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1. INTRODUCCION

En el manifiesto justificando el golpe de Estado del 13 de sep-
tiembre de 1923, Miguel Primo de Rivera menciond, entre los graves
problemas que asolaban a Espafia, la «precaria y ruinosa» produccion
agricola e industrial (CABRERA y DEL REyY 2004). El bajo rendimiento
de estos sectores estaba intimamente relacionado con los déficits de
infraestructuras y obras publicas que se venian produciendo desde
tiempos lejanos. El régimen de Primo de Rivera tratd de hacer frente a
estos y «otros males» que aquejaban a Espafia mediante el aumento del
gasto publico y una intervencion mas activa en la economia, influencia-
do en parte por el movimiento regeneracionista y el fascismo italiano.

La intervencion estatal fue especialmente destacada en el &mbito de
las obras publicas, que se convirtieron en una de las principales herra-
mientas del nuevo gobierno para tratar de mejorar la produccion agraria
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e industrial, desarrollar el mercado interior, aumentar las exportacio-
nes y reforzar la legitimidad del régimen (VELARDE 1973, 128-135).
Se dio inicio a un gran nimero de obras de gran envergadura a una
escala nunca vista hasta entonces en Espafia: se crearon el Circuito
Nacional de Firmes Especiales, las Confederaciones Hidrograficas y el
Consejo Superior de Ferrocarriles, se planifico la construccion de mas
de 7000 kilémetros de carreteras y la construccion de pantanos para
el abastecimiento y el regadio, se invirtié en la modernizacioén de los
puertos y los ferrocarriles, se crearon mas de 5000 nuevas escuelas y
se empezd a implementar un extenso plan de reforestacion. Ademas,
gracias al aumento de la poblacion urbana, el sector de la construccion
vivié un notable auge (Para mas informacion sobre este crecimiento
poblacional ver capitulos 8 y 9). Desde el siglo x1x, las carreteras y
ferrocarriles habian absorbido la mayor parte de la inversion en infraes-
tructuras, pero desde principios del siglo xx las obras portuarias fueron
aumentando su importancia. La intervencion estatal en otros tipos de
infraestructuras y servicios, como la traida de aguas, el saneamiento o
la distribucion de energia, fue limitada. La atencion a las infraestruc-
turas hidraulicas fue reducida hasta la década de 1920.

Al calor de estas inversiones y de la favorable coyuntura econod-
mica internacional, la economia espafiola vivié un periodo de notable
crecimiento durante los afios veinte, tras superar la crisis del final de la
Primera Guerra Mundial. Aunque la agricultura fue la principal benefi-
ciaria, la industria también experiment6 un periodo de desarrollo y cre-
cimiento; especialmente, aquellos sectores relacionados con las obras
publicas: la siderurgia, la metalurgia, la industria del cemento y el sec-
tor de la construccion (VELARDE 1973, 86-87; LARRINAGA 2013,217).

A pesar del impulso en el &mbito de las obras publicas, no se em-
prendio la reforma fiscal necesaria para poder sostener en el tiempo el
grado de inversion suficiente. En 1928 el déficit del Estado supero los
1 000 millones de pesetas (BEN-AMI 2012,318-319). Un afio mas tarde,
en noviembre de 1929, se puso fin al presupuesto extraordinario, y con
¢l a la politica expansiva y de obras publicas del Régimen. La politica
intervencionista y de obras publicas basada en el endeudamiento y en
la favorable coyuntura econdmica internacional, llegaba asi a su fin.

Los programas y proyectos de obras publicas de la dictadura tam-
bién se dejaron notar en el Pais Vasco. Tanto el Estado como las dipu-
taciones y los ayuntamientos llevaron a cabo trabajos para mejorar las
infraestructuras y los servicios disponibles, cada uno, en los ambitos
de su competencia. Ademas de los beneficios que reportaron las obras
realizadas en cada provincia a su respectiva industria, la industria de
Bizkaia también se beneficio de las construcciones realizadas en otros
territorios, suministrando equipos, materiales y prefabricados de acero
a las mismas, especialmente a partir de 1926. Esta demanda supuso
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una reorientacion y diversificacion de las actividades, priorizando en
algunos casos la construccion de material ferroviario sobre la construc-
cion naval (VELARDE 2000; HERRANZ 2008; ERKOREKA 2017; ALONSO
OLEA 1995; 1999).

Gracias al Concierto Econdmico, las Diputaciones vascas y en
menor medida los ayuntamientos, disfrutaban de una mayor autonomia
econdémica y administrativa a la hora de disefiar, financiar y ejecutar sus
politicas de gasto publico (ver el capitulo 6: «La renovacion del con-
cierto econémico y la modernizacion de las haciendas vascas durante la
dictadura de Primo de Rivera»). Por tanto, podian aplicar una politica
de obras publicas ciertamente autonoma de la desarrollada desde la ad-
ministracion central. Este capitulo analiza la politica de obras ptblicas
desarrollada e impulsadas por los tres niveles de gobierno (Estados,
Diputaciones y ayuntamientos) en el Pais Vasco, poniendo especial
atencion en las politicas aplicadas desde los tres gobiernos provinciales.

2. LAS OBRAS PUBLICAS EN ALAVA, BIZKAIA
Y GIPUZKOA: OBJETIVOS Y CARACTERISTICAS

El periodo que transcurri6 desde el final de la ultima guerra carlista
hasta el golpe de Estado del general Primo de Rivera fueron afos de
grandes cambios, que transformaron profundamente la economia y la
sociedad de Bizkaia y Gipuzkoa, principalmente, y en menor grado
la de Alava (menos industrializada). Se puede decir que el final de la
Dictadura y la crisis econdmica de los afios treinta supusieron el fin de
la primera fase del proceso industrializador, que durante las décadas
anteriores habia hecho crecer la produccién y la poblacion de Bizkaia
y Gipuzkoa, obligando a adaptar sus infraestructuras y servicios pu-
blicos y privados (VALDALISO 2002; GONZALEZ PORTILLA ef al. 2001;
GONZALEZ PORTILLA, URRUTIKOETXEA y ZARRAGA 2015).

