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Resumen

Tras la Guerra Civil espafiola el sector pesquero espafiol
vivié una época de gran expansidn, tanto geogrifica como
en volumen de activos, acompafiada de un importante pro-
ceso de cambio técnico. Para explicar esa expansién y
modernizacidn paulatina de la flota deben contemplarse no
sélo factores de tipo econémico y técnico, sino también los
de cardcter institucional. Si desde una perspectiva econé-
mica los cambios vinieron impulsados por la bisqueda de
incrementos de la produccién y desde la técnica por la apa-
ricién y adopcién de nuevas tecnologias que implicaban
incrementos en la productividad, desde el dmbito institu-
cional se facilitaron dichos cambios a través de la moviliza-
ci6n de recursos financieros hacia la construccidn naval. Es
por ello que el objetivo de este trabajo es el de analizar
dicho proceso de expansién y cambio desde una triple
perspectiva: la del empresario, la del sector oferta y la ins-
titucional.
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Abstract

After the Spanish Civil war the fishing Spanish sector lived
an epoch of great expansion, so much geographical as in
volume of assets, accompanied of an important process of
technical change. To explain this expansion and gradual
modernization of the fleet there must be contemplated not
only factors of economic and technical type, but also those
of institutional character. If from an economic perspective
the changes came stimulated by the search of increases of the
production and from the technology for the appearance and
adoption of new technologies that were involving increases
in the productivity, from the institutional area the above
mentioned changes were facilitated across the mobilization
of financial resources it was doing the naval construction. It
is for it that the aim of this work is of analyzing the above
mentioned process of expansion and change from a triple
perspective: that of the businessman, that of the sector offers
and the institutional one.
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1. Introduccion.

Con el final de la Guerra Civil, diversas circunstancias
hacian presagiar la posibilidad de un nuevo repunte de la
industria pesquera. En la Espafia de Posguerra se plante6 un
grave problema de hambruna; la caida de la oferta de produc-
tos alimenticios bdsicos como la carne, el trigo, etc. llevaria al
Nuevo Régimen a tomar la decisién de potenciar el consumo
de pescado como fuente principal de proteinas de la pobla-
cién espafiolal. Para que tal decision fuese efectiva se pro-
mulgaron diversas medidas legislativas, tales como: la Ley de
Crédito Naval de 2 de junio de 1939 (desarrollada por el
Reglamento de 15 de marzo de 1940) y la Ley de Proteccion
y Reconstruccion de la Flota Nacional de 31 de diciembre de
1939. Estas propuestas legales supusieron una importante
inyeccién de recursos financieros para el sector pesquero;
recursos que permitieron a los armadores disponer de crédi-
tos a muy largo plazo y bajo coste (Ogea y Balseyro, 1944).

La mencionada Ley de Crédito Naval de 2 de junio de
1939 asignaba al Instituto de Crédito para la Reconstruccién
Nacional la concesién de préstamos para “auxiliar la cons-
truccién y modernizacién de buques, asi como la reconstruc-
cién de los barcos damnificados por la Guerra”. Dicho
Instituto entra en funcionamiento en 1940 y en el afio 1953
habia otorgado 11.131.008.224 de pesetas en créditos, de los
cuales 5.991.548.259,62 fueron destinados a la construccién
naval, lo que representaba un 53,82 por 100 del total.

Esa inyeccidn de recursos contribuyd a la gran expansion
de la flota pesquera durante los afios siguientes a la promul-
gacién de la Ley de Crédito Naval de 1939, especialmente de
aquella que engloba a altura y gran altura. Este aumento en
la capacidad de captura fue acompafiado de una moderniza-
cién de la flota y de la adopcidn de nuevas tecnologias por
parte del sector, entre las que destacan: la incorporacion de
los motores diesel, el empleo de la ecosonda como elemento
detector de bancos de pescado y del acero para la construc-
cién de cascos.

1 Una vez terminada la Guerra Civil el Gobierno espaiiol puso interés en que la
flota pesquera se levantase de la ruina. Acuciaba a ello una grave escasez de alimen-
tos. El dinero publico vino en ayuda de los armadores pesqueros mediante la fér-
mula conocida como crédito naval. Quiroga (1968).
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Es dificil comprender la expansién y modernizacion del
sector pesquero en la Posguerra sin analizar conjuntamente la
estrategia seguida por los armadores espafioles, la capacidad
productiva y técnica de los astilleros espaioles y la financia-
cién proporcionada por el Estado, ya que si bien fue impor-
tante la eleccién del empresario a la hora de planificar sus
inversiones, también lo era la capacidad de los constructores
navales para hacer frente a las nuevas demandas de los empre-
sarios del sector pesquero y la posibilidad de disponer de cré-
ditos “baratos” para poder acometer dichas inversiones.

