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E!l proceso de difusion tecnologica en la
pesca de altura del norte de Espatia
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INTRODUCCION

El cambio técnico que experimentd el sector pesquero espafol desde finales del
siglo pasado explica buena parte del incremento registrado por la produccion pesquera
hasta la década de los setenta. Dicho crecimiento tuvo como gran protagonista al
subsector de pesca de arrastre situado, principalmente, en el Norte de Espafia.

El perfodo al cual nos vamos a referir en este trabajo va a ser el comprendido
desde los inicios de la pesca moderna de arrastre (finales del siglo XiX) hasta el afo
1961. Optamos por este afio como punto de corte al marcar éste el comienzo de una
etapa de grandes cambios técnicos en el mundo de la pesca, protagonizados por la
aparicion de los grandes arrastreros congeladores, los cuales transformaron radical-
mente el marco de actuacién de las empresas pesqueras y el papel de los procesos
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de innovacion tecnoldgica en las mismas, iniciandose asi una etapa de diversificacion
de la produccién y de transformacién de los mercados que marcara las futuras dife-
rencias entre las distintas empresas y puertos.

Asi, en esta primera etapa de estudio, la adopcién del vapor y su posterior
sustitucion por el motor diesel, la introduccién de las técnicas de arrastre asociadas
al nuevo método de traccion de los bugues, el paso de la madera al acero junto con
el incremento de tamafo de las unidades de pesca o la implantacion de la ecosonda
fueron los principales hitos tecnolégicos. Mientras que a partir de la década de los
sesenta el protagonismo pasara a la aparicion de los arrastreros por popa, a la con-
gelaciéon a bordo, a los considerables avances que tendran lugar en los métodos de
deteccion y localizacion de cardumenes o a la introduccion de las fibras sintéticas
para la fabricacion de redes.

El objetivo de este trabajo es el de analizar el proceso de difusion tecndlogica
en la pesca de altura espafiola durante la primera mitad del siglo XX, principalmente
en el periodo abarcado entre 1931 y 1961. Por otra parte, vamos a centrar nuestra
investigacion en la pesca de arrastre del Norte de Espafia por la importancia que
tuvieron en el conjunto espafol los puertos situados en dicha regidn, llegando a
albergar méas del ochenta por cien de la flota nacional de mas de 100 toneledas de
registro bruto (T.R.B.), tanto teniendo en cuenta el niumero de buques como el tonelaje
de los mismos. Para ello, trataremos de establecer qué factores incidieron en tal
proceso, asi como los indicadores que nos permitan establecer una medida de dicho
cambio técnico.

1. EL PROCESO DE INNOVACION TECNOLOGICA EN EL SECTOR PESQUERO.
LA DIFUSION TECNOLOGICA COMO MOTOR DE CAMBIO TECNICO

Como bien es sabido vy, en la actualidad unanimemente aceptado, con indepen-
dencia del area de conocimiento desde la cual se estudie la unidad empresarial, la
tecnologia constituye uno de los pilares fundamentales sobre los gque se apoya la
rentabilidad de una empresa, asi como su crecimiento y su competitividad, lo que la
convierte en un factor esencial para la conservacion y perpetuidad de las compafias
(Hidalgo, 1999: 449-450)".

En este sentido, un proceso de innovacion tecnoldgica se considera como un
conjunto de etapas técnicas industriales y comerciales que conducen al lanzamiento
con éxito en el mercado de nuevos productos manufacturados, o a la utilizacion
comercial de nuevos procesos técnicos (Pavén e Hidalgo, 1997: 25). En dicho proce-
so destacan tres componentes basicos: el invento, o la concepcion de producto o
proceso productivo nuevo o técnicamente mejorado; /la innovacion tecnoldgica, o la

' De acuerdo con LanrForp y Twiss (1978), puede afirmarse gue las mas importantes empresas
industriales deben su origen y supervivencia a una correcta aplicaciéon de la tecnologia al
desarrollo de nuevos productos y a la mejora de los procesos de produccion. También
PorTer (1985) reconoce que la tecnologia estd contenida en cada actividad generadora de
valor de la empresa.
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introduccion del invento en el mercado, que supone la traslacién al terreno econdémico
de la invencion; y la difusion tecnolégica, la expansion/divulgacion de la innovacion
en el mercado, lo cual permite que ésta se disemine por el tejido empresarial gene-
rando cambio y progreso tecnolégico, y es precisamente a través de la difusion como
fa innovacion genera desarrollo tecnologico.

En este ultimo punto -la difusion tecnoldgica- centraremos nuestro analisis, ya
que al igual que sucede en la Marina Mercante, cuando nos referimos al sector pesquero
debemos de tener presente que se trata de un sector consumidor de tecnologia —el
bugue es un artefacto con toda la tecnologia incorporada, el aprendizaje en su ma-
nejo es mucho mas sencillo que el de su elaboracion (Valdaliso, 1997: 305-306). Bajo
esta perspectiva los procesos de innovacion tecnolégica en el sector pesquero estu-
vieron muy ligados a la etapa de difusion de nuevas tecnologias, la cual dependid
basicamente de la eleccion del empresario a la hora de incorporar los nuevos adelan-
tos. En este sentido, ya Rosenberg destacaba que las consecuencias sociales y
economicas de los cambios tecnolégicos dependen del ritmo de su difusion y no de
la fecha en la cual se produce la primera utilizacion del invento (Rosenberg,1979:
191)?. No obstante, van a existir diferencias entre el proceso de difusion tecnolégica
en el ambito pesquero y en la Marina Mercante, derivadas del hecho de que el
artefacto buque no sélo tiene como funcion el desplazamiento de una carga de un
punto a otro, sino que a bordo del barco pesquero tiene lugar un proceso productivo
independiente, que implica activos productivos distintos y requerird de conocimientos
y habilidades también diferentes, que daran lugar a que el aprendizaje tenga un
mayor peso como factor de diferenciacion y competitividad de las empresas, incidien-
do, asimismo, en la decisidon misma de adoptar 0 no una nueva tecnologia. Por tanto,
aparte de los indicadores que suelen utilizarse para estudiar los procesos de innova-
cién tecnologica en la flota mercante y militar, debemos introducir también aquellos
que estan relacionados con la actividad extractiva desarrollada a bordo del buque®.

Por otra parte, debemos sefialar que no se trata tan sélo de un proceso técnico,
sino que va a tener hondas raices de caracter econémico-social*. Su aspecto social
se deriva del hecho de que al poner en practica una nueva tecnologia, el innovador
tiene que interactuar con los diversos actores que forman parte del entorno en el cual
desarrolla su actividad; y el econdémico de que se van a alterar los costes, los bene-
ficios, la estructura de mercado, las condiciones competitivas, etc. en el sector/
subsector en el que opera la empresa que introduce los nuevos adelantos. Con lo cual
no sélo van a ser los factores técnicos los que incidan en la decisién de adoptar una
determinada tecnologia u otra, sino qué factores econdmicos e institucionales ejerce-
rén una fuerte influencia en la misma. No obstante, en el caso concreto del sector
pesquero debemos incorporar también factores de caracter biolégico, que desempe-
Aaron un papel muy importante en tales decisiones, llegando en algunos casos a ser
el principal percusor de la adopcion de las nuevas tecnologias.

2 Puede consultarse también Rosensera (1982).

8 En el caso de la Marina Mercante, Valpatiso (1992 y 1997) centra su analisis en tres indicadores
basicos: la tecnologia propulsora, el combustible empleado y el tipo de buque. Para el caso
de la flota militar el profesor Lozano (1997) utiliza, basicamente, los mismos.

1 Para una visibn mas matizada del caréacter econdmico-social del proceso de innovacion
tecnologica puede consultarse Benavipes (1998).
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2. PRINCIPALES CAMPOS DE INNOVACION TECNOLOGICA
EN EL SECTOR PESQUERO

Cuando hablamos de recursos pesqueros o cuando lo hacemos de actividad
pesquera, debemos tener muy presente las peculiaridades de la misma, ya que se
trata de una actividad que es desarrollada en un medio poco o nada controlable por
la empresa pesquera, lo cual implica niveles de incertidumbre muy elevados, con el
consiguiente incremento del riesgo asociado a la misma. Por otra parte, en lo que
atafie a los productos pesqueros no debemos olvidar que se trata de una mercancia
altamente perecedera y cuya extraccion esta sometida a una aleatoriedad muy eleva-
da, lo que implica que la empresa no va a poder controlar la oferta productiva y, por
tanto, los riesgos asociados a la actividad innovadora, ya de por si considerables, se
incrementaran extraordinariamente en el caso del sector pesquero.