Durante este periodo, destacaron los trabajos desarrollados en el
ambito de las carreteras y los ferrocarriles, pero también los relacio-
nados con la mejora de los servicios publicos, como los trabajos de
saneamiento, traida de aguas y construccion de escuelas. La construc-
cion de carreteras y caminos habia vivido un notable auge durante las
ultimas décadas del siglo x1x, acompanada del desarrollo ferroviario
que facilito la llegada de nuevos trabajadores y materiales, junto con
la venta de los productos manufacturados en el mercado interior, Para
finales del siglo X1x, las redes basicas de caminos y carreteras de Alava,
Bizkaia y Glpuzkoa estaban ya construidas. Por ello, durante el primer
tercio del siglo xx, las diputaciones se centraron en la mejora, ensanche
y rectificacion de la red principal de carreteras y en la construccion de
enlaces y caminos vecinales (RODRIGUEZ RANZ 2003; ERKOREKA 2017,
2020). Gracias al Concierto Econdémico, el Estado no invertia directa-
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mente ni en la construccion ni en la reparacion de la red viaria vasca,
que dependia practicamente por completo de las diputaciones y los
ayuntamientos (ALONSO OLEA 1999,416).

Sin embargo, los puertos seguian siendo competencia estatal, y
los trabajos de construccion y mejora dependian de la intervencion
directa del Estado. Los principales puertos industriales vascos eran
el de Bilbao y Pasajes. Aunque en 1870 la Diputacion de Gipuzkoa
habia obtenido la concesion para gestionar el puerto de Pasajes, tras
varias décadas de desatencion y deficiente gestion, el puerto volvio a
manos del Estado en 1927. Este hecho coincidié con un mayor interés
por parte de la Administracion central en la mejora y adecuacion de
los puertos. A pesar de que se trataba de una competencia estatal, era
habitual que las diputaciones de Bizkaia y Gipuzkoa colaborasen en
las obras de mejora de los puertos, con el objetivo de complementar
los trabajos realizados por el Estado. Ejemplo de ello son los trabajos
realizados en los puertos de Bermeo y Ondarroa que analizaremos en
el apartado referente a Bizkaia (ERKOREKA 2017,90 y pp. 136-137;
ZURBANO 1998).

Las diputaciones también se esforzaron en mejorar la red ferro-
viaria dentro de sus posibilidades, conscientes de su importancia para
el desarrollo econdmico. Ademas de distintas subvenciones y ayudas
dirigidas a incentivar la iniciativa privada, en las que también partici-
paron el Estado y los ayuntamientos, las diputaciones de Bizkaia y Gi-
puzkoa intervinieron directamente en la construccion y la explotacion
de los ferrocarriles provinciales de Triano y Urola respectivamente.
Para comienzos del siglo xX, la red primaria de ferrocarriles ya se
encontraba construida, por lo que durante la Dictadura se llevaron a
cabo principalmente trabajos de prolongacion y electrificacion de las
lineas. Entre los trabajos de construccion de nuevas lineas destaco la
construccion del ferrocarril provincial del Urola, inaugurado en 1926,
que analizaremos mas adelante (ORMAECHEA 1999; Novo 1995, 58-77;
Macias 1994,357; ARTECHE, ODRIOZOLA y OLAIZOLA 2002). Alava,
Bizkaia y Gipuzkoa se encontraban a la cabeza del Estado en cuanto
a la densidad de sus redes viarias, ferroviarias, telegraficas y telefo-
nicas (HERraNZ 2008,301) (Para mas informacion ver el capitulo 5:
«Economia e industria en el Pais Vasco durante la dictadura de Primo
de Rivera»). Ademas, el numero de vehiculos a motor crecid exponen-
cialmente en la década de 1920.
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TABLATL

VEHICULOS A MOTOR MATRICULADOS EN ALAVA,

BIZKAIAY GIPUZKOA EN ENERO DE 1923 Y 1930

Alava Bizkaia Gipuzkoa Total Espafia
1923 218 2564 2512 50948
1930 1288 9544 8170 277587
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Fuente: Anuario estadistico 1922-1923 y 1930 del INE.

Durante la Dictadura, las instituciones vascas se sumaron a la politica
de obras publicas del régimen, adaptando sus objetivos a las necesidades
de sus respectivos territorios. A pesar del sistema de eleccion gubernativa
de los gobiernos provinciales y locales, que restringia la autonomia en
la toma de decisiones, gracias al Concierto Econémico, tanto las Dipu-
taciones como los ayuntamientos vascos disfrutaban de una mayor auto-
nomia economico-fiscal y administrativa a la hora de disefiar, financiar
y ejecutar sus presupuestos de gastos. Aun asi, debido a los ajustes que
tuvieron que realizar en sus finanzas las Diputaciones debido al aumento
del cupo acordado bajo el Concierto Econémico, su capacidad de gasto
durante la segunda parte de la década de 1920 estuvo condicionada y
limitada (especialmente, en el caso de Bizkaia) (ver el capitulo 6: «La
renovacion del concierto econdmico y la modernizacion de las haciendas
vascas durante la dictadura de Primo de Riveray).

2.1. La politica de obras publicas en Alava

Durante la dictadura de Primo de Rivera, se impulsaron las in-
fraestructuras de servicios sociales como la educacion y la sanidad,
las infraestructuras viarias, las construcciones publicas, asi como las
infraestructuras agricolas y forestales. La Corporacion Provincial de
Alava atendi6 algunos asuntos de beneficencia motivada por una sen-
sibilidad social nacida en la caridad cristiana de la época que buscaba
ampliar la base social de la dictadura. El régimen reivindic6 las aten-
ciones benéficas como parte esencial de su catdlogo de servicios socia-
les y obras publicas, en un territorio que carecia de la base industrial de
sus provincias hermanas (Rivera 2003,449-452). Un ejemplo en este
sentido es el convenio firmado en 1925 entre la Diputacion de Alavay
el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz por el que se acordaba ampliar la
asistencia benéfica (mas que sanitaria) prestada a los enfermos pobres
de los pueblos de la jurisdiccion de Vitoria-Gasteiz por el hospital de
Santiago (DE AMEZOLA 1929, 5-6).

En materia educativa se aplico la politica de construccion de cen-
tros escolares propia del régimen de Primo de Rivera. En lo que res-
pecta a la ensefianza primaria, al igual que el resto de las diputaciones
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concertadas, Alava contaba ya con mas escuelas que las obligatorias
segun la normativa escolar vigente. No obstante, durante estos afios
se crearon 40 escuelas nacionales de las cuales seis eran de niflos,
doce de nifias y 22 de asistencia mixta. Asimismo, entre 1924 y 1929
se construyeron 48 edificios escolares, 45 de ellos sufragados por los
ayuntamientos entre los que destaca es el edificio escolar construido en
la Calle Florida de Vitoria-Gasteiz en 1928 (DE AMEZOLA 1929, 11-14).
Al igual que en otras partes de Espafia, esta aparente descentralizacion
de servicios escolares trataba de alcanzar planes especificos respondien-
do a las demandas locales. Sin embargo, en algunos de estos casos las
obras se retrasaron debido a problemas administrativos y presupues-
tarios. Ese fue el caso de la escuela de la localidad de Galarreta en la
parte oriental de la Llanada Alavesa cuyas obras de mejora se fueron
posponiendo debido a la debilidad de las arcas municipales hasta que a
finales de la década su precario estado acabo exigiendo la construccion
de una nueva escuela (GOMEzZ Carvo, 2007: 108).