2. El sector pesquero tras la Guerra Civil.

La disponibilidad de nuevos recursos econdémicos permi-
ti6 ampliar el drea de pesca de la flota espafiola para poder sol-
ventar los problemas de sobrepesca de los caladeros conquis-
tados en la segunda fase de expansién. La necesidad de ampliar
el drea de pesca llevd a la flota a recalar en el mar Céltico, sin
embargo, cuando todo parecia indicar que se iba a iniciar una
recuperacion importante del sector de la pesca de altura y gran
altura, un hecho tan poco afortunado como fue el que declara-
se la IT Guerra Mundial en ese momento, supuso un duro
golpe e impidié que a corto plazo se pudieran disfrutar los
beneficios que se derivaron de las medidas antes descritas.

Con la II Guerra Mundial, parte de los caladeros en los
que faenaban los barcos espafioles quedaron dentro de la zona
del conflicto, al tiempo que los problemas de abastecimiento
de inputs foraneos, ya de por si restringidos dada la situacién
autdrquica de la economia espafiola, aplazaron la traduccién
en resultados de las posibilidades que los factores anterior-
mente citados habian abierto. Una vez finalizada la contienda
de la IT Guerra Mundial y superados los primeros afios posbé-
licos en los que hubo que reestabilizar el mundo occidental se
lograrfan traducir los esfuerzos previos en beneficios para el
sector pesquero. Seria a finales de los aflos cuarenta cuando se
consolide la pesca en el mar Céltico y se empiece a explotar a
gran escala las pesquerfas de Terranova, Groenlandia y
Labrador con un claro objetivo, en el caso de éstas tltimas: la
sustitucién de importaciones de bacalao por produccién pro-
pia, producto en el que la pesca espafiola siempre habia sido



deficitaria. Esta expansion y consolidacion de las pesquerias
del bacalao tuvo como pilares fundamentales las tres grandes
compaiifas bacaladeras: PYSBE, PEBSA Y COPIBA.

La importacién de importantes cantidades de bacalao
suponia una grave carga para la economia nacional, de ahi
que las tres empresas bacaladeras mencionadas contasen
con el apoyo de las instituciones publicas2. Consideradas
como Empresas Bacaladeras Nacionales, fueron las grandes
beneficiadas de la Ley del Crédito Naval del afio 39, al

amparo de la cual pudieron construir las flotas mds impor-
tantes de Espafia. Dichas empresas que vivirin su momen-
to mds esplendoroso a finales de los cincuenta y principios
de los sesenta, una vez que se concluyeron todas las cons-
trucciones en curso. Asi, en el aio 1961, estas tres compa-
fifas llegarfan a acapar el 22,65 por cien del total de la flota
nacional de mds de 100 toneladas de registro bruto (TRB),
y el 100 por cien de la de mds de 1000 TRB, tal y como se
recoge en el cuadro 1.

Cuadro 1. Flota perteneciente a las tres grandes empresas bacaladeras.

Buques 1931 | Buques 1941| Buques 1951 | Buques 1961 | Buques 1971
PYSBE 6 7 13 19 14
(7.298 TRB) | (8.576TRB) | (16.733 TRB) |(24.980 TRB)| (18.466 TRB)
PEBSA 2 12 11
(2.726 TRB) |(15.976 TRB)| (14.717 TRB)
COPIBA 4 4
(3.900 TRB) | (3.900 TRB)
S/F>100 2% 1,5% 18,7% 22,65% 7%
S/F>1000 100% 100% 100% 100% 36,25%

Fuente: Elaboracién propia a partir de las LOB. S/F>100, porcentaje que representaba la flota de esas compaiiias
sobre el total de la flota de mas de 100 TRB. S/F>1000, porcentaje que representaba la flota de esas compaiifas

en el grupo de buques de mds de 1.000 TRB.

La consolidacién de esta pesqueria tuvo lugar en los afios
cincuenta una vez superados los problemas del cierre de las
aguas de Terranova y Groenlandia durante la II Guerra
Mundial y los de abastecimientos de inputs para la construc-
ci6n de la flota bacaladera®. Eso se tradujo en un aumento de
las unidades desplazadas a esos caladeros al producirse las
entregas de los buques en construccién de las grandes baca-
laderas, aumento que resulté mds importante al sumdrsele
parte de los barcos de otras empresas que hasta ese momen-
to faenaban en los caladeros de Gran Sol y aguas africanas,
debido a la caida de la rentabilidad que se estaba dando en

2 En 1936 las importaciones medias de bacalao seco se aproximaban a las 60.000
toneladas anuales. Pero, a partir de esa fecha las importaciones caerdn de forma
dréstica, tanto por la contingentacién a que se someti6 el producto como el incre-
mento de la produccién nacional (Paz: 1954).