En este sentido, uno de los objetivos principales de los procesos de cambio
técnico en el ambito pesquero va a ser, precisamente, el intentar reducir el grado de
incertidumbre en la evolucién temporal de las capturas y, paralelamente, en la medida
de lo posible, intentar regularizar una produccion que en si es irregular y dificiimente
planificable (Lopez Losa, 1997: 170). Bajo una perspectiva histérica, dicha incertidum-
bre fue mayor en aquellas épocas en las cuales las empresas pasaban a faenar en
caladeros sobreexplotados®; que era cuando los factores que consideramos de orden
bioldgico pasaban a tener una mayor incidencia.

Por ello, los principales desarrollos tecnolégicos ligados a la actividad pesquera
a lo largo del siglo XX fueron adoptados por las empresas del sector con una misma
finalidad, que podemos resumir en la busqueda de un mantenimiento a niveles opti-
mos o, en caso de ser posible, un incremento del volumen de las capturas. Para
alcanzar este objetivo las compafiias pesqueras tenian dos alternativas, que en nin-
gun caso eran excluyentes:

A. “pescar mas, pescando mas lejos”, alternativa que apoyaban todas aquellas
innovaciones que tenian como objeto el permitir una ampliacién de las areas de
pesca, o lo que es lo mismo, dotar a las unidades pesqueras de los medios necesa-
rios para acudir a caladeros mas alejados y menos explotados y, por tanto, con mas
recursos, lo que permitiria incrementar el volumen de capturas y volver & la senda de
los rendimientos productivos positivos. Para ello, consideraremos como indicadores
dentro de este grupo: las caracteristicas basicas del “artefacto” buque pesquero
(tamafo, material del casco...), la tecnologia propulsora empleada (motor diesel y/o
motor alterno), asi como, el tipo de combustible empleado (combustibles liquidos
derivados de petréleo y/o carboén) y el método de conservacion a bordo para mante-
ner en condiciones Optimas el producto obtenido.

> Las situaciones de sobresxplotacion coincidian con aquellos periodos en los que se habia
alcanzado el punto de Rendimiento Maximo Sostenible (RMS) para un area de pesca y un
nimero determinado de barcos faenando en la misma, ante lo cual mediante un mayor
esfuerzo pesquero las capturas obtenidas son menores. Sobre distintos modelos de compor-
tamiento de las pesquerias puede consultarse, entre otros, Lopez Veiga (1979 y 1985), VareLa
(1985), GonzaLEz Laxe (1985).
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B. “pescar mads, pescando mejor”, por esta via las empresas pesqueras trata-
ban de incrementar el grado de intensidad con el que se explotaban los caladeros
con el fin de conseguir el ansiado incremento de sus capturas. Esta via estuvo aso-
ciada al uso de nuevas artes (innovaciones radicales en el proceso productivo) o la
mejora progresiva de las utilizadas hasta entonces (innovaciones incrementales en los
procesos ya existentes). De esta forma se podian incrementar las capturas faenando
en las mismas areas de pesca, en las cudles las técnicas tradicionales —y menos
eficientes- habian alcanzado el punto de R.M.S. y, por lo tanto, se encontraban en la
zona de rendimientos decrecientes con las consiguientes pérdidas por parte de la
empresa armadora de buques de pesca. En el presente trabajo para estudiar la
evolucién de las innovaciones acaecidas en el ambito pesquero a lo largo del periodo
aqui estudiado, nos vamos a centrar en dos indicadores basicos, alrededor de los
cuales giran los principales cambios técnicos que tuvieron como efecto final un apro-
vechamiento mas intensivo de los caladeros: por un lado, las técnicas de pesca
utilizadas vy, por otro, los métodos de deteccién y localizacion empleados en la bus-
qgueda de bancos. En este punto debemos sefialar que si bien para este Ultimo se
pueden obtener los datos a partir de la Lista Oficial de Buques, publicada por la
Subsecretaria de la Marina Mercante con caracter anual y en la que se recogia, entre
otros datos, que buques disponian de sonda; para el caso del primero resulta mas
dificil establecer una medida cuantitativa de las mejoras introducidas en artes y apa-
rejos en las distintas épocas y puertos.

3. EVOLUCION DE LOS PRINCIPALES INDICADORES DEL CAMBIO TECNICO
3.1. Tecnologia propulsora y combustible empleado

En lo que a tecnologia propulsora se refiere dos seran las innovaciones con
mayor impacto en el sector pesquero: la primera, la introduccién del vapor como
fuerza de traccién de las unidades productivas a finales del siglo XIX, y la segunda,
la adopcién de los motores diesel a finales de la década de los cuarenta. La aplica-
cién del vapor dotaba a las embarcaciones de una mayor autonomia, ya que las
independizaba de los vientos y de las mareas; incrementaba su radio de accion
—permitiéndoles un mayor distanciamiento de las costas-, al tiempo que implicaba un
aumento de la velocidad de desplazamiento, lo cual suponia una menor inversion en
tiempo para alcanzar zonas de pesca, lo que iba a ser la base para las sucesivas
expansiones de las areas de pesca para la flota espafola®. El vapor junto con las
técnicas de arrastre explicara el gran incremento de la produccién pesquera, asi
como, el mayor protagonismo que pasa a tener el pescado fresco en las estadisticas
pesqueras desde principios del siglo XX.

5 El cambio técnico que supuso la adopcion del vapor y sus efectos sobre el sector pesquero
fue estudiado en Espana, a nivel regional, por diversos autores; Maiz (1993), estudia el caso
vizcaino; GirAtpez (1985 y 1996), estudia el caso gallego; Lorez Losa (1994 y 1997), estudia
el caso vasco en general. A nivel internacional es muy interesante el trabajo de SAHRHAGE Y
Lunpeeck (1992) y el de Rosinson (1996), aunque este dltimo sdélo trata el caso inglés.
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La adopcién del vapor a fines del siglo pasado viene explicada por la superio-
ridad de la nueva tecnologia y la posibilidad de desarrollar la actividad pesquera en
caladeros cada vez més alejados de la costa. Fue mucho mas rapida de lo que lo fue
en la Marina Mercante’, algo que puede explicarse por el hecho de que en el sector
pesquero la difusién del vapor se hace con cierto retraso respecto a otros sectores,
lo cual permite el acceso a una tecnologia que ya habia superado su fase de intro-
duccién, con lo cual ya se habian acumulado los conocimientos suficientes para
aplicar las primeras mejoras sobre la misma, al tiempo que los niveles de incertidum-
bre asociados a la nueva tecnologia eran considerablemente menores que los regis-
trados en los estadios iniciales®.

CUADRO 1. FLOTA PESQUERA ESPANOLA SEGUN FORMA DE PROPULSION
(EN PORCENTAUJE).

1931 1942 1951 1961

N® bugues T.R.B N? bugques T.R.B. N¢ buques T.R.B. N¢ bugues T.R.B.

Motor alterno(*) 94,3 94,6 81,81 81,97 6201 5753 46,82 37,35
Motor diesel 1,89 1,43 1536 14,80 34,82 3988 51,34 61,46
Vela y otros 3,8 5,34 2,82 3,21 3,16 2,6 1,83 1,18

Fuente: Elaboracion propia a partir de las L..O.B de los afos correspondientes. Bugues mayores
de 100 T.R.B.

Nota: Lista Oficial de Buques (L.0.B.). Toneladas de Registro Bruto (T.R.B.).

(*) Dentro de la cifra de motores alternos se incluyen tanto aguellos que guemaban carbén como
los que a partir de la década de los cuarenta pasan a consumir fuel-oil.

Desde fines de la Guerra Civil el vapor ya manifestaba sintomas de haber
alcanzado su limite como energia propulsora de las unidades pesqueras que empe-
zaban a faenar en aguas mas alejadas, |0 que explica la adopcion de motores diesel.
No obstante, esta transicién del motor alterno al diesel va a ser un proceso gradual,
la lentitud de la transicién se debe a que, como en todos los procesos de difusion
tecnologica, se produjo no solo un desarrollo gradual de la nueva tecnologia sino
también de la vieja (Rosenberg, 1979: 208- ss)°. La posibilidad de transformar las

7 Para el caso de la Marina Mercante, véase VaLpaLiso (1992).

8 En este sentido a finales del siglo XIX, cuando se empezd a introducir el vapor en la pesca,
ya se habian desarrollado los motores alternos compuestos y de triple expansion, los cuales
suponian una reduccién de consumo respecto a los motores iniciales. Dentro de los motores
alternos, el de triple expansion sera el que tenga un mayor protagonismo en la sector
pesquero espafol, posicidn gue mantuvo hasta los afios cincuenta en que fue reemplazado
por los motores diesel.