En materia viaria, como para esta época la red basica de carreteras
provincial estaba ya construida, se priorizaron los trabajos de mejora
de la red viaria existente. Esto explica que durante este periodo se
construyeran pocos kildémetros nuevos (alrededor de 30 kilometros, de
las cuales algunas ya estaban empezadas como es la de Santa Cruz de
Campezo a San Vicente Arana). Se llevo acabo el asfaltado de algunas
de las principales vias que conectaban la capital con el territorio limi-
trofe de Bizkaia: de Vitoria-Gasteiz a Bilbao por el valle de Arratia; y
de Vitoria-Gasteiz a Durango por Legutiano. Se reconstruyeron varias
travesias entre distintos pueblos, entre ellos Murgia, Amurrio, Artzinie-
ga, Labastida, y Oyon-Oion. Entre las nuevas vias destacaron caminos
vecinales de primer orden. Las nuevas carreteras construidas fueron:
la de Arangiz a Antezana; la de Ilarratza a Jungitu; la de Obécuri a
Bernedo; la de Santa Cruz de Campezo a Genevilla. Asimismo, se cons-
truyeron los enlaces de Zurbao y Aberasturi a la carretera principal, el
ramal de carretera al pueblo de Vicufia, asi como las carreteras entre la
capital y el campo de aviacion de Lakua y el pueblo de Armentia. En
este ambito también se reformaron los siguientes puentes: se ensancho
y rebajo la altura del puente de Aretxabaleta en la carretera de Vitoria-
Gasteiz a Balmaseda, el de Aramaio fue ensanchado y el puente de
Matauko en la carretera de Vitoria-Gasteiz a Navarra fue reformado
(DE AMEZOLA 1929, 8).

El desarrollo econémico de las zonas rurales fue otro de los objetivos
programaticos del régimen de Primo de Rivera en Alava. En este periodo,
se explicito la intencion de fortalecer dos lineas de accion en particular:
la gestion forestal y el fomento del servicio agrondmico. Por un lado, la
repoblacion forestal atrajo algunos proyectos publicos de cierta importan-
cia. Entre 1920 y 1929 el presupuesto dedicado al fomento de la riqueza
forestal creci6 a una tasa anual compuesta del 37 por 100, de 35473,14
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a 600358,35 pesetas. Ya desde 1923 la Corporacion provincial de Alava
continu6 implementando el plan de repoblacion forestal iniciado bajo el
Real Decreto de 1922 que buscaba la recuperacion de la cubierta arborea.
Para ello se incrementaron los recursos destinados a la gestion forestal.
Este aumento llevo a un ligero aumento del personal de Guarderia fores-
tal (encargado de cuidar los montes de Alava), asi como de «viveristas»
(técnicos forestales encargados de los viveros).

Al mismo tiempo, se construyeron en Alava una serie de casas fo-
restales, consideradas como un instrumento imprescindible en la politica
de gestion de montes. Las Casas Forestales servian de alojamiento a los
guardas forestales encargados de la vigilancia del monte, asi como a los
técnicos y a los naturalistas que estuviesen desarrollando estudios, y a ve-
ces daban cobijo a las cuadrillas de trabajadores durante cortas estancias
en obras de repoblacion. Entre 1923 y 1929 se construyeron en Alava
trece casas forestales, como son las de Santa Lucia en Llodio o la de Al-
tube en Zuia. En las inmediaciones de cada casa forestal se repoblaban
anualmente alrededor de quince hectareas (DE AMEZoOLA 1929,9-10). Por
otro lado, durante estos afios se desarrollaron programas de investigacion
y ensefianza del Servicio Agronémico que tenian como objetivo aumentar
la productividad agricola (DE AMEZOLA 1929,15-23).

Ademas de la Diputacion, el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz
también emprendid mejoras y nuevos proyectos de infraestructuras y
servicios publicos. Durante este periodo el Ayuntamiento de la capital
emitio un empréstito de cuatro millones de pesetas a fin de desarrollar
un importante programa de reformas urbanisticas y grandes obras publi-
cas (tabla 11). En lo que respecta a los establecimientos de beneficencia
municipal, se llevaron a cabo trabajos de reforma quedando instaladas
las Enfermerias «Reina Victoria Eugeniay, la Casa de Maternidad para
Casadas, jardines e invernaderos para recreo de los enfermos, Gota de
Leche y Cuarto de Socorro con Médicos y Practicantes de Guardia. Se
llevaron a cabo mejoras del arbolado en lugares publicos de la ciudad
como por ejemplo el solar de Santo Domingo convertido provisional-
mente en Parque publico y acondicionado con bancos y arbolado (DE
AMEZoOLA 1929,10-11).

TABLAIL. OBRAS PUBLICAS A REALIZAR CON EL EMPRESTITO
DE CUATRO MILLONES DE PESETAS EN VITORIA-GASTEIZ

Importe aproximado

Proyecto/tipo de obra (pesetas)

Embalses de agua en Gorbea 1000000

Alcantarillado y pavimentacion de calles 715000

Ensanche y apertura de vias publicas 607046
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Proyecto/tipo de obra Impor(t;:;z:;s);imado
Nuevo parque de bomberos 230000
Captacion de aguas de Berrosteguieta 180000
Conduccion de aguas a la capital 141000
Grupos Escolares 1000000
Subvenciones Casas Baratas 100000
Equipacion antiincendios 65000
Alcantarillado Ciudad Jardin 55000
Mejora de la distribucion de aguas 50000
Obras y mejoras de la Alhdndiga 40000
Ampliacion de la Plaza de Abastos 40000
Instalacion de almacenes municipales 20000

Fuente: elaboracion propia a partir de DE AMEZoOLA (1929:10-11).