3 De hecho, en 1943, cuando se declaran libres aquellas dreas de pesca, sélo facna-
ron en ellas dos buques de PYSBE (Rodriguez Martin, 1967), a los que, muy lenta-
mente, se fueron sumando barcos de las otras dos empresas; aunque en 1947 sélo
pudieron hacer su primera campaiia de pesca dos barcos de PEBsA, a causa de la
demora en los plazos de entrega de los buques (Giraldez, 1996).
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esos caladeros, principalmente, a partir del afio 1947 cuando
se empiezan a manifestar las primeras disminuciones de los
rendimientos, agudizadas en el aflo siguiente (Garcia, 1953).
Asi, tal y como recoge Gonzilez Llanos (1953:138). “en
1949 y en vista del agotamiento de las playas de pesca distan-
tes, disminuia los rendimientos de las mareas, se aventuraron
las parejas espariolas a probar suerte en los caladeros de
Terranova”, esto llevaria a que a partir de dicho afio dejaran
de faenar en solitario los buques de las grandes bacaladeras
al sumdrsele buques que pescaban en los caladeros sobreex-
plotados, incrementdndose espectacularmente el niimero de
unidades dedicadas a la pesca del bacalao en aguas del
Atldntico Noroeste. La consecuencia de ello fue que si en
1949, se habian desplazado a dichos caladeros un total de 21
embarcaciones (con un TRB. total de 23.748 tns.), en 1950 lo
harfan 97 (con un TRB total de 37.442 tns.) y en 1951 alcan-
zarfan los 114 buques (con un total de 46.728 TRB), algo
que tuvo un reflejo inmediato en el volumen de capturas
procedentes de los mencionados caladeros, tal como se
muestra en el grafico 1.



Grafico 1. Capturas de la flota espafola en los caladeros de Groenlandia, Terranova y Labrador (miles tns.)
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No obstante, ademds de una expansién geografica también
se dio un incremento considerable en el ntimero de buques, si
en los afios inmediatamente posteriores a la Guerra Civil esta-
ban registrados 320 buques con un tonelaje total de 57.714
TRB (cuadro 2), tan sélo una década después la flota espaiola
estaba compuesta por 696 buques con un TRB total de 125.186
Tns., lo cual implica un incremento de mds del 100 por cien.

La expansién hacia nuevas dreas de pesca, junto con un
incremento extraordinario de la flota pesquera tiene su refle-
jo en el volumen de desembarcos. Asi, y como puede obser-
varse en el grifico 2, el volumen de desembarcos registrard
incrementos continuos tras la Guerra Civil, crecimiento que
se mantendrd hasta 1947 por la ampliacién al mar Céltico de
gran parte de la flota y el inicio de la actividad de las grandes
empresas bacaladeras en aguas de Terranova, Groenlandia y
Labrador. No obstante, desde el afio 1947 se empiezan a sen-

Gréfico 2. Evolucion de los desembarcos
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Cuadro 2. Estructura empresarial y composicion
de la flota pesquera (>100 TRB).
1931 1941 | 1951 1961
N° Buques 158 320 696 929
TRB Total |37.717 | 57.714 |125.186 | 197.965
N° Empresas 68 163 307 443

Fuente: Elaboracién propia a partir de las L.O.B.

tir los primeros sintomas de la sobreexplotacién de los cala-
deros del mar Céltico, que se dejan sentir hasta el afio 1949,
en el que un nimero importante de unidades que faenaban
en dicho caladeros se desplazan a Terranova.

realizados por la flota espanola (1939-1961)

Fuente: Elaboracién propia a partir
de Giraldez (1996), Paz Andrade
(1954), IRESCO (1977), Garcia
Alonso (1989) e Industrias Pesqueras
artos 1955-1959.