¢ “"Major new technologies take many years to replace an established technology...” (ROSENBERG,
1995: 177-178). Esto podria generalizarse a la mayoria de las transiciones tecnologicas que
se han dado en economias industrializadas. LanaLois v Rosertson (1995: 105), “...technology
transitions in industrialized economics have frequently been prolonged and uneven”.
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calderas de vapor para el consumo de fuel-oil solventd parte de los problemas gque
ofrecian los motores alternos gue utilizaban carboén, con lo cual en aquellos buques
que habian sido construidos para consumir carbdn se sometieron a dicha transforma-
cion, mientras que aquellos que eran de nueva construccion, en la mayor parte de los
casos, ya se equipaban con motores diesel.

Por otra parte, dichos cambios no se dieron de forma homogénea en toda
Espafia. Asi, desagregando los datos para los distintos puertos y tomando como
referencia los puertos del Pais Vasco y Galicia, comprobamos cémo dicha transicion
al diesel se efectudé de forma mas rapida en el primer caso que en el segundo. Las
empresas pesqueras asentadas en puertos vascos iniciaron la transicion al diesel en
la década de los cuarenta y la consolidaron en la siguiente, mientras que en el caso
gallego aun a principios de los sesenta se imponia el motor alterno frente al diesel
(véase graficos 1y 2 ). Esto es asi porque en el caso vasco se optd por la construc-
cion de nuevas unidades diesel, mientras que en el noroeste peninsular los desarro-
llos tecnologicos se basaron en la mejora incremental de la tecnologia antigua, con
la transformacién de las calderas que consumian carbdn al fuel-oil.

En lo que respecta al combustible empleado destaca la disminuciéon del empleo
de carbon como combustible frente a los derivados del petrdleo empleados en calde-
ras de vapor y motores diesel. La transicion energética en la flota pesquera de arras-
tre de altura espafiola, al igual que sucedié en la Marina Mercante, se produjo con un
fuerte retraso respecto a la media mundial: si en los afios cuarenta casi un 60 por 100
de la flota mercante espafiola consumia carbdn, frente al 26 por 100 de la flota
mundial, en el caso de la pesca la cifra rondaba el 80 por 100'. El paso del carbén
a los combustibles liquidos derivados del petréleo se hara de forma acelerada durante
las dos décadas siguientes, situando el consumo de carbén en tan solo un 17 por 100
en 1960 (Cuadro 2).

GRAFICO 1. DISTRIBUCION DE LA FLOTA VASCA SEGUN EL TIPO DE
MOTOR (MAS DE 100 T.R.B.).
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0 Para el caso de la Marina Mercante, véase ValpaLiso (1997), p. 314.
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GRAFICO 2. DISTRIBUCION DE LA FLOTA GALLEGA SEGUN EL TIPO DE
MOTOR (MAS DE 100 T.R.B.).
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Fuente: Elaboracion propia a partir de las L.O.B de los afios correspondfientes. Bugues mayores
de 100 T.R.B.

CUADRO 2. FLOTA PESQUERA ESPANOLA SEGUN COMBUSTIBLE
EMPLEADO (EN PORCENTAJE)

1931 1942 1951 1961

N¢ buques T.R.B N2 bugues T.R.B. N2 buques T.R.B. N? buques T.R.B.

Carbén 94,3 93,59 81,81 82,02 43,45 4126 21,1 17,5
Fuel-oil - - - - 17,98 1586 2573 19,74
Gas-oil 1,89 1,41 15,36 14,8 3453 3964 5124 6146
Otros 3,79 4,99 2,82 3,17 4,03 3,23 1,93 1,3

Fuente: Elaboracion propia a partir de las L.O.B de los afios correspondientes. Bugues mayores
de 100 T.R.B.

La principal causa que explicé el cambio energético, ademas de las multiples
ventajas técnicas de los nuevos combustibles, fue la dificultad de abastecerse de
carbon inglés durante la etapa autarquica, hecho que, sumado al elevado precio que
llego a alcanzar el carbén nacional, de peor calidad, hacia que este combustible fuera
economicamente inviable. Desde esta perspectiva, fueron los factores econémicos los
que determinaron la decisién de los armadores de buques pesqueros de adoptar los
nuevos combustibles, en este sentido, existen multitud de testimonios de empresarios
en los que ponen de manifiesto que:

“(...)la escasez de carbdn nos ha obligado a tener parado nuestro bou J. Igna-

cio de C desde el primero de Julio al 10 de octubre (...), las constantes eleva-
ciones de precio y sus bajas calidades, que se traduce que tenemos que
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consumir carbon —caro y malo- obligara a transformar los barcos para quemar
fuel-oil, unico recurso para defenderse econdémicamente.” !

No obstante, en dicho cambio también tuvieron cierto peso los factores de tipo
técnico, como ya seflalamos anteriormente. En esos afios la flota espafiola se estaba
desplazando a caladeros mas lejanos -Terranova, Groenlandia, Islandia...-, para lo
cual se reqguerian unidades pesqueras de mayor potencia, capacidad de desplaza-
miento superior y tecnolégicamente méas avanzadas. Para estas nuevas pesquerias la
tecnologia “antigua” —motor alterno que quemaba carbén- habia alcanzado su limite
y, por tanto, se requeria, o bien de una tecnologia totalmente nueva que si cubriese
las nuevas demandas (seria el caso de los motores diesel), o bien de mejoras en la
tecnologia “antigua” con el fin de adaptarse a los nuevos requerimientos de las em-
presas pesqueras (transformacion de las calderas de vapor para que pudiesen con-
sumir fuel-oil). Por lo tanto, en este contexto el armador de buques de pesca disponia
de dos alternativas para hacer frente al estrangulamiento en el que se encontraba el
combustible tradicional: bien optar por el cambio al diesel, o bien por la transforma-
cidén de las calderas de vapor para el empleo de fuel-oil.

Si pasamos a considerar los datos por regiones, constatamos cémo la utiliza-
cion de un combustible u otro fue diferente en puertos gallegos y vascos, en los
primeros comprobamos coémo la opcidn seguida fue la de aprovechar las antiguas
calderas de vapor adaptandolas al consumo de fuel-oil que, como ya sefialamos,
solventaba parte de los problemas que implicaba el uso de carbén, sin embargo, en
el caso de los buques amarrados en puertos vascos la alternativa del diesel fue la que
se impuso desde finales de los afios cuarenta, ligada a la expansion de los motores
diesel (véanse los gréficos 3 y 4).

GRAFICO 3. DISTRIBUCION DE LA FLOTA VASCA SEGUN EL TIPO DE
COMBUSTIBLE EMPLEADO (MAS DE 100 T.R.B.).
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""" Memoria del afio 1952 de Pesquerias Gonzalez S.L. Archivo Histdrico do Reino de Galicia,
Fondo de Hacienda, Contribucion de Utilidades-Tarifa Ill, legajo 1811.

Hist. Agrar. 28 © Diciembre 2002 © pp. 113-136 121



Ana Isabel Sinde Cantorna, M.” Teresa Ferndndez Vdzquez ¢ Isabel Diégnez Casivillin

GRAFICO 4. DISTRIBUCION DE LA FLOTA GALLEGA SEGUN EL TIPO DE
COMBUSTIBLE EMPLEADO (MAS DE 100 T.R.B.).
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Fuente Graficos 3 y 4: Elaboracion propia a partir de las L.O.B. de los afios correspondientes.
Buques mayores de 100 T.R.B.

3.2. Caracteristicas basicas del buque. La transicién de la madera al acero

A medida que las unidades pesqueras se fueron desplazando a caladeros mas
alejados de sus puertos de origen, se hizo preciso disponer de embarcaciones de
mayor tonelaje, debido a que los costes de desplazamiento a las zonas de pesca eran
mas elevados cuanto mas alejado estuviese el caladero, por lo que la empresa debe-
ria incrementar su nivel de ingresos capturando y transportando mas pescado en
cada calada. De esta forma, podemos constatar cémo, a medida que la flota se va
desplazando hacia caladeros mas distantes geograficamente, se da un incremento
paralelo en la construccidén de barcos de tonelaje superior y una mayor presencia del
acero como material para la elaboraciéon de los cascos.

