representacion cuando se
enajenase su paquete accionarial®’.

Una vez establecidas estas bases, la Provincia parecia estar en condiciones de ayu-
dar materialmente a las iniciativas ferroviarias que se presentasen. Y, en efecto, asi
fue, de manera que se puede hablar de una primera generacion de vias férreas que
se acogieron a tales bases y que contaron con el soporte material de la Diputacion
Provincial de Guipuzcoa, a saber: la de Durango (Vizcaya) a Zumarraga; la de Este-
lla (Navarra) a Durango®; y la de Elgodibar a San Sebastian. Con semejantes ayudas

57 Para una vision actualizada de los ferrocarriles de via estrecha en Espafia, véase MUNOZ, Miguel
(dir.): Historia de los Ferrocarriles de Via Estrecha en Espariia, 2 t. Madrid, Fundacion de los Ferrocarriles
Espaiioles, 2005.

58 CUBEL, Antonio y PALAFOX, Jordi: “Una perspectiva historica del «stock»...”, pp. 28-29.

59 Registro de las sesiones celebradas por la Diputacion Provincial de Guipuzcoa durante el primer
periodo semestral del ario economico de 1883 a 1884, San Sebastian, Imprenta de la Provincia, 1884, pp.
71-72.

60 No hubo problema con el pago del primer plazo de la ayuda concedida, pero si en los sucesivos
por las modificaciones introducidas en el trazado y por la grave crisis por la que atraves6 la Compaiiia del
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economicas la Diputacion lo que pretendia era incentivar a las compafiias ferroviarias
para que construyesen cuantas mas lineas mejor y, de esta forma, articular el territorio
y unificar el mercado con el fin de favorecer a la industria y al comercio de la pro-
vincia. Unas buenas infraestructuras de transporte eran necesarias para una provincia
con unas caracteristicas orograficas tan particulares como las de Guiptzcoa. Y si
para ello era preciso apelar a los representantes guipuzcoanos en las Cortes para que
trabajasen a favor de las posibles lineas ferroviarias, la Diputacion de Guipuzcoa no
vacil6 en recurrir a ellos®'.

Precisamente, atendiendo a esta realidad tan compleja que suponia la concesion,
construccion y explotacion de lineas ferroviarias, cabe mencionar la aprobacion en
sesion del 16 de abril de 1891 de unas nuevas “Bases generales para el apoyo material
que la Diputacion acuerda conceder a los ferro-carriles que se construyan dentro de
la Provincia 6 atraviesen alguna zona de la misma”®. Ante las sucesivas peticiones
de ayudas por parte de las compaiiias ferroviarias, y posiblemente teniendo muy pre-
sente los problemas sucedidos con el ferrocarril de Estella a Durango, parecia que el
ente provincial queria aumentar las precauciones respecto de los auxilios economicos
que prestaba. La idea era seguir manteniendo su apoyo, pero adaptando sus bases a
la compleja realidad mencionada. De manera que, como se especificaba en las bases,
se queria garantizar mejor los intereses de la Diputacion, lo cual contribuiria no solo
a una mejor inversion de los fondos publicos, sino también a una mayor credibili-
dad de la institucion. Ademas de estas precauciones, el ente provincial tampoco se
comprometia a suscribir ese 10% mencionado en las bases de 1883, de suerte que
podria adquirir las acciones que considerase oportuno, entregando el capital suscrito
en cinco plazos y sumas iguales. A cambio, la Diputacion estaria representada en el
Consejo de Administracion de la compaiia por un diputado elegido por ella, tanto en
el periodo de construccién como de explotacion.