0

AREAS 27

60



3. Empresario y empresa pesquera.

3.1. Incremento de la capacidad productiva del sector.

El nimero de empresas que disponfan de buques de
pesca se incrementa durante el periodo de estudio, pasan-
do de 163 compaiiias en activo en los afios inmediatamen-
te posteriores al fin de la Guerra Civil a un total de 307
empresas en 1951 y a 443 a la altura de 1961 (cuadro 2). La
entrada constante de nuevas unidades de negocio al sector,
cuya principal barrera de entrada era la inversién necesaria
para la adquisicién de flota, se vio favorecida por una serie
de razones: 1) recordemos que hasta finales de la década de
los setenta, cuando se establecen las Z.E.E., el acceso al
recurso era libre. No se precisaba disponer de cuotas o
derechos para ejercer la actividad; lo dnico que limitaba la
oferta del sector eran las situaciones de sobreexplotacidn,
que durante este periodo se salvaban incrementando el
radio de accidn; 2) por otra parte, en lo que respecta a la
demanda, la existencia de un mercado cautivo, con una de
las tasas de consumo de pescado mds elevadas del mundo,

garantizaba la absorcién de toda la produccidn pesquera?;
3) esa demanda “estable”, junto con una politica guberna-
mental que incentivaba la adquisicion de buques, hizo del
negocio pesquero un segmento atractivo para la entrada
constante de nuevos competidores.

Por otra parte, no sélo se incrementa el nimero de
empresas y de unidades pesqueras, sino que ademds se
moderniza la flota a través de la incorporacién de las nue-
vas tecnologias surgidas en el sector y de una fuerte reno-
vacién de la misma. Serd en la década de los cuarenta cuan-
do se produce la adopcidén de los primeros motores diesel
en sustitucién de los motores alternos de carbén, la incor-
poracién de la ecosonda como método de localizacién de
bancos de pesca y el incremento, en este caso més lento,
del nimero de buques con casco de acero (Sinde et al.,
2006). En lo que respecta a la renovacion de la flota, se
reduce la edad media de los buques, asi si tras la Guerra
Civil la edad media de los buques pesqueros de mis de 100
TRB de la flota espaiiola era de unos 27 aiios, tan sélo una
década después estd era de 13 ailos, lo cual representa la
caida mds importante de la primera mitad del siglo XX
(grifico 3).

Grafico 3. Edad media de la flota pesquera espanola de mas de 100 TRB.
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4 En este sentido son muchos los testimonios que aparecen recogidos en medios
de comunicacién de la época y que confirman esa despreocupacién por el merca-
do ya que “todo el pescado que llega a puerto es absorbido vy, bien que mal, unos y
otros van saliendo adelante. Pero no hay que sosiar en la perpetuidad de momen-
tos anormales”. Industrias Pesqueras 1 de marzo de 1940.



3.2. Tamafo y grado de concentracién del sector

El incremento en la capacidad productiva del sector, no
fue el resultado de la constitucién y desarrollo de grandes
grupos industriales, sino del incremento constante, y por
encima de la media, de empresas propietarias de un dnico
buque. En el cuadro 3 puede observarse como este tipo de
empresas casi duplican su niimero a lo largo de la década de
los cuarenta. Esta situacién se mantendrd en los afios
siguientes, y explica el descenso de los ratios de concentra-
cién registrados durante el periodo en el sector. Se trata en
realidad de un caso atipico dentro de la pesca industrial
internacional, donde la aparicién de la pesca de altura y
gran altura, en la que se empleaban unidades de mayor
tamafio, llevé a una concentracién en el sector dados los
requerimientos de capital para adquirir el nuevo tipo de
activos (Robinson, 2000). Sin embargo, en el caso espaiiol
si en los afios anteriores a la Guerra Civil las tres primeras
empresas del sector acaparaban el 35 por cien de la flota en
TRB total, tras la Guerra pasan a englobar a un 21 por cien
y en el afio 1951 representarian un 23,2 por cien del total
(cuadro 3).

Cuadro 3. Distribucién de la flota de mas de 100 TRB por
empresa y nivel de concentracion.

N° Buques 1931 1941 1951 1961
1 28 81 156 251
2 23 52 106 96
3-5 14 21 43 63
6-10 2 6 17 24
+10 1 3 5 9
TRB 1931 1941 1951 1961
100-249 32 94 174 265
250-499 18 45 104 93
500-999 11 15 32 53
1000-5000 6 8 16 30
5000-9999 1 1 0 0
+10000 0 0 1 2
Grado de concentracién
TRB 3max 35% 21% 19,75% 23.2%
TRB 5max 42,7% 25,5% 24,7 % 27,25%
TRB 10max 56% 35% 30% 33,65%

Fuente: Elaboracién propia a partir de las LOB.
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2.3. Empresario y tecnologia.

