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INTRODUCCION

Los estudios comparativos de ambito internacional aplicados a la historia de la pesca brillan por su
ausencia, mas aun cuando se trata de los puertos de bajura. Las obras de Poul Holm (1992) y Robb Robin-
son (2000b) en las que se compara el sector pesquero de Gran Bretafia con el de otros paises del noroeste
de Europa son casi los Unicos ejemplos localizables de este tipo de trabajos. A pesar de la poca utilizacion
que se hace del enfoque comparativo su uso puede ser muy Util ya que permite plantearse interrogantes
que de otro modo no podrian plantearse como, sobre todo, ;por qué ocurre un fenémeno en esta costa y
no en la otra? ;Por qué se dan desarrollos divergentes en diferentes puertos, incluso en las mismas costas?
i Como se llega a situaciones parecidas en contextos totalmente diferentes? Este articulo, en consecuencia,
recorre nuevos territorios puesto que ofrece un analisis comparativo de dos puertos de bajura de distintos
paises como son Bermeo en el Pais Vasco y Whitby en el condado de Yorkshire, en el noreste de Inglaterra.
La utilizacion de estas dos localidades resulta pertinente ya que ambas compartian varias caracteristicas
importantes en comun. Eran de parecido tamafio ya que ambas rondaban los 10.000 habitantes y tenfan
una tendencia al estancamiento poblacional (mas evidente en el puerto inglés, aunque el crecimiento del
ejemplo vasco tampoco fuera muy acusado’) durante el periodo de estudio, los afos de transicion de las
industrias pesqueras nacionales de Gran Bretafa y Espafia entre 1870y 1930. Ambos eran puertos de baju-
ra tomando como referencia la definicion del Informe del Comité de Investigacién Nacional britanico de
1960: «cualquier puerto que no se utiliza principalmente como base para arrastreros que tienen mas de 70
pies de eslora»?. Cada puerto también tenia una parte vieja al lado de la darsena, que podria parecer pin-
toresca a la mirada del turista pero acarreaba problemas de higiene, salud y masificacién de la poblacién
por ser espacios reducidos. Tanto Whitby como Bermeo, aunque con la excepcion de la cercana Bilbao, no
estaban situados en entornos geograficos densamente poblados y, ademas, estaban aislados por via terres-
tre de las capitales industriales, problema especialmente grave para un producto perecedero como el pes-
cado fresco. Por este motivo (y, sin duda, algiin otro) no tomaron parte en la «revolucién industrial» de la
pesca capitalista que tuvo lugar desde el Ultimo cuarto del siglo XIX en otros puertos, especialmente en la
costa del Mar del Norte en Gran Bretafia como Grimsby, Hull o Aberdeen, o Pasaia en el Pais Vasco. En éstos
la introduccion de maquinas de vapor y de artes de arrastre de creciente tamafo, en combinacién con el
desarrollo de empresas capitalistas y de infraestructuras y servicios (muelles especializados, ferrocarriles que
los unian con el resto del pafs, fabricas de hielo, mercados con mayores demandas cada vez) posibilitd cam-
bios cuantitativos y cualitativos que transformaron comunidades enteras y crearon nuevos sistemas sociales,
mientras que, a la vez, afectaban de modo problemaético a los puertos «tradicionales» de bajura. Estas inno-
vaciones no operaron con la misma intensidad en el norte de Espafa que en Gran Bretafia, pero su influen-
cia no fue despreciable sobre el sector pesquero «tradicional» tanto por la competencia por un idéntico
recurso en el mismo mar como por competir en iguales mercados de consumo.

A pesar de las similitudes mencionadas, también se observan toda una serie de diferencias entre los
dos casos estudiados. Whitby tenia una larga e importante historia como puerto comercial y centro para
la pesca de las ballenas (desde 1753 hasta principios del siglo XIX). Las grandes casas de arquitectura cla-
sica construidas en piedra labrada en la época de maxima prosperidad durante la segunda mitad del siglo

1. Entre 1900 y 1930 aumento la poblacion cerca de 2.000 habitantes, pasando de 9.000 a 10.500 (Delgado, 1998: 21).
2. Public Record Office, Londres (PRO), MAF 328/32, parrafo 147.
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XVIIl'y principios del siguiente dan fe de las riquezas acumuladas por la élite mercantil y profesional de la
villa. Pero cuando llegé el ferrocarril, al inicio de la «época del vapor», ya habia comenzado la decadencia
de esta economia basada en la «época de la vela». Whitby alcanzo la cumbre de su desarrollo para 1790
(White, 2000: 163). Algunos navieros y capitanes de buques que participaban en el comercio internacio-
nal vivian en este puerto todavia a finales del siglo XIX, pero la mayoria de sus vapores zarpaban de los
puertos mas importantes de la costa noreste como Newcastle o Hull, a pesar de estar matriculados en
Whitby, lugar que estos buques apenas (o nunca) habian visitado. La construccion de buques (incluso
vapores mercantes, fabricados en el astillero Whitehall), otra actividad importante del puerto, cayé en
decadencia a finales de ese siglo, cerrando el Ultimo astillero importante de la localidad en 1902 (Jones,
1982: 426 y 456; Daysh, 1958: 66). El naufragio en 1909, en la playa de Whitby y cerca del puerto, del
ultimo bugue de madera construido en los astilleros locales parecia un simbolo del fin de una época (Bags-
hawe, 1933: 3-8). La decadencia de esta actividad estuvo acompanada durante un periodo de veinte afos
por la de la industria de alhajas y souvenirs de azabache que se extraia en la localidad. Esta actividad per-
dié importancia desde los afios ochenta del siglo XIX debido a los cambios de la moda, especialmente en
las relacionadas con el luto (Daysh, 1958: 68). Pero el cambio més importante que afectd a la economia
local fue el desarrollo de la industria del turismo de playa, que se acelerd después de 1840, impulsando, a
su vez, el sector de la construccién y de fabricacion de ladrillos. El turismo llegd a competir con la pesca en
cuanto a actividad local mas relevante; aunque las dos actividades eran complementarias por lo atractivo
que era la pesca y los pescadores para los turistas que buscaban algo caracteristico y tradicional, por el
consumo de pescado de éstos y por las oportunidades para hacer el «agosto» que ofrecia a los pescado-
res las excursiones nauticas que se realizaban durante el verano (Daysh, 1958: 67-68; White, 2000: 166-
179). Se puede afirmar, por tanto, que la economia de Whitby tenia una diversidad y la villa una historia
divergente con la observada en Bermeo. Si en la primera la pesca seguia siendo importante, lo era por su
complementacion con la actividad turistica y por ser la sefia de identidad que venian a buscar los turistas.

En Bermeo la situacion era totalmente diferente. En la villa vizcaina las actividades comerciales dejaron de
ser importantes después del momento de esplendor de los siglos XlIl y XIV, momento a partir el cual el puerto
de Bilbao acaparé la mayor parte de la actividad mercantil vizcaina. A pesar de ello, hasta el siglo XVII el puer-
to de Bermeo mantuvo su importancia comercial en las rutas hacia Flandes, aunque siempre en un nivel muy
lejano al de la capital vizcaina. A partir de este siglo fue la navegaciéon de cabotaje la Unica en representar al
sector comercial de la villa una vez abandonadas las rutas internacionales anteriores. A partir de este momen-
to fueron las actividades pesqueras las que definieron la economia de la villa. La desaparicion de la ballena de
las costas cantabricas en el siglo XVl hizo que definitivamente fuera la pesca de bajura la que se convirtiera en
el pilar basico de la economia local en los siguientes siglos, aunque hasta mediados del siglo XIX no conociera
un crecimiento destacado, como se analiza mas adelante (Erkoreka, 1991: 14-27; Prado, 2000: 147-154).