A lo largo del periodo aqui estudiado se registra un aumento en la construccion
de buques de mayor tamafio. Las embarcaciones de méas de 100 T.R.B. destinadas
a la actividad pesquera pasaron de representar un 8,44 por 100 de la construccion
naval total espafiola a la altura de 1930, a un 18,13 por 100 en 1940 y a un 39,92 por
100 en 1950. La década de los cuarenta se muestra como la mas dinamica en lo que
respecta a construcciéon de pesqueros de gran tamafo, algo que viene explicado por
una serie de factores, entre los que destacan: la consolidacién de la pesca en el mar
Céiltico y el desarrolio de la pesca del bacalao, la construccion de la mayor parte de
la flota de las tres grandes empresas bacaladeras nacionales™, la promulgacién de
las leyes de Crédito Naval y de Proteccion y Reconstruccion de la Industrial Nacional
en el afio 19392, En la sustitucion del acero por la madera no solo incidieron factores

2 PYSBE (1927), PEBSA (1938) y COPIBA (1940). Véase, Sinoe (2000), pp. 102-107.

5 Con estas leyes los armadores podian disponer de créditos que llegaban a cubrir el 100%
del valor del buque a construir y con un plazo de devolucién de hasta 20 afios, todo ello con
un interés del 2%. Ocea v Baisevro, 1944: 291-292. Dichas leyes primaban las solicitudes de
créditos para la construccion de embarcaciones de méas de 100 T.R.B.
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técnicos —el acero era técnicamente superior a la madera-, sino también econdmicos
e institucionales, derivados de la mayor posibilidad de obtener financiacién publica
“barata” cuando se construian buques de mayor T.R.B., asi como, la necesidad de
incrementar los ingresos por calada a medida que ésta tenia lugar en caladeros mas
distantes.

En lo que se refiere al aumento de la presencia de barcos con casco de acero,
ésta se justifica por el hecho de que este metal ofrecia unas mayores prestaciones
(menores costes de manteniemiento, mayor resistencia, duracién, capacidad, etc.) y
su mayor coste era amortizado en aquellas embarcaciones que luego iban a faenar
en caladeros muy alejados'™. El cambio al acero se produjo de forma lenta, debido al
hecho de que los astilleros nacionales tenfan poca experiencia en la construccion de
buqgues de acero, ademas de las dificultades en el abastecimiento de este material en
determinadas épocas'®; sin olvidar el hecho de gue aquellas empresas que se dedi-
caban al arrastre en aguas intermedias, como los caladeros del Golfo de Vizcaya,
Marruecos, Canarias y parte del Gran Sol, solventaban sus necesidades con embar-
caciones de madera. Estos factores justifican que la madera estuviese mas asociada
a la construccién naval nacional que a las importaciones y explica que hasta 1931,
periodo durante el cual se dio un protagonismo absoluto de los buques importados,
el acero representase casi tres cuartas partes de la flota pesquera de mas de 100
T.R.B. La madera incrementé su presencia como material de construccién a medida
que fueron aumentando su cuota de mercado los astilleros nacionales; asi puede
verse como a partir de la década de los treinta, coincidiendo con la reduccion de las
importaciones de buques extranjeros y el despegue de la construccion naval espafiola
especializada en pesqueros de altura, la madera se impuso al acero. (Cuadro 3).

CUADRO 3. ESTRUCTURA DE LA FLOTA PESQUERA ESPANOLA SEGUN EL
MATERIAL EMPLEADO EN LA CONSTRUCCION DEL BUQUE (EN PORCENTAJE).

1931 1942 1951 1961

N? bugques T.R.B N? bugues T.R.B. N? bugues T.R.B. N bugues T.RB.

Madera 2595 14,07 54,65 37,78 62,87 48,00 50,16 32,85
Hierro 12,66 11,27 4,38 4,12 2,00 2,00 1,61 1,37
Acero 61,39 74,65 41,06 58,11 3500 50,00 48,20 6580

Fuente: Elaboracion propia a partir de las L.O.B de los afos correspondientes. Buques mayores
de 100 T.R.B.

A nivel regional, también en este punto se constatan las diferencias que se
registraron entre Galicia y Pais Vasco en cuanto a la sustituciéon de la madera por el

' En este sentido Resowo v AMann (1967) sostienen que "un bugue que deba hacer mareas de
gran duracion y, por tanto, deba estar muy aprovechado, precisa ser de acero, pues el
mayor coste se compensa sobradamente con un incremento en las capacidades”.

En muchas ocasiones la falta de acero obligaba a la interrupciéon del proceso productivo en
los astilleros espafioles, con los consiguientes retrasos en la entrega de las nuevas unidades.
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acero en la construccion de buques (Gréficos 5 y 6). Asi, mientras que en las embar-
caciones vascas se optd desde un primer momento por el acero, en el caso gallego
aun a principios de los afios sesenta la mayoria de las unidades empleadas en la
actividad pesquera de altura tenfan casco de madera.

3.3. Evolucion de los métodos de conservaciéon. De la era de la sal
a la del frio total

Desde los origenes del sector pesquero hasta los tiempos modernos, la lucha
por la mayor productividad del esfuerzo aplicado a los recursos vivos del mar se
desarrollé en dos frentes: el de los métodos para vencer la deteriorabilidad del pro-
ducto y el de la autonomia del equipo de captura. Si esto ultimo se consiguid con la
introduccion de nuevas formas de propulsion y la adopcién de nuevos artes de pesca,
lo primero iba a implicar una sustitucién de la sal como agente conservador por el
hielo. La sal, a pesar de todas sus propiedades como agente conservador —dosifi-
cabilidad, transmisibilidad, etc.—, no servia para tratar aquel pescado que iba desti-
nado a comercializar en fresco. Si tenemos en cuenta que lo que caracteriza la pesca
de arrastre con vapores es la obtencion de productos pesqueros destinados al con-
sumo en fresco —merluza, congrio, besugo, etc.—, entenderemos que el gran creci-
miento de ésta no habria tenido lugar de no haber ido acomparfiada de la introduccion
del hielo como agente conservador de la mercancia'®.

GRAFICO 5. DISTRIBUCION DE LA FLOTA VASCA SEGUN EL MATERIAL
DEL CASCO (MAS DE 100 T.R.B.).
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* En este sentido, Paz Andrade afirma que “/a integracion del frio total en la economia del
buque, manteniendo el producto de las capturas en estado de inalterabilidad por tiempo mas
que suficiente para asegurar su consumo diferido, constituye la clave del fenémeno de
crecimiento mas espectacular que registra la historia pesquera”. Paz Anprape, 1967: 81. La
importancia del hielo, asi como del ferrocarril, en el desarrollo y expansién de tos mercados
pescaderos, puede consultarse en Sinoe (1999), para el caso espafol y en Rosinson (1985),
para el caso inglés.
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GRAFICO 6. DISTRIBUCION DE LA FLOTA GALLEGA SEGUN EL MATERIAL
DEL CASCO (MAS DE 100 T.R.B.).
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Fuente: Elaboracién propia a partir de las L.O.B de los afios correspondientes. Bugues mayores
de 100 T.R.B.

3.4. Las técnicas de pesca. El desarrollo de los artes de arrastre

Las primeras aplicaciones del arrastre —un arte ya conocido- a los nuevos
barcos a vapor tuvieron lugar en Espafia a finales del siglo XIX'". Aunque ya por el
afio 1862 se intentaron transformar los antiguos vapores dedicados al transporte de
pasajeros en la bahia de Cadiz para que pudieran ser utilizados como arrastreros, tal
como se hacia en Gran Bretafia, no fue hasta la aparicion del Mamelena n®1, en 1878,
cuando podamos decir que hizo su aparicién en Espafa el arrastre a vapor, siendo
a principios del siglo XX cuando empez6 a ser adoptado de forma general. La
incorparacion de unidades de arrastre a vapor por parte de la flota pesquera espafiola
fue similar a la registrada por otros paises europeos’®.

En un primer momento, se siguié el modelo noratlantico, beam traw!’® o sistema
de perchas que pronto fue abandonado por el modelo mediterraneo —parejas- o por
el otter trawl o sistema de puertas desarrollado en Inglaterra a partir del beam traw/f?.

" Sobre la introduccion de los primeros vapores en Espafia, véase Lorez Losa (1997), pp. 175-
178 y Vasconia Industrial y Pesquera, 20 de marzo de 1925, pp. 12-14.

'® Salvo en el caso ingiés en el resto de paises europeos la introduccion del arrastre podria
eqguipararse con la experimentada por la pesca espafola, tanto en lo que se refiere al
momento del tiempo en el cual tuvo lugar, como al método de adquirir las nuevas unidades.
En Bélgica se importan los primeros buques de este tipo en 1884, Alemania o hizo en 1885,
Holanda en 1897, Suecia en 1901. SanrLAGE v Lunpseck, 1992: 111-112.

Y En Inglaterra los primeros trawlers a vapor aparecen en la década de 1860, utlizando en un
primer momento el sistema Beam traw/ o de perchas que venia utizandose desde el siglo
XV con veleros. Coutt, 1993: 41-43 y Rosinson, 1996: 62-ss. Sin embargo, su expansion
tuvo lugar en los afios finales del siglo XIX, asi en 1883 estaban registrados 181 steam
trawlers, pasando a 564 en 1893 y a 1.573 en 1902. CusHing, 1988: 110.