Si algo caracterizé al sector pesquero espaiiol en su fase
de expansidn, ademds del incremento continuado del nime-
ro de unidades en explotacién, fue el dinamismo tecnoldgico.
Asi, podemos sefialar que tras la aparicién de motores diesel
susceptibles de ser montados en buques de gran porte, el
segundo buque pesquero del mundo construido con motor
diesel pertenecia a una empresa espafiola, concretamente al
armador vasco Javier Arceluz. Otro hito importante de la
Posguerra fue la adopcién de la ecosonda como elemento
para la deteccién de bancos de pescado y cuya difusion entre
los armadores pesquero fue rapida (Sinde ez al., 2006).

Si bien es cierto que en otros casos la adopcién de nuevas
tecnologias sufrié ciertos retrasos, no se debié al desconoci-
miento de su existencia y virtudes de las mismas por parte de
los armadores, sino més bien a la incapacidad de la industria
proveedora de atender las demandas de éstos. Sirva de ejem-
plo los retrasos en la adopcién de los cascos de acero tras la
Posguerra debido, principalmente, a la imposibilidad de acu-
dir a las importaciones como se hacia hasta ese momento.
Eso provocé que la demanda fuese atendida exclusivamente
por la industria naval nacional, la cual contaba con mayor
experiencia en la construccién de buques de madera, lo que
sumado a la mayor disponibilidad de este input frente al
acero, llevé a un cambio de tendencia en los materiales de
construccion de cascos que implicé un regreso a la maderas.

Puede resultar paradéjico el hecho de que los empresarios
de un sector en el que no se realizaban inversiones en I+D se
mantuviesen en la vanguardia tecnoldgica a nivel mundial. Sin
embargo, esta situacién no hace mds que poner de manifiesto
el hecho de que en ocasiones puede existir innovacion sin I+D.

Una posible explicacién podemos obtenerla si tenemos en
cuenta las particularidades de la empresa pesquera y su activi-
dad productiva. Como bien es sabido, el activo principal de una
empresa pesquera es su flotaé y su capacidad de produccién
vendréd determinada por el TRB total que ésta represente, dado
que el maximo de capturas que puede obtener estardn en fun-
cién del tamafio de la unidad productiva (Squires, 1987). Asi
mismo, aquellas empresas que dispongan de mas de un buque,
éstos implicardn unidades de negocio independientes en lo que
respecta al desarrollo de su actividad productiva, dado que
entre las caracteristicas mds importantes de un buque de pesca
estd la de “ser un centro de produccion, que sirve para la capta-
cion de recursos del mar, para su posterior utilizacion comercial”
(Santos y Nuiiez, 1994:111). Es por ello que en la empresa pes-
quera las “plantas de produccion” no se encuentran localizadas

5 En Sinde ez al. (2006) se estudia la difusién del diesel, la ecosonda y del acero en
el sector pesquero espaiol.

6 Como media la flota representa alrededor de un 80 por cien de los activos de la
empresa, disminuyendo dicha proporcién en aquellas empresas de mayor tamaiio,
¢ incrementando en las de menor, en las que puede llegar a representar ratios pré-
ximos al 100 por cien (Sinde, 2000).



en un punto fijo, sino que ejerce su actividad en diferentes
regiones geogréficas, interactuando de forma constante con
unidades de otras empresas, y de otros paises. Esto implicaba
que en cada momento las empresas espafiolas recibian informa-
cién de los cambios técnicos que aparecian en el sector a nivel
internacional, lo que hacia que si bien no formalmente, si infor-
malmente, realizaban algunas de las tareas que conlleva la
implantacién de lo que en los dltimos tiempos se denomina
“un sistema de vigilancia tecnoldgica”. Sélo asi, se puede com-
prender que sin desarrollar programas propios de I+D, las
empresas pesqueras espafiolas reaccionaban répidamente ante
los cambios tecnoldgicos que tenfan lugar en el sector. En este
sentido, Quiroga (1968:14) resalta el hecho de “cémo un pais
tecnologicamente entre los menos progresivos de Europa puede
pesqueramente y con exigencia de una tecnologia delicada, colo-
carse en un puesto de vanguardia no sélo europeo, sino mun-
dial”, dicho autor achaca ese comportamiento “a/ contacto per-
manente en el mar con las flotas extranjeras y la competencia
con ellas sobre algunos bancos de peces nos obligan a poner al
dia nuestra capacidad pescadora” (Quiroga, 1968: 41).

2.4. Localizacion empresarial.

El crecimiento del sector fue acompaiiado de una concen-
tracién de esta nueva flota en los puertos gallegos y vascos,
presentando, como ya se ha sefialado, un grado de atomiza-
cién muy elevado. La concentracion de estas nuevas flotas
destinadas a faenar en aguas distantes y dedicadas, principal-
mente, a la captura de pescado para su venta en fresco se dio
también en el resto de paises europeos, debido a los requeri-

mientos que debfa cumplir un puerto para poder albergar
este tipo de flota (Sinde y Diéguez, 2006).