WHITBY

La evolucion de la industria pesquera en el puerto de Whitby conocié un desarrollo diferente al obser-
vado en Bermeo. Mientras en la villa vizcaina habia una tendencia, més o menos intensa, al crecimiento,
en la localidad inglesa entre 1870y 1914 vivié una profunda decadencia que se recupero, en alguna medi-
da, en las décadas de los afos veinte y treinta del siglo XX. La pesca en Whitby no fue tan dindmica como
el ejemplo vizcaino, como se constata en la trayectoria decreciente en el nimero de embarcaciones y pes-
cadores hasta los anos veinte, a pesar de contar con adecuadas vias de comunicacion que conectaban el
puerto con los grandes mercados de las ciudades industriales, donde el crecimiento en el consumo de fish
and chips (pescado rebozado y patatas fritas) proporcioné grandes oportunidades a puertos con un sector
pesquero industrializado como Grimsby, Hull o puertos limitrofes a Whitby como Scarborough y North
Shields. En contraste con la tardia llegada del ferrocarril a Bermeo, Whitby conté con esta innovacion des-
de muy pronto. Si bien la linea entre Whitby a Pickering (1833-1836) utilizaba la traccién animal en un
principio, para cuando se conectd este punto con la linea que partia de York en 1845 ya contaba con
maquinas de vapor. Esta pronta conexién no aport6 todos los beneficios esperados ya que su trazado era
muy sinuoso y con bastantes cuestas lo que dificultaba su uso con fines comerciales, situacion que no ocu-
rrié con otros puertos rivales del norte de Inglaterra que pronto establecieron lineas férreas que les conec-
taban mejor con los grandes mercados urbanos. Ni siquiera la conexion con las lineas de Middlesborough
(1865 y 1883) y Scarborough (1885) consiguié terminar con la tendencia negativa en el sector pesquero®.
El segundo aspecto donde se constata la diferencia entre los dos casos estudiados es que en Whitby nun-

3. PRO, MAF 41/469, memorando, 29-IV-1929, y Daysh, 1958: 212-215.
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ca dominaron las embarcaciones a vapor la flota pesquera local, que entre 1870 y 1930 siempre fue
menos numerosa y logré menos capturas que en Bermeo; de hecho, casi no habia vapores pesqueros
matriculados en el puerto inglés, como se presenta mas adelante. El conservadurismo de los pescadores
de este puerto llegd hasta el rechazo de los arrastreros [beam trawl], a pesar de que el resto de los puer-
tos cercanos aceptaron rapidamente dicha innovacion (Jones, 1982). En Whitby no se dio un desarrollo de
la industria conservera similar al observado en Bermeo, ni tampoco atrajo a los capitales extranjeros como
ocurrié en el sector conservero en la costa cantabrica para el que tan importantes fueron estas aportacio-
nes econoémicas y técnicas. Las innovaciones mas destacadas en este puerto tuvieron como objetivo las
reformas en la darsena, sus muelles y servicios maritimos, asi como el dragado de la barra para mejorar el
acceso al puerto, pagado (no sin amargas controversias) por el ayuntamiento con algunas ayudas del
gobierno britanico. Cuando se estudia la organizacion econémica del sector pesquero, tanto en el caso
inglés como vizcaino, se observa la existencia de una estructura de pequefos propietarios que comparten
la propiedad de las embarcaciones, asi como los beneficios de la actividad. Lo que brilla por su ausencia en
Whitby es el sistema gremial de las cofradias de mareantes vascas que no tienen ninguna institucion ana-
loga en el puerto britanico, lo que indica que los pescadores no supieran organizarse para protestar y
defenderse del bajo precio del pescado o para pedir al ayuntamiento alguna mejora en el puerto. Los pes-
cadores de Whitby, finalmente, eran objeto de la llamada «mirada turistica» de John Urry, lo que atraia al
puerto a buen nimero de artistas y fotografos que vendian sus retratos del puerto, de los pescadores y de
sus pintorescas casas por todo el Reino Unido, confirmando de este modo la estrecha relacién existente
entre pescadores y turismo que no existia tan desarrollado en el caso de Bermeo (Urry, 1995 y Walton,
2000: 128-130).

Jones (1982: 329-332) utilizando las recopilaciones del gobierno britanico ha realizado la estadistica
de los barcos matriculados en Whitby antes de la Primera Guerra Mundial, asi como la de los pescado-
res y grumetes que a tiempo completo o parcial trabajaban en ellos. Sin embargo, estos datos no son
muy fiables como representacion de lo que ocurria en el puerto de Whitby ya que hacen referencia al
distrito administrativo del mismo nombre. Dentro de él estaban comprendidos otros puertos pesqueros
vecinos mas especializados como Robin Hood’s Bay, Runswick Bay y Staithes que cada uno de ellos con-
taba con mas barcos que el propio puerto de Whitby, donde estaba la sede de la autoridad pesquera.
Para complicar las cosas aun mas, los pescadores de Staithes, por ejemplo, solian tener sus embarcacio-
nes en su pequeno puerto, guardando las mas grandes que utilizaban para sus campafas en aguas mas
lejanas en Whitby. En los listados de embarcaciones matriculadas aparecen también aquellos barcos
cuyos propietarios residian en Whitby pero cuyas embarcaciones raramente o nunca pasaban a formar
parte de las que fondeaban en su puerto. Como reconoce el propio Jones, esta situacién era evidente
entre las embarcaciones mercantes matriculadas; sin embargo, también debe aplicarse a las pesqueras.
En una muestra de tripulantes de trece barcos matriculados en Whitby entre los afios 1868 y 1911 con-
feccionada por Jones (1982: 336) muestra que el «area principal de residencia» de sus tripulaciones era,
en el caso de ocho, el vecino puerto de Staithes; de otras dos Staithes y Runswick; de dos mas, Scarbo-
rough, puerto situado a 20 kilémetros de distancia de Whitby; mientras la mayoria de los tripulantes del
vapor Roburn habitaban el puerto de Yarmouth, en el suroeste de Inglaterra, a mas de 200 kildémetros
de distancia. Entre los 109 tripulantes de las trece embarcaciones no mas de dos tenian su domicilio en
Whitby. Tampoco parece que la mayoria de los vapores cuyos propietarios habitaban este puerto antes
de la Primera Guerra Mundial lo tuviesen como fondeadero habitual. En la lista de nuevos vapores matri-
culados en Whitby aparecen 23 embarcaciones: entre 1883 y 1889 se matriculé un vapor, de entre 6y
12 toneladas, cada afo; después de un intervalo de veinte afios, en 1910y 1911, se matricularon otros
dos vaporcitos de 3 toneladas cada uno; en 1911 son tres los inscritos, incluido el Roburn, mas grandes
que los anteriores ya que alcanzaba las 83 toneladas; entre 1912 y 1913 se matricularon doce de 341
toneladas en total (Jones, 1982: 330). La mayoria de estos barcos, especialmente los grandes, se mar-
charon en pocos afios de este puerto, aunque por lo menos atracaron una vez en él. En 1929 el diputa-
do elegido por Whitby en el parlamento britanico, informado por los funcionarios del Ministerio de Agri-
cultura y Pesca, escribia lo siguiente: «Antes de 1923, cuatro arrastreros y ocho lanchas [drifters] de
palangre hacian uso del puerto», aunque tuvieron que dejar de hacerlo por los sedimentos que obstrui-
an la entrada a la darsena®. Si bien no se sabe si esta mencion se referia exclusivamente a los vapores, lo
importante del caso es que a pesar de los importantes gastos realizados por el ayuntamiento en labores
de dragado en visperas de la guerra, su interrupcién durante el periodo bélico impidié que los arrastre-
ros que sobrevivieron (algunos fueron utilizados de dragaminas y se hundieron) pudieran volver a su

4. PRO, MAF 41/469, carta de Sydney Herbert al Sr. Buxton, 14-VI-1929.

565



Ander Delgado / John K. Walton

supuesto domicilio®. La «edad del vapor» de la pesca en Whitby duré menos de diez afios y contaba con
poco mas que un puiado de buques. He aqui un contraste llamativo entre los dos puertos.

;Cudles eran los barcos que constituian el grueso de la flota pesquera de Whitby y cémo podemos
establecer tendencias en su evolucién, de una forma convincente, en el nimero y tamafio de los barcos,
vistos los problemas de la anterior estadistica, y sus capturas? Lo que comunmente se acepta sobre los
barcos de esta época, hasta finales de la década de los veinte del siglo XX, es que la mayoria de los que
estaban fondeados durante todo el afio en la darsena de Whitby eran pequefos y propulsados por remo
y vela. Las estadisticas mas fiables sobre la actividad del puerto de la localidad (sin tener en cuenta los pue-
blos cercanos, como ocurre en los datos que utiliza Jones, lo que impide separar los datos de Whitby del
resto de los puertos) se encuentran en las carpetas del Ministerio de Agricultura y Pesca donde, por el con-
trario, se observa la creciente importancia de los barcos a motor de explosion de gasolina después de su
introduccién en visperas de la Primera Guerra Mundial. En 1923 habia 18 motor mules (barcos que al
parecer tenian quilla, cubierta y motor) y 30 rowing cobles (embarcacion tradicional de esta costa, con 25
0 26 pies, casi 8 metros, de eslora y 5 pies, casi un metro y medio, de manga, sin quilla o, por lo menos,
sin quilla entera, llevando una tripulacion de tres o cuatro hombres y quizés un grumete)®. Durante los
afos veinte la flota de Whitby siguié transformandose en esta direccién. En 1928 hasta diez de los cobles
habian instalado motores durante el invierno pasado. Un afio mas tarde contamos con dos documentos
que muestran cudl era la situacion corriente en el puerto: el secretario del ayuntamiento informaba que
habia 32 cobles, de los que seis se trasladaron del cercano puerto de Staithes cuando las obras de la dar-
sena finalizaron; segun el diputado Sydney Herbert la flota local era de 13 motor mules, 20 cobles de
motor y 30 cobles a remo y vela, lo que suponia un incremento de 15 embarcaciones con motor, mientras
las de remo y vela se mantenian en igual numero’. El andlisis de esta fuente también es problemético
(como en el resto) por las dificultades que supone para definir los distintos tipos de barcos, pero la ten-
dencia al alza, tanto en numero de barcos como de motores, queda en evidencia (Jones, 1982: 309).

