4.2. LA CONSOLIDACION Y SUS DIFICULTADES
(1914-1936)

4.2.1. La Primera Guerra Mundial
A) El sector pesquero en Espaiia: indicadores de una evolucién

Los efectos de la Guerra Mundial sobre el sector pesquero no
fueron de distinta naturaleza a los que se dejaron sentir sobre
otros sectores de la economia espaiiola; sin embargo, tanto por su
vinculacién al mercado interno comg por su dependencia del
extranjero, energética y de determinados bien es de equipo, la
prosperidad tardé en llegar a la pesca maritima.

Desde el punto de vista de la produccién, por los datos dispo-
nibles para el conjunto espafiol sabemos que las: capturas, en tér-
minos fisicos, permanecieron en niveles similarés a los de 1913, e
incluso descendieron ligeramente hasta 1918. Sin‘émbargo, justo a
partir de este afio, el nivel de desembarcos empieza a aumentar y
el crecimiento se mantiene hasta 1921, cuando casi se triplican las
toneladas del periodo prebélico (Cuadro 36). Esta fuerte subida
podria hacer pensar en una deficiente recogida de datos, pero hay
otros indicadores que apuntan en la misma direccidn.
Concretamente, si atendemos al valor del equipo pesquero -artes
y barcos que faenan- expresado en pesetas constantes, resulta que
los niveles de 1913 descienden progresivamente hasta 1917, cuan-
do la caida se sitiia en el 25 por 100 del valor inicial. También en
este caso es muy posible que desde 1918, al menos en lo que se
refiere al valor de los barcos, se iniciard una répida recuperacién,
que alcanza su maximo en 1920.

Por el contrario, el niimero de pescadores y embarcaciones lejos
de descender aument6 ligeramente respecto a los aiios anteriores al
conflicto. El crecimiento es mayor desde 1918, pero siempre a un
ritmo mas lento que la produccién y la inversion. Esto explica que
la productividad, ya se calcule en toneladas por barco o por hombre,
descienda hasta 1917 y que su recuperacion en los afios siguientes
vaya por debajo de la del valor del equipo pesquero.

Barajando todos estos datos se puede deducir que el manteni-
miento y posterior aumento de la capacidad pesquera de la flota
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no estuvo basado en un mayor recurso a la mano de obra: la media
de hombres por embarcacién -5,29 en 1913descendié hasta 1915
-5,09-, crecié en 1916 y 1917 -5,38 y 5,40 respectivamente- y cay6
en los afios siguientes -4,48 en 1920-. Este comportamiento separa
al sector pesquero de gran parte de la industria espafiola, caracte-
rizada en este periodo, tal como sefialé Albert Carreras, por un
empleo intensivo en factor trabajos.

Distinguiendo el nimero de embarcaciones movidas a vela y
remo de aquellas otras lo hacen por procedimientos mecanicos,
tenemos que entre 1914 y 1920 las primeras se multiplicaron por
1,88, y las segundas por 2,13. Aunque en conjunto el aumento de
la flota fue espectacular, es significativo que casi se dupliquen los
barcos de vela y remo, ya que en términos absolutos supuso pasar
de 15.412 a 29.063. La coyuntura creada por el favorable compor-
tamiento de los precios permitié no sélo el crecimiento de la flota
tecnolégicamente mds eficiente, sino que, al igual que ocurrié en
diversas ramas industriales, estimulé la expansién de aquella parte
de la flota compuesta por unidades pesqueras marginales, con baja
productividad e intensivas en trabajo%6. Acabada la coyuntura
excepcional de la guerra, una gran parte de estas unidades también
desaparecieron; asi, entre 1920 y 1921, el nimero de barcos de vela
y remo, excluyendo las rias bajas, que no constan en la estadistica,
se redujo en un 23 por 100, mientras que los vapores y motoras
aumentaron en un 22 por 100.

Los datos de las estadisticas generales que hacen referencia
especifica a Galicia en estos aiios son contados. Con todo, los que
hacen referencia al Departamento del Ferrol, que en estos
momentos comprende el conjunto de la cornisa cantdbrica y
Galicia, revelan un comportamiento significativamente diferente
respecto del conjunto espaiiol (Cuadro 37). En primer lugar, la
caida de la produccién entre 1913 y 1917 fue aqui mucho mds acu-
sada -el 18 por 100 frente a s6lo un 6 por 100-, y también que el
crecimiento posterior, hasta 1921, mas suave. Lo mismo sucedio

45 Carreras (1987).

4% Ejemplos cldsicos de este comportamiento son las industrias textil y hullera, Nadal (1970) y
Fontana y Nadal (1980). La débil respuesta de la produccién ante la expansion de 1a demanda ha sido
puesta de manifiesto por Carreras, que ha mostrado como el aumento de aquella no fue acompaiiado
por un aumento similar del Gasto Nacional Bruto ni de la inversi6n privada, Carreras (1985) y (1989).
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con el valor del equipo pesquero, niimero de hombres empleados
y ndmero de barcos, variables que mantuvieron un ritmo de creci-
miento inferior al del total de Espana. La productividad, que en
esta zona era notablemente mds alta, debido a las profundas trans-
formaciones técnicas que experimentara desde finales del siglo
XIX, se fue equiparando progresivamente a la del resto del litoral,
para ser claramente inferior en 1920. En cuanto al recurso a la
mano de obra, la media de hombres por barco, salvo en 1918 aiio
especialmente anémalo, superé siempre a la de 1913.

Observando las cifras globales, se constata una pérdida de
importancia del litoral norte y noroeste en el conjunto del sector
pesquero espaiiol, sin duda por el desarrollo del resto de las regio-
nes pesqueras. Asi, exceptuando 1918, afio excepcional en que las
capturas del Departamento del Ferrol alcanzan el 73 por 100 del
total, su participacion en las descargas pasé de un 66 por 100 en
1913 a un 41 en 1920. También su flota de vapores y motoras per-
di6 importancia relativa; si en 1914 concentraba el 95 por 100 de
esta flota, en 1920 el porcentaje desciende al 89 por 100. En defi-
nitiva, pese al fuerte crecimiento que experiment6 el sector pes-
quero del norte y noroeste -las capturas se multiplicaron entre
1913 y 1921 por 2,5 y el valor del equipo pesquero, hombres y bar-
cos se duplicé entre 1913 y 1920-, la coyuntura de la Primera
Guerra Mundial fue mucho mejor aprovechada por el resto del
litoral.

B) La pesca gallega durante la Gran Guerra

Centrdndonos en el caso gallego, veremos ahora el comporta-
miento de los indicadores, para comprobar si estos mantuvieron o
no la pauta general observada para el Departamento de Ferrol.
Como punto de partida, valoramos el peso de la pesca gallega en
el conjunto de la circunscripcién de Ferrol: en 1913 Galicia apor-
taba un 78 por 100 de las capturas, un 76 por 100 de los barcos y
un 75 por 100 de los pescadores, cifras que salvo en el caso de las
capturas, se mantuvieron en 1914; en 1920, las descargas gallegas
bajaron al 66 por 100, mientras que los barcos y pescadores ascen-
dieron al 87 por 100 y 91 por 100 respectivamente. Es decir, salvo
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que la aportacion del sector pesquero asturiano, santanderino o
vasco se hubiera reducido notablemente durante los afios del con-
flicto, la pesca gallega mantuvo las pautas observadas del
Departamento del Ferrol. En la misma direccién apuntan las des-
cargas de las principales especies en el puerto de Vigo, que no
experimentaron cambios espectaculares: las de sardina se recupe-
raron de la crisis en 1913, pero se mantuvieron, al menos hasta
1920 en niveles similares a los de la primera década dei siglo; por
su parte, las de merluza, en descenso desde 1911, alcanzaron el
minimo en 1915 y aumentaron lentamente hasta 1920, pero sin lle-
gar a su maximo de 1911.

Sin embargo, tal como vimos, el aumento de la participacion
gallega en numero de pescadores y embarcaciones a vela y
remo -80 por 100 en 1913 y 92 por 100 en 1920-, comparado con
el menor crecimiento de la flota de vapor y motor -un 32 por
100 en 1913 y un 39 por 100 en 1920-, nos lleva a pensar que fue
precisamente en Galicia donde la proliferacién de unidades
pesqueras marginales y el recurso a la mano de obra tuvo mayor
importancia. El andlisis de las listas de buques de la comandan-
cia de Marina de Vigo nos permitird ahondar en estas cuestio-
nes (Cuadro 38). ,

Atendiendo al valor deflactado de los barcos matriculados
anualmente, y situando el afio base en 1914, dado que 1913 marcé
el fin de un ciclo depresivo, vemos como el flujo de inversién se
estanca hasta 1919; a partir de este afio el crecimiento se dispara y
en 1920 casi triplica la cifra de 1914. En cuanto al nimero de bar-
cos matriculados, la fuerte caida de 1915 -del 20 por 100- es rapi-
damente superada, alcanzédndose en 1917 el méaximo del periodo.
Por tltimo, el TRB total, en descenso hasta 1916, registra en los
aiios siguientes un crecimiento espectacular: el indice pasé de 105
en 1917 a 264 en 1920.

La distinta evolucion para el nimero de barcos y el TRB se
explica por la composicion de las matriculas. Aunque los barcos a
vela y remo siempre habian superado en niimero a los vapores, en
tre 1916-1918 su crecimiento es tan rapido que en 1917 alcanzan el
75 por 10 0 del total. En definitiva, proliferacién de unidades pes-
queras marginales favorecida por el aumento de precios. En el
total del TRB, estas unidades apenas si tienen peso frente a los
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vapores -nunca llegan a superar el 15 por 100- y, de hecho, entre
1914 y 1920 el multiplicador del TRB total y el de los vapores es
similar. La matricula de vapores fue la mas afectada por el conflic-
to: fuerte contraccién, con indices que hasta 1920 no logran supe-
rar a los de 1914. Esta caida de niimero se compensé en parte gra-
cias a un aumento del tamafio medio de los buques, con lo que, ya
desde 1917, el TRB de vapores y el TRB total se sitian en niveles
parecidos a los de 1914.

Como se puede ver, los principales indicadores-inversion, TRB
total, TRB de vapores, etc.- s6lo mostraron sintomas de clara recu-
peracién desde los afios finales del conflicto. Las causas son bien
conocidas y coinciden en lineas generales con lo que est4 suce-
diendo en otros sectores econémicos: subida vertiginosa de los
precios del carbén, dificultades en la importacién de maquinaria,
encarecimiento de los pertrechos, redes y cordeleria, etc. En resu-
men, alza de los “inputs” y aumento de los costes de produccidn,
tanto en el sector pesquero como en la construccién naval y la
industria conservera, ramas industriales cuyos problemas gravita-
ban directamente sobre la actividad extractiva®¥.

C) Los problemas de la guerra

A comienzos de 1916, segtin el cdlculo de “La Maritima”, aso-
ciacion de armadores de vapores de pesca de Bouzas, el creci-
miento experimentado por los costes mensuales de un vapor a
causa de la guerra seria de un 189 por 100, correspondiendo los
mayores aumentos a los cables de acero y al carb6n43,

Precisamente, el alza de los inputs de produccién en estos pri-
meros afos de la guerra lleva a la creacién de una de las socie-
dades patronales de armadores de Vigo, “La Necesaria”, que
nace a finales de 1916 con el objeto de “adquirir el combustible
y otros efectos convenientes™ para el uso de los vapores pesque-
ros afiliados+9.

47 Diversas obras sobre la Primera Guerra Mundial en Espana destacan estos efectos, Roldén
y Garcia Delgado (1973).

% Vida Maritima, 508, 10-1-1916.

*» Registro Mercantil de Pontevedra, Registro de Sociedades, Libro 10, folio 107.
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CUADRO 39
ESTRUCTURA DE COSTES EN LA PESCA A VAPOR

(MENSUAL)
1913 (pts.) 1916 (pts.)
Carbén (50 toneladas) 1.750 3.750
Cuerdas de cafiamo (2000 mts.) 3.150 5.400
Cable de alambre (1000 mts.) 522 1.260
Redes e hilos (150 kas) 600 975
TOTAL 6.022 11.385

Fuente: Vida Maritima,10-11-1916.

El suministro y encarecimiento del carbén se va a convertir en
el principal problema de la pesca maritima, hasta el punto de que
el sector pesquero gallego aparece como uno de los mds afectados
por el problema*0. Cerrada la importacién de carbén inglés, la
oferta quedo limitada a la produccién nacional, incapaz de situar-
se a la altura de la demanda. Esto, unido a los desajustes y proble-
mas de los transportes, trajo como consecuencias inmediatas el
aumento progresivo de los precios y una grave escasez por dificul-
tades en el abastecimiento*!.

La reconstruccion para Galicia de una serie de precios del car-
bén en estos afios plantea numerosos problemas. En lo que res-
pecta al carbén inglés en Vigo, una primera aproximacion para los
afios 1914-1915 y 1919-1921 se puede establecer a partir del precio
FOB en Cardiff, agregandole el coste del flete recogido en el ANE
y el arancel de proteccion*?. El célculo correspondiente a
1916-1918, cuando tuvieron lugar las alzas mas acusadas, se hizo a
partir del aumento medio del precio de carbdn inglés en Espafia,
lo que introduce un factor de distorsién en la serie, dado que los
precios de Vigo no tuvieron por qué seguir la media espafiola. La
serie tampoco incluye seguro, descarga, ni tampoco beneficios de

“0 Roldan y Garcia Delgado (1973), 11, p. 130
1 [bidem, Ibidem; Coll y Sudria (1987).

«2 Los precios en origen estdn tomados de Mitchell (1988), pp. 748-749; los fletes del ANE y los
aranceles de Coll y Sudrid %1 987), p. 437-438; el cambsio de libras a pesetas se efectud segiin Martinez
Mendez (1983). El procedimiento es el mismo empleado por Coll para calcular el precio medio del
carbén inglés en Espafia, o tinico que varia es el flete.
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almacenistas y vendedores, cantidades pequenas en si mismas pero
que podrian incrementar ligeramente el precio final.

Del Grafico 63 se deduce que en Vigo el aumento de los precios
del carbén fue similar al del resto de Espafia: entre 1914 y 1918, afio
de precio méaximo, se multiplicé por 7,8. Por otras fuentes, sabemos
que en Vigo ¢l crecimiento fue mds acusado desde finales de 1915:
el precio de la tonelada de combustible pasé de 35 pesetas en 1913
a 75 a principios de 1916. Este aumento, del 214 por 100, resulta
ligeramente inferior al de la serie reconstruida. También en La
Coruiia, el carbén, que antes de la guerra se cotizaba a 35 pesetas
la tonelada, rebasa a lo largo de 1916 las 90 pesetas*.

‘ GRAFICO 63
' PRECIOS DEL CARBON INGLES EN VIGO

. A
7\
/ N

50 /

Pts/Tm.

1914 1916 1918 1920

Fuente: Elaboracién propia.

Ya en Abril de 1916 se refleja claramente en Vigo el malestar por
el problema del carbén. Respondiendo a la convocatoria realizada
por el Ayuntamiento y el conjunto de entidades econémicas y socia-
" les de la ciudad, tiene lugar una manifestacién de mas de 30.000 per-
sonas que exigen al gobierno la concesién de cargamentos de carbén
barato, ya que su carestia y escasez amenazaban con provocar el

*3 La Voz de Galicia, 1-1-1917.
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amarre de la flota. Las diligencias del gobierno, que puso a disposi-
cién de los vapores gallegos un cargamento de 4.000 toneladas de
carbén de Cardiff, aliviaron momentdneamente la situacion®4.

Sin embargo, los verdaderos problemas atn estaban por legar.

Segtn el Instituto de Reformas Sociales, en Vigo, los precios del car-
bén, que en 1914 oscilaban de 40 a 45 pesetas para la tonelada de
carbon inglés y de 36 a 40 para el asturiano, subieron a comienzos
de 1917 a 120 y 110 respectivamente, alcanzando a lo largo de ese
aiio las 220 y 250 pesetas por tonelada*s. Este alza de precios, unida
a la escasez y mala calidad del carbén suministrado, dio lugar al uso
alternativo de la madera: el dilema no era ya carb6n nacional o car-
bon inglés sino el disponer de algtin tipo de combustible#s,
_ El agravamiento de la situacién a lo largo de 1917 propicié
toda una serie de iniciativas que cristalizaron en octubre de ese
afo en una asamblea pesquera*’. En ella estard representado no
s6lo el conjunto del sector gallego, sino también los armadores de
Huelva, Isla Cristina, Ayamonte, etc. Las discusiones se centraron
en tres puntos: consecuencias de la ruptura del tratado de pesca
con Portugal, la dinamita en la pesca y el problema carbonifero%s.
Sin entrar a analizar las dos primeras cuestiones, que trataremos
en su momento, la trascendencia de esta asamblea serd doble, ya
que, por un lado, dio origen a la Asociacién General de Industrias
Pesqueras y Derivadas de Galicia, patronal del sector, que en 1918
agrupaba ya a 188 vapores y 40 fabricas de conservas, y, por otro,
acord6 recabar del gobierno el establecimiento de vapores con
turnos de preferencia para suministrar carbon a la flota pesquera,
fletes baratos, una tasa para su precio y disposiciones contra el
fraude en los suministros*.