En consecuencia, a partir de 1891, los proyectos ferroviarios que solicitasen el
apoyo economico de la Diputacion no tendrian mas remedio que someterse al dic-
tado de estas bases, entendiendo la Comision de Fomento que de esta forma habia
mayores garantias de seguridad y acierto en el auxilio proporcionado a las companias
ferroviarias. Siendo esto asi, la verdad es que las bases se aplicaron con bastante fle-
xibilidad y generosidad, atendiendo a las necesidades y beneficios de la provincia, tal
como se vio en el caso del ferrocarril entre San Sebastian y Pamplona, el cual, pese
a no cumplir estrictamente el contenido de las bases, se beneficié de una subvencion
en metalico de 125.000 pesetas®. Con todo, la linea de Irun a Elizondo (Navarra) no

Ferrocarril Anglo-Vasco-Navarro, responsable de esa seccion, derivando en la incautacion de la linea por
el Estado en 1897. Sobre esta linea ferroviaria, véase SANZ LEGARISTI, Pedro: El Ferrocarril Anglo-
Vasco y la Restauracion en Alava (1880-1931), Vitoria, Diputacion Foral de Alava, 1992. Para la gestion
de la subvencion con la Diputacion guipuzcoana, véase LARRINAGA, Carlos: De la Diputacion Foral a la
Diputacion Provincial de Guipiizcoa..., pp. 83-94.

61 AGG-GAO, JD IT 1535/8251.

62 Registro de las sesiones celebradas por la Diputacion Provincial de Guipiizcoa durante el segundo
periodo semestral del afio economico de 1890 a 1891, San Sebastian, Imprenta de la Provincia, 1891, pp.
92-93.

63 Registro de las sesiones celebradas por la Excma. Diputacion Provincial de Guipiizcoa durante el
segundo periodo semestral del ario 1913, San Sebastian, Imprenta de la Provincia, 1914, pp. 99-100.
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g0z6 de ayuda alguna por el incumplimiento evidente de las bases de 1891. Distinta
fue, sin embargo, su actuacion en la linea Estella-Vitoria por Los Martires (Vergara),
en la que se vieron implicadas las Diputaciones de Navarra, Alava y Guiptizcoa. En
este caso, su actuacion conjunta fue decisiva para impulsar la construccion de esta
linea férrea, ya que los anticipos econdmicos estipulados sirvieron para reactivar el
proyecto. Un proyecto que, posiblemente, si no hubiese sido por la actuacion econo-
mica de las tres diputaciones, hubiese estado a punto de languidecer®.

Diferente y mas decisiva fue aun la intervencion de la Diputacion Provincial de
Guipuzcoa en el ferrocarril comprendido entre Zumarraga y Zumaya. Los sucesivos
fracasos que se dieron en la construccion del camino de hierro del valle del Urola,
cuyos origenes datan de mediados de los ochenta del siglo XIX, animaron a la propia
Diputacion Provincial de Guipuzcoa a redoblar su interés por este asunto, haciéndose
finalmente con la concesion y acometiendo directamente los gastos de la obra, inau-
gurandose la linea en 1926%. No era la primera vez que una Diputacion vasca actuaba
de esta manera, pudiendo recordar la construccion del ferrocarril de Triano por la
Diputacion de Vizcaya, por ejemplo.

Con el del Urola concluia la gran etapa de construccion de los ferrocarriles de
via estrecha en Guipuzcoa, un conjunto de lineas que, con el apoyo y el incentivo
de la Diputacion, habia logrado una mejor articulacion de la provincia y servir a los
intereses economicos de la misma, completando a la linea del Norte y favoreciendo
el intercambio de mercancias y de personas. Si tradicionalmente en Guipuzcoa las
comunicaciones por su interior no habian sido faciles, con el nuevo entramado ferro-
viario, complementado con las carreteras y caminos, este déficit consiguio paliarse
progresivamente, en la medida en que ese stock de capital ferroviario aumento a lo
largo de los aflos de la Restauracion®.

Pero llegados a este punto, cabe preguntarse si la actuacion de la Diputacion Pro-
vincial de Guiptzcoa fue excepcional y la respuesta es no, al menos respecto de las
diputaciones de régimen concertado, ya que las de régimen comin poco pudieron
auxiliar a sus ferrocarriles provinciales. Ya se ha mencionado la participacion de las
Diputaciones de Alava y Navarra en el ferrocarril de Estella a Vitoria, por ejemplo.
En el caso de Vizcaya, el tema de los auxilios provinciales se suscitdo enseguida, en
la medida en que la linea entre Bilbao y Durango fue la primera que se plante6 en
Espafia tras la Segunda Guerra Carlista. Como en Guipuzcoa, también se fijaron unas
bases para auxiliar a las compaiiias ferroviarias y fomentar asi los trazados en suelo
provincial®’, con unos resultados enormemente positivos. Quizas por ello pueda de-