Los principales proyectos tanto municipales como provinciales
se materializaron entre 1926 y 1930, durante el mandato del gober-
nador civil Ladislao Amézola, con la culminacion y electrificacion
del ferrocarril de Vitoria-Gasteiz a Estella, y la construccion de los
embalses de suministro de Agua de la Capital (DE PABLO 1993,236;
Macias 1994,357). Por un lado, el Ferrocarril Vasco-Navarro que
conectaba Estella (Navarra) con Bergara (Gipuzkoa) atravesando
Vitoria-Gasteiz fue ampliado y modernizado. En 1923 se inaugurd
el ramal que conectaba la poblacion de Ofiate con Bergara. En 1926,
la Diputacioén concedio6 al Estado un anticipo de 3000000 de pesetas
para acelerar el avance del ferrocarril estatal que se estaba constru-
yendo entre Estella y Vitoria-Gasteiz. Para pagar el anticipo entregado
al Gobierno por las obras del tren entre Estella y Vitoria-Gasteiz, la
Diputacion contrajo un préstamo de 3 000000 de pesetas con la Caja
Provincial (ERKOREKA 2017,326-332). En 1927 se inaugurd el tramo
electrificado de Estella a Vitoria-Gasteiz en presencia de Miguel Primo
de Rivera. La electrificacion de los tramos restantes de la linea se llevo
a cabo en 1938 (LARRINAGA 2013,178-179).

Los embalses del Gorbea, Pefiablanca y Goikoerrota fueron
construidos en 1929 como parte de la red que suministraba el agua a
Vitoria-Gasteiz. Otros proyectos no llegaron a completarse: en 1926, el
ingeniero Manuel Uribe-Echevarria present6 un proyecto que buscaba
obtener la concesion de las aguas del Zadorra y sus afluentes Angelu,
Arlaban y Zaias. El objetivo era construir dos embalses reguladores,
tres saltos de agua y centrales hidroeléctricas para generar energia
destinada a la industria de Bilbao, al mismo tiempo que mejoraba el
suministro de agua. No obstante, esta propuesta fue rechazada dos
afios después debido a que implicaba modificar la cuenca de servicio y
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una zona agricola que dependia del caudal del rio. En 1930 se solicitod
la reconsideracion del expediente y fue finalmente el Gobierno de la
Segunda Republica el que en 1934 concedio la autorizacion.

2.2. La politica de obras publicas en Bizkaia

Bajo la dictadura de Primo de Rivera se realizaron en Bizkaia un
elevado nimero de obras publicas que buscaban mejorar las infraes-
tructuras y servicios de la provincia. La Dictadura intensifico la inter-
vencion y presencia de la administracion central en la provincia con el
objetivo de legitimar el régimen y debilitar al nacionalismo vasco (sin
autor a 1929:11-15). El Estado aument6 las subvenciones y ayudas
destinadas a las infraestructuras y servicios relacionados con las nece-
sidades provinciales y locales, como la construccion y ampliacion de
edificios escolares, la subvencion de hasta el 50 por 100 del importe de
las plantaciones realizadas dentro del plan de reforestacion provincial,
la construccion de la enfermeria Victoria Eugenia o las numerosas
obras y mejoras realizadas en el Puerto de Bilbao.

La ley de instruccion publica de 1857, vigente durante la dictadura
de Primo de Rivera, establecia que los pueblos de mas de 500 habitan-
tes debian disponer de una escuela de nifios y otra de ninas. A pesar de
las inversiones de las autoridades provinciales y locales en satisfacer
las necesidades escolares de la provincia, el crecimiento poblacional
registrado durante las décadas anteriores exigia seguir invirtiendo en
la construccion y mejora de los edificios escolares. El Ayuntamiento
de Bilbao, a partir del ultimo tercio del siglo xix, llevo a cabo nume-
rosos programas para promover y mejorar la educacion y, a través
de ella, la revolucion social y la modernizacion de la sociedad: entre
ellas, destaca el Proyecto de Reforma desarrollado en 1882 (Ruiz DE
LOIZAGA 2015, 63-65; Gonzalez Portilla et al. 2001; GONZALEZ PORTI-
LLA, Urrutikoetxea, ZAGARRA 2015). Aunque resulta dificil calcular el
numero de escuelas necesarias, si tomamos como referencia el objetivo
de una escuela por cada 500 habitantes, todavia faltaban escuelas por
construir. Bizkaia contaba con 660 escuelas en septiembre de 1923
—409 escuelas nacionales, 182 escuelas nacionales y 69 escuelas ru-
rales o de barriada—.

En la capital, los edificios escolares eran modernos. Sin embargo,
a lo largo de la geografia de la provincia se podian encontrar muchos
edificios y locales ruinosos y deficientes. La implantacion de las escue-
las rurales realizada por los municipios, con ayuda técnica y financiera
de la Diputacion, para las que se construyeron amplios edificios, hacia
resaltar mas el contraste con algunas instalaciones de escuelas naciona-
les, que por su lamentable estado constituian seglin las autoridades un
problema de decoro para el Estado. En la zona fabril del entorno de la
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Ria, cuyo aumento poblacional habia superado todas las expectativas,
las limitaciones de la infraestructura docente existente eran especial-
mente notables. En el ambito rural, el problema principal mas que de
hacinamiento era de distancia, por lo que era necesario construir escue-
las en puntos estratégicos para evitar el absentismo en época de lluvias
y frio. Para hacer frente a estas necesidades, durante la Dictadura, la
Diputacion formuld un programa de construccion de escuelas de barria-
da, que buscaba hacer frente a las carencias registradas, aumentando el
numero de escuelas en 170, alcanzando la cifra de 827-1013 afiadiendo
las escuelas privadas y de patronato (sin autor a 1929:15-25).

TABLAIII. ESCUELAS NACIONALES Y MUNICIPALES
CONSTRUIDAS EN EL PERIODO 1923-1929

Tipo de Escuela Numero Importe Total
Escuelas Nacionales 54 3133633
(subvencioén del Estado 1131 850)
Escuelas Municipales 37 84432
Escuelas Rurales o de Barriada 79 949 544!
TOTAL 170 4167609

Fuente: elaboracion propia a partir de sin autor (1929).

En lo referente al Instituto Nacional de Segunda Ensefianza y la
Escuela de Altos Estudios Mercantiles de la capital, se encontraban en
unas instalaciones provisionales deficientes, claramente insuficientes
para el nimero de alumnos que estaban recibiendo. Tras la toma de
posesion de los nuevos cargos de la Diputacion en febrero de 1926,
se agilizé el proceso de construccion del edificio que debia albergar el
instituto y la escuela de estudios mercantiles. Los trabajos empezaron
el 12 de julio del mismo afo. El magnifico edificio fue levantado en
escasos catorce meses, y fue inaugurado en octubre de 1927. El edifi-
cio, construido por la Diputacion, junto a los terrenos y el mobiliario
tuvo un coste de 6 834 587 pesetas, fue financiado mediante la emision
de deuda y contd con una subvencion de 500 000 pesetas por parte del
Estado (sin autor 1929, 157-159;ERKOREKA 2017, 365).