4 Faro de Vigo, 7-1V-1916.

“5 Informes de los Inspectores de Trabajo sobre la influencia de la Guerra Europea en las indus-
trias espanolas (1917-1918), vol.2, Madrid, 1919, p. 289.

“6 “La carestfa y la escasez del carb6n mineral han hecho que muchas in dustrias gallegas y los
vapores de pesca buscasen la manera de substituir ese combustible con otro, apelando para ello a la
madera. (...) Por mar y tierra llegan constantemente a los centros consumidores cargamentos de lefia
cortada conven ientemente para utilizarla en los hogares de las méquinas y gracias a ellos han podi-
do muchas veces funcionar estas ultimas”, Bernardez (1918).

“7 Sobre el proceso previo a la asamblea, Faro de Vigo, 21-X-1917 y 5-X1917.
“8 Faro de Vigo, 22-X-1917.

*9 Ibidem. Ibidemt “Memoria publicada por el Comité de Industrias Pesqueras de Galicia”,
Boletin de Pescas, 33-34, 1919, pp. 171-187.
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Las gestiones efectuadas por el comité ante el gobierno, la
“Sociedad Duro-Felguera” y la Asociacién Patronal de Mineros
Asturianos permitieron dar una rapida solucién al problema car-
bonifero. En noviembre de 1917 se pudo disponer ya de 2.000
toneladas a un precio de tasa de 100 pesetas la tonelada a bordo,
en Gijén o Avilés, con lo que el precio de venta a los armadores
se situaba en torno a las 125 pesetas, “o sea 100 pesetas menos
de lo que se estd pagando actualmente”#50. Este primer carga-
mento fue también el primer paso de cara a la regularizacién de
los envios: en 1918, la Asociacion de Industrias Pesqueras distri-
buyé a sus socios 10.364 toneladas de carb6n cribado, a precios
que oscilaban entre 160 y 170 pesetas la tonelada*!. Aunque las
remesas aumentaron en 1919 a 12.000 toneladas, las condiciones
de venta impuestas por el “Consorcio Carbonero” pronto se
hicieron insostenibles, por lo que se volvié a la negociacion
directa con diferentes empresas nacionales y a la reanudacién de
las compras de carbon a Inglaterra4s2. La situacidon comenzaba a
normalizarse.

En conjunto, la estrategia seguida por el sector habia permi-
tido disponer del combustible necesario a precios moderados y
de buena calidad -cribado- justo en 1918, cuando mas grave era
el problema carbonifero*; sin duda, la solucién a este problema
no debid ser ajena a la recuperacién de las capturas que se inicié
en 1918.

Junto al carbén, otro de los problemas que afecté profunda-
mente al sector pesquero en este dificil periodo fue la disponibi-
lidad de maquinaria, caldereria y repuestos para la construccién
naval. He aqui, sin duda, uno de los factores que mds contribuyé
a la acusada caida de la potencia media de los vapores en los pri-

30 Faro de Vigo, 6-X1-1917.

1 “Memoria publicada por el Comité de Industrias Pesqueras de Galicia”, Boletin de Pescas,
33-34, 1919, pp. 171-187.

2 “Memoria correspondiente al afio 1919 publicada por el Comité de In dustrias Pesqueras de
Galicia”, Boletin de Pescas, 46-47, 1920, pp. 213-231.

43 “Hemos tenido la suerte de suministrar a la flota pesquera de este litoral y a las industrias
derivadas de la pesca durante todo este afio, excelente carbén cribado, en las cantidades necesarias,
a precios que variaron desde 170 a 150 pesetas tonelada. Pero ese carbén, si hubiera podido conse-
guirse aqui de lo vendedores y almacenistas, habria tenido un sobreprecio no menor de 80 pesetas por
tonelada”, “Memoria publicada por el Comité de Industrias Pesqueras de Galicia”, Boletin de Pescas,
33-34, 1919, pp. 171-187.

291



meros afios de la guerra. La importacién de maquinas inglesas,
que antes de la guerra representaban el 62 por 100 del total de las
instaladas, se bloqued casi por completo a causa del conflicto.
Aunque en un primer momento se intento sustituirlas por maqui-
nas usadas, a partir de 1917 el relanzamiento de la industria
nacional en este sector permitié cubrir el vacio dejado por la
fabricacion inglesa*s4.

CUADRO 40
PROCEDENCIA DE LAS MAQUINAS INSTALADAS
(PORCENTAIJES)

Inglesa Nacional Usada
1913 60 32 8
1914 62 30,5 7.5
1915 428 28,5 28,5
1916 14,7 58,8 26,4
1917 9,5 714 19
1918 48 95,1 —
1919 2,6 97,3 —
1920 48,4 453 6,2

Fuente: Elaboracién propia a partir de la 3° Lista del Registro de Buques de la Comandancia
de Marina de Vigo.

Precisamente en Vigo, serd por estos afios cuando se consolide
definitivamente el ramo de las construcciones mecdnicas.
“Lorenzo y Cia”, “Talleres mecdnicos Alonarti” o la
“Electrometaldrgica Gallega” son empresas que junto a las ya
existentes -“Troncoso y Santodomingo”, “Hijos de J. Barreras” o
“Antonio Sanjurjo”- consiguieron absorber la demanda del sector
naval. El proceso de sustitucidn de importaciones favorecera a la
industria gallega frente a la de otras zonas del Estado, que ocupa-
ran un lugar marginal*,

44 Girdldez (1989).

5 Informes de los Inspectores de Trabajo sobre la influencia de la Guerra Europea en las
industrias espaiolas (1917-1918), vol. 2, Madrid, 1919; Carmona (1983) y (1990); Lavandeira (s.d.)
y (1992).
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Aunque se pudieron superar las dificultades de importacién de
maquinaria, la construccién naval tropezé con otros problemas; en
concreto, la falta de madera del pais para la fabricacién de barcos pes-
queros. Como ya dijimos antes, la escasez y carestia del carbén deter-
miné el empleo alternativo de madera tanto en los vapores de pesca
como en la industria, con el consiguiente aumento de precio: un 75
por 100 para la madera de pino y un 30 por 100 para la de roble*,

Otra cuestién importante es saber en qué forma la venta de
buques afect6é a la pesca, es decir, si tuvo lugar o no lugar un
aumento significativo de las ventas de barcos, tal como se obser-
va en la flota mercante. En este aspecto, la Lista 3* de Buques
no resulta demasiado fiable, pues no suele registrar la baja de
los pequeiios vapores. Asi, no es de extrafiar que en Vigo sélo se
contabilicen 40 vapores vendidos entre 1914 y 1918. Por el con-
trario, las actas de la “Sociedad de Seguros Mutuos Maritimos
de Vigo”, organizacidn creada en 1903 y en la que estaba asegu-
rada buena parte de la flota pesquera de las rias bajas, refleja
una realidad muy diferente: entre 1915 y 1917 se producirian
mas de 90 bajas por venta, paralizindose las ventas desde 1918
-s6lo 11 en 1919-. El destino preferente de estas ventas seria el
litoral peninsular, incluido Portugal, y, en menor medida,
Francia, Marruecos, etc?.

En principio, desconocemos el destino y dedicacién final de
estos barcos, es decir, si fueron destinados a la pesca o se produjo
su reconversion en cargueros. No obstante, hay que tener en cuen-
ta, como ya sefalé Valdaliso, que “el alza de los fletes permitid
también que todo tipo de artilugios flotantes como gabarras, pon-
tones, dragas o ganguiles fuesen adaptados para dedicarse a la
navegacién de cabotaje™s8. El testimonio del Cénsul espafiol en
Cette no hace mds que confirmar esta orientacidén: “pequeiios
vapores pesqueros y gran nimero de barcas que tenian igual des-
tino, eran fletados por el comercio para el transporte de todo
género de mercancias”.

46 [nformes de los Inspectores..., pp. 284-289.

"7 Archivo Sociedad Socorros Mutuos Maritimos de Vigo, Libros de Actas; Cao (1922).
48 Valdaliso (1991), p. 136.

+9 Citado por Valdaliso, op. cit., p. 137.

293



D) El cierre de las aguas portuguesas

Sobre el conjunto de trastornos provocados por la Gran Guerra
incidi6é ademas la ruptura del Tratado de Comercio con Portugal.
Aunque en 1913 habia finalizado el acuerdo comercial firmado en
1893 entre ambos paises, lo cierto es que su vigencia se prorrogéd
tacitamente durante dos aflos mas. La denuncia del tratado por
parte de Espaiia, interesada en que Portugal estableciese la comu-
nidad de aguas en su franja litoral, tuvo consecuencias directas y de
largo alcance. La respuesta del gobierno portugués fue doble.
Como primer paso, impuso aranceles méximos a la exportacién de
pescado fresco, con lo que privaba de una fuente bdsica de aprovi-
sionamiento de materia prima a la industria conservera de Huelva.
Mis tarde, en 1917, adopté otra medida, mucho mds importante
para el sector pesquero: confirmar el limite de tres millas en sus
aguas territoriales, excepto para aquellos paises que no reconocie-
ran esa misma extension, en cuyo caso se les aplicaria la reciproci-
dad de limites. En la préctica, esto significaba la inmediata expul-
sién de los pescadores espaiioles de aguas portuguesas, toda vez
que Espaiia tenia situada sus aguas jurisdiccionales en seis millas*0,

Las consecuencias de esta medida para el sector pesquero galle-
go son dificiles de precisar. En lo que se refiere a la pesca de merlu-
za, no tuvo por qué verse afectada, ya que si bien algunos caladeros
de la flota viguesa estaban situados frente a la costa de Portugal que-
daban fuera de su jurisdiccién. La pesca de sardina si salié perjudi-
cada, primero, porque el drea de captura de la flota de las rias bajas
se habia extendido desde 1913 hacia las costas portuguesas, y, segun-
do, porque este tipo de pesca se efectuaba muy cerca de la costa. Si
en afios normales o de abundancia de sardina incluso se podia pres-
cindir de la pesca en aguas portuguesas, en aflos de escasez aumen-
taba la presién para traspasar el limite jurisdiccional del pais vecino,
menudeando entonces las multas y apresamientos de barcos. En
definitiva, pese a los intentos de arreglo de 1924 y 1927, la medida
tomada en 1917 por el gobierno portugués abrié una etapa de con-
flicto permanente hasta después de la guerra civil*!.

40 Ruiz Morales (1946), pp. 184-191.
1 [bidem, Ibidem.
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E) Los efectos de la guerra sobre la exportacién en fresco

Hasta aqui hemos visto los efectos que la Gran Guerra tuvo
sobre el conjunto del sector pesquero; a continuacién analizare-
mos en qué medida se vio afectada la exportacién de pescado
fresco, En lo que se refiere a la exportacién de pescado fresco, el
total de Galicia es relativamente bajo en 1914 y 1915, pero
aumenta a partir de este afio, cuando comienza a notarse la subi-
da de precios en los mercados del interior. Sin embargo, los envi-
os desde Vigo y La Corufia muestran un comportamiento dife-
rente, pues, mientras las remesas de MZOV registran un-
incremento ya desde 1916, las canalizadas a través de la
Compaiiia del Norte descienden hasta 1918. La recuperacién fue
mas rapida y espectacular en el caso de Vigo: los envios de pesca-
do fresco al interior por MZOV alcanzaron a partir de 1918 una
magnitud desconocida. Y esto pese a que desde ese afio, como ya
vimos en su momento, la exportacién en fresco debié afrontar
una considerable subida de las tarifas ferroviarias. Por primera
vez desde 1906 Vigo va a superar a La Coruiia en cifras de expor-
tacion: entre 1915 y 1921, afio en que se alcanza el maximo del
periodo, las remesas de Vigo se multiplicaron por 3,9, frente a un
1,7 en La Coruiia.

Todo parece indicar que las dificultades derivadas de la guerra,
en cuanto a disponibilidad de material ferroviario para el trans-
porte de pescado, fueron mayores en las lineas de la Compaiiia del
Norte. De hecho, ya en 1916, la Camara de Comercio de La
Coruiia eleva un dramdtico informe a la Direccién General de
Comercio, Industria y Trabajo, considerando que “para descon-
gestionar la estacién y librarla del atasco actual, serian menester
100 vagones por los menos”#2. En Vigo no aparecen reivindica-
ciones similares hasta 1920, justo cuando la exportacién de pesca-
do alcanza su cota maxima. En noviembre de ese afio se hace
patente ya la gravedad del problema. La paralizacién de la flota
pesquera y el cese de la exportacién desde Vigo y Marin, fueron la
consecuencia inevitable de las condiciones generales del transpor-
te y, mas concretamente, de la reduccién de las facturaciones “a

@ Boletin de la Cdmara de Comercio de La Coruiia, 31X11-1916.
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una cuarta parte de las que podrian hacerse, dada la cantidad de
pescado exportable, por la falta de material ferroviario”#3.

4.2.2. Los anos veinte
A) La prosperidad llega a la pesca maritima

El conjunto de problemas que afectaron a la pesca maritima,
asi como la evolucién de las exportaciones y de la industria con-
servera en este especial coyuntura explican porqué la “prosperi-
dad general” originada por la Gran Guerra llegé tarde al sector
pesquero. De hecho, todas las dificultades de los primeros afios del
conflicto golpearon con fuerza a la flota pesquera, que experimen-
t6 un retroceso considerable. En 1917 sélo faenarian en las costas
gallegas 250 vapores, de los cuales mds de un 80 por 100 se con--
centraba en las rias bajas#4. A la altura de 1920, tal como se puede
ver en el cuadro, la situacion ha cambiado radicalmente de signo y
la flota de vapores se ha duplicado.

CUADRO 41
FLOTA PESQUERA GALLEGA EN 1920

Vapores y motoras Vela y remo

Nimero  Tonelaje Namero  Tonelaje
Rias Altas 170 5.156 2127 5.218
Rias Bajas 363 11.659 6.509 11.419
TOTAL 533 16.659 8.636 9.169

Fuente: Elaboracién propia a partir del ANE de 1920.

El cambio de tendencia se debe fechar en 1917. La expansion
se prolongé hasta 1920, afio en que el tonelaje inscrito en la lista
de Vigo registra el méximo de todo el primer tercio del siglo XX,
con una tasa de crecimiento anual del 14 por 100. Y no sélo

“ Faro de Vigo, 29-X-1920.
«+ Bernardez (1918).
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aumenta el TRB total, lo importante es que cada vez se inscriben
barcos de mayor tonelaje (Grafico 64).

GRAFICO 64

VAPORES MATRICULADOS EN VIGO.
DISTRIBUCION SEGUN EL T.R.B. (1913-1921)

r|r lr |r |r lr Ir ‘r lr
4 4 A A 4 A &8 A 7

1913 1915 1917 1919 1921
[ETRE>50 B TRB2050  METRB<20 |

Porcentaje

Fuente: Elaboracion propia a partir de la 3" Lista de Buques de Vigo.