64 Véase SANZ LEGARISTI, Pedro: El Ferrocarril Anglo-Vasco...

65 ODRIOZOLA, Lourdes: “Aspectos econdomicos y sociales”, en Ignacio ARTECHE, Lourdes
ODRIOZOLA y Juanjo OLAIZOLA: El Ferrocarril del Urola, Azpeitia, Ayuntamiento de Azpeitia, 2002,
pp. 105-145. Por su relevancia documental, véase también Registro de las sesiones celebradas por la Excma.
Diputacion Provincial de Guipuzcoa durante el primer periodo semestral del aiio 1920, San Sebastian,
Imprenta de la Provincia, 1921, pp. 23-39.

66 Los datos provinciales pueden verse en CUCARELLA, Vicent: “El «stock» de capital ferroviario en
Espafia y sus provincias: 1845-1997”, en El «stock» de capital ferroviario en Espafia y sus provincias: 1845-
1997, Bilbao, Fundacién BBV, 1999, pp. 104-118y 135-149.

67 Para la cuestion de los auxilios materiales en Vizcaya, véase ALZOLA, Pablo: Monografia de los
caminos y ferrocarriles de Vizcaya, Bilbao, Imprenta Provincial, 1898, pp. 149-168.
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cirse que tales actuaciones pueden contribuir a explicar que s6lo en el Pais Vasco la
densidad de la red ferroviaria llegd a ser mayor que la media continental, tal como se
aprecia en el cuadro 4.

Cuadro 4. Densidad de la red ferroviaria en las regiones espaiiolas (1870-1930).
En kilémetros por cada 1.000 km? de superficie.

1870 1900 1930
Via Via Total Via Via Total Via Via Total
normal | estrecha normal | estrecha normal | estrecha
Andalucia 10,25 0,93| 11,18 26,34 3,22 29,56| 27,34 851 3585
Aragon 7,65 0,00 7,65 14,74 1,49 16,23 19,31 5,72 25,03
Asturias 0,00 3,54 3,54 14,80 13,79 28,58 14,80 33,45| 48,24
Baleares 0,00 0,00 0,00 0,00 23,80 23,80 0,00 44,10 44,10
Canarias 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Cantabria 20,57 0,00| 20,57 20,57| 3696 57,52| 20,57 4441 64,97
Castilla-LM 11,06 0,00| 11,06 16,58 0,90 17,48 16,97 2,66| 19,63
Castilla-L 9,52 0,00 9,52 22,34 3,19| 25,53 26,02 5,93 31,95
Cataluiia 19,60 0,14| 19,75 34,82 7,21 42,03 37,14 13,19 50,32
C. Val. 15,42 1,53 16,95 29,43 12,22 42,65 31,73 18,51 50,25
Extremadura 5,44 0,00 5,44 18,68 0,96| 19,64 18,68 0,96 19,64
Galicia 0,00 0,00 0,00 18,01 0,00| 18,01 19,48 1,16 20,64
La Rioja 26,58 0,00 26,58| 26,58 0,00 26,58 | 26,58 12,75 39,34
Madrid 26,19 0,00| 26,19 38,30 15,73 54,03 38,30 27,22 65,52
Murcia 12,74 0,00 12,74 22,20 2,46 24,66| 22,31 7,73| 30,04
Navarra 21,02 0,00 21,02 21,02 1,81 22,83| 21,02 19,15| 40,18
Pais Vasco 35,27 0,00| 35,27 36,95| 48,26| 85,20 36,95 75,40| 112,34
Espafia 10,53 0,32| 10,85 21,73 4,53 | 26,17 23,42 9,19 33,07
Europa 23,98 57,78 71,51

Fuente: HERRANZ, Alfonso: Infraestructuras y crecimiento..., p. 75, cuadro III-1.