La mejor aproximacion a la trayectoria de la industria pesquera de Whitby se realiza a través de los
datos y estadisticas sobre las capturas, que se consignaban por puerto y no por distrito administrativo, y
de los impuestos que cobraban las autoridades portuarias por el uso de la darsena y sobre el valor de las
capturas. Jones ha analizado, utilizando las fuentes fiscales oficiales, los impuestos cobrados a los barcos,
dividiéndolos en dos grupos segun fueran las embarcaciones de menos o de més de 15 toneladas, asi
como las capturas de pescado entre 1883y 1906. De su estudio se deriva el descenso casi catastréfico de
la industria pesquera local. La suma de las diferentes categorias de impuestos deja bien a las claras la cai-
da mencionada. Si en 1883y 1884 se recaudaron 275f y 366£, respectivamente, este alto nivel recauda-
torio fue imposible de mantener, como lo muestran los datos de 1889 cuando sélo se sumaron 147f. Des-
pués de una corta recuperacion en 1890 (245f) y 1892 (223f£), el total de lo recaudado superé las 200
libras por Ultima vez en 1895 (219£). En 1899 volvié a caer a las 83£, para que después de una leve mejo-
raen 1901 (122£), volver a quedar reducido el monto de lo recaudado a sélo 72£ en 1905y 75£ en 1906.
En el cuadro realizado por Jones (1982: 336-337) muestra, ademas, la posicion dominante de las peque-
fias embarcaciones en el total de lo recaudado ya que las menores de 15 toneladas aportaban el 90% de
los impuestos, y algunas veces mas. Cabria suponer que las mejoras realizadas en la darsena en 1909
pudieron ayudar a mejorar las estadisticas de las capturas al facilitar el acceso al puerto, sin embargo, los
datos vuelven a mostrarse muy negativos. Los datos de las capturas aparecidos en la prensa muestran, de
nuevo, una tendencia similar. Aun descontando los datos interesados que buscaban mostrar la bonanza
de la economia local de 1879 que cifraban en 40.000£ el valor total del pescado capturado por la flota
local, los datos vuelven a ser concluyentes a la hora de mostrar la crisis. Si se comienza por las 22.008£
logradas en 1886 (que incluye las 15.612£ derivadas de la corta campafia del arenque que sélo duraba los
meses de agosto y septiembre), se afladen los datos de 1892 cuyas capturas ascendieron a la cantidad de
12.372£ y los de 1909 a 9.082£, la tendencia a la disminuciéon queda claramente marcada (Jones, 1982:
318). De hecho, los datos oficiales del Ministerio del ramo son atin méas sombrios para este Gltimo afio al
cifrar las capturas en un valor de 4.629f, incluyendo las 1.537f de los arenques. Las estadisticas oficiales,
sin embargo, muestran un lento incremento en el valor de las capturas posteriores al punto mas bajo de
1909. Desde 1910 mantienen una tendencia a la estabilizacién de las capturas, con una ligera alza, como
se puede observar en el siguiente cuadro®;

5. Jones, 1982: 333 y PRO, MAF 41/469 y 41/470.

6. PRO, MAF 41/469, carta de Sydney Herbert al Sr. Buxton, 14-VI-1929 y Jones, 1982: 309-310).

7. PRO, MAF 41/469, memorando de J.PA. Richardson, 9-V-1928; memorando sobre la entrevista entre Vivian Seaton Gray y el Ministro de Pesca,
11-X1-1929.

8. PRO, MAF 41/469, carta de Sydney Herbert al Sr. Buxton, 14-VI-1929; memorando de Vivian Seton Gray al Secretario Financiero de Hacienda,
11-V-1936.
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Valor total en libras de las capturas en Whitby (1909-1913)

1909 1910 1911 1912 1913
Total 4.629 5.371 5.201 4.450 5.592
Arenque del total 1.537 1.335 1.708 1.020 1.592

Este cambio de tendencia refleja la adquisicién de la gestiéon de la darsena que realizé el ayuntamien-
to en 1906 que vino unida a un aumento en las inversiones en el periodo prebélico, como se muestra mas
adelante. La misma fuente oficial muestra algunos datos de las siguientes dos décadas®:

Valor totales libras (menos arenque) de las capturas en Whitby (1923-1935)
1923 1924 1925 1926 1927 1928 1933 1934 1935
14.675 13.413 14.169  16.479 18.393 17.838 13.412 17.875 16.635

Como se puede apreciar en este Ultimo cuadro el crecimiento en las capturas en las décadas de los
veinte y treinta del siglo XX es significativo, mas aun si tenemos en cuenta que no incluyen los datos
correspondientes al arenque.

Los aumentos en la flota pesquera y en el total de las capturas presentado constituyeron una clara
recuperacion después de la crisis de fines del siglo XIX y primera década del siguiente. Los comentarios de
los funcionarios locales y estatales reflejaban esta situacion y trataban de explicarla. En junio de 1926y
mayo de 1928 Vivian Seaton Gray, secretario del ayuntamiento, y J.P. Richardson, el inspector de las pes-
querias del distrito de Scarborough, comentaban el nuevo dinamismo existente entre los jévenes pesca-
dores de la localidad que, bajo el liderazgo del patrén J.J. Storr, se podia considerar constitufan una nueva
generacion de trabajadores del mar. Segun Richardson habia un grupo significativo de jévenes que busca-
ban trabajo en los nuevos cobles con motor vy, en el ayuntamiento, por su parte, habian pasado a inte-
grarlo varios concejales interesados en los temas pesqueros, lo que redundaba en la implementacion de
politicas mas adecuadas para este sector'®. En marzo de 1937 el jefe de los inspectores de pesca de la cos-
ta noreste de Inglaterra elogi¢ el progreso de los pescadores asi: «Se puede decir que en Whitby encon-
tramos uno de los pocos puertos que quedan donde la pesca de bajura sigue creciendo. Tenemos, pes-
cando en este puerto, once nuevos barcos de quilla de la primera clase y también algunas embarcaciones
mas pequenas... Todos los patrones de estos barcos tienen intereses financieros en ellos, y se adaptan a
todos los tipos de pesca: de palangre, la pesca de cangrejos y langostas, y también de salmén»''. Seaton
Gray, en 1936, calificaba el reciente desarrollo del puerto y sus pescadores ain con mas entusiasmo: «La
industria local se ha organizado y revitalizado completamente por la introduccién del barco de quilla de
tipo escocés... Debido al crecimiento de la industria ha surgido una intensa competencia entre los chava-
les para obtener puestos en los barcos... El personal de la flota de hoy no consiste en viejos sino, casi sin
excepcion, en hombres comparativamente jovenes». Tales cambios comenzaron a notarse dos lustros
antes de esta fecha seguin Gray, quien también comentaba otra tendencia significativa: «El puerto esta
alcanzando una creciente popularidad entre barcos de fuera. Barcos de Scarborough, Bridlington y Hartle-
pool le visitan habitualmente, y algunas familias de Staithes y Robin Hood's Bay se han trasladado a
Whitby para hacer uso de las facilidades del puerto»'2.

Como nos explica John Tindale, las faenas del pescador de bajura radicado en Whitby seguian un rit-
mo estacional que no variaba: «el ciclo anual de langostas y cangrejos durante la primavera y el verano, la
pesca de salmones y truchas, y la pesca con palangre cebadas con mejillones en otofo e invierno» (Tinda-
le, 1987: 34; Jones, 1982: 311). Las capturas mas importantes con este Ultimo arte pesquero eran el baca-
lao, el abadejo y el merlango, especies caracteristicas del Mar del Norte (Bagshawe, 1933: 21). También
era importante la pesca estacional del arenque que solia atraer a muchos barcos de fuera al puerto de
Whitby durante una temporada de pocas semanas cuyo momento algido llegaba cada septiembre. En las
décadas de los setenta y ochenta del siglo XIX llegaban muchas embarcaciones desde Cornualles, en el
extremo suroeste de Inglaterra: hasta 40 de ellos en 1875 y entre 80 y 90 en 1885. También llegaban
buques del sureste, de Lowestoft y Yarmouth, todos siguiendo la migracién del arenque a lo largo de la

9. Ibidem.

10. PRO, MAF 41/469 comentario de J.P. Richardson, 4-VI-1926 y memorando de Richardson, 9-V-1928.
11. PRO, MAF 41/469, carta de J.D. Leng, 29-11I-1937.