Como se puede ver, al menos en Vigo, la expansion del sector
se refleja en un aumento del arqueo de los vapores matriculados:
a partir de 1917 descienden en picado los inferiores a 20 toneladas
y progresivamente los de 20 a 50, arquetipo estos ultimos de los
vapores vigueses en el periodo prebélico, cuando representaban
en torno a las tres cuartas partes de la matricula total. Por el con-
trario, ganan importancia los de mayor desplazamiento, que en
1921 suponen ya el 70 por 100 del total matriculado. La trascen-
dencia de esta transformacion es evidente: por un lado, refleja una
via de incremento del esfuerzo pesquero a través del continuo
aumento del tamano de los buques; por otro, como ya seiialé Paz
Andrade, “la eficiencia industrial aumenta mas que en relacion al
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nimero de unidades, en proporcién al nimero de las dotadas de
gran potencia que entran en la composicion de la flota”+6
Paralelamente al aumento en el tamaio de los barcos, se produ-
cen cambios en las maquinas. Si antes de 1914 todas las instaladas,
excepto las de los bous de origen inglés, eran de tipo “Compound”,
a partir de ese aifio la “triple expansién” conocerd un fuerte creci-
miento. Las notables ventajas de esta maquina respecto a la ante-
rior, sobre todo su economia de combustible (aproximadamente la
mitad), factor fundamental en un momento como éste de fuerte alza
de los precios del carbdn, explican su implantacién*¢. En 1913 no
hay ningtin barco registrado con este tipo de maquina y en 1914 las
instaladas apenas si representan, en caballos de vapor indicados, un
22 por 100 del total. En los afios siguientes, la triple expansion ird
ganando progresivamente terreno, hasta alcanzar el 58 por 100

como media en el periodo 1918-1921. Consecuencia directa-de-los- - - .~

cambios operados fue el aumento en la potencia mecénica de los
barcos que, trés la fuerte caida inicial, llega en 1920 a los 102 CVL:,
La produccién pesquera gallega creci6 l6gicamente al compés de
estos cambios, duplicindose en 1920 las cifras de 1914. De esta
forma, Galicia, con un tercio del total descargado en Espaiia, se afir-
maba como la principal regién productora de pescado, tanto de espe-
cies destinadas a la transformacién como de las orientadas a su
exportacién en fresco, y ello pese a la pérdida de importancia relati-
va en el conjunto nacional debido al desarrollo de otras pesquerias.
La expansion del sector se vio estimulada por varios factores. El
comportamiento de los precios, tanto de la conserva como del pesca-
do fresco, favorecieron la recuperacién de las ventas en el exterior y
el aumento del consumo de pescado en el interior. A este respecto, la
favorable evolucion de los precios del pescado fresco desde comien-
zos del conflicto en relacién a los de la carne y, en menor medida a los
del bacalao, dotaron a los armadores de los estimulos necesarios para
que invirtieran en el sector pesquero. Sin embargo, esto se veia fre-
nado principalmente por dificultades en la construccién naval -esca-
sez de madera, sustitucién de la maquinaria de importacidn inglesa
por maquinaria nacional-, y, sobre todo, por la escasez y carestia del

“s Paz-Andrade (1954), p. 61.

s Agacino (1901), pp. 270-275. Maiz Alkorta (1993), p. 383, indica para el Pais Vasco la intro-
duccién de la triple expansnon en la flota de vapores también en estos afios.
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carbon. Si el primero de los problemas se comenzé a resolver en 1916,
el segundo no se superé hasta 1918. Desde entonces, la inversién
pudo traducir a términos de flota y produccién las favorables condi-
ctones del mercado, justo cuando los precios estaban situados en un
nivel elevado y agrandaban favorablemente su brecha respecto a los
de la carne. Ademds, cabe pensar que el estancamiento de la produc-
cién en los primeros afios de la guerra y la paralizacién de la actividad
de la flota de buena parte de los paises europeos, permitieron, al
menos en algunas especies, la recuperacion de los stocks pesqueros+7.

Forzosamente, la explicaciéon a este crecimiento del sector
entre 1917 y 1921 debe relacionarse con una cuestién fundamen-
tal: el destino de los beneficios de la guerra. joam Carmona, en su
analisis de la industria conservera, ha demostrado cémo buena
parte de esas ganancias fueron destinadas a potenciar la integra-
cién vertical de la empresas hacia la fase extractiva. De esta forma,
se retomaba el proceso, abortado en 1914, de diversificacién de las
dreas de suministro de sardina mediante la compra de barcos pes-
queros que permitian ir a por ella alli donde fuera necesario*s.

En cuanto a los beneficios de los armadores, desconocemos
cual fue su trayectoria y orientacién. Sin embargo, dado el com-
portamiento de los precios y la reactivacién de la actividad pes-
quera desde 1917, cabe pensar que estos evolucionaran positiva-
mente y que su principal destino fue la reinversién en la propia
actividad. Asi parece indicarlo tanto la matricula de buques de la
comandancia como los pesqueros construidos en el astillero “Hijos
de J. Barreras”, cuyos propietarios coinciden casi siempre con
armadores presentes ya en la primera década del siglo. Algo per-
fectamente l6gico si pensamos en la dificultad del sector para atra-
er capitales ajenos al complejo maritimo-pesquero*”.

Ahora bien, no todos los armadores resultaron igualmente
favorecidos por la evolucién de los precios. En concreto, los que
comercializaban por su cuenta la produccién y/o disponian de
empresas concentradas verticalmente hasta la venta al por menor
obtuvieron mayores ventajas de la coyuntura bélica. Por ello, no

%1 La recuperacién de las descargas de especies demersales en el Mar del Norte tras el conflic-
to bélico europeo se puede ver en Russell (1943), p. 18 y ss.

%8 Carmona (1991).
9 Lavandeira Villot (s.f.).
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resulta extrafio que orientaran sus beneficios hacia la actividad
extractiva, pero también a un reforzamiento de las redes de distri-
bucién y comercializacion con el fin de ampliar los mercados.

En este sentido, es muy ilustrativo el caso de “Pescaderias
Coruiiesas”. Esta empresa experimenté un fuerte proceso de acumu-
lacién durante los afios de la guerra, lo que permitié su expansién en
el mercado madrilefio y un control casi monopolistico sobre el mismo.
Inscrita en 1917 en el Registro de Sociedades de LLa Corufia con un
capital de 200.000 pesetas, lo ampliard en 1918 a 1.800.000 y al afio
siguiente en dos millones mas. En 1921, afio en que uno de los socios,
Manuel Garcia Jove, decide abandonar la sociedad, su activo com-
prende cuatro bous, 13 vagones de ferrocarril, maquinaria para la
fabricacion de hielo, varios camiones y diecisicte expendedurias
‘repartidas por Madrid, ademds de varias cuentas acreedoras y diver-
sos inmuebles situados en el centro de la capital, todo ello valorado
en 4.025.000 pesetas*®. Precisamente, en los afios de la Primera

. Guerra Mundial, esta empresa, limitada hasta entonces a La Coruiia,
inaugurd su sucursal de Cédiz, hacia donde desplazo su flota, comen-
zando a actuar en los principales puertos pesqueros -Vigo, Santander,
Almeria, etc.- como exportadora de pescado hacia Madrid!.

B) El cambio de tendencia: la crisis de los afios veinte

A partir de 1920, la expansion del sector pesquero presenta ya
los primeros sintomas de agotamiento. El aumento experimentado
por las capturas desde los tltimos afios del conflicto se vera frena-
do por ciertas rigideces en la demanda. Como advierte la
Federacion Nacional de Industrias Pesqueras y Derivadas, “se llegé
a un exceso en la produccién que no encuentra ya la debida colo-
cacion en los mercados de consumo™472, planteandose la necesidad
de mejorar el transporte de pescado para posibilitar asi una
ampliacién del mercado*. He aqui claramente planteado el pri-

4® Registro Mercantil de La Coruiia, Registro de Sociedades, Libro 21, F-41.
N Faro de Vigo, 25-X1-1920.

2 Boletin de Pescas, n° 48-52, 1920.

3 Boletin de Pescas, n° 48-52, 1920.

S
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mer sintoma de la crisis. En efecto, los precios, que se mantuvie-
ran en un alza continua desde comienzos de la guerra, tocaron
techo en 1920. En los afios siguientes, el signo del crecimiento se
invirtié. Los precios en lonja, al por mayor y al consumo, tanto de
especies peldgicas como demersales, descienden o se estancan. La
década de los veinte se iniciaba con la inflexién de los precios.

Lamentablemente, contamos con menos fuentes para esta
etapa. No hay datos sobre la evolucién de la flota y las capturas en
los primeros afios veinte. De todas formas, los indicadores dispo-
nibles revelan una progresiva y acusada con traccin, apreciable ya
en 1921. Las matriculas de la tercera lista de la Comandancia de
Vigo muestran un fuerte descenso en todas las variables (Cuadro
42): el valor de los barcos inscritos se redujo en un 88 por 100 entre
1920y 1924, el TRB un 77 por 100 hasta 1925 y el TRB de vapores
un 79 por 100. A partir de 1925 comienza la recuperacién, pero
siempre en niveles débiles y muy alejados del méaximo de 1920. La
caida fue globalmente muy acusada, teniendo que remontarnos a
la primera década del siglo para encontrar valores similares. Por el
contrario, el TRB de las embarcaciones no movidas a vapor expe-
rimenté una evolucién diferente: la caida hasta 1924 fue mucho
menor, s6lo un 59 por 100, y desde 1925 el indice se sitia por enci-
ma del afio base, llegando a duplicarlo en 1928,

CUADRO 43

PRODUCCION PESQUERA GALLEGA.
(1921=100)

Pescado remitido por MZOV  Pescado descargado en La Coruiia

1921 100 100
1922 74,8 82
1923 74 69,7
1924 68,4 85
1925 76,6 774
1926 73,6 71,6
1927 79,3 78,4
1928 96,4 104,6

Fuente: Elaboraci6n propia a partir de las Memorias de MZOV y la J.O.P de La Corufia.
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Por lo que se refiere a la produccién, no se da un comporta-
miento uniforme a nivel de Galicia. Las descargas en el puerto de
La Corufia comenzaron a descender en 1922, con una caida de casi
un 30 por 100 en 1923. Si utilizamos la exportacién de pescado por
MZOV para evaluar la produccién de las rias bajas, resulta una
caida muy similar: entre 1921 y 1924, cuando la crisis toca fondo,
el tréfico por la linea del Sur de Galicia disminuye en una tercera
parte. En los aiios siguientes la produccion se estanca, hasta que en
1928 se logran recuperar los valores de principios de la década.
Abhora bien, si en lugar de la exportaciones por ferrocarril, toma- -
mos como indicadores de la produccidn las descargas de sardina y
merluza en Vigo, la caida resulta ain mayor: los desembarcos de
sardina descienden en picado desde 1920, practicamente no hay en
1924 y 1925, y, por lo que se refiere a la merluza, las capturas se

" reducen hasta una sexta parte entre 1920 y 1924 y siguen cayendo
en los afios siguientes.

A pésar de que la caida en los desembarcos de estas especies,
fundamentales por su peso en la produccién y flota, coincide en
el tiempo, su origen no es el mismo y, en parte, estd relacionada
con el agotamiento de los caladeros. Las referencias a este fend-
meno son miultiples y, de hecho, asi lo denuncian voces tan auto-
rizadas como las de Odén de Buen, Luis Verdugo o Benigno
Rodriguez Santamaria: “puede afirmarse resueltamente que, por
desgracia, la riqueza de las rias gallegas en especies comestibles
disminuye de modo alarmante (...) Respecto a los peces emi-
grantes, ;quién es capaz de sentar afirmaciones concluyentes, si
no existe el dictamen de la ciencia ni el apoyo de una estadistica
verdadera?”+74.

Esta alarma no constituia ninguna novedad. Desde la primera
década del siglo, con la crisis sardinera y el descenso de las caladas
de los arrastres, el sector pesquero tenfa una conciencia bastante
clara del peligro que suponia la extinciéon de los recursos; de
hecho, se pusieran en cuestion determinados procedimientos de
pesca que desde entonces van a ser objeto de conflicto casi per-
manente. Aunque en determinados casos, como la polémica pesca
a la ardora, actuaban enfrentamientos de tipo social, en otros, con-

41 Rodriguez Santamaria (1923), p. 237.
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cretamente el uso de explosivos, primaban sin duda los intereses
conservacionistas*’s.

a) La crisis sardinera

Tratar ahora del uso de explosivos en la pesca no nos aleja del
objeto de nuestro andlisis. Aunque fueron factores de tipo general
e independientes de la propia actividad pesquera los que actuaron
en la crisis sardinera de los afios veinte, es muy probable que el uso
de explosivos contribuyera a agravarla. En este sentido, como ya
indicé hace tiempo Emilio Anadén: “no tiene nada que ver la
sobrepesca, las artes prohibidas, los explosivos, el procedimiento
de pesca, etc., con la determinacién de la crisis, aunque si proba-
blemente influyen en su actuacion”7, .

El uso de explosivos en la pesca se puede rastrear ya a finales
del siglo XIX. Sin embargo, va a ser en la crisis de 1909-1912 cuan-
do su empleo alcance una magnitud realmente preocupante. Las
iniciativas tomadas en contra, tanto por parte de las asociaciones
patronales como marineras, se prolongaron durante los afios de la
guerra y siguientes. Una preocupacién comiin a ellas es que la
prohibicion legal del uso de dinamita sea inaplicable en la practi-
ca, “por razén de la falta de policia en tierra y mar”#7, y de ahi la
necesidad de implicar a todo el sector para que, con medidas coer-
citivas de tipo gremialista, se logre impedir su empleo*s. Sin
embargo, a la altura de 1923 todas las iniciativas han fracasado. El
panorama, realmente desolador, lo describe a la perfeccion

15 Asi lo reconoci6 la propia comisién encargada de su estudio: “De los informes tomados, de
las experiencias hechas, se deduce que no existe fundamento alguno para prohibir la pesca a la ardo-
ra y que s6lo seré licito limitarla, atendiendo a consideraciones de caracter econdmico y social”
Ibidem, Ibidem, En la misma obra se recogen amplias referencias a la legislacién y prohibiciones.

46 Anadén (1954).

s Aunque con anterioridad en diversos articulos de la Ley de Enjuiciamiento Militar de
Marina y del Cédigo Penal se recogian las penas por el uso de explosivos en la pesca, en la Real Orden
del 8 de Febrero de 1907 se asimilé el uso de explosivos al delito de “daiios”, atenuando en la practi-
ca la voluntad sancionadora con qué nacia. El Congreso de Pesca de 1918 consideraré “ineficaz” esta
legislacién e insistirs en el tema, proponiendo una nueva normativa, Congreso (1918), pp.34 y ss.

3 Buen ejemplo de esto es que el tema de los explosivos estuvo presente en la asamblea pes-
quera de 1917 y en un acta de compromiso firmada por los armadores de vapores de la rias bajas,
donde se recogen y se intentan establecer procedimientos de vigilacia sobre el uso de explosivos, Faro
de Vigo, 10-V-1915 y 8-XI-1917.
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Rodriguez Santamaria, que no duda en incluir la voz “explosivos”
en su Diccionario de artes de pesca: los explosivos se utilizan en
todo el litoral, habiendo “provincias maritimas que se usan tanto
que casi no hay pesca que se efectiie por otro procedimiento. La
region donde mas se emplean es la de Galicia, tanto en las rias
bajas como en las altas (...) He visto puertos de mar de las rias
bajas en que los armadores no admitian patrones en sus barcos si
no era con la condicién de emplear los explosivos, porque con
ellos pescaban doble que los otros que prescindian de este medio
de pesca”#,

El problema de los explosivos no era, sin embargo, mds que la
punta del iceberg. El abandono en que el Estado tenia sumido al
sector permitia y facilitaba la extensién de todo tipo de practicas
filibusteras. Si el incumplimiento de reglamentos y ordenes era
norma “tradicional”, el desarrollo de la flota en los afios de la
Gran Guerra empeord la situacién. El saqueo del mar alcanzé
ahora su apogeo. Es dificil precisar hasta qué punto el uso masivo
y continuado de explosivos en la pesca y el reiterado incumpli-
miento de las normativas incidieron en la crisis sardinera, pero no
cabe duda de que contribuyeron a agravarla. En este sentido,
Emilio Anadén, al analizar las crisis sardineras, apunta que su
menor incidencia en Portugal quizd se debiera, entre otros facto-
res, a las “buenas medidas de proteccién”™#®. En todo caso, aunque
desde el punto de vista de la biologia no sea totalmente acertado
vincular esta crisis con la proteccién de los recursos, histéricamen-
te resulta muy dificil disociar ambos procesos, toda vez que el
debate sobre las medidas reguladoras constituye el telén de fondo
€n estos afos.

Sobre esta situacidon general va a incidir el cierre de los
caladeros portugueses, problema que, habiendo sido una de las
mayores preocupaciones del sector desde el conflicto bélico,
alcanzard en estos afios su verdadera dimension. La prohibi-
cién no era meramente legal: las aprehensiones con paraliza-
cidn de la actividad y multas estaban a la orden del dia. Asi, en
enero de 1924, en una reunién de la Federaciéon Gremial de

4% Rodriguez Santamaria (1923), p. 444 y 445,
# Anadén (1954).
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Patronos, en la que participaban organismos pesqueros y con-
serveros, se discutié ampliamente sobre “la situacién en que se
hallan cerca de 70 vapores de pesca gallegos que estan deteni-
dos en los puertos portugueses™s!; dias mds tarde, escribe
Antonio Cabanelas en el Faro de Vigo: “en fechas no muy leja-
nas presenciamos como entraban en el Tajo dia trds dia
siguiendo a una vieja cafionera veinte, treinta y hasta cincuen-
ta pesqueros gallegos”8. Sin duda, el no poder compensar el
fuerte descenso de las capturas en el Sur de Galicia con la
ampliacién del radio de pesca a los caladeros portugueses, con-
tribuyé a agravar la crisis. Por eso, no es extraiio que fuera pre-
cisamente en 1924, con una acuciante escasez de sardina en las
aguas gallegas, cuando tuvo lugar un intento fallido de nego-
ciar con el gobierno portugués la apertura de sus aguas a la
flota espafiola*s. '

Otra cuestién fundamental es saber cémo afectd esta crisis a
los pescadores, desde el punto de vista de los ingresos, sus efec-
tos sobre la flota, la actividad pesquera y las industrias deriva-
das. En primer lugar, la escasez padecida entre 1923 y 1926
~elevo el precio de la sardina, lo que en principio supondria
mayores ingresos. Cuando la crisis se agudiza, la sardina, que
practicamente desaparece, debe sustituirse por otras especies
peldgicas -espadin, jurel, anchoa-, de menor precio unitario,
pero mucho més abundantes, lo que seguramente favorecié a
los pescadores.