3.2. Carreteras

Dentro de las infraestructuras terrestres las carreteras siguieron desempefiando un
papel notable. De hecho, siendo verdad que los ferrocarriles fueron el medio de trans-
porte por excelencia en el siglo XIX, el Estado liberal se interesd por una red de
carreteras lo mas extensa posible, que alcanzase hasta el ultimo extremo de la geo-
grafia. Era la herramienta que el Estado liberal debia facilitar a sus ciudadanos para
el desarrollo econdémico, al tiempo que le permitia el control y la articulacion del
territorio. Con la Restauracion se mantuvo la clasificacion de carreteras entre las de

68 Los datos desagregados para Guiplzcoa y el resto de provincias espafolas, con vistas a hacer
comparaciones, pueden encontrarse en El «stock» de capital ferroviario en Esparia y sus provincias: 1845-
1997, Bilbao, Fundacion BBV, 1999. Por supuesto, a la hora de analizar esta densidad de la red ferroviaria,
puede ser interesante apreciar también la densidad de poblacion, que, en el caso de Espana, fue de 30,97 h/
km? en 1860y 39,44 en 1910, mientras que en Guiptizcoa, para esas mismas fechas, se paso de 86,25 a 120,28,
alcanzandose los 137,19 en 1920 (CASTELLS, Luis: Modernizacion y dinamica politica..., pp. 167-168).
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primer, segundo y tercer orden, de acuerdo a su importancia y su ambito geografico:
nacional, regional o provincial. Desde el punto de vista institucional, la Real Orden
de 29 de diciembre de 1876 sentaba las bases para la nueva legislacion en Obras Pi-
blicas, pretendiendo desmontar la legislacion anterior, la del Sexenio, caracterizada
por las politicas liberales y menor intervencionismo estatal. Respondiendo a este nue-
vo contexto, cabe citar la Ley de Carreteras de 4 de mayo de 1877 y el Plan General
de Carreteras del 11 de julio de ese mismo afio, aunque la inclusion al citado plan de
un articulo adicional dej6 las puertas abiertas a nuevas carreteras al mismo con la sola
tramitacion parlamentaria y sin contrastar debidamente su idoneidad. Lo que hizo
que se colaran mas de mil leyes que superaban los 40.000 kilémetros de carreteras, en
su mayoria auspiciadas por caciques y politicos locales y sin que se llegaran a cons-
truir nunca. Al punto que una ley de 1911 suprimi6 dicho Plan General de Carreteras
para evitar tales abusos®.

Ahora bien, en materia de carreteras, la Diputacion Provincial de Guiptzcoa llegd
a ejercer esta atribucion a la manera en que lo habia hecho su antecesora, la Dipu-
tacion Foral”. En concreto, al amparo de la transicion cuarta de la ley provincial de
29 de agosto de 1882 y del articulo 14 de la ley de presupuestos de 29 de junio de
1887, quedd legitimado el ejercicio indefinido de dicha competencia, de suerte que
el nuevo marco legal imperante tras la ley de 21 de julio de 1876 no supuso una mo-
dificacion sustancial de las atribuciones de la Diputacion, que sigui6 haciendo frente
al reto historico de dotar a la provincia de una red viaria adaptada a las necesidades
de una sociedad en plena transformacién como consecuencia de los efectos de la in-
dustrializacion y de la urbanizacion”. Lo cierto es que, concluida la guerra carlista,
la Diputacion tratd de continuar con los planes proyectados y no ejecutados durante
esos afios bélicos. El gran momento de impulso de las carreteras en Guipuzcoa se
produjo precisamente durante el ultimo cuarto del siglo XIX (1879-1901), cuando se
configurd un entramado viario ciertamente notable para el desarrollo econémico de
la provincia, sumando un total de algo menos de 84 kilometros. La formula general-
mente empleada consistid en que los ayuntamientos implicados ponian a disposicion
de la institucion provincial los fondos necesarios para la construccion del camino o
carretera en concreto a un interés anual del 5% y con el compromiso de una amorti-
zacion anual del 2% del capital ™. De esta forma la Diputacion se implicd de manera
evidente en la construccion de todos estos caminos, algo que también se puede apli-

 CUELLAR, Domingo: Los transportes en el Sureste andaluz (1850-1950). Economia, empresas
y territorio, Madrid, Fundacion de los Ferrocarriles Espaioles, 2003, pp. 94-95. El total de kilometros de
carreteras en Espafia paso de los 17.605 km en 1877 a los 61.767 en 1911, incluyendo estatales, provinciales
y vecinales (HERRANZ, Alfonso: La dotacion de infraestructuras en Espania (1844-1935), Madrid, Banco de
Espaiia, 2004, pp.49-50, cuadro I1-7.