El Puerto de Bilbao recibi6 inversiones para adecuarse a las nece-
sidades de su floreciente industria y comercio. El Gobierno de Primo
de Rivera, interesado en mejorar las infraestructuras portuarias, aprobo
un plan general de mejora dotado de 600 millones de pesetas. Al puerto
de Bilbao se le asignaron 70 millones, a recibir durante diez afios, lo

! La cifra es tan baja debido a que tan solo cinco escuelas ocupan edificios o locales de
nueva planta.
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que demuestra la importancia otorgada a dicha infraestructura por el
régimen (DE LA PUERTA 1994).

IMAGENI. ELINSTITUTO NACIONAL DE SEGUNDA ENSENANZAY
LA ESCUELA DE ALTOS ESTUDIOS MERCANTILES
DE ALFONSO XIII, INAUGURADO EN 1927 EN BILBAO

Fuente: reproducido de (sin autor 1929a).

Gracias al crédito anterior, la Junta del Puerto de Bilbao? inicio
en 1929 el proceso para poder materializar la obra de rectificacion del
cauce de la Ria, atravesando con un nuevo canal la vega de Deusto y
dejando la actual como una darsena. Esta obra permitiria mejorar la
accesibilidad y los servicios del puerto y el desarrollo urbanistico de
Deusto, que habia sido recientemente anexionado por Bilbao. La solu-
cion, con un coste estimado de 48 millones, no llegd a materializarse
durante la dictadura, aunque durante la Segunda Republica el proyecto
siguié adelante y para 1936 ya se habian adquirido los terrenos. La
Guerra Civil pospuso hasta 1948 la continuacion de la obra. A pesar de
que no fue posible materializar el Canal de Deusto, el puerto de Bilbao
recibio diversas mejoras durante el periodo. Se adquirieron nuevas
gruas para dotar al puerto de una griia por cada 50 metros de muelle
o dos gruas por atraque de buque. También se separaron las zonas de
servicio del puerto y las de caracter propiamente ferroviario, destinados

2 La Junta de Obras del Puerto de Bilbao se cred en 1872 como organismo encargado para
hacer frente a los problemas que entorpecian la navegacion en el Puerto y la Ria (ALLENDE y
VELARDE 1994,295-316).
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a viajeros de la seccion Bilbao-Olabeaga del ferrocarril a Portugalete,

se mejord el acceso rodado al puerto y se ampliaron los muelles. El
Puerto de Bilbao siguid una trayectoria de renovacion, transformacion,
adaptacion y ampliacion constantes que le permitié mantenerse a la
cabeza del sistema portuario espafiol (sin autor a 1929:40-45; CASTILLO

y VALDALISO 2016,57-75).

TABLATV. PRINCIPALES OBRAS LLEVADAS A CABO
Y PROYECTADAS EN EL PUERTO DE BILBAO (1923-1928)

En construccion

Presupuesto (en pesetas)

Muelle de atraque de Abando 2121430,94
Muelle de atraque de Zorroza 3296 890,08
Muelle de hormigén armado de Uribitarte 776027,58
Construccion del ferrocarril de Uribitarte 1115527,39
Reparacion del Muelle de Arriaga 295904,59
Sustitucion de la estructura de Uribitarte 715360,93
Instalacion de 8 gruas eléctricas 1075270,00
Obras de ampliacion del dique de Las Arenas 263 385,25
Prolongacion del rompeolas 4782998,80
Reparacion del ferrocarril del rompeolas 494 058,67
Muelle y embarcadero de Erandio 206969,58
Renovacion de bloques 4173420,40
Compra de nuevas dragas y bovedas 5800000,00
Construccion del ferrocarril al puerto exterior 4843251,69
Trabajos en el almacén de Uribitarte 9500191,96
ss00u000
Traslado de los Cementerios Britanicos 650695,89

Total construcciéon

45611383,75

En tramitacion avanzada

Compra de 16 graas eléctricas 3220000,00
Nuevo cauce del rio en Deusto 49500000,00
Nuevo puerto pesquero de Santurtzi 4500000,00

Total en tramite

57220000,00

TOTAL

102831383,75

Fuente: sin autor (1929).

Entre los trabajos desarrollados por la Administracion central en

otros puertos de la provincia, destacaron la ampliacion y mejora del
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puerto pesquero de Bermeo, para lo que en 1926 se aprobd un primer
presupuesto de 749 021 pesetas y los trabajos de mejora de la entrada
del puerto de Ondarroa, para los que en 1925 se aprobaron distintos
presupuestos que sumaban 1053911 pesetas. En realidad, aunque las
obras a realizar en los puertos correspondian al Estado, era habitual que
la Diputacion colaborase en las mismas. En el total de los trabajos a
realizar en el puerto de Bermeo, presupuestados en 3475974 pesetas,
la Diputacion y el Estado se repartieron el coste al 50 por 100 (sin autor
a 1929:46-47; ERKOREKA 2017,136; RivERA MEDINA 1998; MORAZA
BAREA 2012,283-295).

TABLAV. CANTIDADES LIQUIDAS SATISFECHAS
POR LA DIPUTACION DE BIZKAIA, POR CONSTRUCCION
Y MEJORA DE PUERTOS 1914-1928 (PESETAS)

1924 1925 1926 1927 1928 TOTAL
1263890 1545648 907261 634794 369083 4720679
Fuente: sin autor (1929).

Otro de los ambitos en los que la participacion del Estado resul-
to de gran interés fue en la lucha contra la tuberculosis. Mediante la
Junta Provincial Antituberculosa, que proporcion6 32013 pesetas y la
aportacion del Estado de 125252 pesetas, se pudo construir la enfer-
meria Victoria Eugenia, a la que se sumaron donaciones particulares.
En el ambito militar, se construyo en el barrio bilbaino de Basurto un
nuevo cuartel para el regimiento de infanteria de Garellano, que bus-
caba resolver el problema de alojamiento que padecia la guarnicion de
Bilbao en su antigua ubicacion de San Francisco. Tuvo un coste total
de 3155850 pesetas (sin autor a 1929: 57, 64-70).