En lo que respecta a la flota sardinera, siguid las pautas de
transformacién tecnolégica observada en otros puntos del
Estado, tal como ha estudiado Ortega Valcarcel para el caso de
Santander y Maiz para el Pais Vasco*4. Desde 1923 comienzan
a matricularse en la Comandancia de Vigo embarcaciones
movidas con motores de combustion interna, que rdpidamente

@ La Voz de Galicia, 1-1-1924.
“® Faro de Vigo, 26-1-1924.

“® En septiembre de 1924 el Comité de la Asociacién General de Industrias Pesqueras y
Derivadas solicitar4 al Presidente del Directorio “Ilegar a acuerdos con Portugal antes del primero de
octubre, que es cuando empieza la costera de sardina”, Vida Maritima, 30-V111-1924. Sobre las ges-
tiones efectuadas ese aio vid. Ruiz Morales (1946).

«+ Ortega Valcdrcel (1986), pp. 389-402; Maiz Alkorta (1993), pp. 384385..
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se multiplican hasta alcanzar su maximo, de nimero y TRB, en
1928 (Grafico 65). Son lanchas o traineras que apenas si llegan
a las 10 toneladas de arqueo bruto, montan motores importa-
dos, sobre todo de Suecia, Norteamérica e Inglaterra, con una
potencia normalmente en torno a los 10 HP. Esto explica que el
tonelaje medio de las embarcaciones que no emplean vapor,
trds una acusada caida desde 1920, se triplique entre 1922 y
1927 (Cuadro 42). )

GRAFICO 65

TRAINERAS A MOTOR MATRICULADAS
ANUALMENTE EN VIGO
(1924-1935)
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Fuente: Elaboraci6n propia a partir de la 3* Lista de Buques de Vigo.

La implantacién del motor de explosiéon tenia sustanciales
ventajas respecto a los vapores de pequeno tonelaje: por un
lado, reducian considerablemente el espacio destinado a maqui-
na, caldera y carboneras, con lo que podia aumentar el dedica-
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do a los artes y las capturas; por otro, al no requerir su empleo
conocimientos amplios, eliminaban el personal técnico requeri-
do en los vapores, maquinistas, fogoneros, etc.; finalmente, el
consumo no era muy elevado ya que, a diferencia de los vapo-
res, no consumian combustible cuando estaban parados en las
faenas de pesca. Ademds, su coste no era muy elevado, gntre
4.000 y 10.000 pesetas, dependiendo de la potencia y la proce-
dencia%s.

CUADRO 44
NUMERO DE MOTORAS DEDICADAS A LA PESCA EN 1926

Cantdbrico 601
Galicia 177
Sur de Espaiia 110
Levante 245
Baleares 320
Protectorado Espaiiol 57
Islas Canarias —
Sahara Espaiiol 4
TOTAL 1.514

Fuente: Rodriguez Santamaria (1926).

La difusion de los motores de explosion malamente puede
rastrearse a través de las Listas de Buques, pues muchas de las
antiguas lanchas y traineras debieron transformarse sin dejar
constancia de ello en las comandancias, “pues el motor se
coloca en un hueco relativamente pequeiio”#6. A la altura de
1926, y tal como se puede ver en el cuadro, la difusién del
motor en Espafa habria alcanzado ya un grado considerable,
si bien Galicia iria notablemente retrasada respecto a la
mayor parte del litoral espaifiol. Sin embargo, la difusién de
los motores de explosién en Galicia fue muy rapida: asi, en

45 Segin Rodriguez Santamaria (1926) en Galicia se preferiria el motor sueco “AVANCE” de
petréleo, debido a su poco consumo, seguridad y ficil manejo.

5 Ibidem, Ibidem.
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Vigo a la altura de 1927 habia ya 108 embarcaciones de este
tipo*’, y tres afios mds tarde su nimero ascenderia en Galicia
a novecientas®®. En definitiva, la reaccién del sector ante la
crisis fue doble: por un lado, una estrategia de diversificacién
de capturas, que ya se habia ensayado en la crisis de 1909, y,
por otro, la difusién de innovaciones tecnolégicas que permi-

En la adopcién de estas estrategias, la industria transfor-
madora jugé un papel decisivo. A la altura de los afios veinte,
el sector conservero era bastante mas complejo que en la pri-
mera década del siglo. Existia ahora un importante grupo de
empresas, mucho mds capitalizadas, que tendian a integrarse
verticalmente y adquirian plantas en otras zonas del litoral
peninsular. Con los barcos comprados gracias a los beneficios
de la guerra, estas empresas irdn a por sardina a las costas del
Sur de Espafia e incluso a las de Marruecos*?. Diversas firmas
gallegas se van a instalar en Setibal, para asegurarse asf la dis-
posiciéon de sardina, y otras diversificardn sus producciones
hacia el atin y la anchoa. Algunos conserveros arriendan alma-
drabas en el Sur o dedican sus barcos a la captura de bonito,
especie nueva para la flota viguesa. En este sentido, la expan-
sion de la industria conservera del litoral lucense, en concreto
la de Celeiro, que pasa de una fébrica de conservas en 1921 a
siete en 1929, hay que vincularla a esa necesidad de contar con
una base para la pesca del bonito en el Cantdbrico*.

También la anchoa, cuyos desembarcos comienzan a ganar
terreno durante estos afios en el puerto de Vigo, sirvié para
compensar la escasez de sardina en las rias bajas. De esta
forma, se romperd el monopolio que hasta entonces ostenta-
ran las producciones del Cantédbrico y las anchoas gallegas
comienzan a competir ventajosamente en los mercados inter-
nacionales, concretamente el italiano. La presién sobre estos

47 Paz-Andrade (1928), p. 20.

*8 Anuario Estadistico de Espaiia de 1930. Ya con anterioridad a la Primera Guerra Mundial,
diversos articulos recogian las ventajas de los motores de gasolina sobre el vapor en las pequeiias
embarcaciones, Vida Maritima, 10-1-1913 y 10-X1912.

* Carmona (1991)
0 Ibidem, Ibidem.
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recursos alternativos, anchoa y bonito, provocé una auténtica
guerra de precios que afectd tanto a la materia prima en los
mercados iniciales -guerra que se agudiza a partir de 1926,
cuando en el Sur se produce una escasez de caracteristicas
muy similares a la gallega-, como al precio del producto aca-
bado en los mercados finales. Sin embargo, en los afios finales
de la década, cuando las cosechas de sardina se recuperaron,
la situacién volvié a la normalidad*.

b) La flota de arrastre: estrategias
ante la sobrepesca

En lo que se refiere a la pesca de especies demersales, mer-
- luza principalmente, también experimentd profundos cambios

7 en la década de 1920. En primer lugar, se produjeron cambios

.enla. flota. Concretamente en Vigo, la matricula de nuevos
vapores registra un brusco descenso desde 1921: en 1924 su
nimero se habia reducido en un 87 por 100 respecto a 1920, y
su TRB en un 78 por 100. Ahora bien, como habia sucedido en
los anos de la guerra, los nuevos barcos serdn de mayores
dimensiones 'y mayor potencia: en 1924 el TRB medio de
vapor se duplica respecto a 1920, alcanzdndose las 86,50 TRB
y los 118 CVI por vapor (Cuadro 42).

Este crecimiento global del tamafio y potencia media de
los vapores se debe a un aumento progresivo del nimero de
embarcaciones que superan las 50 TRB. De hecho, desde 1922
comienzan a matricularse sistemdticamente en Vigo vapores
con mas de 80 TRB. Estos barcos, que desplazan de las listas
a los tradicionales de 50-80 TRB, tienen como media las 100
TRB, y, en muchos casos, llegan a superar las 200 TRB.
También su potencia es mucho mayor que la media, sobrepa-
sando los 200 CVI. Sin duda, este aumento en el tamaifio y
potencia media de los buques responde al intento de los arma-
dores de buscar ventajas en base a una mayor capacidad de
captura individual (Grafico 66).

“t [bidem, Ibidem.
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GRAFICO 66

VAPORES MATRICULADOS EN VIGO.
DISTRIBUCION SEGUN EL TRB
(1920-1928)

Porcentaje
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la 3" Lista de Buques de Vigo.

Sin embargo, y a pesar de los cambios experimentados, las
capturas de especies demersales, en concreto de merluza,
sufrieron un fuerte retroceso, lo que provocé la didspora de
arrastreros gallegos y cantabros hacia los puertos andaluces, en
busca de los fondos norteafricanos. Como ya sefnalé hace tiem-
po Valentin Paz Andrade, la caida en el “stock de biomasa pes-
cable” fue el principal factor inductor de la expansion de las
pesquerias gallegas*?2.

Las fuentes y escritos de la época parecen corroborar el des-
censo del rendimiento pesquero en los anos veinte para las espe-
cies demersales. Ya hemos visto como los desembarcos de merlu-
za en el puerto de Vigo se recuperaron entre 1916 y 1920, aunque
sin alcanzar el maximo de 1908, se desploman en los afos siguien-

2 Paz-Andrade (1973).
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tes y en 1926 apenas llegan al 4 por 100 del total obtenido en 1920.
Y tampoco en La Coruiia la evolucién de las capturas corrié mejor
suerte.

Coincidiendo con este descenso en la produccién, comienza
a principios de la década la emigracién hacia los puertos del
Sur. A ella se refiere en 1924 la Memoria de la Asociacion
General de Industrias Pesqueras y sus Derivadas: “ha seguido
con mayor intensidad la emigracién de pesqueros parejas a las
costas del Sur, visto el agotamiento de las playas del Norte”4%3.
En 1926, se insiste que “son escasos los buques que efectiian la
pesca en el puerto de su matricula. El sesenta por cien de las
embarcaciones que en Cadiz y Huelva explotan desde hace tres
aitos la industria pesquera estdn matriculadas en Vigo y La
Coruiia™,

Por otra parte, y al igual que ocurriera en el caso de la sardi-
na, el que ahora se cuestionen determinadas practicas de pesca
sélo puede entenderse en el marco de una fuerte caida de las
capturas. De ahi que los sectores mas moderados reclamen limi-
tar la actuacién de los aparejos de arrastre, que en estos anos
faenan a su antojo, imponer una veda de tres meses en su uso 'y
penalizar su empleo en aguas jurisdiccionales. Los mas radicales
exigirdn su supresion total: “dicho sistema de pesca consiguid
casi la desaparicion de ciertas especies e hizo disminuir notabili-
simamente la cantidad de merluza a pesar de su enorme repro-
duccién, que si seguimos asi llegard también a su extincion”*.
En todo caso, escritos e iniciativas no hacen mds que constatar
la grave escasez de pescado: “aquella fuente de riqueza que nos
parecia inagotable, hoy marcha a pasos agigantados a la desapa-
ricion absoluta”+%,

Por el conjunto de datos disponibles, es muy posible que a

3 [deales Pesqueros, 21-11-1925.

¢ [deales Pesqueros, 21-1-1926 y 16-11-1927. También el testimonio de Juan Neira Nin, en estos
afios patr6n de pesca recoge perfectamente las dificultades experimentadas por los arrastreros galle-
gos y la necesidad de buscar areas de pesca mis productivas, Neira Nin (1947), p. 35.

95 Faro de Vigo, 21-1X-1922, 5-X11-1923, 17-1-1924. En 1924 en una asamblea celebrada en Vigo
y que agrupaba a numerosos organismos pesqueros se acordard crear un “Comité Ejecutivo de
Proteccién de la Pesca en el Litoral Gallego” (para todo lo relativo a esta asamblea y trabajos del
comité, Faro de Vigo, 4-1V-1924, 9-1V-1924, 22-1V-1924 y 23-1V-1924).

6 Faro de Vigo, 17-1-1924.
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la altura de los afios veinte se hubiera alcanzado en los fondos
aplacerados de la plataforma litoral costera del norte peninsu-
lar el rendimiento méximo sostenible con la tecnologia de la
época. Lo que no significa que en ese momento estuviera com-
prometida seriamente la capacidad reproductiva de la especie y
que, por lo tanto, posteriores innovaciones tecnolégicas -no
simple aumento en el tonelaje de los buques v artes- pudieran
elevar el rendimiento méaximo sostenible. Una situacién califi-
cable, siguiendo a Franquesa y Artés, como de sobrepesca rela-
tiva®7.

Este autor propone el cumplimiento de tres premisas para
identificar una situacién histérica como de sobrepesca a un
nivel determinado de la tecnologia: un proceso de estancamien-
to o caida de las capturas fisicas, la existencia de una demanda
sélida, y, por tltimo, un crecimiento o mantenimiento del
esfuerzo pesquero. En lo que se refiere a la primera, estanca-
miento o caida de las capturas, creemos ya ha sido suficiente-
mente demostrada. Respecto a la demanda, contamos con el
movimiento de los precios de la merluza, al alza desde 1922
tanto en Vigo como en La Coruifia, y lo mismo en el caso de la
pescadilla abierta y cerrada (el hecho de que en el mercado
final de Madrid los precios al por mayor y al consumo tiendan
a estancarse o descender, hay que relacionarlo forzosamente
con la afluencia de merluza procedente de otras partes del lito-
ral). Estaria, por iltimo, el mantenimiento del esfuerzo pes-
quero, dificil de evaluar por la carencia de datos fiables. Sin
embargo, el stock de flota parece que crecié hasta 1923, des-
cendié en 1924 y 1925 y se recuperd en los afios siguientes. Al
menos asi lo reflejan, para los barcos mayores de 50 TRB, las
Listas Oficiales de Buques. Aunque los datos sobre esta flota
poco indican sobre el esfuerzo pesquero, tampoco nos consta
que éste hubiera disminuido significativamente respecto a eta-
pas anteriores, y, por lo tanto, en principio se puede pensar que
una flota mayor significa un mayor esfuerzo pesquero, al menos
hasta 1923, cuando se inicia la emigracién a los puertos del Sur
(Grifico 67).

47 Franquesa y Artés (1987), pp. 110-117.
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GRAFICO 67

FLOTA GALLEGA DE VAPORES
SUPERIOR A LAS 50 TONELADAS
(1922-1930)
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Fuente: Listas Oficiales de Buques.

Podemos plantearnos como posible hipdtesis que el estan-
camiento de la produccién en 1921 y 1922 redujo los benefi-
cios, lo que llevé a algunos armadores a tratar de aumentar su
produccion individual expandiendo su esfuerzo de pesca; de
ahi el progresivo aumento del tonelaje medio de los vapores
hasta 1924 y la creciente matricula de barcos superiores a las
80 TRB. Ahora bien, dado el estado de sobrepesca, la entrada
en escena de estas nuevas unidades no lograria aumentar las
capturas totales sino, por el contrario, una mayor incidencia
sobre los caladeros. En esta situacion, con un aumento de los
costes medios de operacion, que forzosamente tuvo que pro-
ducirse al aumentar el tiempo de busqueda y de faena, asi
como el radio de accién de las embarcaciones, optar por
explotar caladeros més productivos era perfectamente légico.
Y lo era atiin mds si tenemos en cuenta que los caladeros nor-
teafricanos habian sido descubiertos antes de la Primera
Guerra Mundial y que si no se explotaran de forma tan inten-
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siva como ahora se debiera exclusivamente a razones de mer-
cado.

C ) La pesca del bacalao y de la ballena

Aunque hasta ahora nos hemos referido solamente a la emi-
gracion hacia aguas norteafricanas, bien en busca de sardina o
merluza, no podemos olvidar otras iniciativas emprendidas por
armadores gallegos, que, aunque sin solucién de continuidad,
demostraron la posibilidad de explotar pesquerias mds lejanas.
Nos estamos refiriendo concretamente a la pesca del bacalao en
aguas de Terranova.

Si bien no contamos con estudios rigurosos, parece ser que la
pesca del bacalao en Terranova por espaiioles, concretamente viz-
cainos, decay6 con la Paz de Utrecht y, sobre todo, trés el Tratado
de Paris de 1763 por el cual Francia cedia Canadé a Inglaterra, y
ello pese al elevado consumo de bacalao en Espafia‘®. La recupe-
racién de esta pesca no tuvo lugar hasta 1924, afio en que una
empresa familiar, encabezada por los armadores Esmeraldo y
Manuel Dominguez, propietaria de nueve vapores de pesca y
varias instalaciones de venta en Sevilla denominadas “Pescaderias
Gallegas”, inici6 la primera campaiia con un vapor adquirido en
Francia y especialmente adaptado a este tipo de pesca®”.