70 Es cierto que en las negociaciones iniciales entre las Diputaciones vascas y el Gobierno para fijar el
importe del cupo a pagar al Estado dentro del sistema de Conciertos Econdmicos se planteo el traspaso de
las carreteras a la Administracion central, aunque finalmente no se llevo a cabo para alivio de la Hacienda
central, en esos momentos en serios apuros. Véase ALONSO OLEA, Eduardo J.: £/ Concierto Economico...,
pp- 95-96.

7l RODRIGUEZ RANZ, José Antonio y otros: Historia de las Vias de Comunicacién en Gipuzkoa. 3/
1833-1937, San Sebastian, Diputacion Foral de Gipuzkoa, San Sebastian, 2003, pp.120-121.

72 RODRIGUEZ RANZ, José Antonio y otros: Historia de las Vias de Comunicacion..., pp. 147-149.
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car a Vizcaya, que consigui6 tener la mayor densidad de red de carreteras de Espana
a finales del siglo XIX™.

Mas auin, entre 1898 y 1936 se construyeron en suelo guipuzcoano 82 caminos ve-
cinales de primer orden, los cuales fueron configurando una notable red secundaria,
cuya longitud en 1936 alcanzaba los 190 kilometros. El objetivo final de esta actua-
cion era el poner fin al aislamiento en que se hallaban hasta entonces los pequefios
nucleos de poblacion, asi como el facilitar el acceso a las estaciones de las diversas
compafiias ferroviarias que operaban en la provincia. Pero no sélo eso, ya que la
Diputacion se encargd asimismo de la mejora y mantenimiento de las vias de comu-
nicacion existentes, algo que, por las caracteristicas orograficas del territorio y por
su propio clima, implico gastos muy cuantiosos. Como en materia de ferrocarriles,
también en carreteras, tanto Guipuzcoa en particular como el Pais Vasco en general
sobresalieron respecto de las demas regiones de Espaia.

Cuadro 5. Densidad de la red de carreteras en las regiones espaiiolas
(1870-1930). En kilometros por cada 1.000 km? de superficie.

1870 1900 1930
Red del Redes Total | Red del Redes Total |Red del Redes Total
Estado | provinciales Estado | provinciales Estado | provinciales
y vecinales y vecinales y vecinales
Andalucia 23,59 543 29,02 61,05 8,97 70,02 | 112,65 40,92 153,57
Aragon 21,98 1,68| 23,66 66,36 1,92 68,27 122,44 20,00 142,44
Asturias 42,98 24,56 | 67,55 120,86 14,68 135,55 197,95 70,78 268,72
Baleares 34,71 90,69 | 125,40 | 69,87 90,69 160,56 | 211,00 72,73 283,72
Canarias 12,91 582 18,73 | 37,25 0,00 37,25 | 120,66 17,29 137,94
Cantabria 83,26 4,36 87,63 | 166,45 22,55 189,00 | 257,89 80,04 337,94
Castilla-LM 22,63 4,78 | 2741 66,41 2,96 69,37 | 122,40 26,73 149,13
Castilla-L 38,47 6,77| 4524 77,71 21,08 98,79 | 135,71 64,61 200,32
Catalufa 50,47 15,99 56,56| 85,92 35,67 121,59 | 158,02 81,87 239,89
C. Val. 35,01 19,29 54,30 80,95 24,34 105,30 | 148,67 80,52 229,89
Extremadura 23,29 0,22| 23,52 51,19 0,90 52,09 79,33 30,76 110,10
Galicia 58,35 241| 60,73 | 97,18 21,38 118,57 | 179,66 71,69 251,35
La Rioja 67,73 23,63| 91,36 151,96 13,52 165,49 | 189,36 57,23 246,60
Madrid 68,21 12,64 80,85| 127,90 61,42 189,32 | 183,28 120,76 304,05
Murcia 26,73 2,48 29,21 | 6598 1,21 67,19 130,15 71,02 201,17
Navarra 0,00 102,43 | 102,43 0,00 169,88 169,88 | 44,75| 192,28 237,04
Pais Vasco 35,26 202,35 | 237,61 0,03 267,82 267,85 | 94,10 292,75 386,85
Espafia 31,55 12,19 43,75| 71,37 20,71 92,08 | 130,14 56,34 186,48
Europa 350,99 412,90 489,09

Fuente: HERRANZ, Alfonso: Infraestructuras y crecimiento..., p. 76, cuadro I11-2.