12. PRO, MAF 41/470, memorando de Seaton Gray, 11-V-1936.
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costa este de Gran Bretafia, de norte a sur. Los barcos locales se juntaban en la pesca del arenque con los
pescadores de Staithes con sus respectivos cobles y yolas [yawls], grandes buques de vela que en invierno
los amarraban en Whitby (Tindale, 1987: 79-80; Jones, 1982: 316). Hacia fines del siglo XIX la mayoria de
los buques de Cornualles habian dejado de visitar Whitby debido a los problemas de la barra que dificul-
taban la entrada en el puerto y, segun Tindale, por el traslado a Scarborough de un importante compra-
dor de arenques (Tindale, 1987: 82; Jones, 1982: 316-317). A principios del siguiente siglo las yolas loca-
les dejaron de trabajar, siendo sustituidas en las campafias veraniegas, incluso las del arenque, por los
ploshers, de unos trece metros de eslora (Bagshawe, 1933: 20). A pesar de que las capturas de arenque
aumentaron algo durante el periodo prebélico, y también en algunos posteriores, por las mejoras en la
darsena y las instalaciones del puerto, la pesca de esta especie, durante el periodo de estudio, nunca vol-
vi6 a alcanzar la prosperidad de la década de los setenta. De hecho, la mayorfa de sus capturas se desem-
barcaban en puertos industriales mas grandes como Grimsby o Hull, o, incluso, en Scarborough o Hartle-
pool.

Los pescadores de bajura de Whitby y sus familias vivian precariamente, tal como lo describe Tindale al
afirmar que «...la pobreza [era] repetida cuando los barcos tenian que quedarse en el puerto por razones
del mal tiempo». Un pescador nacido en 1900 recordaba haber robado un jamén en un cobertizo de un
granjero para dar de comer a su familia, poco antes de Navidad, después de pasar tres semanas sin poder
salir a faenar. Tampoco resultaba posible pronosticar los precios de las capturas, lo que también frustraba
las expectativas de los pescadores (Tindale, 1987: 34-36). El trabajo era arduo y peligroso, como nos infor-
ma Bagshawe: «Por las tardes de verano los cobles salen tranquilamente... y navegan hasta diez o quince
millas cuando sopla media galerna, como algo rutinario»». La campafia de otofio del arenque solia resul-
tar especialmente peligrosa, dandose numerosas pérdidas humanas, especialmente cuando los cobles
tenian que entrar apresuradamente en puerto ante la llegada de una galerna, la maniobra mas dificil para
este tipo de barco (Bagshawe, 1933: 20-21).

Estos eran unos problemas universales para todos los pescadores de bajura, siempre a merced de los
peligros del mar y de las oscilaciones en las capturas. Los de Whitby inventaron muchas maneras de
aumentar sus ingresos en tiempos dificiles. Cuando las capturas se vendian baratas, especialmente en oto-
fio, las familias de los pescadores araban patatas y nabos para los granjeros de las inmediaciones, y hasta
recogian zarzamoras para venderlas a los tenderos de la villa. Hasta la lancha de socorro, simbolo inglés
del heroismo de los pescadores, era un recurso econémico: los que participaban en la salida de la lancha 'y
aseguraban su desembarco sano y salvo recibian tres chelines y seis peniques, un sueldo equivalente a
medio dia de trabajo; cada vez que salia la lancha habia una muchedumbre que peleaba entre si para
recoger los discos que daban derecho al pago (Tindale, 1987: 36, 52 y 57; Minter y Shill, 1991). El alistar-
se en la reserva de la Armada suponia un sueldo, asi, en 1937, habia 80 pescadores de Whitby inscritos en
esta institucién'®. De creciente importancia resultaban las excursiones turisticas durante la temporada de
verano para disfrutar de la brisa o ir de pesca. Las mujeres también contribufan a los ingresos, aunque en
Whitby no existia la industria conservera como en Bermeo para ello. El cortar en filetes el arenque era una
tarea femenina, aunque eran las pintorescas «chicas del arenque» o herring lasses escocesas que seguian
a la flota por toda la costa desde sus localidades de origen hasta el norte de Inglaterra las que mayormen-
te realizaban ese cometido. Las mujeres de los pescadores de Whitby, como las de Bermeo, participaban
en la venta del pescado bien en los puestos del mercado bien en los pueblos y granjas del distrito trans-
portando el pescado en cestas llevadas con la cabeza, como era habitual también en el Pais Vasco. Tam-
bién realizaban tareas de arreglo de redes y preparacion de palangres de 270 anzuelos cada uno, ceban-
do los anzuelos con mejillones congelados traidos de Irlanda, de los puertos pesqueros de Boston o
Morecombe o con lapas recogidas en las rocas cercanas durante la bajamar. Los nifios también tuvieron
gue aportar su granito de arena en todas estas actividades (Tindale, 1987: 37-38).

Las crisis de subsistencias estacionales que padecian los pescadores de Whitby, ain en la década de los
afos veinte del siglo pasado, momento en el que los nuevos y jévenes patrones se hallaban realizando sus
labores de «aprendizaje» (de cuatro y cinco afios trabajando para el resto de los tripulantes méas experi-
mentados), se vefan agravadas por la falta de organizacion del sector. No habfa cofradias, ni sindicatos, ni
organizaciones permanentes para limitar los efectos de la competencia existente entre las embarcaciones
o proteger a los pescadores frente al «mercado libre». He aqui un contraste muy significativo entre Whitby
y Bermeo. Como comentaba Bagshawe, en 1909 «no [tenfan] ni secretarios, ni agentes, ni sindicatos»
(Bagshawe, 1933: 23). Este tipo de organizaciones surgieron entre las tripulaciones de los arrastreros

13. PRO, MAF 41/469, carta Seaton Gray a Sir Paul Latham, 19-11-1937.
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vapores de los puertos «industriales» y, en algunos casos, en puertos de bajura se fundaron cooperativas
como en Sidmouth y, especialmente, en Cornualles, pero en Whitby no hay ninguin ejemplo, pese a los
intentos de crear una mutualidad entre los pescadores de Staithes y Runswick Bay en 1858 (Scoble, 2000:
558-560; Merryweather, 1858). Esta situacién de desorganizacion de los pescadores contrastaba con la
ausencia de competencia existente entre los comerciantes y compradores de pescado locales. J.P. Richard-
son comentaba en 1936 que «aparte de unas cuantas tiendas, y algunos vendedores ambulantes, etc.,
dos hombres controlan casi completamente la venta de pescado en este puerto. Estos comerciantes cola-
boran entre ellos y saben regatear duramente a los pescadores»'. Los efectos de esta situacion de mono-
polio se vefan incrementados ya que el ferrocarril no proporcionaba los beneficios que se podia esperar de
él porque los trenes de pescado que salian del puerto no competian ni en rapidez ni en precio con los dos
puertos industriales, dejando a Whitby aparte de los crecientes mercados populares de las ciudades indus-
triales del norte de Inglaterra™.

A pesar de las diferencias respecto a Bermeo, hay otra serie de parecidos muy significativos con el
puerto cantabrico como que los barcos pesqueros de Whitby estaban en manos de pequefos propietarios,
uno por embarcacion (la supervivencia de los barcos de vela y remo evité la «necesidad» bermeana de for-
mar grupos para comprar los vapores), y el sistema retributivo era similar al puerto vizcaino. Jones (1982:
310) informa que a mediados del siglo XIX los cobles se vendian entre 10 y 40 libras esterlinas y que la
mayoria de los propietarios eran a la vez patronos, ya que era accesible acumular o pedir prestado la can-
tidad de dinero suficiente para realizar la compra. El Gnico ejemplo con el que contamos sobre el sistema
de reparto de los ingresos hace referencia a los barcos mas grandes de inicios del siglo XIX que contaban
con seis tripulantes y un grumete: al armador (que también era el patrén en la mayoria de los casos) le
correspondian dos partes, los cinco tripulantes recibian una parte cada uno, el sexto tripulante recibia la
mitad y el grumete una pequena cantidad de los beneficios del viaje. Los cobles también contaban con un
sistema similar aunque no se ha podido documentar con ejemplos concretos (Jones, 1982: 312). Un con-
traste entre Whitby y la costa cantabrica era que el puerto inglés atraia a fotografos, artistas y novelistas
pero no a sociélogos empiricos que tantas informaciones nos proporcionan sobre los pescadores de Ber-
meo.

Quizas el problema mas importante en el caso de Whitby era el estado de la darsena (Jarvis, 2000). Los
buques matriculados en el puerto o que lo visitaban tenian serios problemas cuando realizaban las manio-
bras para entrar en el puerto. El rio Esk desembocaba en la darsena depositando los sedimentos que trans-
portaba en una barra que obstrufan el paso, salvo en marea alta, de todas aquellas embarcaciones que
fueran mayores a los cobles locales. Resultaba, por ello, necesario el dragado metddico y regular de la
entrada al puerto, hecho que sélo se llevé a cabo durante cortos intervalos de afios ya que la autoridad
portuaria no cumplia con su obligacién de mantener en el tiempo esa labor. Hacia finales del siglo XIX al
anterior problema se le unia el causado por la desigual longitud de los muelles del puerto que provocaba
corrientes peligrosas, sobre todo con viento y mar gruesa. Desde 1702 hasta 1906 se concedio la respon-
sabilidad de mantener el puerto en condiciones a un organismo privado a cambio del derecho a cobrar
impuestos para mantener y mejorar los servicios portuarios. El impuesto méas provechoso entre todos los
que recaudaban era el que cobraban por cada tonelada de carbon que transportase un buque local, sin
embargo, este impuesto fue suprimido en 1861 lo que sumié en la pobreza a esta institucion. Ante la
imposibilidad de acumular los suficientes recursos para desarrollar las labores necesarias en el puerto, con
la desatencion y empeoramiento de las condiciones que trajo aparejado, obligd al ayuntamiento a tomar
a su cargo la gestion del puerto en 1906. La dejacion de las atribuciones y competencias de esta adminis-
tracion portuaria, en su mayoria compuesta por propietarios de barcos comerciales matriculados en
Whitby pero que nunca atracaban en el puerto, explica en gran medida el decaimiento de las actividades
pesqueras entre los afios 1870 y 1909 (Jones, 1982: 408-417).