La complejidad y especificidad de la pesca del bacalao, en la
que ademas se deben realizar toda una serie de faenas de trans-
formacién en el propio barco, explica que el capitdn y la mayoria
de la tripulacién fueran en principio de nacionalidad francesa.
También disponia la empresa de una planta en tierra, situada en
Palmeira, con secaderos al aire libre y cuatro secaderos mecénicos
a vapor, con radiadores para calefaccién, ventiladores, vagonetas,
etc., que funcionaban cuando el tiempo no permitia el proceso de
secado en el exterior. De todas formas, su produccién nunca llegéd

& Michell (1981), pp.172-234. Sobre la pesca y comercio de bacalao en Terranova y Canadé:
Morandiere, de la (1963-1966), Innis (1954), Ryan (1986).

# E| vapor era el denominado “Ocean”, con 660 toneladas de arqueo, 54 metro de eslora y
montaba una maquina de 760 caballos, Industrias Pesqueras, 2, 1927, Bernardez (1936), t.I, pp.
525-530.
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a ser importante, 1.100 toneladas entre 1924-26, apenas el 1 por
100 del consumo nacional’®, En 1927 la firma abandona definiti-
vamente el bacalao, reorientando su actividad hacia la pesca de
merluza en el banco canarioafricano’.

Aunque, como ya dijimos, la pesca gallega en aguas de
Terranova no tuvo continuidad, demostré que tal empresa era
posible. Curiosamente, justo en 1927 un grupo de empresarios vas-
cos retoman la iniciativa gallega y constituyen en Pasajes de San
Juan la sociedad “Pesquerias y Secaderos de bacalao de Espaia”
(PYSBE). La empresa inicia su actividad con un capital de
1.687.000 pesetas, siendo principal accionista el propio Alfonso
XI1I, que poseia el 30 por 100 de las acciones’®. El alcance de esta
nueva iniciativa fue mucho mayor; gracias a una continua expan-
sién de su flota -en 1929 se componia de seis vapores de arqueo
superior a las 1.000 toneladas cada uno-, la empresa incrementara
continuamente su produccién, logrando una relativa sustitucion de
importaciones,

CUADRO 45
IMPORTACION Y PRODUCCION DE BACALAO
(MILES DE TONELADAS)
Importacion Produccion PYSBE % respecto importacién
1927 78,5 1,7 2,16
1928 78,6 4,2 5,34
1929 63,4 38 5,99
1930 64,6 49 7,58
1931 48,6 6,2 12,75
1932 56,8 84 14,78
1933 56,7 9,7 . 17,10

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos recogidos en la Estadistica de Pesca de 1934.

50 [bidem, Ibidem. Cilculo efectuado a partir de GEHR (1989).
s Bernardez (1936), p. 529.

@ Gortazar (1986), p.162-163 y 259. Una breve sintesis de la trayectoria de PYSBE en Huxley
(1985). La creaci6n de la sociedad dataria de 1919, aunque en 1927 se convertiria en Sociedad
Anénima. Homobono (1993b).

- 33 Jbidem, {bidem.
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Junto a estos intentos de retomar la pesca de bacalao, tuvie-
ron lugar otras iniciativas para recuperar la pesca de ballena,
abandonada desde hacia tiempo. En 1924 se constituirdn dos
empresas con este fin: “Sociedad Espafiola Corona S.A” y
“Compaiiia Ballenera Espafiola”®. En la primera de ellas apare-
ce de nuevo Alfonso XIII, a quien representa Cipriano Roque
Careaga, como propietario de la mayor parte del capital, cifrado
en un millon de pesetas. La sociedad poseia una factoria a flote o
buque cocina de 8.000 toneladas y cuatro vapores de procedencia
noruega con tonelaje superior a los 100 TRB y méquinas de triple
expansionsos,

Su 4rea de actuacién eran las costas gallegas. La factoria
permanecia fondeada en la ensenada de Barra, a la entrada
de la ria de Vigo, aunque en invierno operaba en las costas de
Huelva y Algeciras. La actividad de esta sociedad se concen-
tra en los tres primeros afios: el nimero de ballenas captura-
das por la factoria “Rey Alfonso” asciende a 300 en 1924 y a
mas de 400 entre 1925 y 19265%. Las cifras son impresionan-
tes, y mas si pensamos que el abandono de la actividad en
1927 se produjo precisamente por el brusco descenso del
ntimero de ceticeos, lo que llevé en 1929 a la disolucién de la
sociedads?7.

De la otra empresa, “Compaiifa Ballenera Espaiiola”, apenas
si disponemos de datos, s6lo sabemos gue establecio su factoria en
Canelifias, préxima a Corcubién. Su produccién queda recogida
en el cuadro 46.

La simple lectura de estos datos confirma lo que antes decia-
mos: la actuacién de estas sociedades provocd, en muy poco tiem-
po, una reduccién drdstica de las poblaciones de cetdceos en las

s Gortazar (1986), pp. 162-163.

55 Los barcos a los que significativamente se llamaba “Corona I”, II, Il y IV y al buque facto-
rfa “Rey Alfonso”, aparecen registrados en la Tercera Lista de Vigo con los folios del 4959 al 4962 y
en el Registro de Buques del Registro Mercantil con los folios del 413 al 416, a nombre de Cipriano
Roque Careaga Cortifia, comerciante; Juan Carlos Andersen y Nielsen, ingeniero, y Constantino
Careaga Cortifia, todos domiciliados en Madrid. La totalidad del capital 1.000.000 pts.- figura précti-
camente a nombre del primero con 870 acciones, 150 del segundo y 20 del tercero.

56 Berndrdez (1936), pp. 519-524. Por su parte otros autores elevan el niimero a 453 en 1925 y
a 622 en 1926, pero esas son las cifras que Bernardez (1936) da para la Compaiiia Ballenera Espafiola,
Gortazar (1986), p.161-162)

507 [bidem, Ibidem.
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aguas préximas a Galicia, con la consiguiente paralizacién o dis-
minucién de la actividad ballenera en esta zonas®.

CUADRS) 46 . _
INTRODUCCION DE “LA COMPANIA BALLENERA ESPANOLA”
ballenas cachalotes barriles aceite sacos de guano
1924 6 6 438 —
1925 453 30 11.700 17.781
1926 622 3 18.338 26.598
1927 172 3 4.593 6.532

Fuente: Vida Maritima, 867, 15-X-1928; Bernardez, A. “La pesca en Galicia, Carreras Candi,
Geografia General del Reino de Galicia, 1936, t.I, 523.

La pesca de la ballena realmente constituye un capitulo aparte
dentro de la pesca maritima. A pesar de ello, no hemos querido
dejarla al margen. Sin embargo, nos gustaria que el punto final a este
apartado lo pusteran otras iniciativas, como la de los hermanos
Dominguez, pioneros en Terranova, porque son buen reflejo del
desarrollo del sector pesquero gallego en estos afios. Las graves difi-
cultades por las que atravesé la pesca en la década de 1920 provocé
profundos cambios tanto en la flota como en las estrategias seguidas
para mantener los rendimientos. La biisqueda de caladeros rentables
abrié una via de expansion de la pesca maritima hacia nuevas espe-
cies y/o dreas de captura cada vez mas alejadas de Galicia: de hecho,
el despliegue escalonado de la flota hacia nuevas zonas de pesca sera
una de las estrategias mantenidas por el sector pesquero gallego
hasta bien entrada la década de los sesenta. El mar todavia era libre.

4.2.3. Los dificiles ajios treinta

A) Entre la expansion y la crisis

Desde 1927 el sector recuper6 su ritmo de crecimiento; las cap-
turas aumentaron progresivamente y lo mismo ocurri6 con la flota

58 De hecho, Berndrdez (1936), p. 524, no puede més que constatar que, “La factoria de
Caneliiias, también, ultimamente disminuyd su actividad™.
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y la matricula. La media de desembarcos en Galicia aumentaran
en mas de un 50 por 100 entre los trienios 1925-27 y 1931-33. En
los puertos de Vigo y La Coruiia, el crecimiento de las descargas
fue ain mds importante: en Vigo, el aumento de las capturas, que
arranca de 1928 se consolida en la década de los treinta con
aumentos trienales en torno al 40 por 100; en La Coruiia, la evo-
lucién fue similar, aunque ya a finales de los afios veinte se produ-
ce un aumento importante de las capturas.

La recuperacion de la produccidn se basd, por un lado, en la
expansién de la pesca maritima gallega hacia el Norte, hacia los
caladeros explotados por las flotas de los paises europeos, y, por
otro, en la recuperacion de las capturas de sardina. En lo que res-
pecta a la expansion hacia el Norte, y segin el relato de Juan Neira
Nin, hasta finales de los afos veinte “nadie pasaba mas al Norte de
las 48 millas de San Sebastidn (...) hasta 1927, que ya empezé a
conocerse por los espaiioles el cantil de La Rochelle, con abun-
dancia de pescado. Al siguiente afio; en 1928 se llega al grado 50,
por los vapores “Chimbo” nims. 1 y 2 y “Maria Esperanza” y
“Tomasa”; en el afio 1929 se alcanza el grado 51, y en 1930 el 5250,

Es decir, a comienzos de los afios treinta, los bancos situados
en la plataforma continental europea -La Chapelle, Petite Sole,
Grand Sole, Labadie, etc.-, comenzaran a ser explotados por los
arrastreros gallegos, que incluso se adentran hasta el Mar Céltico
y Suroeste de Irlanda’. Se estaba produciendo la segunda expan-
sion de la pesca gallega.

Si la expansién de la flota de arrastre hacia los caladeros del
Norte y la intensificacién de la pesca en aguas norteafricanas per-
mitieron la recuperacion de las capturas de la flota de arrastre, la
vuelta a la normalidad en las descargas de sardina contribuy6 deci-
sivamente al crecimiento de los desembarcos. A comienzos de los
afios treinta se lograron las mejores costeras de sardina de todo el
primer tercio del siglo: en el puerto de Vigo, las capturas crecieron
en 1931-33 un 100 por 100 respecto a 1928-30, tendencia que con-
tinué en los afios siguientes, hasta el punto de alcanzar mas de la
mitad de la produccién total.

¥ Neira Nin (1947), p. 37.

510 Jpidem. Ibidem. Sobre las condiciones de trabajo de arrastre en esta zona Pérez Lopez
(1944), s.p. .
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GRAFICO 68

CALADEROS DE PESCA DE LA PLATAFORMA
CONTINENTAL EUROPEA
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Fuente: Arija Dufol (1984).

Aunque la recuperacion de la produccién se podria entender
como un sintoma claro del desarrollo del sector pesquero, lo cier-
to es que el importante crecimiento de las capturas en estos afios
no se corresponde con su valor econémico; de hecho, el valor total
de la pesca no creci6 al mismo ritmo que las descargas. En 1931-33,
el valor de estas ultimas apenas superaba en un 12 por 100 al de
1925-27; en Vigo, mientras las capturas aumentaban entre los trie-
nios limite un 85 por 100, su valor total apenas lo hizo en un 10 por
100; por su parte, en La Coruiia la evolucion fue ain mas dispar:
los desembarcos aumentaron un 65 por 100 pero su valor disminu-
y6 un 40 por 100. El precio de la tonelada de pescado cay6 pro-
gresivamente: en Vigo pasé de 780 pesetas en 1925-1927 a 470
pesetas en 1934-36, lo que supuso una reduccion del 40 por 100; en
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La Coruiia pasé de 1.349 pesetas a 505, lo que supone una caida
nada menos que del 63 por 100.

Las consecuencias de esta depreciacidn fueron diversas y estu-
vieron en funcién de especies concretas. Como ya vimos, la dismi-
nucion del precio de la sardina benefici6 a la industria conservera
que, reduciendo precios, pudo penetrar con fuerza en el mercado
interior, cuando el establecimiento de contingentes en sus principa-
les mercados a causa de la Gran Depresion, comprometia su orien-
tacion exportadora. joam Carmona ha analizado como desde 1931,
y debido a los problemas de los mercados internacionales, los fabri-
cantes gallegos iniciaron una exitosa campaifia de expansion hacia el
mercado nacional. Ahora bien, la reorientacién de una gran parte
de la produccién hacia el mercado interior ejercié un efecto depre-
sivo sobre los precios y dio lugar a numerosas dificultades para las
empresas conserveras, muchas de las cuales sucumbieronsil.

En lo que respecta a la exportacion de pescado fresco, el exce-
so de oferta por la apertura de nuevas dreas de pesca altamente
productivas, y la rigidez de la demanda, jugaron un papel decisivo.
De hecho, observando la exportacién desde el puerto de Vigo, se
comprueba coémo las 14.823 toneladas medias de los afios 1925-27
en la depresion, se redujeron a 12.234 durante el trienio 1930-32;
s6lo en 1933-35 se alcanzaron cifras similares -16.823 toneladas- a
las de mediados de la década de los veinte. Las dificultades vistas
para la ampliacién del mercado se agravardn ain mds con la desa-
paricion, a finales de los afios veinte, de toda una serie de empre-
sas concentradas verticalmente y su sustitucién por unas estructu-
ras comerciales caracteristicas de etapas posteriores. De hecho, la
evolucion de los precios, al por mayor y al consumo, en los merca-
dos finales no muestran en estos afios una caida tan acusada como
los precios en lonja.

B) Aumento de costes, reducciéon de beneficios

A los problemas derivados de la continua caida de los precios
del pescado, tanto para las especies pelagicas como demersales, se

st Carmona (1991).
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sum¢é ademds el aumento de los costes de produccién, lo que dio
lugar a una inevitable reduccién de los beneficios empresariales.
Aunque el aumento de costes fue general, sin duda, el carb6n jugéd
un papel decisivo. El sector pesquero, a pesar de las sucesivas subi-
das arancelarias implantadas en la década de los veinte, consumia
preferentemente carbén importado, y de ahi que los problemas
surgieron cuando se establecié el consumo obligatorio de carbén
nacional. Pese a las campaiias en contra desplegadas por las patro-
nales del sector, a partir de 1927 se confirmé la obligatoriedad de
consumo para la pesca costeras'2, permitiendose a la pesca de altu-
ra utilizar hasta un 80 por 100 de carbén extranjeros,

El consumo de carbdn nacional, debido a la diferencia de pre-
cios, conllevaba un aumento sustancial de los costes de produc-
cién. La importancia del combustible en la formacién de los costes
totales suponia cerca de la tercera parte, tanto en los trawlers
como en las parejas 5'4.

Las ventajas que desde el punto de vista del precio ofrecia el
carbén extranjero eran sustanciales. Segiin Industrias Pesqueras, a
comienzos de 1927 el carbdn asturiano se vendia en Vigo a 62
pesetas la tonelada y a 50 el ingléss!3. Sin embargo, la diferencia no
estaba exclusivamente en el precio. Aunque en principio el carbén
extranjero podia ser sustituido por el nacional, lo cierto es que en
la practica, suponfa no sélo mayores costes, sino también una
menor eficiencia productiva, ya que el carbén empleado en la acti-
vidad pesquera, especialmente en el arrastre, debia ser de las cali-
dades superiores; rico en calorias, que levantara pronto presion y
que se consumiera lentamentes!s,

512 La medida se concreté en el Real Decreto del 27-111926.
513 Reales Decretos del 6-1-1927, 23-1V-1927 y 6-VII11927; Industrias Pesqueras, 15-VIII-1930.

1+ En el caso de una pareja, sobre unos costes de explotacion de 22.180 pesetas mensuales, 6.200
pesetas le correspondian al con sumo de carbén; es decir, un 27°95 por 100, /ndustrias Pesqueras,
15-1V-1927; 15-VI-1927 y Congreso (1928), pp.74-75. El consumo de carb6n en los trawlers franceses
del puerto de Lorient suponia en torno al 50 por 100 de los costes totales, Robert-Muller (1944), p. 217.

1S Industrias Pesqueras, 15-1V-1927. La diferencia era algo menor que las 16 pesetas que el pro-
pio Sr. Villegas, delegado de los hulleros asturianos en el Consejo Superior de Combustibles, recono-
ci6 en el Congreso de Pesca de 1928, Congreso (1928), pp.73.

16 En este sentido, creemos que el cardcter sustitutivo que le otorga Coll (1985), pp. 204-230,
a nivel genérico no era tal, cuesti6n ya sefialada por Palafox (1991), p. 66. Ademas, el empleo de una
determinada tecnologia de procedencia inglesa, sin duda, generaba ciertas dependencias, tal como
ha sefialado para los arrastreros franceses, Robert-Muller (1944) pp. 217 y 225. También Polo
Sénchez (1993).
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Como indicé en 1930 la Junta Central de Pesca, el uso de car-
bén nacional implicaba un mayor consumo de combustible, apro-
ximadamente un 15 por 100, “como consecuencia del menor ren-
dimiento e inferior calidad del carbén nacional™sV7. Este hecho
incidia ademads en el espacio disponible en el barco y limitaba las
estadias en el mar, calculadas en dos dias como media para los
buques parejas y tres para los trawlers; es decir, reducia el radio de
accién de las unidades pesqueras, que no podrian acudir a deter-
minados caladeros. La diferencia de precios y mayor necesidad de
combustible se traducia en un aumento de los costes totales: “de
mas de 6.000 pesetas anuales para los barcos parejas y de mas de
10.000 para los trawlers”s®. También exigia frecuentes reparacio-
nes en las parrillas y calderas por ser un combustible inadecua-
d0519.