73 ALZOLA, Pablo: Monografia de los caminos..., p. 91.
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4. Conclusiones

A tenor de los visto en este trabajo, podemos extraer las siguientes conclusiones.
En primer lugar cabe hablar de una cierta continuidad en lo que a competencias se
refiere entre las Diputaciones Forales vascas y las Diputaciones Provinciales surgi-
das a lo largo de 1877. Ante la falta de un Concierto Administrativo que delimitase
bien sus competencias, las nuevas corporaciones provinciales trataron de seguir con
las atribuciones de los extintos entes forales. En segundo lugar, el sistema de Con-
ciertos Econdomicos no solo sirvidé para apaciguar los animos tras la desaparicion
de los fueros, sino que constituyd la base de una nueva autonomia provincial que
devino en un marco institucional propicio para la modernizacion econdmica tanto de
Guipuzcoa como del resto de las provincias vascas. Tal vez podria pensarse que esta
descentralizacion de la que disfrutaron las provincias concertadas supuso un factor
favorable para su modernizacion econémica. En tercer lugar, y gracias a ese sistema,
hay que hablar de la diferente estructura de gasto que caracterizo a las Diputaciones
concertadas respecto de las Diputaciones de régimen comun, las cuales se vieron
constrefiidas por las sucesivas leyes provinciales en sus actuaciones. La distinta es-
tructura de ingresos en uno y otro caso determiné, pues, las inversiones. Asi, cuando
las Diputaciones de régimen comun se vieron obligadas a invertir importantes sumas
en beneficencia e instruccion, poco pudieron hacer para mejorar sus infraestructuras.
Por el contrario, las Diputaciones concertadas, caracterizadas por su capacidad fiscal,
gastaron importantes sumas de dinero en obras publicas, en especial en medios de
transporte. Sus propias caracteristicas orograficas, siendo el caso de Guiptzcoa para-
digmatico, les indujo a tales inversiones.

En cuarto lugar, esa burguesia comercial e industrial que se habia ido consolidando
desde el siglo XVIII establecio un sistema fiscal favorable a sus intereses, gravando
los consumos y canalizando los recursos conseguidos en favorecer unos medios de
transporte necesarios para el desarrollo econémico de la provincia. Teniendo en cuen-
ta las dificiles condiciones fisicas de Guipuzcoa, en todos estos afios la Diputacion
tratd de hacer inversiones para atenuar estas dificultades. So6lo teniendo unos medios
de comunicacion modernos se podria romper con dichos obstaculos naturales e inte-
grar a la provincia dentro del mercado espaiiol y europeo. De ahi que no dudara en
continuar con las inversiones que la desaparecida Diputacion Foral llevaba haciendo
desde hacia tiempo. No son extrafios, por tanto, los elevados porcentajes que dedicod
a Obras Publicas (cerca del 20%7) durante estos decenios. Semejante peso de los in-
tereses industriales y comerciales tuvo, sin duda, su reflejo en las inversiones llevadas
a cabo por la Diputacion en este terreno. Por Gltimo, y enlazando con lo anterior, a las
iniciativas empresariales particulares pronto se sumo la intervencion de la Diputacion
Provincial con actuaciones que buscaban incentivar la actividad econdémica. Su papel
en la recuperacion del puerto de Pasajes o los auxilios econdmicos establecidos para
el fomento de la puesta en marcha de diferentes lineas ferroviarias en la provincia asi
lo ponen de manifiesto. Se trataba, en definitiva, de atraer capital privado inversor
mediante diferentes tipos de incentivos.

74 CASTELLS, Luis: Modernizacion y dinamica politica..., pp. 457-458.
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