2 El otter trawl desplazd répidamente al beam traw! en Inglaterra en la década de 1890, a
partir de donde fue exportado al resto de los paises europeos. CoulL, 1993: 42-43 y CusHING,
1988: 111,
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Ambos sistemas sufrieron diversas mejoras a lo largo del siglo XX como las introdu-
cidas por el sistema de puertas “Vigneron Dhal’ durante los afos veinte y el arrastre
por popa a principios de los sesenta®’, asi como todas las mejoras que experimento
el arte de arrastre, ligadas a las mayores prestaciones proporcionadas por la fuerza
de propuision, ya que a medida que crecia la potencia de desplazamiento del buque
también lo hacia la capacidad de captura del arte.

En palabras de Domingo Quiroga, e/ trawler a vapor representa la quiza hasta
ahora mads triunfante aplicacion de la técnica al esfuerzo pesquero {(Quiroga, 1967:
92). Las técnicas de arrastre incrementaron extraordinariamente la productividad de
la actividad pesquera, ya que se trataba de artes mucho mas intensivas que los
tradicionales cercos y palangres.

En lo que se refiere al apartado de materiales empleados en las artes, podria-
mos difereniar dos grandes grupos: el de las fibras vegetales y el de las fibras sin-
téticas. En lo que respecta al primer grupo podriamos citar el algodén, el lino, el
caflamo, el sisal o la manila, la caracteristica comun a todos ellos es que su compo-
nente principal es la celulosa y tienen el inconveniente principal de que son muy
susceptibles a la descomponsicion provocada por microorganismos que se encuen-
tran en suspension en el medio acuatico. Dentro del segundo grupo cabria sefialar el
desarrollo de las poliamidas -PA- en Alemania en el trienio 1935-1938, el poliéster
-PES- en el Reino Unido durante la 2* Guerra Mundial, el polietileno -PE- y el
polipropileno —-PP- en Alemania e ltalia, respectivamente, a principios de los afios
cincuenta, el cloruro de polivinilo —=PVC, el cloruro de polinilideno —PVD- y el alcohol
de polivinilo -PVA- en Japén en la década de los sesenta’. Aunque las principales
fibras sintéticas ya habian sido inventadas, durante el periodo aqui estudiado, no sera
hasta la década de 1960 cuando se produzca en Espafia una verdadera sustitucion
de las fibras naturales por las fibras sintéticas®, esto es, a pesar de la existencia de
la invencion, la difusion de ésta en la pesca espafola no fue inmediata.

3.5. Métodos de deteccion y localizacién. La introduccidon de la ecosonda
y el sonar

Por dltimo, debemos sefalar la importancia que tuvieron los detectores
ultrasonoros como método de deteccidn y localizacion de los bancos pesqueros, ya
que implico la sustitucion del factor humano por los nuevos artilugios electrénicos.
Hasta ese entonces la funcidon de localizar los bancos de pesca recaia, unica y ex-
clusivamente, en el patrén de pesca, que sin ningun medio, salvo su experiencia e
intuicion, decidia donde largar el aparejo, con lo cual resulta obvio que en estas
circunstancias la productividad del barco dependia de forma directa de la capacidad

21 En Espafia hasta después del ano 19863 sigue predominando la construccion de arrastreros
tradicionales. Sirva de ejemplo las cifras de produccion del astillero H. J. Barreras, la em-
presa de construccién naval espafiola con mayor vinculacion al desarrollo de la flota pesquera
espafiola, que durante el periodo 1960-1969 fue de 64 arrastreros contruidos 37 eran tradi-
cionales. Industrias Pesqueras 1 y15 de enero de 1970. Los primeros arrastreros espafioles
con rampa por popa datan de 1963, y fueron el “Villalba” y el “Vimianzo” de Pescanova S A.

?2 Para una visién mas amplia sobre los distintos tipos de fibras sintéticas, véase Santos y
NuRez (1994) pp. 207-208.

3 Industrias Pesqueras 1y 15 de mayo de 1970.
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del patron. Con la adaptacion de las innovaciones producidas en el campo de la
electronica a la actividad pesquera, éste iba a contar con mas medios a la hora de
tomar sus decisiones, al tiempo que veria como cada vez era menor su protagonismo
en el proceso productivo pesquero.

Fue en la década de los cincuenta cuando esa aplicacion de los adelantos
tecnoldgicos surgidos en el campo de la electrénica al ambito pesquero se hizo mas
intensa.

En un primer momento se produjo un gran desarrollo de los aparatos de detec-
cion vertical, dentro de los cuales destacaba la ecosonda, ésta disponia de un oscilador
mediante el cual se lanzaban ondas ultrasonoras, que eran devueltas como ondas refle-
jadas por los peces, fondo o cualquier obstdculo que enconirasen en su camino, para,
una vez recogidos y amplificados estos ecos fuesen registrados; bien mediante una
pantalla de rayos catddicos para observacion éptica, o bien sobre papel sensible
(electrolito)?. La expansion que la sonda tuvo lugar durante los afios cuarenta fue muy
importante, ya que si bien ya estaba bastante extendida en la década anterior acabd por
consolidarse su presencia a bordo de los buques pesqueros a principios de los cincuen-
ta cuando tan solo un escaso diez por cien de las embarcaciones pesqueras espafiolas
de més de 100 T.R.B. declaraban no disponer de este artilugio (vease Grafico 7).

Con el fin de superar uno de los principales problemas de los mecanismos ver-
ticales, que solo podian explorar bajo el barco, se pas¢ al desarrollo de aparatos de
deteccion horizontal, precisamente, con el fin de ampliar el campo de exploracién sub-
marina en todas las direcciones; entre estos Ultimos destacaria el ASDIC o sonar, utili-
zado en un principio con fines exclusivamente militares. En el caso del sonar tendremos
que esperar a la década de los sesenta para ver su aplicacion en el mundo de la pesca.

GRAFICO 7. PORCENTAJE DE BUQUES ESPANOLES QUE DECLARAN NO
POSEER SONDA (MAS DE 100 T.R.B.).
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Fuente: Elaboracion propia a partir de las L.O.B de los afios correspondientes. Bugues mayores
de 100 T.R.B.

# Industrias Pesqueras, 15 de mayo de 1962, pp. 168-171.
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4. ORIGEN DEL CAMBIO TECNICO INTRODUCIDO EN EL SECTOR PESQUERO

Una innovacion tecnolégica se genera en un mercado ¢ en un sector concreto,
bien a partir de actividades propias de 1+D, bien por un proceso de transferencia
tecnoldgica. A partir de la generacion, por una de las dos vias, se inicia el proceso
de difusiéon (Barceld, 1994: 71). El cambio técnico que experimentd el sector pesquero
espafiol a lo largo del periodo aqui estudiado estuvo basado, mayoritariamente, en la
adopcion y difusiéon de innovaciones que habian sido fruto de proyectos de investiga-
cién desarrollados en otros paises y en otros sectores industriales (empresas de
contruccion naval). No obstante, en este proceso de transferencia tecnoldgica pode-
mos diferenciar dos etapas.

Una primera que iria hasta la década de los afos veinte, en la cual la transfe-
rencia era “completa”, es decir, los armadores espafioles acudian al mercado exterior
para adquirir bugues que habian sido construidos en astilleros extranjeros®™. Asi, en
el afio 1920 mas del 98 por 100 de los pesqueros espafioles de mas de 100 T.R.B.
habian sido construidos en el extranjero (Cuadro 4) y, concretamente, el 80 por 100
procedia de astilleros ingleses (Cuadro 5). No obstante, la compra nunca se producia
de forma directa en el astillero fabricante sino que, generalmente, ésta se realizaba
a un armador ingles. Asi si tenemos en cuenta la lista de produccion de uno de los
principales astilleros ingleses —Cook, Welton & Gemmell-, comprobamos que entre
finales del siglo XIX y 1931 los armadores espafioles adquirieron 43 buques que
habian sido construidos en dicho astillero, pero todos elios de segunda, tercera o
cuarta mano, propiedad de algun armador inglés y en ningln caso directamente al
citado astillero (Thompson et al., 1999).

Esta importacion masiva de embarcaciones extranjeras se justifica, al igual que
en el caso de la Marina Mercante, por la situacion de fuerte atraso de la construccion
naval en Espafia®, pero en el caso de la pesca habria que tener en cuenta ademas
el adelanto que, paises como Inglaterra, tenian respecto a Espafa en los nuevos artes
de arrastre.

Las politicas seguidas por el Estado tampoco apoyaron el desarrollo de astille-
ros espafoles especializados en este tipo de construcciones?. Asi, mediante el Real
Decreto de 14 de abril de 1916 sb6lo se primaba la construccién de unidades de mas
de 500 T.R.B. con lo cual el sector pesquero quedaba fuera de este tipo de ayudas,
y a los armadores le resultaba mas barato importar bugues de segunda o tercera

% MarTin v Rooriguez (1977) se refieren a ese tipo de transferencia tecnolégica como “transfe-
rencia tecnoldgica directa”.

% Valpauso (1991), p. 98 y Giralpez (1996), p. 264.