La obligatoriedad de consumir un porcentaje de carbén
nacional coincidia: por un lado, con la expansién de la pesca mari-
tima espafiola hacia caladeros alejados, cuya distancia del puerto
base aumentaba considerablemente los costes de desplazamiento
del barco a los caladeros y puerto, y, en consecuencia, €l consumo
de combustible; por otro, con la depreciaciéon de la peseta, que
encarecioé bruscamente el carbén inglés, eliminando la ventaja de
su consumo. Si en 1927 la Asociacion General de Industrias
Pesqueras y Derivadas podia facilitar a sus asociados carbon
inglés a 50 pesetas la tonelada, cuatro afios mds tarde el precio
medio del carb6n consumido por la flota ascendia a 78,36 pesetas.
Precisamente, en 1931, esta asociacién patronal calculaba por ese
concepto un encarecimiento de los costes de produccién del 15 al
20 por 100520

S Congreso (1928), p. 73-82; Industrias Pesqueras, 15VII-1930. Segun Industrias Pesqueras el
aumento ascendia al 30 o 40 por 100 si consumia todo nacional, Industrias Pesqueras, 15-V111-1930.

S8 [bidem. Ibidem.

19 Junto a esto, otro factor que incrementaba enormemente las faenas con carbén asturiano
eran las dificultades para hacerse con el carbon de calidad: “algunos buques han tenido que esperar
més de dos meses para hacerse con é1”; en las propias conclusiones del Congreso de Pesca de 1928 se
aprobar4 solicitar “cuando por falta claramente demostrada de existencias en las minas nacionales de
carbén de las caracteristicas que cada depdsito de armadores o grupo de armadores, acostumbre a
consumir... se permita sin ulteriores compensaciones, el abastecimiento a los buques correspondien-
tes con la hulla de que dispongan, cualquiera que sea su procedencia”, Congresa(}lm), pp. 74 y 135.

s20 Elaboracién propia a partir de la Memorias de la Asociacion General de Industrias Pesqueras
y Derivadas de 1927 y 1931.
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En el Gréfico 69 se representa la evolucién del precio del car-
bén inglés en Galicia®?l. Como se puede ver desde principios de
la década el descenso del precio fue continuado, llegando al 38
por 100 en 1928; sin embargo, ese mismo afio inici6 una rapida
subida que situé los precios en 1931 en cifras similares a diez
afos antes; posteriormente estos volvieron a caer, situdndose en
1933-35 en torno a las 55 pesetas tonelada, nivel superior al de
1926-1929.

La posibilidad de una amplia oferta de carbén inglés era una
cuestion primordial para el sector pesquero. El consumo de car-
bén extranjero por la flota pesquera representé nada menos que
el 23,94 por 100 en 1931, y el 20,84 en 1932; las cifras son signifi-
cativas, ya que el porcentaje de carbén total consumido por la
pesca respecto al total nacional no llegaba al 4 por 100522, El que
la pesca de altura estuviera s6lo parcialmente sujeta a la obliga-
toriedad de consumir carb6n nacional explica ese porcentaje;
pero, ademds, debemos tener en cuenta que los precios del car-
bén extranjero que regian para la flota pesquera no eran los mis-
mos que para el resto de las industrias. En muchos casos las
patronales disponian de depésitos flotantes y pontones de car-
bon, abastecidos casi en su totalidad por carbones britanicos y
cuyas entradas no se consideraban importaciones, y tampoco los
fletes con que trabajaban eran los mismos que los del resto de los
sectores.

Como se puede observar, la existencia de los depésitos flo-
tantes de combustibles estaba, en buena medida, en funcién del
sector pesquero (Griéfico 70), y, de hecho, los puntos de mayor
consumo coinciden con puertos pesqueros (Cuadro 47). Por eso,
no debe extraiiar que en 1931 y 1932 la mitad de las toneladas
salidas del conjunto de los depésitos flotantes de todo el litoral
espafiol corresponda a los situados en Galicia, siendo los de Vigo
los que arrojan las cifras mayores; la caida en 1932 de las canti-

s El gréfico esta elaborado a partir del precio FOB en Cardiff, agregandole el coste del flete reco-
gido en el ANE y el arancel de proteccion; la serie no incluye seguro, descarga, ni beneficios de almace-
nistas y vendedores, cantidades pequeias en si mismas pero que podrian incrementar ligeramente el pre-
cio final. Los precios en origen estdn tomados de Mitchell (1988), pp. 748-749, los fletes del ANE vy los
aranceles y precios de 1934 y 1935 de Coll y Sudrid (1987). pp. 171, 437-438 y pp.468-469. El cambio de
libras a pesetas y de pesetas oro a pesetas corrientes se efectué segtin Martinez Mendez (1983).

2 Anuario Estadistico de Esparia de 1933, 1934.
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dades despachadas en este puerto, que hace descender el total
nacional, se relaciona gran parte del afio con el lock-out patronal.

GRAFICO 69
PRECIOS DEL CARBON INGLES EN GALICIA
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GRAFICO 70

CARBON SUMINISTRADO POR LOS DEPOSITOS
FLOTANTES EN ESPANA
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CUADRO 47
SALIDA DE HULLA DE LOS DEPOSITOS FLOTANTES

1931 % 1932 %
Corcubién 8.931 3,04 6.701 2,52
La Coruiia , 39.473 13,43 40.257 15,15
Ferrol 841 0,28 180 0,06
Marin - 14.257 4,85 ' 11.866 4,46
Vigo - . 85.286 2903  60.829 22,89
Total Galicia 148.788 50,64 119.833 45,11
Pasajes 56.638 19,28 69.053 25,99
Huelva 37.287 12,69 28.459 10,71
Total Nacional 293.760 265.646

Fuente: elaborado a partlr de los datos recogidos en el ANE, 1933.

La existencia de los depésitos flotantes permiti6 a la flota pes-
quera de altura disponer de carbén inglés a precios mas baratos
que los que regian en el mercado interior, toda vez que al no con-
siderarse como importaciones las cantidades descargadas en estos
pontones, no se vefan gravadas por unas tarifas arancelarias en
progresivo aumento desde comienzos de los afios veinte: en el
periodo 1921-25 la proteccidn representaba un 13 por 100 del valor
final del carbon, en 1926-30 un 16 por 100 y en 1931-33 un 18 por
1005, De ahi, que desde 1927 se extienda la instalacién de depo-
sitos flotantes por todo el litoral de Galicia y del resto de Espaiia’

Precisamente, por el importante consumo de carbén extranje-
ro durante estos afios se impuso en al sector pesquero el consumo
obligatorio de un 15 por 100 de carb6n menudo nacional, pero sin
modificar el porcentaje del 20 por 100 dée empleo de carbén nacio-
nal a que ya estaba obligados®. Esta medida incidia de nuevo en la

52 El arancel esté calculado en base a Coll y Sudrid (1987), p. 171. Desde 1922 hasta 1935 la
entrada de hulla extranjera estuvo gravada invariablemente con una tarifa de 75 pesetas/oro la tone-
lada, si bien para las 750.000 primeras toneladas procedentes de Inglaterra esta se veia reducida a 4
pesetas-oro, Anuario Aduanero de Espaiia, 1931 y 1934.

52 De 15 depésitos flotantes existentes en Galicia en 1935, sélo uno fuera creado en 1923, el
resto lo fue entre 1928 y 1930, Estadistica General del consumo de carbones por las distintas industrias
y almacenistas, 1939. Las solicitudes de instalacion de depdsitos flotantes se recoge puntualmente en
la revista Vasconia Industrial y Pesquera.

55 Gaceta de Madrid, 14-X11-1932, Industrias Pesqueras, 1-11-1933.
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pérdida de eficiencia productiva de las unidades pesqueras: por su
pequeiio tamaio, los menudos solian obturar las parrillas, dando
lugar a una combustidn lenta e incompletas?. Sin embargo, en este
caso la protesta del sector fue menor. El sacrificio econémico era
soportable si se permitia distribuir libremente el consumo de tal
porcentaje a lo largo del afio, “con arreglo a las temporadas de
pesca” y se respetaban “los depdsitos y pontones actuales, pues la
supresion de los mismos implicaria la desaparicién de la pesca de
altura”s?7.

A comienzos de 1931 era evidente que la pesca maritima espa-
fiola atravesaba una etapa recesiva. Soportando unos elevados
costes de produccién, por la subida de los combustibles y la obli-
gacién de consumir un porcentaje de carb6én nacional, unos pre-
cios en descenso y un mercado interior limitado, su situacién
empeord con la llegada del régimen republicano. La politica labo-
ral de la Repiiblica y la conflictividad que generd hicieron aumen-
tar sustancialmente los costes laborales, presionando atn mds
sobre los costes de produccion.

Hasta entonces, los costes del trabajo no fueran un problema
capital de la actividad pesquera. Buena muestra de ello es que en
el Congreso de Pesca de 1928 se destaca que “en el régimen de tra-
bajo no hay que buscar abaratamiento de la produccién pesquera.
Hay que encontrarlo en el coste de todos los demés elementos
indispensables a esa produccién”s2, Sin entrar a analizar las for-
mas de retribucion de la fuerza de trabajo, decir que ésta se efec-
tuaba a la parte, mediante salario o por una combinacion de
ambos sistemas, sin que se puedan establecer patrones generales
para el conjunto de la actividad, debido a la gran cantidad de for-
mulas que funcionaban, variables segin las flotas y los puertos.

Lo que si parece estar claro es que a la altura de los afios trein-
ta, en las parejas de Vigo, tanto en las denominadas pastilleras,
que hacian recorridos diarios, como en las que acudian al Gran
Sol, Africa, etc., predominaba la retribucién salarial fija, mientras
que en los vapores besugueros y sardineros se mantenia la retri-

%6 Industrias Pesqueras, 1-11-1933.
521 [bidem, Ibidem.
8 Congreso (1928), p. 25.
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bucién a la parte. Sin embargo, tanto en un caso como en otro, el
descanso dominical, los aumentos salariales, el incremento de tri-
pulaciones, mutualidades, fueron objeto de conflicto en los afios
treinta. La conflictividad estuvo caracterizada por la intransigencia
patronal y su generalizacién al conjunto del litoral espaiiol, desde
Andalucia al Pais Vasco. El colectivo de historia Xerminal ha efec-
tuado un anélisis exhaustivo de tales conflictos y no es nuestro
objeto incidir en esto, simplemente destacar que en el afio 1932 el
lock-out pesquero de Vigo, que concluyé con la derrota del
Sindicato de la Industria Pesquera, afiliado a la CNT, marcé el
punto algido del rosario de luchas por los puertos del litoral; sin
embargo, no pudo evitar que ese mismo afio se dispararan los cos-
tes laborales. Se reducia atin més el margen de beneficio de las
empresas pesqueras’?,

CUADRO 48

EVOLUCION DE LOS COSTES DE PERSONAL
EN LOS VAPORES DE DOS EMPRESAS PESQUERAS

MARTINEZ y ANTOLI GELPI, ZARATE y CIA

(La Coruna) (Mugardos)
1930 97 —
1931 100 100
1932 103 117
1933 116 119
1934 124 112
1935 126 120

Fuente: elaboracién propia a partir de los Balances de Sociedades.

Del cuadro anterior se desprende el fuerte aumento experi-
mentado por los costes laborales de las dos empresas en los pri-
meros afos treinta. Ahora bien, debemos tener en cuenta que los
balances de estas sociedades no incluyen los mismos conceptos.
Asi, en el caso de “Gelpi, Zarate y Cia”, el asiento se reduce a los
jornales mensuales, que no sabemos si incluyen los “premios” a los

9 Xerminal (1990).
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patrones, y tampoco hacen constar los gastos de seguro y retiro y
sueldos del personal de tierra, pagados por empaques y que iban a
cargo del armador. El desglose de los gastos de la mano de obra en
la empresacorufiesa “Martinez y Antoli”, nos permite observar
cémo, en este caso, el aumento de costes fue debido a un aumen-
to general de todas y cada una de las partidas de personal. Sin
embargo, pensemos que los jornales, seguros y retiro son constan-
tes, mientras que los “premios™ representan un porcentaje del
importe liquido de las caladas obtenidas, que pas6 de oscilar del 1
al 1,5 por 100, y los “empaques” estan también en funcién del pes-
cado desembarcado (Cuadro 49).

El crecimiento de los costes de produccion, a causa del com-
bustible, los costes laborales y el aumento generalizado de los
implementos pesqueros -cables, malletas, redes, etc.-, fue muy
importante. ' Segun- -cdlculos- de -la. Asociacion Patronal de
Consiriictores Navales de la Ria de Vigo, entre 1930 y 1935 los gas-
tos de explotacién habrian aumentado en torno a un 40 por 1005%,
Sin embargo, las empresas pesqueras no podian repercutir el
aumento de costes sobre los consumidores con un aumento de los
precios. El régimen de subasta a la baja en los mercados iniciales y
la fuerte competencia en los finales, hacian que la elevacién de los
costes de produccién afectara directamente a sus ingresos.
Precisamente, este aumento de los costes, unido a la caida de los
precios, estuvo detrds del descenso generalizado de los beneficios y
rentabilidad de gran parte de las empresas pesqueras. Buena mues-
tra de ello es la desaparicion, ya a comienzos de los afios treinta, de
las grandes casas armadoras que operaban en el litoral espafiol -
Pescaderias Coruriesas, Pesquera Espafiola, Pesquera Malaguefia y
Mamelena, S. A.- y el amarre de la importante flota de altura que
abastecfa a la ciudad de Barcelona®!. También en Inglaterra estas
grandes empresas concentradas verticalmente eran las que dejaban
sentir con més intensidad los efectos de la crisiss32.

La cuenta de “quebrantos” de la empresa “Martinez Antoli”
nos permite comprobar la evolucién de los costes de produccién

5% “La ayuda del Estado a la cZ)nstrucCién naval”. Mar (Navegacion, Puertos e industrias del
mar), 12,1935,

%t Barcelona Pesquera, 3, 1930; Vasconia industrial y Pesquera, 20-1V-1929, 5-VI1-1929.

2 Lummis (1985), p. 164. s
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(Cuadro 50). Desde 1933, los gastos en carbones descienden lige-
ramente, aumentando los pagos por jornales y empaques, y tam-
bién los gastos generales, si bien una parte importante de los mis-
mos corresponde a gastos de personal, premios a patrones, seguros
y retiro, acarreos de hielo, etc. Por otra parte, destaca el elevado
porcentaje anual que absorbe el concepto de reparaciones, con el
objeto de evitar el envejecimiento de los vapores y, por tanto, la
devaluacién del principal activo de la empresa. La diferencia entre
ingresos y gastos demuestra la brusca caida de los beneficios desde
1931 y de ahi que la empresa trabaje con pérdidas hasta 1933; pre-
cisamente, por su dificil situacién financiera, en 1930, 1934 y 1935,
no se repartieron beneficios entre los socios, destinandose éstos a
la amortizacién del capital.

La empresa “Martinez y Antoli” no es un caso excepcional; los
balances disponibles para otras empresas reflejan un panorama pare-
cido en el conjunto de la flota de arrastre. La sociedad “Francisco
Barreras” de Ribeira, dueiia de dos vapores, y un activo de 185.186
pts., tuvo pérdidas durante 1933 -3.379 pts- y 1934 -4.847-; “Gelpi y
Zarate”, tampoco obtuvo beneficios entre 1931 y 1935; “Rodriguez
Rincén Hnos.”, de La Coruiia, propietaria de tres vapores y cuyo
activo ascendia a 1.260.000 pesetas, tuvo unos beneficios casi testi-
moniales -3.259 en 1932, 3.197 en 1933 y 5.089 en 193553, También la
cuenta de “explotacién de pesca” de la casa “Paulino Freire” de
Bouzas, propietaria de vapores, astilleros y almacenes de efectos
navales, muestra una fuerte contraccion en los afios treinta: .

CUADRO 51

CUENTA DE “EXPLOTACION DE PESCA DE LA CASA
PAULINO FREIRE” (1930-1935)

pts.
1930 62.618
1931 107.300
1932 2.431
1933 21.988
1934 29.174
1935 28.620

Fuente: Lavandeira J. Umha aportagém...