El ayuntamiento tomo cartas en el asunto con rapidez al lograr un empréstito de los fondos publicos,
reembolsable después de treinta afios, para hacer de la misma longitud los muelles, construir un nuevo
espigon y puente giratorio dentro de la darsena e iniciar un programa de dragados, todo con un coste
total de 60.000 £'¢. La larga duracién de este empréstito venia motivada por la necesidad existente de
calmar a los contribuyentes locales que no veian con buenos ojos el aumento de sus contribuciones sobre
todo si no tenian intereses directos en las tareas pesqueras (Jones, 1982, 417-419). Sin embargo, después
del frenesi inicial, los progresos de los afios 1906/1909 entraron en otro momento de descuido. Durante

14. PRO, MAF 41/470, memorando de J.P. Richardson, 30-1X-1936.
15. PRO, MAF 41/469, memorando F.G. 2369, 29-IV-1929 y Jones, 1982: 320.
16. PRO, MAF 41/469, memorando del ayuntamiento, 30-XI-1936.
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la Primera Guerra Mundial resultd imposible realizar labores de dragado lo que motivé que los problemas
de la darsena volvieran a resurgir en la década de los veinte. A pesar de los problemas de acumulacion de
sedimentos en la darsena la industria pesquera se desarrolld durante estos afos. En 1925 el ayuntamien-
to, consciente de la necesidad que tenia de hacer algo aunque sin poder gastar mucho dinero, compré
una pequeia draga que carecia de la suficiente capacidad para solucionar los problemas de la darsena;
ello motivé que una comision de pescadores (cosa poco habitual) se presentara en el consistorio para soli-
citar una verdadera solucion. El ayuntamiento, dados sus problemas econémicos, busco financiacién en el
gobierno central para costear un programa de dragados, aungue sin éxito: los funcionarios publicos pen-
saban que con estas mejoras se pretendia atraer a los arrastreros que frecuentaban otros puertos rivales,
por lo que se negaron a aceptar estas peticiones. Los problemas internos entre los miembros del ayunta-
miento sobre cdmo solucionar este problema tampoco ayudaron a resolver el asunto'’. Ante las presiones
locales, el gobierno britanico acordé realizar una inversion significativa en la sustitucion del muelle dedi-
cado a las tareas pesqueras, muy deteriorado y ruinoso, por una nueva estructura'®. Pero no prest6 aten-
cién al problema del dragado que no se soluciond hasta 1936, lo que supone que el resurgimiento de la
industria pesquera de los afios veinte del siglo pasado tuvo lugar sin contar con unas condiciones favora-
bles para su desarrollo.

BERMEO

La historiografia vasca, a diferencia de la britanica, no es prolija en estudios sobre el importante sector
pesquero de bajura que tanta influencia sociolaboral ha tenido (y mantiene todavia) en toda la costa vasca.
El interés de los investigadores se ha centrado en los sectores que mayor transformacién y capitalizacion
conocieron en este momento, es decir, la pesca de arrastre y la industria conservera. Sin embargo, la pesca
tradicional o de bajura, hasta el momento, no ha contado con estudios que amplien las descripciones que
nos dejaron los publicistas de finales del siglo XIX y principios del XX. Esta carencia es importante si tene-
mos en cuenta que eran éstos los pescadores mas numerosos y extendidos geograficamente de entre
todos los vascos; incluso una vez de que en este periodo surgiera la importante y competidora industria
arrastrera en Donostia y Pasaia. A pesar de ello, los estudios sobre este sector destacan por su ausencia.

Antes de realizar un analisis sobre la evolucién de este sector durante el periodo de estudio es necesa-
rio prestar atencion a las caracteristicas basicas de este sector pesquero, comenzando, por ejemplo, por la
propiedad de las embarcaciones pesqueras. Desde que lo dejara sentado la inicial descripcion de mediados
del siglo XIX de Le Play (1990), la situacion habitual en toda la costa vasca era la del propietario de la
embarcaciéon que a la vez era tripulante de la misma. Esta forma de propiedad parece ser la constante des-
de el siglo XVII hasta el siglo XIX (J.I. Erkoreka, 2000: 184 y 199). En este Ultimo siglo el valor de las embar-
caciones no era tan alto que impidiera a una persona, o a dos en algunos casos, adquirir una embarcacion
como comentara Le Play para el caso donostiarra. La accesibilidad, por tanto, a la propiedad estaba al
alcance de muchos, como afirmara este investigador francés. Con el cambio de siglo no se limito la posi-
bilidad de convertirse en propietario. La utilizacién de las maquinas de vapor no impidié que se siguiera
dando esta situacion ya que esta innovacion sélo trajo como consecuencia que se tuviera que juntar mas
gente para poder hacer frente al mayor gasto que acarreaba la compra de estas nuevas embarcaciones. En
el caso de Bermeo era habitual que fueran cinco los socios que integrasen estas sociedades. Esta situacion
hizo que Francisco Basterrechea (1928b), en la Asamblea de Pesca Maritima Vasca, considerase que las
unidades econémicas, como calificaba a cada embarcaciéon pesquera, pudieran ser paralelizables con las
cooperativas. Todos los trabajos de la época consultados mencionan claramente esta situacion, que en
puertos como el de Bermeo se ha mantenido hasta hace pocos anos. Por tanto, se puede afirmar que con
el paso del tiempo la identificacion entre propietario y tripulante (en cualquiera de las diferentes funciones
existentes) se hizo mas intensa, ya que la copropiedad se acentud mas con el paso del tiempo. A este pro-
ceso de «propietarizacién» del pescador hay que unir que los tripulantes que no lo eran podian llegar a
serlo con relativa facilidad ya que esta posibilidad estaba al alcance de todas aquellas economias familia-
res que lograsen algunos ahorros o tuviesen crédito' ya que el precio de las embarcaciones (o de una par-
te de ella) no era inaccesible para el bolsillo del pescador.

17. PRO, MAF 41/469, memorandos de 19-VIII-1925, 23-X-1925, 4-VI-1926 y 27-IV-1929.

18. PRO, MAF 41/469, memorando 30-XI-1936.

19. Todas las referencias disponibles mencionan claramente el caracter de propietarios de muchos de los pescadores. En la obra de Gandasegui
(1936) se menciona que los pescadores podian convertirse en armadores, si al salario del marido se unia el de la mujer (como ama o criada, o emplea-
da en alguna fabrica), el de alguna hija (en las fabricas conserveras) o de su hijo (grumete). Asi, en 1931 habia 400 propietarios frente a 940 tripulan-
tes, ademas de 160 patrones de embarcacion, en Bermeo (Delgado, 1998: 281).
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La accesibilidad a la compra de las embarcaciones que se ha citado mas arriba posibilité que ante unas
circunstancias favorables para el sector pesquero, el nimero de ellas aumentase notablemente. Asi ocurrié
a principios del siglo XX cuando se introdujeron las maquinas de vapor en el sector pesquero tradicional
vasco?. El precio razonable y accesible de estas nuevas embarcaciones permitié su compra generalizada
por los pescadores. El grafico que se adjunta muestra claramente el incremento destacado en el nimero
de las embarcaciones equipadas con maquinas de vapor en el puerto de Bermeo. Aumento que casi se
puede calificar como subito, ya que fue en 1900 cuando se utiliza por primera vez un motor de vapor en
una embarcaciéon de bajura en el Pais Vasco, concretamente en Donostia (Laburu, 1992: 13). Comproba-
do su éxito, al afio siguiente ya habia 12 y se inici6 su extension hacia el oeste por toda la costa?'. La pri-
mera que llegd a Bermeo lo hizo en 1902 y fue comprada en la capital guipuzcoana (Guiard, 1968: 254).
Desde el siguiente afno, el niUmero de vapores matriculados en la antigua Ayudantia de Marina de este
puerto no dejé de aumentar??:

EMBARCACIONES A VAPOR EN BERMEO
(1902-1924)
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La copropiedad de los medios de produccién por parte de los pescadores mencionada mas arriba es la
Unica forma de organizacion econémica del sector pesquero que se ha constatado en los casos de Ber-
meo. No se ha encontrado la presencia de una organizacién propiamente «industrial» en este sector; es
decir, sociedades que fuesen propietarias de algin nimero de barcos, que se quedasen con los beneficios
de la actividad extractiva y contratasen directamente a su tripulacién a cambio de un salario?; forma de
organizacion habitual en el sector arrastrero guipuzcoano. La razén que puede explicar esta falta de
industrializacion del sector puede estar en las dificultades por las que atravesaban estas pequefas
«empresas» ante las variables coyunturas creadas por las irregulares capturas. La Unica forma de sobrevi-
vir econémicamente era el reparto de los beneficios cuando los hubiera y quedarse a la espera de que vol-
viesen mejores tiempos cuando se daban malas capturas. Para que esto pudiera darse habia que tener un
sistema retributivo especial, no el salarial comun a cualquier empresa. Se trata del denominado «a la par-
te». Este se basa en el siguiente principio: el monto total del dinero logrado por la venta del pescado cap-
turado se repartia en diferentes porcentajes establecidos tradicionalmente entre todos los miembros de la
tripulacion, una vez descontados los gastos comunes a los que hacian frente tanto los tripulantes como
los armadores (aparejos, cebos, alimentos o vino, por ejemplo). Por ello, todos (propietario y el que no lo
era) estaban a merced de las coyunturas en las capturas. Pero esto no quiere decir que todos tuvieran un
porcentaje idéntico dentro de las embarcaciones. Como es 16gico, las personas que habian realizado la
inversion de la compra de la embarcacién recibian mas. Y en la medida que la inversién aumentd, como

20. Aspecto investigado ya en Delgado (2000).

21. Vida Maritima, 30-XI-1904.

22. Elaboracién propia a partir de Guiard (1968: 254) el dato de 1902; Archivo Municipal de Bermeo, caja 14 para el de 1905. Este dato era una
previsién de posibles vapores; los datos de 1906 a 1914 en Anuario de pesca y estadistico correspondiente al afo..., 1907-1914. Estos datos (salvo el
de 1906) hacen referencia a todo el distrito maritimo de Bermeo. Basterrechea (1928: 124) para el afio 1924. A este dato de 85 vapores habria que
unirle el de 25 motoras.

23. A pesar de lo afirmado, se han localizado dos sociedades sitas en Bermeo inscritas en el Registro Mercantil. Sin embargo, éstas no se convier-
ten en sociedades pesqueras como las citadas, sino en negocios mas relacionados con la financiacion de la compra o la venta de las embarcaciones. Para
mas datos de estas sociedades, Delgado (2000: 355).
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ocurria con la compra de los vapores, la «parte» de los armadores aumento para resultar ésta rentable.
Ademas, al porcentaje del propietario hay que afiadirle la «parte» que como tripulante le correspondia ya
gue era habitual este doble papel de los armadores dentro de las embarcaciones.

Era éste, por tanto, un sistema retributivo adecuado a las habituales variaciones en las capturas. Pero a
esta explicacién de caracter econdmico de su permanencia, también se le puede afadir otra de un cariz
totalmente diferente. Habida cuenta de la precaria situaciéon econémica de las familias pesqueras, no
podria subsistir sin crear problemas sociales agudos ningun sistema que posibilitara que mientras los pes-
cadores (que trabajaban con los propietarios en un lugar tan pequefio como una embarcacion) sufrieran
las penurias de las escasas capturas, los armadores pudieran ganar suficiente para poder superarlas. Esa
diferenciacién hubiera terminado por romper todo el entramado comunitario de las sociedades pesqueras,
que si por algo se podia caracterizar era por la relativa «igualdad» de todos ante los avatares de las cap-
turas. Se aceptaba que un armador, en tanto que habfa gastado mas dinero en procurarse los medios de
produccion, ganara mas, pero nunca que ganara a costa de la pérdida de los demas.

Sin embargo, no todo era beneficio, ya que si bien habia gastos comunes con los que corrian todos los
miembros de la embarcacién, otros eran exclusivos del armador. Entre éstos estaban los que sin duda mas
gasto suponian: el mantenimiento y reparaciones de la embarcacion, el carbon y el sueldo de los fogone-
ros y maquinistas. En circunstancias normales, los ingresos eran mayores que los gastos como lo indica
l6gicamente el esfuerzo inversor observado en la aplicacion del vapor en la flota desde principios del siglo
XX. Sin embargo, las malas campafas los ponfan en muy mala situacion, sobre todo, por tener que hacer
frente al gasto que suponia el sueldo fijo de los fogoneros. El gasto del carbén se podia reducir dejando
de salir a faenar hasta que se constatase la llegada del pescado o mejorasen las condiciones meteorolégi-
cas, pero se debia hacer frente al sueldo mensual de los fogoneros lo que creaba dificultades a los propie-
tarios de las embarcaciones?*.

El ultimo de los pilares distintivos de la sociedad pesquera tradicional vasca, una vez presentados la
propiedad y la forma de retribucién, son las Cofradias de Mareantes. La institucion que se encargaba de
controlar y legislar sobre esta actividad eran las antiguas Cofradias o Cabildos, que aun siendo de origen
medieval, se han mantenido vigentes hasta el siglo XX. Amparandose en la especificidad legislativa foral y
al desarrollar funciones relacionadas con las levas de marineria pudo evitar las politicas liberalizadoras del
siglo XIX 'y, aunque en 1873 se decretd el fin de las actividades gremiales de las Cofradfas en Espafia, las
vascas pudieron mantener inmutables sus atribuciones. A pesar de ello, no pudieron mantener su control
exclusivo del acceso a los recursos marinos, posibilitando el surgimiento del sector arrastrero guipuzcoano
(Erkoreka, 1991 y E. Lépez Losa, 1996 y 1997b).

Su organizacién era gremial con todo el significado de la palabra. Esta institucion, al mantener esas
caracteristicas de los gremios medievales, tenfan atribuidas las funciones mas importantes relacionadas
con la actividad pesquera. Estas se pueden dividir en dos grupos diferentes, siguiendo el esquema pro-
puesto por Basterrechea (1928b: 327) y Gandasegui (1936: 23-38): las de indole profesional y laboral
frente a las de prevision y asistencia de sus asociados.

En el primer lugar hay que situar toda aquella reglamentacién, que los diferentes cargos (todos electi-
vos) de las Cofradfas hacian cumplir, que determinaba las condiciones en las que se desarrollaban las acti-
vidades pesqueras: horas de salida a faenar, prohibicion de salir a la mar por mal tiempo o haber excesivas
capturas que bajaban el precio del pescado, distancia obligatoria entre las diferentes embarcaciones cuan-
do éstas faenaban, forma de entrar en el puerto para evitar colisiones, etc. Por otro lado, las relaciones
laborales entre patronos y pescadores también las regulaban estas instituciones, definiendo el periodo
minimo de vigencia de los contratos (siempre verbales y generalmente por una campafa anual o «marea-
je» entero). Con ello se evitaba que los patronos prescindieran de los servicios de los pescadores en cual-
quier momento y que el tripulante, a su vez, no pudiera abandonar su puesto de trabajo cuando quisiera o
que si lo hacia debiera proporcionar un sustituto o pagar una indemnizacion. Finalmente, dentro de este
grupo de funciones hay que destacar la venta realizada conjuntamente por la Cofradia de todo el pescado
capturado por sus asociados. Con ello se conseguia evitar la diseminacion de la oferta y unificar la venta,
evitando asf la competencia entre los propios pescadores, que trajera como consecuencia una reduccion

24. Los fogoneros o maquinistas habilitados siempre habian luchado por mantener un salario mensual fijo en vez de participar en el reparto de los
ingresos de la embarcacion, forma de retribucion a la que estaban sujetos el resto de los tripulantes, como querian los armadores. Para los propietarios
de las embarcaciones era una pesada carga hacer frente a estos gastos, no cuando las capturas eran abundantes, sino cuando eran reducidas o inexis-
tentes. Por ello, los armadores bermeanos intentaron en todo momento que los fogoneros cobraran, por lo menos, una parte de su sueldo con un por-
centaje en el sistema «a la parte». Esta divergencia de intereses fue el motivo de las huelgas que llevaron a cabo estos maquinistas.
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del precio del producto. Ademas, contaban con mecanismos para poder imponer unos precios minimos,
evitando que los compradores pudieran hacerlos bajar excesivamente: cuando el exceso de oferta hacia
bajar el precio prohibian la salida a faenar hasta que la demanda volviera a hacerlos subir; cuando los com-
pradores (actuando conchabados o no) hacian que el precio bajara por debajo de ese nivel?®, se suspendia
la subasta y era la Cofradia la que compraba el pescado a ese precio minimo (Gandasegui, 1936: 27-28).