27 La aprobacién el 14 de abril de 1916 de un Real Decreto, que derogaba la Ley de 30 de
Junio de 1909, en la cual se establecieran ayudas para la construccion de cualguier embar-
cacion de méas de 10 T.R.B., supuso la exclusion de las ayudas publicas al sector pesquero,
ya que se paso a primar sélo la construccion de unidades de mas de 500 T.R.B, tonelaje que
no alcanzaba ningun bugue pesquero por aguel entonces. Vasconia Industrial y Pesquera,
20 de abril de 1926.
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mano que su compra en astilleros nacionales®. Esto llevé a frenar la incipiente difu-
sién de astilleros nacionales especializados en la construccidon de este tipo de embar-
caciones, que no se apoyd mediante la politica de crédito estatal hasta el afio 1925
cuando se derogé el citado decreto.

CUADRO 4. PROCEDENCIA DE LOS BUQUES MAYORES DE 100 T.R.B
EXISTENTES EN LA FLOTA PESQUERA ESPANOLA, FINALES DEL SIGLO
XiX-1960 (EN PORCENTAJE).

1920 1931 1942 1951 1961

Bugues T.R.B. Buques T.R.B. Buques T.R.B. Buques T.RB. Buques T.R.B.

EXTERIOR 96,12 9750 72,78 86,38 33,85 5514 1295 20,72 10,00 14,10
ESPANA 3,88 2,60 27,22 13,62 66,15 4486 87,05 7928 90,00 8590

Fuente: Elaboracién propia a partir de las L.O.B de los afios correspondientes. Bugues mayores
de 100 T.R.B.

No obstante, que exista transferencia tecnolégica no siempre significa que ésta
sea asimilada por la empresa adquirente, en el sentido de adquisicién del conoci-
miento practico necesario para dominar la innovacién®. La falta de una experiencia
previa en la utilizacion de las técnicas de arrastre a vapor fue lo que provocéd que
junto con los primeros trawlers importados se trajesen patrones extranjeros que ya
tenian experiencia en este tipo de pesca, con el fin de que adiestrasen a las tripula-
ciones autéctonas®. Por otra parte, que se careciesen de los conocimientos necesa-
rios para manipular los nuevos sistemas de pesca en un primer momento, no implica
que no existiesen capacidades propias para asimilar dichos conocimientos y desarro-
llar nuevas capacidades, prueba de ello es que estos patrones extranjeros fueron
rapidamente sustituidos por personal autéctono. En este sentido, Rosenberg sefiala
gue los paises que tuvieron éxito en sus experencias de transferencia tecnologica,
usualmente, aprendieron, en una primera etapa, que la importacién de tecnologias
extranjeras requeria cierto nivel minimo de habilidad técnica que les permitiese mo-
dificar y adaptar la tecnologia extranjera a las necesidades locales, una vez que se
habia importado, ademés de la capacidad tecnoldgica previa necesaria para selec-
cionar de forma inteligente entre posibles suministradores extranjeros (Rosenberg,
1993: 267-ss).

#  “Jos astilleros espanfioles ven enmohecerse el utillaje adquirido para las construcciones y los
armadores, o quienes pretendan serlo, han de recurrir al extranjero para adquirir buques de
segunda o tercera mano pagando menos que por los construidos en astilleros nacionales”.
Industrias Pesqueras, 5 de marzo de 1925.

® En este sentido, Barcel6 sefiala que en los casos en los que la empresa receptora no dispon-
ga de un Know-how y personal cualificado que permitan la asimilacién y dominio de la
tecnologia adquirida, va a ser necesaria la existencia de una estrecha interrelacion entre el
personal técnico de ambas empresas durante el periodo de asimilacion (Barcero, 1994: 71),

% “Comenzé asi en La Corufia con patrones de pesca francesa el arte de arrastre por bous a
vapor”. GIraLpez, 1996,
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CUADRO 5. PROCEDENCI!A DE LAS IMPORTACIONES (M) DE BUQUES
MAYORES DE 100 T.R.B EXISTENTES EN LA FLOTA PESQUERA
ESPANOLA, FINALES DEL SIGLO XIX-1960 (EN PORCENTAJE).

Hasta 1920 1931 1940 1950 1960
S/ tot S/IM S/ tot SIM S/ tot SIM S/ tot SIM S/ tot S/M

Inglaterra 80,11 81,65 6544 8493 37,23 67,34 14,10 7336 940 7560
Francia 5,11 520 10,32 13,40 4,90 8,86 220 11,45 140 1125
Alemania 7,03 7,15 5,94 7,70 5,14 9,30 1,68 8,74 1,10 8,84
Otros () 5,90 6,00 3,43 4,45 8,02 1450 123 6,40 0,54 4,34

Fuente: Elaboracién propia a partir de las L.O.B de los afos correspondientes. Buques mayores
de 100 T.R.B. (*} Canada, Dinamarca, Noruega, Holanda, EEUU, ltalia, Cuba.

A partir de mediados de la década de los veinte podemos establecer una
segunda etapa en lo que a transferencia tecnolégica se refiere, marcada por el mayor
protagonismo que cobra el porcentaje de buques construidos en astilleros espafoles
qgue superaran, en T.R.B. fabricado, a los extranjeros a principios de los afios cuaren-
ta, acaparando en el afio 1950 mas del 80 por 100 del mercado nacional®'. No obs-
tante, esta mayor independencia tecnoldgica del exterior no es mas que aparente,
debido a que la tecnologia incorporada a las unidades productivas seguia generandose
en el extranjero, ya que los astilleros espafioles se limitaban a montar barcos con
patentes/licencias extranjeras, esto es, la demanda interna de buques fue atendida de
forma creciente por empresas espafolas fuertemente dependientes de la tecnologia
extranjera.

Este es el caso de H. J. Barreras -uno de los astilleros mas dinamicos y que
construia, aproximadamente, el 16 por 100 del T.R.B. botado entre 1939-1960-. Barre-
ras comenz6 a construir, en 1939, buques con casco de acero con patente Maierform
para las formas Maier. Unos afios antes, concretamente en 1932, habia adquirido los
derechos de explotacion exclusiva en Espafia de la patente holandesa Werkspoor N.
V., para la construccion de motores diesel, con cuya tecnologia se fabricaran los
famosos motores diesel “Barreras-Werkspoor™?, Esta politica de transferencia tecno-
l6gica indirecta tuvo su continuidad durante la década siguiente, asi en 1961 Barreras
asegurd la colaboracién en exclusiva para nuestro pais del ingeniero naval Conrad
Birkhoff, autor de las patentes empleadas en Alemania y Rusia para la construccion
de buques factoria y congeladores, o mixtos para efectuar arrastre por popa®. En lo
que respecta a su otra linea de producciodn, la construccidon de motores diesel y ante
los buenos resultados obtenidos, en el afio 1966 comenz¢ la fabricacién de motores

31 En este sentido, la aprobacién de un nuevo Real Decreto en el afio 1925 ~que derogaba el
anteriormente citado de 1914 establecia las primas a la construccion de buques para todas
aquellas unidades que superasen las 100 T.R.B. con lo cual el sector pesquero pudo acce-
der a dichas primas.

%2 Houpt v Ormiz-ViLLasos (1998), pp. 291-295 e Industrias Pesqueras 15 de mayo de 1961.

% Industrias Pesqueras 15 de mayo de 1961.
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diesel marinos y estacionarios bajo licencia de la firma alemana Klockner-Humbolt-
Deutz A. G. de Colonia®.

Esta estrategia de dependencia tecnoldgica seguida por la empresa Barreras
no es un caso aislado, sino un reflejo de la via de acceso a la tecnologia por la que
optaron los astilleros espafioles. Asi, el gran crecimiento experimentado por la cons-
truccion naval en Espafia durante este periodo no fue acompafado por un desarrollo
tecnologico paralelo, sino que estuvo basado en la dependencia tecnoldgica de
empresas extranjeras, que eran las que poseian los derechos de patente sobre las
principales innovaciones introducidas en el sector durante esos afios®.

5. ESTRATEGIAS TECNOLOGICAS SEGUIDAS POR LAS EMPRESAS
PESQUERAS

Centrando nuestro analisis del proceso de difusion tecnolégica en el ambito
interno de las organizaciones pesqueras, pasaremos a estudiar las decisiones de las
empresas referentes al momento elegido y la via de acceso para introducir una nueva
tecnologia, las cuales se plasmaran en la estrategia tecnoldgica adoptada por cada
empresa concreta.

Si consideramos la forma empleada para acceder a las nuevas técnicas
pesqueras, ésta fue la adquisicion de las mismas en el mercado, y no el desarrollo
interno o ni tan siquiera la compra a través de licencias o patentes. En todo caso, es
preciso sefialar que esta Ultima fue la seguida por los astilleros espafioles pero no por
las empresas pesqueras.