$33 Elaboracién propia a partir de los Balances de Sociedades.
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Esta situacién de crisis no era exclusiva de empresas dedicadas
a la captura de especies finas, como las que acabamos de mencio-
nar. La flota de superficie atravesaba una situacién similar, enfren-
tada a una depreciacién de la sardina, que desde 1931 se deja sen-
tir de forma acusada, y a un aumento de los costes de produccién
parecido a los vistos para la flota de arrastre. En los aiios treinta,
la flota sardinera era una flota compuesta mayoritariamente por
embarcaciones movidas con motores de combustion interna. El
continuo aumento de los precios de la gasolina, un 50 por 100
entre 1928 y 1935, afecté directamente a sus costes de produccion:
si en 1932 representaba en torno al 50 por 100 del total, en 1936
ascenderd al 62 por 1005%. Cémo incidi6 la evolucién de los costes
del trabajo en los costes totales es mas dificil de precisar, toda vez
que en esta flota predominaba el sistema de salario “a la parte”. A
través del “monte mayor” y su distribucién, es decir, el reparto
realizado sobre el producto total de la pesca, los armadores podi-
an repercutir en los propios pescadores las subidas de costes,
dependiendo de la correlacién de fuerzas existentes en cada uno
de los puertos. En todo caso, desde 1931 la rentabilidad de las
empresas dedicadas a la captura de sardina empeoré de forma pre-
ocupante, y muchas de ellas paralizaron su actividad: la opcién era
faenar con pérdidas o fondear los barcos a la espera de mejores
tiemposs3s.

El descenso de los rendimientos pesqueros, por el aumento de
los costes de produccién y “los precios ruinosos del mercado inte-
rior”, s6lo se podia contrarrestar con una ampliacién paralela de
los mercados’®. Sin embargo, la rigidez de la demanda interna
hizo que los armadores consideraran la posibilidad de acceso a los
mercados extranjeros; concretamente, a los de Francia e
Inglaterra. Si hasta 1931 habia expectativas razonables de expan-
sién en estos mercados, a partir de ese afio el establecimiento de

54 Industrias Pesquera, 15-111-1933, 1-V-1936.

55 En 1933, los armadores de la flota sardinera de Bueu insisten en el fuerte descenso de los
precios que ha dado lugar a la venta de cinco embarcaciones y a la paralizacién de la actividad de otras
dos. Industrias Pesqueras, 15-111-1933.

3% A este respecto se dice en la misma revista: “El problema en nuestro pais, como en los demds
no es tanto de escasez de especies como de baja valoracion, de baja de demanda, de escasos estimu-
los para el consumo”, Industrias Pesqueras, 1-VII-1933. Afios mds tarde insistird “El principal pro-
blema de la flota espaiiola no es de produccién u obtencién de pesca sino de consumo”, Industrias
Pesqueras, 15-V-1935.
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cupos de importacién al pescado fresco espafiol por estos paises
haran inviable la estrategia.

Desde octubre de 1931, se cerré uno de los principales merca-
dos del pescado espaiiol, al fijar el gobierno francés cupos de
importacién para la pesca en fresco, en conserva, salada y ahuma-
das¥. El hecho de que Espaiia no adoptara medidas similares per-
mitia que el pescado fresco procedente del pais vecino pudiera lle-
gar a competir en determinadas plazas espafiolas. Pese a las
protestas generalizadas que suscité la medida adoptada por
Francia, no creemos que tuviera repercusiones importantes para el
sector pesquero gallego, ni tampoco que sus exportaciones ame-
nazaran el mercado interior. Es posible que la incidencia fuera
mayor para determinados puertos del Pais Vasco -Pasajes o San
Sebastian- que, por su proximidad a la frontera, habian orientado
desde finales de los afios veinte una parte de sus desembarcos
hacia el mercado francés.

Mais significativa fue la estrategia seguida por los armadores
cuyos barcos faenaban en el Sur de las costas atldnticas de
Inglaterra e Irlanda. La gran distancia que debian recorrer para lle-
gar a los caladeros -500 o 600 millas desde Vigo- y el tiempo inver-
tido en hacerlo -cuatro dias- impedia que las unidades pesqueras
viguesas, concretamente las parejas, al carecer de la suficiente auto-
nomia, rentabilizaran plenamente la explotacién de dichos bancos,
si tenian que descargar sus caladas en puertos gallegos. De ahi que
se dirigieran hacia Milford Haven en Inglaterra y Valentia en
Irlanda, puertos cercanos al Bank Porcupine, Grand Sole, Petite
Sole, etcs®. Esto les permitia: por un lado, vender en Inglaterra las
caladas obtenidas tras salir de puerto espafiol y traer a Espafia las
efectuadas después de salir de puerto inglés, reduciendo tiempo y
costes de transporte; por otro, beneficiarse del aumento en la coti-
zacién de la libra; y, finalmente, surtirse de implementos pesqueros
-redes, cables, malletas, etc- mds baratos, al no estar gravados con
los aranceles espaiioless®. Los desembarcos en puertos ingleses
nunca fueron cantidades elevadas: 575 toneladas en 1931, 2.164 en

3 Industrias Pesqueras, 15-11-1932.
$38 Industrias Pesqueras, 15-V1I-1932.
9 [bidem. Ibidem.

335



1932 y 1.833 en 1933, con un valor de 15.721 libras en 1931, 54.152
en 1932 y 46.981 en 193354, Sin embargo, la importancia debia ser
mayor tanto para los armadores esparioles que enviaban sus barcos
a esta zona como para los britdnicos, aquejados por una crisis simi-
lar. Desde 1932 cuando Gran Bretafia sustituy6 el arancel del 10
por 100 por el establecimiento de cuotas de importacion, la imposi-
bilidad de expansion en los mercados exteriores incidié en la pér-
dida de rentabilidad de las empresas pesquerass+.

C) La evolucion de la flota

La continua depreciacién del pescado y el aumento generali-
zado de los costes de produccién desde finales de los afios veinte,
tuvo importantes repercusiones sobre la rentabilidad de ‘las
empresas pesqueras y de la flota, tanto la dedicada a la captura de
especies peldgicas como demersales. Sin embargo, en lo que.res-
pecta a modificaciones en las técnicas, se puede decir que no se
produjeron innovaciones bdsicas que afectaran globalmente a la
flota pesquera, aunque si toda una serie de cambios en los apare-
jos y comunicaciones de los buques muy dificiles de valorar. Nos
estamos refiriendo a la difusién del sistema Vigneron-Dahl, la
radiotelefonia sin hilos y el arte de baca.

El sistema Vigneron-Dahl es un dispositivo consistente en
una malleta que separa cada una de las puertas de la red de
arrastre, permitiendo mayor apertura en la boca de la red, lige--
reza en la operacidn, etc’*2. Su introduccidén en Espaiia la pode-
mos fechar en 1923, cuando el armador Sr. Carranza, de
Sevilla, “acompaiié a los representantes de la casa por todo el
litoral para divulgar las excelencias del sistema”3; resulta

5% Datos obtenidos de la Estadistica de Pesca de 1934.
84 [ndustrias Pesqueras, 1-V1-1932,1-V1-1933, 15-V1-1933.

32 Este procedimiento toma su nombre de sus inventores, el ingeniero Vigneron y el armador
Oscar Dahl. Efsnstema permite incrementar la productividad notablemente tres veces sobre el arras-
tre de puertas y seis sobre el de percha. Ademis, por ir alejadas las puertas cerca de cien metros de
la red, presenta una menor resistencia al agua en el arrastre, lo que permne economizar carbén
Robert-Muller (1944), p. 188. Rusell afirma que la red Vlgneron Dabhl captura “en un tiempo dado
entre un 30 y un 50 por 100 més pescado que la red de arrastre no modificada”, Russell (1943), p. 33.

%3 Ideales Pesqueros, 1-X1-1925.
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imposible conocer hasta qué punto se difundi6 el nuevo proce-
dimiento, toda vez que: por un lado, era susceptible de fabri-
cacion sin necesidad de adquisicidn, y, por otro, sélo afectaba
a la flota de bous o trawlers, pero no a la de parejas, que con-
seguian la apertura de la red mediante la separacidn entre los
barcos.

En Septiembre de 1926 y a instancias de la Compafia
Nacional de Telegrafia, se efectuaron en Vigo, contando con la
colaboracion de la Asociacion General de Industrias Pesqueras y
sus Derivadas, las primeras pruebas de telefonia sin hilos entre un
barco de pesca y el puerto base. La comunicacién a distancia
entre barcos o entre el barco y el armador en puerto permitia
orientar tanto los trabajos como el desembarco de las caladas en
funcién de la situacién de los mercados, ademads del interés que
~ tenia una: rapida comunicacién‘de las incidericias de 1a singladu-
ras. De hecho, los resultados de Ias pruebas fuéron muy satisfac-
torios y, pese al “elevado costo de los equipos”, la radiotelefonia
no tardé en difundirses.

En lo que respecta al arte de baca, es basicamente una
derivacién del bou; al igual que éste es un arte de arrastre con
puertas, con la salvedad que las operaciones con el arte no se
efectiian lateralmente sino desde la popa. No sabemos sus ini-
cios, s6lo en la estadistica de 1930 consta la existencia de 4 de
ellos en la provincia de Pontevedra y 56 en la de Huelvas.
Las estadisticas de pesca de 1933 y 1934 engloban a los artes
de trawl, en sus diversas modalidades, y pareja bajo la gené-
rica denominacién de arrastres, lo que impide precisar el
avance de las nuevas formas de arrastre; durante los afios
treinta, este arte estaria ain en penetrando lentamente en
Galicia, y creemos que su difusién no tendria lugar hasta des-

s | as primeras pruebas de la telefonia se hicieron en Vigo y en el vapor “Fontan [, situado a
180 millas, Memoria de la Asociacion de Industrias Pesqueras 'y sus Derivadas de 1926, Ideales
Pesqueros, 16-11-1927. Sin duda, elemento esencial para explicar la rdpida expansién de la radiotele-
fonia es la posibilidad de alquiler de los equipos correspondientes; sobre los problemas de los arma-
dores con las compaiiias que arrendaban los equipos, Industrias Pesqueras, 1-XI-1934; 15-X1-1934.

5 En 1933 se puede decir ya que “se ha generalizado en los buques de pesca de altura la adap-
tacién de aparatos de radiotelefonia. Actualmente casi todas las parejas y desde luego los “trawlers”
van provistos de estaciones emisoras y receptoras, de modo que desde tierra se puede controlar al dia
la marcha de las extracciones pesqueras”, Industrias Pesqueras, 15-V1-1933.

36 Anuario Estadistico de Espana 1934, Madnd, 1935.
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pués de la guerra civil’¥’. En todo caso, podemos comprobar
un importante crecimiento del nimero de los arrastres de
altura en los afios treinta, que llegaron a duplicar su nimero:
565 en 1930, 790 en 1932, 1.090 en 1933 y 1.147 en 193454,
Estas cifras no permiten observar el crecimiento de los nue-
vos artes pero si constituyen un buen indicador del importan-
te crecimiento de la pesca de altura en esta etapa.

La conquista de nuevos caladeros alejados de Galicia y de
mayor productividad, influyé en la positiva evolucién de la
flota (Cuadro 52). Asi, el TRB matriculado en Vigo comenzé
a recuperarse en 1929 y alcanzé en 1930 y 1931 las médximas de
periodo, con cifras aproximadas a las de 1920-21. El conflicto
laboral de 1932 y la crisis que afectaba al sector es lo que
explica la caida posterior. En lo tocante a los vapores matricu-
lados, mantienen la tendencia ya vista a aumentar de tonelaje:
el promedio en el quinquenio 1925-29 es de 60 TRB frente a
las 85,38 de 1930-34, es decir el crecimiento rondé un 40 por
100; sin embargo, su potencia mecdnica no aumenté de forma
paralela, incluso descendi6 ligeramente -111 CVI en 1925-29
frente a 108 en 1930-34. Es significativo el hecho de que desde
1928 no se matriculen vapores inferiores a las 20 TRB y des-
ciendan los de 20-50 TRB y de 50-80, copando los superiores
a las 80 TRB una parte cada vez més sustancial del total de los
matriculados.

El aumento en el tamaiio medio de los barcos fue uno de los
rasgos mads caracteristicos de la evolucidn de la flota de vapores
en estos afios y lo que explica que el tonelaje creciera a un ritmo
muy superior a su nimero: entre 1930 y 1934 el total de barcos
se incrementd en un 39 por 100 del nimero, y su tonelaje en un
78 por 100. Atendiendo sélo a los buques superiores a las 50
toneladas de arqueo bruto, se puede comprobar también el
aumento del tonelaje y el crecimiento experimentado en el
tamaiio de los buques: en el periodo, 192528 la media de estas

347 Asi, en los Balances de la empresa Rodriguez Rincén, Hnos. de La Coruiia relativos a 1932
y 1933 aparece una partida correspondiente al “ensayo con Vaca en participacién”, buena muestra de
que a comienzos de los afios treinta, todavia se estaba experimentando con este tipo de arte, AGRG,
Hacienda, Balances de Sociedades.

8 Datos obtenidos del Anuario Estadistico de Espaia y de las Estadisticas de Pesca correspon-
dientes a 1933y 1934
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embarcaciones estaba situada en 67 TRB y en 1930-33 ascendia
yaa 76 TRB.

CUADRO 53
VAPORES QUE RADICAN EN GALICIA

Niuimero Tonelaje Tonelaje medio
1930 525 20.459 38,98
1931 457 17.383 38,03
1932 836 33.775 40,40
1933 709 33.999 47,95
1934 732 36.386 49,70

Fuente: Elaboracién propia a partir del ANE de 1931 y Estadisticas de Pesca de 1933 y 1934,

A diferencia de la mercante la flota pesquera no experimen-
té durante los afios veinte y treinta una sustitucién masiva de
mdquinas de vapor por Diesel ni tampoco del combustible séli-
do por liquidos¥. A comienzos de 1931, que superaran las 50
toneladas, existian en Espafia 8 buques movidos a motor, con
838 de tonelaje total; a finales del afo siguiente, eran 25 buques,
con 2.684 toneladas: en su mayor parte -un 90 por 100- matricu-
lados en el Pais Vasco, preferentemente Guipiizcoa®. Por el
contrario, no tenemos constancia de que en estos aflos hubiera
buques de este porte matriculados en los puertos gallegos. Esto
no quiere decir que se despreciasen las ventajas del cambio ni
que no existieran armadores emprendedores. Las ventajas deri-
vaban fundamentalmente de que, al reducir el espacio destinado
a la carga de carbén y hielo, se podia aumentar su radio de
accion; podrian alcanzar mayores velocidades; les permitiria
unas mayores capturas al aumentar el espacio destinado a
carga>'. La complejidad de la situacién no estimulaba precisa-
mente la transformacidn tecnoldgica. Buena muestra de ello es
que en visperas de la Guerra Civil se estaban dando todavia en

59 Valdaliso (1991).
0 Lisia Oficial de Buques de 1931 y 1932.

351 *La impulsién de los barcos espafioles de pesca mayor. Barcos con motores Diesel”, Boletin
de Pescas, 1927, Marzo, 127.
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la flota de altura gallega los primeros pasos hacia la difusion de
las maquinas Diesel: entre 1933 y 1936 se matricularon en Vigo
nueve buques que montaban maquinas Diesel, con un total de
776 TRB52,

La situacién de crisis incidia muy negativamente sobre la
flota. La posibilidad de renovacién se paralizé justo en el
momento en que la lejania de los caladeros y la productividad
de sus aguas requerian unidades mads eficientes, con un mayor
radio de accién, velocidad y capacidad de carga. La conse-
cuencia fue que a la altura de 1935 la flota pesquera gallega, al
igual que la flota espaiiola, era una flota envejecida que no res-
ponde a las necesidades del momento. Segin la Lista Oficial de
Buques, cerca de un 60 por 100 de los pesqueros espaiioles de
mas de 35 toneladas superaban los 10 afios de vida, tiempo a
partir del cual su eficiencia disminuye notablemente y su
explotacién resulta antieconémica’s?. En 1935 era evidente la
necesidad de sustituir los viejos barcos de madera y méquina
de vapor por otros de casco de acero, motor diesel y modernos
sistemas frigorificos’*. Sin embargo, la situacién del sector
pesquero hacia imposible la renovacién de la flota y de ahi el
cambio de ese afio de los tipos de primas impuestas a las indus-
trias auxiliares, profundamente afectadas por la crisis del sec-
torsss, Pero esta medida llegaba demasiado tarde y habrd que
esperar a después de la Guerra Civil para que se produzca la
transformacién.

552 Precisamente, una de las claves de la escasa expansién de los motores Diesel a la pesca se
podria encontrar en la dificultad de adaptacién de estos motores a los viejos barcos que faenaban
con carbén; lo que era caro y arriesgado, especialmente en tiempo de crisis: “La aplicacién del
motor Diesel a la hechura mds moderna de barco de arrastre no serfa una cosa dificil, pero su apli-
cacién a otros barcos que no sean nuevos resulta un experimento demasiado costoso”, Industrias
Pesqueras, 1-X1-1934.