El segundo grupo de funciones que desarrollaban las Cofradias eran las de previsién social o la asis-
tencia que prestaban a sus asociados. A pesar de tener limitada normativa o consuetudinariamente su
ambito de actuacion a sus asociados, su trascendencia social era importante ya que los colectivos implica-
dos eran muy extensos, pudiéndose afirmar que se trataba de la gran mayoria de los habitantes de los
municipios pesqueros. De hecho, se puede considerar como la pieza asistencial clave de los puertos de la
costa vasca. Con los fondos que lograba la Cofradia (obtenidos mayoritariamente de cobrar un canon por
vender el pescado de sus asociados) repartian ayudas a los socios enfermos invélidos y ancianos que estu-
viesen impedidos para realizar cualquier actividad pesquera, se abonaba un porcentaje del valor perdido
en los naufragios, a las viudas o huérfanos de los socios que perecian en un naufragio se les concedia un
tanto alzado como indemnizacién, se pagaba una dotacién a algunos médicos, cirujanos y farmacéuticos
para asistir y suministrar medicamentos a los cofrades enfermos, invalidos y ancianos, a sus esposas e
hijos... En definitiva, toda una serie de ayudas claves para las familias pesqueras cuando atravesaban difi-
cultades. Finalmente no se puede dejar de mencionar aquellas cantidades que en calidad de préstamo dis-
ponia la Junta General para socorrer a los individuos en las necesidades que les proviniesen de la falta de
ganancia en la pesca, con la condicion de que las reintegrasen a la Cofradia cuando pudieran. Este prés-
tamo se denominaba «Misericordia» y es evidente el importante papel que jugaba cuando las capturas
eran muy bajas y se extendia la crisis en todo el sector ya que permitia a la poblacién sobrevivir hasta la lle-
gada de la siguiente campana. A través de esta sucinta descripcién de las atribuciones de las Cofradias es
facil suponer que fuera una de las instituciones mas importantes de los municipios pesqueros vascos; por
no decir, junto con el ayuntamiento, la principal.

Una vez presentadas brevemente las caracteristicas mas relevantes de la sociedad pesquera de Bermeo
surge una pregunta inmediatamente: ;por qué no surgieron empresas capitalistas pesqueras como ocu-
rriera en otros lugares? Circunstancia que hubiera motivado, a buen seguro, el cambio de sistema de la
propiedad y de retribucion. Asf por lo menos ocurrié en algunos puertos vascos y britanicos donde las
inversiones de capitales crearon una verdadera «industria» pesquera, como es la arrastrera. En definitiva,
la pregunta es por qué no llegaron a Bermeo los capitales como lo hicieron a Donostia o Pasaia. La res-
puesta a estas interrogantes no es sencilla. Aunque parece 16gico pensar que si los capitales no llegaron a
la actividad extractiva fue porque no era suficientemente rentable. En un momento de «explosion» de las
inversiones en minerfa, marina mercante o la industria es dificil suponer que se dejara de invertir en un
sector que fuera rentable. En los siguientes parrafos se exponen una serie de circunstancias que pueden
explicar que los puertos de bajura (en este caso de Bermeo) tuvieran un desarrollo pesquero pero sin
abandonar las caracteristicas que desde el siglo XIX eran sus marcas distintivas.

La razén fundamental de esta situacion hay que buscarla en el destino de la mayor parte del pescado.
Este, desde el final de la dltima Guerra Carlista hasta la Guerra Civil, era la industria conservera. Esta es la
caracteristica diferenciadora del desarrollo de la pesca tradicional respecto de la pesca «industrial». Para
analizar este aspecto hay que tratar dos temas diferentes: por qué no se vende méas pescado fresco y como
la industria conservera lo consume en porcentajes altisimos. Estos dos aspectos van a reflejar las razones
por las que este sector (en determinadas zonas del Pais Vasco) no pudo desarrollar la comercializacién en
fresco que es la pieza clave que hace de la pesca un sector industrialmente rentable, como lo demuestra
el caso donostiarra. Al lograrse un mejor precio de esta forma que vendiendo a las conserveras la mayor
parte del pescado, se lograba unos mejores precios y, por tanto, un aumento de la rentabilidad de la inver-
sion.

En el desarrollo de la industria pesquera se pueden constatar dos fases bien diferenciadas, pudiéndose
tomar el fin de la Ultima Guerra Carlista y el inicio de la Restauracion, es decir, 1876, como momento en
el que se pasa de una a otra?®. En la primera de ellas, la comercializacién del pescado estuvo muy limitada.
De la venta en fresco no se cuenta con demasiados datos, pero todos ellos reflejan un desarrollo muy limi-

25. El sistema de puja era el holandés, es decir, a la baja. El precio iba descendiendo hasta que un comprador decidia comprar el pescado. Por ello,
de llegar éstos a acuerdos conseguirian que el precio bajara excesivamente y comprar el pescado barato.

26. En este apartado no se pretende dar una vision completa de la evolucién de capturas, especies capturadas, coyunturas de la industria conser-
vera, fases econdmicas, etc., inicamente dar una visién de conjunto sobre las razones por las que la sociedad pesquera de «bajura» mantenia las carac-
terfsticas que se han mencionado en el apartado anterior con las implicaciones sociales y politicas que eso conllevaba. Para lo primero existe una recien-
te sintesis sobre la evolucion de la industria pesquera en Lopez Losa (2000) en la que se pueden localizar mas datos sobre este tema.
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tado, por lo menos, en el caso de Bermeo. Su organizaciéon era muy simple. Hasta finales del siglo XIX la
ténica general era que las mujeres, bien con mulas (de ahi el nombre de «borriqueras» que José Ucelay
(1941) nos proporciona sobre éstas) o bien sobre su cabeza, transportasen el pescado y lo vendieran en
todos los municipios cercanos, zona rural circundante o en la capital. Las cantidades vendidas por este
medio no podian ser excesivamente grandes, como cabe suponer. Ademas, contaban con el impedimen-
to de la rapidez que era necesaria en su comercializacion para evitar su putrefaccion, lo que obligaba a
consumirlo inmediatamente. Por ello se hizo necesario desarrollar la elaboracion de la materia prima para
poder conservarla mejor y llegar a mercados mas lejanos. La forma tradicional de lograrlo pasaba por ela-
borar el pescado, fundamentalmente a través del escabechado, hasta bien entrado el siglo XIX. Pero esta
posibilidad contaba con numerosas trabas. La principal era que la iniciativa privada estaba prohibida por
las legislaciones que daban el monopolio de la actividad pesquera a las cofradias. Sélo a partir de 1841,
con el traslado de las aduanas a la costa, se constata la aparicion de escabecherias privadas. En Bermeo,
Madoz nos habla de tres o seis de éstas aparte de la explotada directamente por la Cofradia. Las vicisitu-
des politicas y bélicas de estos afos (sobre todo la Ultima Guerra Carlista) impidieron que se desarrollara
este sector de una forma importante. Por todo ello, hasta finalizada esta guerra la elaboracién fue una
actividad secundaria que nunca superd en importancia a la venta en fresco. Segun datos de Aguirre y Arri-
zabalaga (1988/1989: 348), nunca paso6 de un 43% la cantidad de pescado elaborado en Bermeo entre
1863 y 1886. Lépez Losa (1997: 83) y Escudero (2000: 294) mencionan que en estos afios Bizkaia se
encuentra entre las provincias cantabricas que mas pescado captura pero menos elabora, siendo el esca-
bechado una actividad secundaria respecto a la venta en fresco. La lejania de los mercados y el no estar
regulada la industrializacién de la pesca en el Pais Vasco son las razones que explican esta situacion. Eran
el besugo y el bonito las especies destinadas a este fin, aunque sélo se comenzaba a escabechar cuando
no se podia vender en fresco. Este pescado elaborado se solia transportar por dos medios diferentes. En
barcos de cabotaje y en carretas hacia las provincias del interior (Araba, La Rioja y Castilla). Este Gltimo
tipo se trataba de una actividad realizada por los «arrieros» o comerciantes que utilizaban sus viajes para
luego traer vinos, granos, harinas, etc.

Por lo tanto, hasta 1876 el sector pesquero estaba muy limitado en sus posibilidades de desarrollo por
la imposibilidad de mejorar la comercializacién de sus productos, tanto en fresco como elaborados. Ter-
minada la guerra carlista, sin embargo, se abrieron nuevas oportunidades para la industria extractiva.
Sobre todo, por la aparicion de los nuevos medios de comunicacién y el desarrollo de la industria conser-
vera en la costa vasca.

Poco se puede afadir que no se sepa sobre la importancia de los ferrocarriles a la hora de permitir el
desarrollo de los diferentes sectores econémicos. Como no podia ser de otra forma, en el sector pesque-
ro también se abrieron nuevas posibilidades donde llegaron las diferentes lineas, sobre todo en lo que res-
pecta al transporte de pescado fresco. Al ser el tren un medio rapido permitia el transporte del producto
a capitales como Madrid, Barcelona, etc. en poco tiempo, evitando que se echara a perder el pescado.
Permitia, ademas, transportar mas cantidad de producto de un mismo viaje que si se utilizaba un carrua-
je. De esta forma se aprovechaban las posibilidades que abria el crecimiento poblacional de las ciudades
espafnolas cada vez mas habitadas. Si unimos a los dos factores anteriores el descenso del precio del
transporte, lo que reducia el precio del producto en el mercado de consumo, con las consiguientes mayo-
res ventas, es evidente que el ferrocarril supuso un importante incentivo para el sector pesquero?”.