En cuanto al momento elegido para introducir una nueva tecnologia, las empre-
sas pesqueras siguieron estrategias tecnologicas de caracter defensivo, adoptando
innovaciones incorporadas previamente por otras compafiias y una vez que se habia
demostrado su superioridad. Dentro de este grupo de estrategias, y siguiendo la
terminologia empleada por Freeman (1974), podrian considerarse estrategias tecnol¢-
gicas dependientes ya que los armadores de buques pesqueros no realizaron ningun
tipo de actividad de I+D, sino que aceptaron un papel subordinado determinado por
otras empresas mas fuertes. En general, las empresas que siguen este tipo de estra-
tegia no lograron mantenerse en el mercado a largo plazo y soportar la competencia
con empresas innovadoras establecidas, salvo en los casos en los que contasen con
ciertas ventajas de partida como: el acceso a un mercado cautivo, unos costes redu-
cidos en alguno de los factores clave del proceso productivo o contar con una ele-
vada eficiencia productiva.

En este caso, creemos que el contar con un mercado cautivo podria ser uno
de los factores que explica la permanencia a largo plazo de las empresas en el

% Industrias Pesquera 1y 15 de enero de 1970.

% En este sentido, OrTtiz-ViLLados {1997: 206) constata la caida en el nimero de patentes de
construccién naval registradas por empresas espafiolas a lo largo del primer tercio del siglo
XX, en parte, reflejo de la estrategia de dependencia tecnoldgica por la cual habfan optado
los astilleros nacionales.
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mercado sin modificar su estrategia tecnoldgica. En las primeras décadas del siglo
XX, como bien es sabido, los medios de transporte empleados para la distribucion del
pescado y la rapidez con la que se debia realizar limitaba la introduccion de empre-
sas foraneas en los mercados pescaderos espafioles®. Por otra parte, no debemos
olvidar que después de la Guerra Civil, se inicia la etapa autdrquica de la economia
espafiola, en la que la industria pesquera pasa a considerarse de “interés nacional”
y se practica una politica activa de sustitucién de importaciones en aquellos casos en
los que existia (bacalao), lo cual garantizé un mercado seguro para los desembarcos
de los barcos espafioles, libre de competidores extranjeros tecnologicamente mas
avanzados, en un momento en el cual podria haberse dado®.

Paralelamente, se registré una concentraccion de esta nueva flota en los puer-
tos gallegos y vascos, presentando un grado de atomizacién muy elevado®. Si a
finales de la década de los veinte, las embarcaciones matriculadas en dichas regio-
nes representaban el 57 por 100 de los buques de méas de 100 T.R.B. existentes en
Espafa y el 64 por 100 en cuanto a T.R.B. total, a principios de los aflos sesenta
aglutinaban a mas del 78 por 100 de los buques y, aproximadamente, el 83 por 100
del T.R.B. espafiol. No obstante, desagregando los datos comprobamos que esa
concentracion es producto de dos tendencias bien diferenciadas: el aumento constan-
te, durante el periodo aqui estudiado, de unidades matriculadas en puertos gallegos
y el descenso paralelo de las registradas en el Pais Vasco, tal y como podemos
comprobar en los graficos 8 y 9.

El hecho anterior resulta, en principio, paraddjico si tenemos en cuenta que las
empresas que habian demostrado un mayor dinamismo tecnologico y disponian de
una flota “mds avanzada” eran las instaladas en puertos del Pais Vasco. Por otra
parte, en ambas regiones, las empresas recurrian a tecnologia exégena y basaban
sus posibles ventajas competitivas en la existencia de un mercado seguro y en la
disponibilidad de una fuerza de trabajo formada por la experiencia, que disponia de
un conocimiento tacito y social acumulado a lo largo del tiempo y derivado de unas
condiciones histéricas Unicas.

% | as mejoras introducidas en el transporte del pescado fresco durante las primeras décadas
del siglo pasado, como las generadas por la adopcién de vagones frigorificos, camiones con
sistema de refrigeracion, etc. fueron permitiendo incrementar el radio de actuacion de las
empresas y, por tatno, la posibilidad de competencia extranjera.

37 En este sentido, son muchos los testimonios que aparecen recogidos en medios de comu-
nicacion de la época y que confirman esa despreocupacion por el mercado ya que “todo el
pescado que llega a puerto es absorbido y, bien que mal, unos y otros van saliendo ade-
lante. Pero no hay que soAar en la perpetuidad de momentos anormales”. Industrias Pesqueras
1 de marzo de 1940.

% La concentraccion de estas nuevas flotas destinadas a faenar en aguas distantes y dedica-
das, principalmente, a la captura de pescado para su venta en fresco se dio también en el
resto de paises europeos. Asi, en el caso inglés esta nueva flota se concentré en grandes
puertos como Grimsby, Hull...lo que en palabras de Mumey-Crort (2001), se explica por el
hecho de que “la creacién y desarrollo de esta nueva flota llevd asociado la implantacion de
un nuevo concepto de puerto pesquero”.

Sin embargo, las mayores exigencias de capital que requeria la nueva flota no implicé
en Espafia, y a diferencia de Inglaterra, pasara a estar controlada por unas pocas
compafias.
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La explicacién de esa concentraciéon de empresas en puertos gallegos habria
que relacionarla con las alternativas de empleo de la fuerza laboral empleada a bordo
de los buques pesqueros, fas cuales eran considerablemente diferentes a las existen-
tes en el Pais Vasco donde se estaba viviendo un fuerte proceso de industrializacion.

GRAFICO 8. DISTRIBUCION DE LA FLOTA ESPANOLA DE MAS DE 100 T.R.B.
(SEGUN NUMERO DE BUQUES).
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GRAFICO 9. DISTRIBUCION DE LA FLOTA ESPANOLA DE MAS DE 100 T.R.B.
(SEGUN TONELAJE).
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Fuente: Elaboracién propia a partir de las L..O.B de los afios correspondientes. Bugues mayores
de 100 T.R.B.
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6. CONCLUSIONES

En los afios finales del siglo XIX, la flota pesquera espafiola inicié un intenso
proceso de cambio técnico, el cual se prolongd y consolidé durante la primera mitad
del siglo XX, y se plasmé en una transformacion radical de nuestra flota pesquera.
Dicho proceso de cambio técnico en el sector pesquero estuvo estrechamente relacio-
nado con la necesidad de superar situaciones de sobrepesca relativa. El agotamiento
de los caladeros explotados —algo que tenia lugar cuando el esfuerzo pesquero ejer-
cido en un 4rea determinada de pesca y en un periodo concreto de tiempo superaba
el punto de R.M.S.— llevaba a que las empresas armadoras intentasen solucionar la
disminucién de rendimientos introduciendo mejoras técnicas que les permitiesen acu-
dir a caladeros més alejados y/o conseguir una explotacion mas intensiva de los mis-
mos. No obstante, la adopcion de nuevas tecnologias no se explica sélo por el hecho
de gue estas implicasen una superioridad técnica sobre las antiguas, esto es, no
respondid Unicamente a factores tecnolégicos —aun siendo éstos muy importantes—:
sino gue el marco institucional donde el sector se desenvuelve y factores econémicos
también contribuyen a explicar el comportamiento especifico de la empresas armadoras
de buqgues de pesca espafiolas ante las alternativas tecnoldgicas disponibles.

Entre los efectos de este proceso de difusion tecnolégica, podria sefalarse e/
nacimiento y desarrollo de otros subsectores de la economia espanola, como el de la
construccioén naval y maquinaria propulsora, como también sucedié en el caso de la
Marina Mercante. Sin embargo, en este caso ese desarrollo va a englobar a una
multitud de astilleros que podemos denominar “menores”, que se especializaron en la
construccion de pesqueros, un segmento de mercado poco atractivo para las grandes
empresas de construccion naval. Por otra parte, ese crecimiento que se dic en la
construccién de embarcaciones en astilleros nacionales, sobre todo a partir de los
aflos treinta, no fue acompafiado de la formacién de una capacidad tecnolodgica au-
tébnoma, sino que se fabricé con patentes/licencias extranjeras. La utilizacion de pa-
tentes sobre construccidon de motores, instalacion de frio a bordo, disefio de barcos
y aparejos, material eléctrico, etc. hicieron posible que los astilleros nacionales llega-
sen a alcanzar una cuota de mercado del 80 por 100 en los afios cincuenta y de casi
el 90 por 100 en 1960.

En lo que respecta especificamente al sector pesquero, la compra de activos
procedentes del extranjero o de otros sectores productivos, sin inversion alguna en
actividades de +D, fue la alternativa seguida por la totalidad de los armadores espa-
fioles durante este periodo. Esto fue posible por la facilidad que existia para colocar
la mercancia desembarcada en los mercados finales, asi como por la disponibilidad
de una fuerza de trabajo con unas rutinas adquiridas por la experiencia y, por tanto,
con unos conocimientos dificiles de adquirir en el corto plazo y enddgenos a toda la
comunidad pesquera asentada en los distintos puertos.