A la sombra del Concierto Econémico, los trabajos de conservacion,
reparacion y construccion de carreteras correspondian a las diputacio-
nes en el Pais Vasco. Gracias a ello, la Diputacion de Bizkaia construy6
una de las redes mas extensas de Espafa, y la mas densa. En enero
de 1924 alcanzaba los 1091 km. A pesar de que las principales partidas
se destinaron a la mejora de la red viaria existente y a la construccion
de caminos vecinales, en enero de 1929 los kilometros de carretera de
la provincia ascendian a 1175, solo 84 mas que en 1924. Los principa-
les trabajos realizados durante el periodo estuvieron relacionados con
la adaptacion de las carreteras al transito moderno: es decir, al mayor
numero de vehiculos a motor, que requeria peraltar curvas, rectificar
carreteras, ensanchar vias y construir pretiles. La labor mas importante
fue el alquitranado de carreteras, gracias al cual se pasé de 90 km de
carreteras asfaltadas en enero de 1923 a 386 en enero de 1929, casi la
mitad de las carreteras de primera, segunda y tercera clase, que suma-
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ban 860 km. En cambio, en Gipuzkoa, el nimero de kilometros asfalta-
dos ascendia a 200 km, mientras que en Alava, la cifra era de unos 100
km. Bizkaia habia empezado con el proceso de alquitranado de su red
de carreteras en 1912. Entre los proyectos que no se materializaron des-
taca el estudio realizado en 1929 para unir mediante una autopista los
puertos de Bilbao y Barcelona (ALLENDE y VELARDE 1994,295-316).

TABLA VL. RELACION DE CANTIDADES INVERTIDAS
POR LA DIPUTACION DE BIZKAIA EN LA CONSTRUCCION Y MAN-
TENIMIENTO DE CARRETERAS, 1924-1928 (PESETAS)

1924 1925 1926 1927 1928 Total

Construc- 1481067 709155 774901 482592 | 1450674 | 4898391
cién
Manteni- 2097518 2659846 | 2739392 | 2949770 | 3038492 | 13485020
miento

Fuente: sin autor (1929).

En lo referente a los caminos vecinales y travesias, la Diputacion
otorgod subvenciones a los ayuntamientos interesados en construir y re-
parar estas vias, entre 1924 y 1928 se destinaron 605 191 pesetas. Otros
trabajos también se encontraban subvencionados. Durante el periodo
referido, se destinaron 788202 y 367 947 pesetas a la traida de aguas y
saneamiento, respectivamente (sin autor a 1929:151-155).

En el ambito ferroviario, dentro del Plan de Ferrocarriles de Urgen-
te Construccion, elaborado por el Consejo Superior Ferroviario, solo
se incluyeron en el anteproyecto ferrocarriles secundarios, de poca
relevancia econdmica para Bizkaia, como las lineas Mungia-Bermeo y
Sukarrieta-Bermeo. Entre los trabajos que ataiiian a la capital, la puesta
en funcionamiento de la Estacion de mercancias de Bilbao, en Amet-
zola, por la Compaifiia del Norte y la electrificacion de la linea Bilbao-
Algorta en 1928 y Algortza-Plentzia en 1929, fueron los trabajos mas
destacables, junto con otros trabajos realizados en el Puerto. Los graves
problemas derivados de la explotacion de las lineas por distintas com-
paiias y las limitaciones del terreno no pudieron ser resueltas durante
los afios de la Dictadura (ALLENDE y VELARDE 1994,295-316; SERRANO
ABAD y Novo 2019, 155-192).

En los trabajos forestales también fue habitual la colaboracion
entre las autoridades locales y provinciales. Los trabajos impulsados
por el Servicio Forestal abarcaron durante el periodo la reforestacion
de montes comunales de los ayuntamientos de Bizkaia, la construccion
de caminos cortafuegos, instalacion de viveros y la construccion de
casas forestales. Desde 1923 hasta comienzos de 1929 se repoblaron
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mas de 2500 hectareas. A partir de diciembre de 1928 se acordd car-
gar tan solo con el 50 por 100 del importe de la reforestacion a los
ayuntamientos, resarciéndose la Diputacion con el 20 por 100 de los
aprovechamientos maderables de los montes (sin autor a 1929: 168).

En cuanto a los trabajos realizados por los municipios, nos limita-
remos a mencionar los trabajos de mayor relevancia desarrollados por
el Ayuntamiento de Bilbao (para las cantidades empleadas por otros
ayuntamientos de la provincia, véase la tabla vir). El crecimiento vivido
por la villa gracias a la llegada de migrantes, junto con las anexiones
realizadas durante este periodo, exigian a la capital no solo reordenar
sus planes de expansion sino también atender a las necesidades de la
vida moderna en cuanto a la prestacion de servicios, abastecimientos,
saneamientos e higiene.

TABLA VII. CANTIDADES INVERTIDAS EN OBRAS PUBLICAS LLE-
VADAS A CABO POR LOS MUNICIPIOS DE BIZKAIA
(EXCEPTO BILBAO) ENTRE 1923 Y 1928

Tipo de Obra Publica Importe (Pesetas)

Escuelas 3996 065,88
Abastecimiento de agua 45981020,29
Saneamiento y alcantarillado 2650229,63
Cementerios, lavaderos y mataderos 1359002,43
[luminaciones y trabajos de pavimentacion 1745062,65
Edificios y servicios municipales 3862196,79
Caminos Vecinales 538305,82
TOTAL 60131 883,49

Fuente: elaboracion propia a partir de sin autor (1929).

Nota: Incluye los tramos 1-5 del embalse de Ordunte y el abastecimiento de agua de Begofia y Deusto
(39875869,00 pesetas) anexionados a Bilbao en 1925.

El abastecimiento de aguas era un gran problema de salubridad y
bienestar debido al rapido crecimiento de la poblacion y su contami-
nacion. Como consecuencia de esta situacion existia en Bilbao un des-
doblamiento de la traida de aguas, una de agua potable y otra de aguas
elevadas de la Ria, que, aunque no servian para ser bebidas, debido a
la comodidad que suponia también se utilizaban para ello, lo que re-
presentaba un notable problema sanitario (Novo 2002). Ante la escasez
de agua potable y el problema que suponia abastecer a la poblacion
con aguas de la ria, en 1919 el Ayuntamiento cred la Oficina Especial
de Abastecimientos de Aguas, a fin de hacer frente al problema citado.
Tras estudiar distintos proyectos, el Ayuntamiento se decantd por el
de las aguas de los rios Ordunte y Cerneja, la concesion de sus aguas
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se consiguid en enero de 1928. El proyecto consistia en construir un
pantano regulador con una capacidad de 22 millones de metros cubicos,
situado a unos 40 kilometros de Bilbao, en tierras burgalesas. El caudal
de agua a aprovechar de los rios mencionados se situaba en los 1500
litros por segundo, lo que permiti6 abastecer con mas de 250 litros
por habitante y dia a la ciudad y prescindir de los cortes de suministro
durante los meses de verano y del agua de la Ria tras la inauguracion
del pantano en 1934. Para realizar estos trabajos, junto con la cons-
truccion de la nueva plaza de abastos y la construccion de los puentes
moviles del Ayuntamiento y Deusto y otras obras, el Ayuntamiento
emitio un empréstito de 60 millones de pesetas de los que 35 estaban
destinados al nuevo abastecimiento de aguas (sin autor 1929,233-241;
Novo 2002,281-322).