Si a finales de la década de los veinte, las embarcaciones
matriculas en dichas regiones representaban el 57 por 100 de
los buques de méds de 100 TRB existentes en Espafia y el 64
por 100 en cuanto a TRB total, tras la Guerra Civil pasarfan
a aglutinar en sus puertos una flota que implicaba el 72,4 por
cien del TRB espaiiol. Dicha concentracidn se intensificard
en las décadas siguientes, asi en el aflo 1951 el 77,4 por cien
del TRB nacional estaba matriculado en puertos vascos y
gallegos, pasando a representar un 83 por cien a principios de
los afios sesenta.

No obstante, desagregando los datos comprobamos que
esa concentracion es producto de dos tendencias bien diferen-
ciadas: el aumento constante, durante el periodo aqui estudia-
do, de unidades matriculadas en puertos gallegos y el descen-
so paralelo, en términos comparativos, de las registradas en el
Pais Vasco (Sinde et al., 2002). Tras la Guerra Civil la flota
gallega tan sélo representaba el 28 por cien del TRB total
nacional, mientras que la del Pais Vasco alcanzaba el 44,5 por
cien del total, lo que convertia a ésta region en lider indiscu-
tible de la pesca de altura y gran altura en Espafia. Sin embar-
go, tan sblo diez afios después la flota gallega supera en TRB
total a la vasca, con 53.323 TRB que representaban el 42,6 por
cien del TRB total espafiol, mientras que la segunda estaba
compuesta por 43.581 TRB que implicaban un 34,8 por cien
del total. Esta tendencia se mantendrd en las décadas siguien-
tes, ampliando atin mds la distancia entre ambas (grifico 4).

Asi mismo, cabe sefialar el incremento leve, aunque progre-
sivo, que se registra en el volumen de flota de los puertos de las
otras regiones espafiolas con el transcurso del siglo XX. En

Grafico 4. Distribucion de la flota pesquera espafiola Sector de altura y gran altura (>100TRB).
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algunos casos fruto de la iniciativa de empresarios de la region,
y en otros como resultado de la estrategia de expansion seguida
por empresas del norte de la Peninsula hacfa nuevos caladeros’.
En este sentido, cabe sefialar el caso de la regién Sur, en la que
en determinados puertos el peso de armadores procedentes del
Norte de la Peninsula llegé a ser de gran importancia. Asi, en el
caso de Cidiz la asociacién de Armadores de dicho puerto, fun-
dada en 1923, estaba compuesta por trece miembros, de los cua-
les once eran armadores originarios de Galicia (Sinde, 2000).

3. El sector de construccién naval.

La politica seguida por el gobierno de aquel entonces, no
s6lo beneficié al sector pesquero a través de las leyes de cré-
dito naval, sino que éstas también iban a repercutir en el sec-
tor de construccion naval. Su nivel de produccidn estaria
hasta la década de los sesenta vinculado a la demanda de
nuevas unidades realizadas por los armadores y ésta no era
independiente de la politica de crédito. Asi, podemos cons-
tatar el incremento que se produce en las construcciones tras
la promulgacién de la Ley de Crédito del afio 1939. Si en el
periodo 1930-1940 la construccién de pesqueros de altura y
gran altura habia alcanzado las 28.470 toneladas, en la déca-
da siguiente la cifra pasarfa a 77.793 toneladas (grafico 5).

Grafico 5. TRB construido durante el periodo 1930-1960
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Fuente: Elaboracién propia a partir de las LOB.

El gran crecimiento de la construccién naval durante el
periodo 1940-1960 -en el cual se construyeron alrededor de
164.157 TRB en astilleros nacionales- no fue acompanado de
un desarrollo tecnoldgico paralelo. Esta pasividad en lo que
respecta al avance tecnoldgico puede justificarse por la poli-
tica proteccionista y de fomento de la industria nacional
adoptada por el estado espafiol, que no fue seguida de un
plan de inversion en I+D que hubiera permitido desarrollar