53 “La ayuda del Estado a la construccién naval”, Mar (Navegacion, Puertos e industria del
mar), 12,1935,

5% “La vida de los buques de madera, puede ser, segtin los puertos de cuatro a seis afios. A par-
tir de ese periodo empiezan las reparaciones costosas hasta que a los ocho o diez aiios se hace preci-
sa la renovaci6n del casco. La conveniencia del casco de acero sobre los de madera es indudable y
debera tenderse a que la sustitucién de los cascos se haga con cascos de acero, ya que pese a su mayor
costo, el plazo de amortizacién que con esto se consigue compensa en exceso su mayor valoracién y
economizan ademds las costosas e ininterrumpidas reparaciones a que obligan los cascos de madera”,
“Asamblea de la Federacién Espaiiola de Buques de Pesca”, Industrias Pesqueras, 15-V-1935; “La
ayuda del Estado a la construcci6n naval”, Mar (Navegacion, Puertos e industria del mar), 12,1935.

555 “La ayuda del Estado a la construccién naval”, Mar (Navegacion, Puertos e industria del
mar), 12,1935.
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D) Unas nuevas estructuras en el comercio de pescado fresco

A finales del siglo XIX el predominio de los armadores en
los mercados pescaderos parecia absoluto, pero a lo largo del
primer tercio del siglo la situacién cambi6 de signo. Aunque no
disponemos de informacién detallada sobre la evolucién de los
procesos de comercializacién del pescado en las primeras déca-
das del novecientos si podemos establecer algunas hipétesis de
partida para comprender las nuevas estructuras de comercializa-
cion que se han asentado en los anos treinta.

La difusion de la pesca de arrastre en Galicia muy pronto dio
lugar a la aparicién de empresas que trataban de buscar venta-
jas en un mercado limitado. Unas redes comerciales y de distri-
bucién del pescado claramente insuficientes para dar salida a las
crecientes cantidades desembarcadas estimularon el acceso a
mercados hasta entonces vedados por las deficiencias de la red
de transportes, pero también el nacimiento de empresas que
integraban total o parcialmente procesos de captura, distribu-
cién y comercializacién. Se trataba de reducir costes y aumentar
la productividad de los procesos mediante la adopcién de las
técnicas de almacenamiento, transporte y distribucién a gran
escala. '

Y este tipo de estrategias reveld su importancia en los afios
de la Primera Guerra Mundial, con el aumento de la produccién
bajo la presién de unos precios en alza. Las nuevas empresas
podian limitarse a actuar s6lo sobre los mercados al por mayor
o podian llegar a asumir el flujo del pescado desembarcado
directamente hasta el consumidor, sin intermediarios. En ambos
casos, se requeria una importante inversién en capital fijo:
buques, vagones frigorificos, almacenes frigorificos, fabricas de
hielo, redes comerciales propias, etc. Aunque el logro mas nota-
ble fue, sin duda, el de “Pescaderias Coruiiesas”, que transfor-
mé de forma radical el comercio madrilefio, otras empresas
como “Pescaderias Malagueiias”, “Pescaderias Viguesas”,
“Mamelena S.A.”, Caranza, etc. debian ejercer también una
gran influencia en mercados secundarios.

La aparicién de este tipo de empresas no conllevé la elimi-
nacién de las estructuras comerciales independientes, com-
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puestas por remitentes y comisionistas o mayoristas, pese a que
en muchos casos el armador fuera a la vez su propio exporta-
dor y participara en la produccién y en la distribucién, asu-
miendo los costes y riesgos de ambasssé. Sin embargo, esto sélo
sucedia cuando las cantidades remitidas eran importantes, los
pescadores y pequefos armadores recurrian a esa cadena
comercial que se consolidara en los puertos desde finales del
XIX.

Desde su desembarco en puerto y hasta su llegada al consu-
midor, el pescado pasaba por las manos del subastador, remiten-
te, asentador y pescadero, aunque en ocasiones las figuras
pudieran coincidir. El primero, “subastador, vendedor o barra-
quero” se encargaba de la primera venta, percibiendo por ello
entre el dos y el seis por ciento, seglin el puerto, y abonando la
mercancia al pescador cuando, a su vez, lo hiciera el remitente;
de ahi los adelantos sobre el pago final, que le solia entregar en
plazos acordados. En ocasiones, este subastador se convertia
ademds en prestamista, que adelantaba cantidades sobre las
entregas de pescado’’. Los remitentes, en firme o a comision,
exportaban a los asentadores de los centros consumidores, los
cuales, a su vez, lo vendian a los comerciantes al por menor, en
subasta a la baja, percibiendo por ello un porcentaje’s. La venta
al detalle se efectuaba bien en mercados o tiendas fijas, bien
mediante puestos ambulantes. Existia una cierta especializacion
del comercio al detalle: las tiendas fijas y puestos de mercados,
situadas en el centro de las ciudades, comercializaban preferen-
temente especies finas, “pescado blanco”, mientras que a la
ambulancia se le reservaban los barrios periféricos y las eSpecies
inferiores, “el pescado azul”. Esta diferenciacion en los merca-
dos finales nos mueve a pensar que, acaso, la especializacién

5% “Los dos factores intermediarios que mds directamente se relacionan con los arma-
dores son: los vendedores en Lonja, en los puertos, y los Comisionistas, en los grandes mer-
cados del interior. En realidad estos vendedores y comisionistas no son mas que agentes al ser-
vicio de los armadores encargados de expender su mercancia y abonarles el importe de esta
venta. Los armadores tienen vendedores en los puertos, porque estos les dan resuelto el pro-
blema del crédito y tienen comisionistas en los grandes mercados, por el mismo motivo, y por
las gran des dificultades que encuentran para hacer ellos ventas directas”. También, la misma

revista hace constar “en muchos casos, el armador es también exportador”, Ideales Pesqueros,
21-X-1925.

557 Saralegui (s.f.), pp. 31-32.
58 [bidem, 99. 33-40.

344



arrancara desde el principio de la cadena, en los propios puer-
tos3%9,

Tanto en el caso de los exportadores como de los asentadores
y minoristas, las empresas eran de tamafio muy reducido, diponi-
an de poca o ninguna mano de obra, tenian un escaso capital fijo
invertido y repercutian, ademds, muchos de los costes de su actua-
cién sobre la parte productora; sin embargo, trabajaban con unos
abultados margenes de beneficio. De ahi que uno de los principa-
les papeles asignados a los pdsitos de pescadores por su impulsor,
Alfredo Saralegui, fuera la eliminacion de los intermediarios en el
proceso de comercializacién y la venta del pescado del productor
directamente al consumidor>®,

Por tanto, se puede hablar de coexistencia de dos estructuras
comerciales claramente diferenciadas: una formada por empresas
concentradas verticalmente, que podian llegar hasta el mismo con-
sumidor, y otra compuesta por figuras independientes o semiinde-
pendientes, estrechamente relacionadas. Estas estructuras venian
funcionando desde finales del siglo XIX y a comienzos de la déca-
da de los veinte nada hacia pensar que se acabarian imponiendo.
Por el contrario, todas las publicaciones se hacen eco de los avan-
ces conseguidos por las empresas concentradas verticalmente. Sin
embargo, todavia no se iniciara la década de los treinta cuando
una tras otra fueron quebrando o reestructurandose.

Carecemos de informacidon sobre la desaparicion de estas
empresas pero, sin duda, hay que vincularla a las dificultades del
sector durante los afos veinte. Las casas armadoras que disponian
de redes comerciales propias vieron como sus margenes de bene-
ficio se reducian por el aumento de los costes de produccién y la
pérdida de ventajas comparativas en los mercados finales, por el
volumen y precio del pescado colocado por los asentadores mayo-
ristas que trabajaban a comisiéon. Ademds, su peculiar estructura
de costes les permitia aprovechar la caida de precios en los merca-

%9 La polémica sobre la venta ambulante de pescado se prolongard a todo lo largo de la déca-
da de los veinte y treinta; buena muestra de su importancia es que “Madrid, que carece de pescados
de barrio o de distrito, dispone de unas 200 tiendas distribuidas en los sitios de gran afluencia de la
capital, pero tiene barrios en los que sélo vende la ambulancia. Ademds esta que vende de 25 a 30
toneladas de pescados populares establece primero una mayor concurrencia al mercado, segundo una
competencia mercantil que asegura. al tiempo el abastecimiento y la baratura de pescado”, /deales
Pesqueros, 11-1V-1925.

0 Saralegui (s.f.), pp. 24-39.
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dos iniciales, lo cual era una ventaja sustancial en un momento de
dificultades en los mercados’!. Frente a ellas, las empresas con-
centradas verticalmente, que debian soportar la elevacién de los
costes de produccion y la caida de los precios del pescado, no tar-
daron en ser arrastradas por la crisis; una trds otra desaparecieron,
aunque en ciertos casos pudieron reestructurarse centrandose en
alguna fase del proceso. Este fue el caso de Pescaderias Corufiesas,
que se mantuvo en la distribucién, como comisionistia y vendedor
al por menor, externalizando la fase de producciénse,

Si las condiciones generales de la produccién y distribucién
actuaban en contra de las empresas concentradas verticalmente,
otras fuerzas jugaban a favor de la estructura comercial confor-
mada en base a tramos independientes. En concreto, la creacién
de los mercados centrales de pescados debid afirmar ain mas la
figura del asentador como pieza clave en la distribucién. A
comienzos de los afios treinta, la comercializacion del pescado se
efectuaba mayoritariamente en base a la exportacion canalizada
desde los puertos por remitentes a los asentadores en los merca-
dos finales. Un detallado trabajo de Eliseo Andrés Soler, centra-
do en Madrid, principal mercado pescadero, y en sus puertos
abastecedores -Vigo y La Coruiia-, nos permite comprobar cémo
en visperas de la guerra civil se habia producido ya la subordina-
cién del proceso de produccién al de comercializaciénses.

En ese momento, casi la totalidad del pescado que llega a
Madrid es facturado por remitentes -exportadores- que han com-
prado el pescado a los armadores en los puertos, representando el
enviado directamente apenas el 5 por 100 del total; es decir, los

%! Sin duda, la estrechez del mercado interior de pescado fresco jugd en este proceso un papel
nada despreciable; de ahi que se reclamen por el sector planes de abastecimiento que eviten los
“pozos” a donde concurre todo el pescado: “En Espaiia, con sus 21 millonés de habitantes, apenas si
existe media docena de grandes mercados, consumidores de pescado. Existen millares de pueblos que
no lo consumen, ni conocen sus condiciones nutritivas. Pero jque plan de abastecimiento existe?
Ninguno. Ni aln para esa media docena de grandes mercados existen normas de abastecimiento.
Como no hay iniciativas para buscar nuevos campos de consumo, cuando la pesca abunda, se abarro-
tan, y, el que exporta se arruina. Cuando escasea, el pescado eleva su precio y el consumidor huye de
€. Existe un gran problema de produccién, distribucién y conservacion”, Ideales Pesqueros, 21X-1925.

%2 En este sentido, es muy significativo la afirmacién efectuada desde las péaginas de Barcelona
Pesquera, portavoz de la Sociedad de Consignatarios que, en alusién directa a Lamigueiro-Comisiones
S.A., comenta: “Hasta los grandes productores que han querido prescindir del intermediario, se han
visto obligados después a crearlos, bien en forma de apoderados generales, suministradores, agen tes
de ventas, etc., que se mueven con absoluta y total independencia del productor y que nombran per-
sonal, encareciendo aiin mds el producto”, Barcelona Pesquera, 2, Octubre, 1930.

3 Andrés Soler (1936).
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armadores habian abandonado casi por completo la exportacién,
quedando reservado ese papel a figuras especializadas. Mientras
este pequeiio porcentaje se distribuia inmediatamente a los deta-
llistas, el resto se dirigia al Mercado Central de Pescados, donde, a.
su vez, los asentadores lo vendian a los detallistas. Ahora bien, a
los asentadores habria que calificarlos propiamente como “asenta-
dores-comisionistas”, puesto que sus ingresos procedian de la
comision sobre el importe de la venta que recibian del remitente,
comision que generalmente oscilaba entre el 3 y el 5 por ciento de
su precio, dependiendo se tratara de pescado azul o blanco3+.

CUADRO 54

VALORACION ADQUIRIDA POR EL PESCADO
EN SU COMERCIALIZACION ENTRE LA CORUNA Y MADRID.
(EN PORCENTAJE SOBRE EL PRECIO FINAL)

econémico fino

Productor 33,5 47,9
Detallista 231 21,0
Remitente 20,5 14,0
Transportes Grales. 15,7 11,1
Asentador 32 30
Acondicionamiento 1,6 13
Transportes Auxs. 1,5 1,0
Impuestos 0,9 0,7
Total 100 100

Fuente: Elaborado en base a los datos recogidos en Andrés Soler (1936).

En base a los sucesivos aumentos experimentados por el pre-
cio del pescado, Andrés Soler calcula el porcentaje de beneficio
obtenido por cada una de las figuras a lo largo del proceso de
comercializacién, desde su desembarco en puerto hasta la venta al
por menor. Siguiendo este criterio, a quienes corresponde un
mayor porcentaje del precio final es a los productores, detallistas
y remitentes. Sin embargo, debemos considerar que los costes de

4 [bidem, Ibidem.
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produccién soportados por cada una de las figuras son totalmente
diferentes; de ahi que no se deba caer en el error de considerar
figura hegemonica en la cadena de comercializacion a aquella que
participa del mayor tanto por ciento sobre el precio final unitario.

Los armadores abandonan la mercancia en el mismo momen-
to de su desembarco, se han retirado de la comercializacién ante la
dificultad de abarcar dicho proceso. Es en la subasta a la baja
donde se constata el dominio que sobre la esfera de 1a produccion
ejerce ahora el capital comercial. En el mismo acto de intercambio
se materializa esta subordinacion; los exportadores trasladan, en el
momento de la compra-venta, es decir, de la formacién de los pre-
cios, las decisiones sociales de los consumidores, pero también las
situaciones de privilegio existentes en la cadena comercial>%. Los
exportadores constituyen, por tanto, el primer escalén comercial y,
segin Andrés Soler, los principales intermediarios; actuarian en
los puertos conforme a la informacién sobre la situacion del mer-
cado facilitada por los asentadores. Aunque podian trabajar a
comisién, lo mds frecuente en esta época es que lo hicieran en
firme; es decir, compraran por su cuenta productos para exportar
a los asentadores que se encargarian de venderselo, percibiendo
un porcentaje a cambio36,

Los remitentes o exportadores no son la figura hegeménica en
la cadena comercial sino los asentadores-comisionistas.
Autorizados a ejercer sus funciones por la Alcaldia en los
Mercados de Abastos, eran los verdaderos intermediarios; con-
centraban la demanda expresada a través de los minoristas, trans-
mitiendo la evolucién de las pautas de consumo. El hecho de
comunicar las oscilaciones del mercado, especies, cantidades, cali-
dades, intervalos, etc., a los remitentes, los convertird en encarga-
dos de ajustar en un determinado momento oferta y demanda a un
cierto precio’®’.

El que su nimero estuviera restringido administrativamente,
los situaba en una situacién de privilegio. Mientras los exportado-
res se presentaban como un grupo atomizado y con un volumen

%5 Vaerla Lafuente (1985), pp. 107-112.
56 Andrés Soler (1936).
67 IRESCO (1977). 9. 264.
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individual de negocio restringido, los asentadores a comisidn, per-
cibian forzosamente un porcentaje sobre todo el pescado que
entraba en el mercado madrilefio, el principal mercado espaiiol, y
lo mismo ocurria en el caso de Barcelona, lo que significaba ingre-
sos muy elevados, dadas las cantidades comercializadas. Es decir,
los asentadores aparecen con una gran ventaja en la cadena
comercial, con posibilidades de realizar ganancias extraordina-
rias’es.

Los detallistas adquirian de los asentadores, en subasta a la
baja, el pescado. En este caso, el porcentaje de incremento que les
corresponde sobre el precio final en el cuadro de Andrés Soler
puede dar lugar a equivocos. El detallista es el dltimo escalén de
la cadena, actida al por menor, e individualmente carece de fuerza
para imponer sus posibles estrategias, dado que su nimero es muy
elevado; se trata de empresas muy reducidas y que sélo adquieren
pequeiias cantidades, lo que hace que desde la perspectiva de su
participacién en el proceso de comercializacion su papel fuera
meramente residual’.

En definitiva, lo dicho hasta ahora nos permite comprobar
coémo el proceso de comercializacion de la pesca en visperas de la
Guerra Civil se ha alterado sustancialmente respecto a finales del
siglo XIX y primeras décadas del XX. De una situacién en que las
empresas productoras ejercian un control directo sobre la oferta
en los mercados finales se pasa a otra en que la subordinacién del
proceso de produccién al de comercializacidn es evidente.

%8 Mar (Navegacion, Puertos e industrias del mar), 43, 1935.
% Andrés Soler (1936)
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