2.3. La politica de obras publicas en Gipuzkoa

En el periodo que va de 1923 a 1930, Gipuzkoa implement6 una po-
litica de mejora de sus infraestructuras viarias, ferrocarriles y servicios
publicos. Tanto el Estado como la Diputacion llevaron a cabo inver-
siones para intentar mejorar la productividad de la provincia, impulsar
su desarrollo econdmico y adecuar las vias y servicios existentes a las
necesidades crecientes. Estas demandas se debian tanto por el aumen-
to de la poblacion como por los cambios sociales y culturales que se
estaban produciendo en una provincia en pleno desarrollo econdémico,
con una poblacion e industria dispersa a lo largo de la geografia del
territorio, en la que destacaban los sectores metalirgico, papelero y
textil (CASTELLS y LUENGO 1988,255-276; GONZALEZ, URRUTIKOETXEA
y ZARRAGA 2015). La Diputacidn centrd sus esfuerzos en la mejora de
la red viaria, cubrir el servicio telefonico y desarrollar la red ferroviaria
alli donde el capital privado por distintas razones no mostraba interés
(CasTELLS y LUENGO 1988,266-267).

El Estado llevo a cabo trabajos de mejora en varios puertos guipuz-
coanos, entre los que destacan los realizados en Pasajes, el principal
puerto de la provincia. Otros trabajos de cierta envergadura se reali-
zaron en los puertos de Orio, Zumaia y Deba, en los que se mejoro la
accesibilidad y el encauzamiento de la ria y se prolongaron los rom-
peolas. En el caso de Pasajes, tras varias décadas de negligencia en las
cuales tanto la Diputacion como la iniciativa privada fueron incapaces
de adecuar el puerto a las crecientes necesidades de la provincia, el
puerto volvié en 1927 a manos del Estado, como aspiraban los sectores
guipuzcoanos del comercio y la industria. Tras la reversion del puerto
al Estado se formd una nueva junta de obras y se redact6 un plan de
construccion y mejora que ascendio a 63 millones de pesetas, de las que
se aprobo la primera fase de estas durante los afios de la dictadura. El
Estado concedié una subvencion de 25 millones de pesetas a la junta
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que se tenia que destinar a la mejora del canal de entrada que buscaba
aumentar sus dimensiones y rectificarlo, ademas del necesario dragado
de la bahia, para permitir el paso de buques de mayor tonelaje. Estos
trabajos iban a complementarse con la construccion de nuevos muelles,
una nueva linea de atraque y nuevos edificios para las aduanas y las ofi-
cinas de la capitania y de la junta del puerto. También se contemplaba
la necesidad de construir nuevas vias y adquirir gruas de mayor capa-
cidad para facilitar el traslado y la carga de mercancias. No obstante, a
la altura de mediados de 1929 solo se habia aprobado la fase referente
al canal, por un importe de ocho millones de pesetas. Estos proyectos
de obra supusieron un cambio de perspectiva en cuanto al futuro inme-
diato del puerto que conllevé una mayor implicacion por parte de los
usuarios, lo que se tradujo en un aumento del movimiento ya en el afio
1928. El puerto de Pasajes pasd de mover 500 mil toneladas en 1926
a 733 mil en 1928, es decir, cerca de un 50 por 100 mas (sin autor,
1929b; ZURBANO 1998; LARRINAGA 2013; LoPEZ Losa 2008).

La red ferroviaria también resultaba imprescindible para el desarro-
llo econémico de una provincia industrial en la que el entramado fabril
se encontraba disperso en distintos valles y municipios, pero en el que
el turismo de balneario y de playa también jugaba un importante papel
Este hecho explica en parte porque a la altura de 1923 la provincia
contaba con una tupida red ferroviaria, que se encontraba incluso por
encima de Francia en cuanto a km2 por superficie y en cuanto al nu-
mero de metros por habitantes, solo superada por Bélgica. Aun asi, en
estos afnos se llevaron a cabo trabajos para enlazar distintos municipios
con lineas ya existentes, como el ramal Ofati-San Prudencio, cons-
truido por el Estado para poner en comunicacion este municipio con
el ferrocarril de Malzaga (Eibar) a Vitoria-Gasteiz. Tal vez una de las
mayores mejoras realizadas durante el periodo fue la electrificacion de
varias vias, como el ferrocarril de Irun a Beasain, el de San Sebastian
a Bilbao, el de San Sebastidn a Pamplona o el de Malzaga a Zuma-
rraga. El unico valle fabril y termal que quedaba sin ferrocarril era el
de Urola, cuya linea ferroviaria fue construida por la Diputacion entre
1920 y 1926 debido al fracaso de la iniciativa privada. Para poder ma-
terializar este proyecto la Diputacion contrajo varios préstamos con la
Caja de Ahorros Provincial entre 1920 y 1925. Con la construccion de
este ferrocarril eléctrico de via estrecha, la red ferroviaria de Gipuzkoa
quedo practicamente completada, al quedar todos los valles de cierta
importancia conectados por este medio de transporte. El ferrocarril de
Urola fue inaugurado el 22 de febrero de 1926 por Alfonso XIII, el jefe
del Gobierno y las autoridades provinciales y locales. En su trayecto de
Zumarraga a Zumaia tenia 36,5 km de extension (ERKOREKA 2017,416;
LARRINAGA 2013,244-250; sin autor, 1929 b, pp. 23-24, 48; ARTECHE,
ODRIOZOLA y OLA1ZOLA 2002).
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IMAGEN II. INAUGURACION DEL FERROCARRIL
PROVINCIAL DEL UROLA, EL 22 DE FEBRERO DE 1926

El general Miguel Primo de Rivera (segundo por la izquierda), el Rey Alfonso XIII (tercero por la
derecha) y el presidente de la diputacion de Gipuzkoa, Vicente Laffitte (segundo por la derecha, con
bombin).

Fuente: Kutxa Fundazioa — Kutxateka. Fondo: Photo Carte. Fotografo: Ricardo Martin.