134 Hist. Agrar. 28  Diciembre 2002 % pp. 113-136



E! proceso de difusién tecnolégica en la pesca de altura del novte de Espafia

AGRADECIMIENTOS

Una primera versién de este articulo fue presentada en el VII Congreso de la Asociacidn de
Historia Econdmica (Zaragoza, 2001). Agradecemos las sugerencias allf propuestas pov los parti-
cipantes en la sesion 5 “La pesca en la economia espafiola de los siglos XVIII-XX", coordinada por
Jesdis Girdldez Rivero y Joam Carmona. Asimismo, también agradecemos las sugerencias realizadas
por los evaluadores aninimos, las cuales permitievon mejorar alguno de los aspectos de este trabajo.

REFERENCIAS

BarceLo Roca, M. (1994): Innovacion tecnoldgica en la industria. Una perspectiva espafiola, Beta,
Barcelona.

Benavines, C.A. (1998): Tecnologia, innovacion y empresa, Piramide, Madrid.

Coult, J.R. (1993): World fisheries resources. Routledge, London.

CusHing, D.H. (1988): The provident sea. Cambridge University Press, Cambridge.

Freeman, C. (1974): The economics of industrial innovation. Penguin Books Ltd., Middlesex.

GiraLpez Rivero, J. (1985): “Aproximagom ao sector pesqueiro galego no primeiro tergo do século
XX” en Agalia, monogréfico n® 2, pp. 7-31.

GwraLpez Rivero, J. (1996): Crecimiento y transformacion del sector pesquero gallego (1880-
1936), Ministerio de Agricultura, Madrid.

GonzaLez Laxe, F. (1985): “Cuestiones basicas sobre la ordenacién pesquera” Revista de Estu-
dios Agro-Sociales, n® 130, pp. 115-136.

HipaLco NucHera, A. (1999): “Tecnologia”, en ELosua, Hibalgo y Pavon (dirs.), pp. 449-477.

Houet, S., y Ortiz-ViLLasos, J.M. (1998): Astilleros Espafioles 1872-1998. La construccion naval en
Espana, LID, Madrid.

Jorannessen, J A Ovaisen, J., v Hauan, AL (1993): “The challenge of innovation in a norwegian
shipward facing the russian market”, en European Journal of Marketing, vol. 27, n® 3, pp.
23-38.

LanaLos, R.N., y Roeertson, P.L. (1995): Firms, markets and economic change. A dynamic theory
of business institutions, Routlegde, New York.

Lopez Garcia y VaLpaLiso Gaco, J.M. (1997): ;Qué inventen ellos? Tecnologia, empresa y cambio
econdmico en la Espafia contempordnea, Alianza, Madrid.

Lorez Losa, E. (1994): “Cambio técnico y conflicto en las pesquerias vascas: el vapor y el arrastre
1878-1936" en Actas del VIl Simposio de Historia Econdmica, Barcelona.

Lépez Losa, E. (1997): “Recursos naturales, derechos de propiedad y cambio técnico. La difusion
del arrastre a vapor en las pesquerias vascas, 1878-1936" en Lorez y VaLpaLiso (eds.),
pp. 157-209.

Lorez Veiga, E. (1979): Ordenacion pesquera. Sus bases y su aplicacion, Xerais, Vigo.

Lorez Veiga, E. (1985): “Estudio de los recursos pesqueros”, en VV.AA., pp. 215-268.

Lozano Courtier, A. (1997): “Estado, importacién de tecnologia y nacionalizacién de la construc-
cién naval militar espanola: la SECN 1909-1935”, en Lorez v VaiLpauiso (eds.), pp. 281-303.

Maiz ALkorTa, J.A. (1993): EI sector pesquero vizcaino, 1800-1960. Analisis de la interaccion de
los elementos ambiental, extractivo y comercial en la pesqueria, Tesis Doctoral, Bilbao.

Marrin, C., y Rooricuez, L. (1977): Cambio técnico y dependencia tecnoldgica. El caso de Espa-
Aa. Fundacion del INI, Madrid.

Mumey-CrorT, R. (2001): “Investment and decision making in the UK distant water fishing industry:
a case study of the consolidated steam fishing and Ice Company 1905-1908", en
Management Decision, vol. 39, n® 1, pp. 78-85.

Murioz Rusio, M.; Sanz FernAnDez, J., v Vipaw Ouivares, J. (1999): Siglo y medio de ferrocarril en
Espana. Economia, industria y sociedad, Fundacion de Ferrocarriles Espafioles, Madrid.

Hist. Agrar. 28 © Diciembre 2002 « pp. 113-136 135



Ana Isabel Sinde Cantorna, M.” Teresa Ferndndez Vdzquez e Isabel Diégnez Castrillon

Ogea Porta, P. y Batsevro, F. (1944): La Marina y el Crédito Naval. Estudio econdmico, histdrico
y de legislacion financiera, Pegaso, Madrid.

Ormiz-ViLLados, J.M. (1997): Tecnologia y desarrollo econémico en la Espafia contempordnea.
Estudio de las patentes registradas en Espafia entre 1882-1935, Tesis Doctoral, Madrid.

PaLrreman, A. (1999): Fish business management. Strategy, marketing, development. Fishing News
Books, Blackwell,

Pavon Morote, J. vy Hipatco Nuchera, A. (1997): Gestion e innovacion. Un enfoque estratégico,
Piramide, Madrid.

Paz Anoraog, V. (1967): “Problematica econémica de las pesquerias de onda larga”, en Informa-
cién Comercial Espanola, n® 411, pp. 81-90.

PorTer, M.E. (1985): Competitive Advantage: Creating and sustaining superior performance, Free
Press, New York.

Quiroaa, D. (1967): “La pesca de arrastre espafiola en el 4rea atlantica de Europa”, en Informa-
cién Comercial Espariola, n® 411, pp. 91-99.

ResoLio, F. y Amann, R. (1967): “Evolucion de los buques de pesca”, en Informacion Comercial
Espariola, n® 411, pp. 61-66.

Rosinson, R. (1986): “The evolution of railway fish traffic policies: 1840-1866", en The Journal of
transport history, vol. 7, n® 1, pp. 32-44.

Rosinson, R. (1996): Trawling. The rise and fall of the British trawl! fishery, University of Exeter
Press, Exeter.

Rosensera, N. (1979): Tecnologia y economia, Gustavo Gilli, Barcelona.

Rosengera, N. (1982): Inside the Black Box, Cambridge University Press, Nueva York.

Rosensera, N. (1995): “Innovation’s uncertain terrain”, en The McKinsey Quarterly, n® 3. pp.
170-185.

SaHrHAGE, D., y Lunpeeck, J. (1992): A history of fishing, Springer-Verlag, Germany.

Santos Ropricuez, L., y NURez Basarez, J.F. (1994): Fundamentos de pesca. Fondo Editorial de
Ingenieria Naval, Madrid.

Sinpe Cantorna, Al (1999): “El transporte de pescado en Espafia y el problema de los vagones
frigorificos: 1890-1950", en Mufoz, Sanz y VioaL (eds.), pp. 771-786.

Sinpe CanTorna, A.l. (2000): Estrategias de crecimiento y formas de integracion en la empresa
pesquera gallega, Fundacién Empresa Publica, Madrid.

THompson, M.; Newton, D.; Roeinson, R. & LortHouse, T. (1999): Cook, Weiton & Gemmel Shipbuilders
of Hull and Beverley 1883-1963. Ed. Hutton Press Ltd., Berverley.

Vatpauiso Gago, J.M. (1991): Los navieros vascos y la Marina Mercante en Esparia, 1860-1935.
Una historia econdmica, IVAP, Bilbao.

Vatpauiso Gago, J.M. (1992): “La transicién de la vela al vapor en la flota mercante espariola:
cambio técnico y estrategia empresarial” en Revista de Historia Econdmica, afio X, n® 1,
pp. 63-98.

Vawpauso Gago, J.M. (1997): "La evolucién del cambio técnico en la flota mercante espanola en
el siglo XX: tecnologias disponibles y factores condicionantes” en Lorez y Vatpauiso (eds.),
pp. 305-330.

VareLa Laruente, M.M. (1985): Procesos de produccion en el sector pesquero en Galicia,
Universidade de Santiago de Compostela, Santiago de Compostela.

VV.AA. (1979): Estudio y explotacion del mar en Galicia, Universidade de Santiago de Compostela,
Santiago de Compostela.

136 Hist. Agrar. 28 » Diciembre 2002 o pp. 113-136