7 Recordemos que durante la segunda fase de expansién de la flota se utilizaron,
principalmente, los puertos de Cadiz, Sevilla y Huelva como base para acceder a
los caladeros de Portugal, Marruecos y Canarias.
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tecnologias propias, sino que se optd por “echar mano de la
colaboracion técnica extranjera porque la técnica de otros pai-
ses lleva muchos afios de adelanto a la nuestra por circunstan-
cias politicas iy econdmicas derivadas del devenir histérico...
Por ello parece ociosa la pérdida de tiempo y esfuerzo, aten-
tatoria a los intereses de la economia nacional, tratar de rein-
ventar, disponiendo de muchos menos recursos, lo que ya han
inventado otros, cuando esos otros nos ofrecen el fruto de lar-
gos arios de esfuerzo, a cambio de una remuneracion razona-
ble...Cuando hayamos asimilado integramente la técnica
extranjero, entonces podremos dedicarnos a mejorarla™. En
este contexto las empresas nacionales compran patentes
extranjeras en base a las cuales poder fabricar en Espafia
motores diesel, cascos de acero, etc. (Sinde et al., 2002).

La situacién en la que tiene lugar el despegue de un sector
de construccién naval autdctono, con una carga de trabajo
garantizada al primar la compra en astilleros nacionales, no va
a estar exento de problemas, que repercutiran en la posibilidad
de adoptar nuevas tecnologias por parte de los armadores pes-
queros. Cabe destacar entre dichos problemas los siguientes:

1. El atraso tecnoldgico de los astilleros espafioles depen-
dientes, como se ha visto, de la tecnologia extranjera, lo que
unido a la no disponibilidad de inputs llevaron a que en nume-
rosas ocasiones los armadores optasen por la construccién de
buques tecnoldgicamente menos avanzados. En este sentido,
los problemas sufridos por la industria naval espafiola en cuan-
to a la disponibilidad de materias primas, llevé a que no pudie-
se establecerse de antemano el plazo de entrega del buque ni el
precio final del mismo, hecho que incrementé extraordinaria-
mente, el riesgo econémico al que debian hacer frente las
empresas pesqueras al desconocer el tiempo que iban a tener la
inversién inmovilizada y el monto final que iba a suponer dicha
inversién. En este contexto, y teniendo en cuenta la situacion
financiera en la que se encontraban las empresas pesqueras, con
unas cuentas poco saneadas, hacfa que no estuviesen en dispo-
sicién de asumir los riesgos que implicaba la adopcién de la
nueva tecnologia, ya que ademds de los riesgos técnicos inhe-
rentes a la propia adopcidn, estaban aquellos de tipo econémi-
co que se derivaban del hecho de no conocer de antemano el
precio final del buque, ni el posible plazo de entrega del mismo.

Generalmente, la no disponibilidad de inputs venia moti-
vada por la incapacidad de la industria nacional de cubrir la
demanda existente de ciertos componentes. Asi, en el caso de
la fabricacién de motores marinos sélo podria haberse sol-
ventado via importacidn, algo que no era viable dadas las tra-
bas que existian para las compras en el extranjero. En el afio
1942 sélo existian en Espaiia tres casas que fabricaban moto-
res tipo Diesel: la Sociedad Espafiola de Construccién Naval,
en Bilbao; la Maquinista Terrestre y Maritima, en Barcelona;
y los astilleros Barreras, en Vigo. Su produccién era reduci-
da y en condiciones econémicas poco competitivas, y se
basaba en modelos facilitados por las principales casas euro-

8 Robert (1954) citado por Brafia et al. (1984:290).



peas (Navaz, 1945). A partir del afio 1950, “se logra naciona-
lizar casi totalmente la industria del motor diesel”, importin-
dose tan s6lo algunos componentes intermedios; tal hecho va
a hacer posible la gran etapa de progreso de la industria de los
motores diesel en Espaiia®.

2. En el caso concreto del sector pesquero, se le suma la
falta de experiencia en la construccién de buques de gran
porte con cascos de acero y motores diesel de los astilleros
que se especializaron en la construccién de pesqueros de
gran porte. En Espafia los primeros astilleros especializados
en construccion pesquera de mas de 100 TRB tienen su ori-
gen en las antiguas “carpinterias de ribera”, al reorientar éstas
su produccién al nuevo negociol®; y éstos trabajaban princi-
palmente con la madera, por la experiencia en el empleo de
este material para embarcaciones de menor portell. Esta
situacién contribuye a explicar el porqué en nuestro pais la
difusion de los cascos de acero sigue una “difusion atipica”,
ya que el porcentaje de buques con cascos de acero es supe-
rior en los primeros afios del siglo XX que tres décadas des-
pués. Esto viene motivado por el hecho de que las primeras
unidades de la flota habian sido importadas en su totalidad,
principalmente de Inglaterra donde la construccién naval
trabajaba bdsicamente con el acero. Este cambio en la pro-
duccidn se hizo mds intenso a partir de 1925, con la publica-
cién del Decreto que subvencionaba la construccién de pes-