En cuanto al transporte por carretera, ademas de los cada vez mas
numerosos servicios colectivos y transportes de mercancias, el nimero
de vehiculos particulares iba en aumento, lo que ponia de manifiesto
la gran transformacion que estaba atravesando la provincia (tabla 1).
En 1923 la principal red viaria, propiedad de la Diputacion, ya se
encontraba construida. Los principales trabajos realizados durante
la dictadura por parte de la Diputacion fueron los de rectificacion,
ensanchamiento y asfaltado de la red viaria existente. Quedaban por
construir distintos enlaces y caminos vecinales que conectasen los dis-
tintos municipios con sus barrios. Estos trabajos, acometidos por los
municipios, contaron con diversas subvenciones y ayudas por parte de
la Diputacion. Era habitual que a los ayuntamientos que construyesen
caminos vecinales recibiesen una subvencion del 65 por 100 del coste
de la obra por parte de la Diputacion. Al igual que con la construccion
de estas carreteras y caminos, la Diputacion también colaboré con
distintas ayudas en la traida de aguas y saneamientos llevados a cabo
en distintos municipios de la provincia durante el periodo (sin autor,
1929b, pp.23-24; RODRIGUEZ RaNZ, 2003, ERKOREKA 2017).
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TABLA VIIIL

PRINCIPALES OBRAS PUBLICAS RELACIONADAS

CON LA MEJORA DE LOS SERVICIOS Y LA EDUCACION LLEVADOS
A CABO EN LOS MUNICIPIOS DE GIPUZKOA

(septiembre 1923-marzo 1929)

Tipo de Obra Piblica Importe (En pesetas)
Alcantarillado 53554414
Abastecimiento de agua 6290204,20
Hospitales y centros de beneficencia 880695,92
Obras de saneamiento y mejora 14518325,51
Construccion de escuelas 2638910,38
Reparacion y renovacion de escuelas 414401,41
TOTAL 24863 680,15

Fuente: elaboracion propia a partir de sin autor (1929).

En el ambito de la ensefanza, ademas de las escuelas construidas
con el auxilio del Estado, tanto la Diputacion como los ayuntamientos
trataron de dotar de edificios y aulas escolares a los distintos barrios
con poblacion en edad escolar que carecian de escuelas. No solo se
realiz6 un esfuerzo por dotar de mas y mejores centros de educacion
elemental, también se procur6 aumentar el numero de centros de se-
gunda ensefianza. Entre los centros de segunda ensefianza podemos
mencionar el de Oifiate, enclavado en un valle relativamente aislado
que daba servicio al municipio y a otros nucleos poblacionales de la
comarca, que fue inaugurado el 28 de octubre de 1928, con una matri-
cula de 40 alumnos.

TABLAIX. ESCUELAS NACIONALES Y MUNICIPALES CONSTRUI-

DAS EN EL PERIODO 1923-1929

Escuelas nacionales (con auxilio del estado)
Municipio Importe (En pesetas)

Beasain 148 750 (subvencion del Estado 60 000)
Hernani 108234 (subvencion del Estado 40 000)
Zumaia 94013 (subvencion del Estado 44013)
Leaburu 33519 (subvencion del Estado 24 132)
Elduaien 37873 (subvencion del Estado 29 779)
Irun (Barrio de Ventas) 71737 (subvencion del Estado 36 737)
Idiazabal 134600 (subvencion del Estado 82 600)
Eibar (Paguey) (en construccion) 284000 (subvencion del Estado 193 000)
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Escuelas nacionales (con auxilio del estado)

Municipio Importe (En pesetas)
Alkiza (en construccion) 59651 (subvencion del Estado 39 645)
San Sebastian (en construccion) 884700 (subvencion del Estado 180 000)
Escuelas Municipales (sin auxilio del Estado)
Municipio Importe (En pesetas)
Azkoitia (Floreaga) 160131
Zumaia 66806
Zestoa 74255
Zarautz (San Pelayo) 15903
Itsaso 3934
Irura 26650
Villabona 3000
Legazpi 76149
Arrasate-Mondragon 4804
Lezo 59218
Pasajes 114628
Hondarribia 104 600
San Sebastian (Ategorrieta) 135000
San Sebastian (Antiguo) 25000
Escuelas Rurales
Municipio Importe (En pesetas)
Errenteria 16491
Oiartzun 50924
Zarautz 15903
Itsasondo 10000
Oniati 8000
Eskoriatza 1000
Mutriku 13000
Aretxabaleta 3217
Bergara 22431
Urnieta 20694

Fuente; elaboracion propia a partir de sin autor (1929)

En lo referente a la beneficencia y la sanidad, se llevaron a cabo
trabajos para adecuar los servicios a una provincia que habia visto
aumentar su poblacion durante los afios anteriores. En 1927 se inau-
gur6 el Instituto Provincial de Higiene con la finalidad de atender los
servicios de prevencion, defensa, diagnostico y tratamiento de enfer-
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medades infecciosas, principalmente de aquellas evitables mediante
la inspeccion y el control de las medidas sanitarias e higiénicas. El
Instituto daba servicio a todos los municipios de la provincia, a excep-
cion de la capital, que ya contaba con su propio organismo. En cuanto
a la lucha antituberculosa, la Diputacion estudid la construccion de un
sanatorio fuera de los limites provinciales en un lugar que reuniese las
condiciones climatolégicas adecuadas para tratar a los enfermos, pero
fueron los municipios los que destacaron en este ambito. Por ejemplo,
el municipio de Eibar creé en 1926 una galeria y una dispensaria para
tuberculosos, ademads, construyo6 la enfermeria Victoria Eugenia para
tratar diferentes dolencias. Dentro de la Liga Espafiola contra el Cancer,
la Diputacion contribuy6 con 200 mil pesetas a la creacion del Instituto
Radioquirurgico Alfonso XIII. En general, a pesar de los distintos pro-
yectos presentados, la educacion y los servicios sanitarios no recibieron
especial interés por parte de las autoridades durante el periodo. Prueba
de ello es el lento proceso seguido por el nuevo Hospital Provincial,
que no empezd a materializarse hasta la Segunda Republica (ETxA-
N1z 2021, 101-111; sin autor, 1929b, pp.34-77)°.

Por ultimo, en lo relativo al servicio forestal, cabe destacar que,
debido a diversos incendios que asolaron la provincia durante los afios
de la Dictadura, la Diputacion tratd, junto con los ayuntamientos y
particulares afectados, de paliar esa situacion, ofreciendo ayudas a la
repoblacion. Los incendios afectaron principalmente a los municipios
de Oiartzun, Andoain, Hernani y Urnieta, perjudicado los ingresos de
varios ayuntamientos de la zona, ya que algunos de los bosques eran
comunales (sin autor, 1929b, pp. 54-55).
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