queros de méds de 100 TRB, que hizo que las construcciones
espafiolas pudiesen competir con las extranjeras, y sobre
todo, tras la Guerra Civil espaiiola con el cierre de las impor-
taciones debido al comienzo del periodo autdrquico. Este
cambio en la oferta explica que hasta los afios cincuenta la
madera incremente su participacién en la flota pesquera
espaiiola de mds de 100 TRB a medida que fueron aumentan-
do su cuota de mercado los astilleros nacionales. De hecho,
puede constatarse como a partir de la década de los treinta,
coincidiendo con la reduccién de las importaciones de
buques extranjeros y el despegue de la construccién naval
espaflola especializada en pesqueros de altura, la madera se
impuso al acero en niimero de unidades construidas hasta la
década de los sesenta y en TRB total construido hasta finales
de la década de los cuarenta. Esta diferencia temporal segin
el indicador empleado —ntimero de unidades o TRB total- se
debe a que las unidades construidas en acero eran aquellas de
mayor tonelaje (Sinde et al., 2006).

En lo que respecta a la localizacion de los astilleros espa-
floles especializados en la construccién de buques pesqueros
de mds de 100 TRB, éstos se concentran, principalmente, en
el Norte de Espaiia, coincidiendo con las regiones de mayor
actividad pesquera. En el grifico 6 se recoge el TRB construi-
do en diferentes afios por los astilleros ubicados en distintas
regiones de Espaiia.

Grafico 6. La industria naval espafiola (especializada en construcciones pesqueras) (por TRB construido).
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Nota: Se consideran seis posibles dreas de localizacién de los astilleros: Galicia, Pais Vasco,
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9 Valdaliso (1997: 322).

10 Al poco tiempo (de incorporarse a la flota espaiiola los primeros arrastreros de
vapor) comenzaron a improvisarse astilleros en los “peiraos” y las rampas
disponibles. Los carpinteros de ribera se dieron afanosamente a labrar cascos may-
ores, al mismo tiempo que se encargaban en Glasgow mdquinas y calderas para el
equipamiento de las nuevas unidades” (Paz Andrade, 1958: 15)

ML os grandes astilleros nacionales que construfan buques destinados a la Marina
Mercante o de Guerra, no mostraron interés alguno en este nuevo segmento de
mercado.



5. Conclusiones.

Los afios que siguieron al final de la Guerra Civil supon-
drén el despegue del sector pesquero espaiiol. Un sector con
un fuerte apoyo institucional y con un mercado cautivo que
garantizaba la venta de todos sus productos. Esta situacién
llevaria a la entrada masiva de nuevos competidores en el sec-
tor, debido a que la que podria haber sido la mayor barrera
de entrada, la fuerte inversién inicial que implicaba la dispo-
nibilidad de uno o mds buques, dejo de serlo dada la fuerte
inyeccién de recursos financieros realizada por el Estado via
crédito naval. Esto llevd a que individuos ajenos al sector o
pertenecientes a éste pero que hasta ese momento eran pro-
pietarios de buques de escaso tonelaje decidieran iniciar la
construccidn de buques de mds de 100 TRB, que era aquellos
en los que recafan la mayoria de las ayudas publicas. En este
contexto se explica que no se diesen en el sector pesquero
espafiol procesos de concentracidn, a diferencia de lo que
ocurria en otros paises, sino que se multiplicaron las empre-
sas propietarias de uno o dos buques.

Por otra parte, a pesar de las ayudas publicas, el gran cre-
cimiento de la flota no llevé parejo un incremento propor-
cional en la adopcién de nuevas tecnologias. Situacién que no
puede achacarse a los armadores pesqueros, conocedores de
las tecnologias mds modernas empleadas por empresas de
otros paises, sino a la incapacidad de la industria de construc-
cién naval espafiola para hacer frente a la demanda. Dicha
incapacidad en ocasiones estaba motivada por su atraso tec-
noldgico respecto a astilleros extranjeros y, en otras, a la no
disponibilidad de inputs necesarios para la construccién
debido al cierre de las importaciones.

En este sentido, la politica gubernamental apoyé la
expansién del sector pesquero mediante ayudas publicas,
pero frend la adopcién de nuevas tecnologias al canalizar la
construccion de nuevas unidades hacia astilleros nacionales.
Asi mismo, contribuyé a la expansion del sector pero sin
tener en cuenta ratios de productividad o de eficiencia
empresarial de los distintos agentes del sector pesquero.
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