Sin embargo, en el caso aqui investigado, no se produjo este efecto benefactor; por lo menos, no en
la medida que lo hizo en otros lugares. La lejanfa de los puertos pesqueros de las primeras lineas de ferro-
carril que se construyeron en el Pais Vasco (la linea de los Ferrocarriles del Norte que llegaba a Bilbao des-
de Castejon desde 1864, por ejemplo) no supuso un cambio excesivo en la industria pesquera local. Su
influencia no es palpable en los afios anteriores a la Ultima Guerra Carlista. Las «borriqueras» siguieron
acudiendo a Bilbao andando, mientras que los carromatos ahora se dirigiran a la capital vizcaina para
enviar en tren sus productos al interior y conseguir los que antes compraban directamente en los merca-
dos de destino del pescado. Serd mas adelante, en 1888, cuando se inaugure la linea de ferrocarril que

27. Esta influencia benefactora es facilmente constatable en el ejemplo de Donostia/Pasaia que con el paso del tiempo logrd convertirse en una
ciudad exportadora de pescado fresco aprovechando las oportunidades que le brindaba la linea Madrid-Francia, que también se conectaba con Zara-
goza y Barcelona (Lopez Losa, 1997a). Robinson (1996) para Gran Bretaia o Giraldez (1996) para Galicia también han demostrado sobradamente la
importancia que tuvo el ferrocarril en la creacién de una gran industria extractiva pesquera. Para confirmar la importancia del ferrocarril en algunos
puertos cantabricos y gallegos, se pueden utilizar los datos sobre pescado fresco expedido en diferentes puntos y transportado por la Compania de
Ferrocarriles del Norte en el afo 1916. Fueron La Coruia y Donostia los puntos que, con diferencia, mas pescado enviaron por esta linea. Cada uno de
ellos transportaba por ferrocarril alrededor de 5.000 toneladas, frente a las 1.000 o 1.500 toneladas que se expedian desde los puertos de Gijon, Avilés
o Santander, o las 243 de Bilbao (Boletin de Pescas, n° 11, VII-1917). Queda claro, por tanto, que determinados puertos supieron aprovechar las opor-
tunidades que el ferrocarril brindaba al sector pesquero, aungue no sin problemas, como muestra Torné (1998: 244-251).
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unird Gernika-Lumo con la de Bilbao a Durango en el municipio de Amorebieta cuando pudiera comenzar
a tener importancia en la villa de Bermeo. Sin embargo, a pesar de las palabras del ingeniero Pablo Alzo-
la, redactor de la memoria inicial de ese proyecto donde se destacaba la importancia pesquera de la zona,
no fue éste un factor dinamizador de la economia de Bermeo. Teniendo en cuenta que la linea se quedd
a escasos kilémetros de Bermeo (en Pedernales concretamente), a pesar de ser el municipio mas poblado
de la zona y con mayor vida econémica, indica claramente que la finalidad de los promotores del proyec-
to no era vertebrar econémicamente la zona; menos aun, la zona pesquera?®. Entre Bermeo y Pedernales
se establecié un tranvia de traccién animal para acercar a los usuarios bermeanos a la estacién de ferroca-
rril. El inconveniente que suponia tener que transbordar la mercancia al ferrocarril (con la consiguiente
pérdida de tiempo, tan importante cuando se comercia con pescado fresco) indica la falta de racionalidad
econémica de esta linea. A pesar de estos inconvenientes, se ha podido constatar que se utilizaba este
tranvia para enviar pescado a Bilbao. Aunque no parece que pudiera ser en grandes cantidades por las
propias limitaciones de los vagones y por afirmarse que se transportaba en «cestas»?®, en vez de en vago-
nes especiales. Mas bien parece que el objetivo de los promotores de este ferrocarril era dedicarse al trans-
porte de viajeros y no de mercancias®.

Al inconveniente que suponia el carecer de un adecuado servicio de ferrocarril, se le unia el hecho de
que las tarifas que se aplicaban en estas lineas no eran las adecuadas para fomentar la utilizacion de este
medio de transporte. Ya en 1885 se comentaba la falta de desarrollo adecuado del consumo de pescado
fresco en Madrid, cuando podia ser un adecuado alimento para las clases populares. Se achacaba estos
problemas a las «tarifas inabordables», los inadecuados vagones y lo inoportuno de las horas de llegada a
la capital®’. Estas razones también se pueden aplicar a los casos que aqui analizamos. Si bien no contamos
con datos sobre transporte de mercancias en el ferrocarril de Pedernales a Amorebieta, si conocemos cua-
les eran las tarifas que cobraban por el transporte de pescado fresco. Concretamente, eran 36 ptas. por
tonelada, a las que habia que sumar 25 cts. por el traslado de cada cesta desde la estacién de Achuri (Bil-
bao) hasta el lugar de venta que tenfan establecido los mayoristas en esa misma estacién®?. La incidencia
de estas tarifas debfa ser significativa® ya que desde la prensa se solicitaba que se redujesen las mismas
para las «corredoras de pescado» y se estableciesen descuentos cuando se transportasen grandes canti-
dades en aras de un abaratamiento de este producto. Estas peticiones debieron quedar en saco roto como
parece indicar que en 1912 representantes de todas las cofradias del Cantabrico solicitasen que se reduje-
ran las tarifas que tenfan establecidas la Compania de Ferrocarriles del Norte para el pescado o que en
1922 la Asamblea de Industrias Pesqueras solicitara la reduccién de tarifas en un 30%, ademas de otras
mejoras3*.

En consecuencia, en Bermeo, como ya hemos afirmado, el ferrocarril no trajo consigo una transforma-
cién significativa del sector pesquero. Pero a ello tampoco parece que ayudo la propia organizacion de la
venta del pescado fresco en Bilbao. Teniendo en cuenta el stbito incremento poblacional de la capital viz-
caina desde el inicio del proceso industrializador y de expansién de la mineria, las necesidades de abaste-
cimiento de productos alimenticios aumentaron considerablemente. Por ello, este mercado seria muy
atractivo para todas las actividades de produccion de alimentos o comercializacién de los mismos. Sin
embargo, en el caso del pescado y por las referencias que hemos podido reunir sobre este aspecto, no
supuso un revulsivo para el sector pesquero. No parece (a falta de estudios méas especificos sobre este
tema) que incidiera sustancialmente en el conjunto de los puertos de bajura vascos®.

28. Macias (2000: 329) ya menciona que los proyectos de ferrocarriles vascos dejaron desamparada a la costa vizcaina por no estar entre sus prio-
ridades atender a las necesidades de esta zona.

29. El Liberal, 16-IV-1906. José Ucelay (1941: 104-106) menciona la existencia de vagones de carga en el tranvia de Bermeo a Pedernales. Sin
embargo, comenta que «tenia una potencia de trafico muy escasa» tanto para el transporte de conservas y salazones que adn requerian el transporte
en barcos de cabotaje, como de pescado fresco. Menciona que si se transportaba pescado fresco hasta la estacion de Dos Caminos para importarlo al
interior de la Peninsula. Sin embargo, el tranvia convivio con las «borriqueras» que seguian acudiendo a Bilbao andando, y dependiendo de las ventas
volvian en tren y carruaje, lo que refleja la limitada importancia de este medio de comunicacion.

30. En el municipio de Gernika-Lumo nadie sospechaba a la altura de 1888 que en la sequnda década del siglo XX se pudiera dar el desarrollo
industrial que en la villa se dio. Por tanto, la construccion de este ferrocarril no se puede relacionar con la pujanza econémica de la zona o certidumbre
de que en breve se pudiera dar tal cambio.

31. Revista de Pesca Maritima, 31-X-1885.

32. El Liberal, 3 'y 26-XI-1904.

33. Aguirre y Arrizabalaga (1974: 156) afirman que en el caso de las conservas y salazones bermeanos no se transportaban por el ferrocarril de
Gernika-Lumo por lo gravoso que les resultaba a los conserveros las tarifas que debian pagar. Esta afirmacion puede estar reflejando la misma situacién
para el pescado fresco.

34. El Liberal, 20-VII-1904, La Gaceta del Norte, 7-IV-1912 y El Liberal, 12-V-1922.

35. Esta situacion comenzo a alterarse cuando comenzaron a utilizarse los camiones para el transporte del pescado. Es durante la década de los
anos 30 del siglo XX cuando el uso de este medio de transporte se extiende. Con ellos podian hacer llegar pescado fresco con rapidez a Madrid, Bar-
celona y todas las capitales de la meseta norte castellana (Delgado, 1998: 54-55). Después de la Guerra Civil el uso de camiones permitié que la ten-
dencia de la venta de pescado fresco aumentase, limitandose la dependencia respecto de la industria conservera de los pescadores. Esta comercializa-
cion en fresco permitio que esta industria entrara en otra fase econémica alcista por el notable aumento del precio del pescado de estas fechas (Ibidem:
360-361).
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Una de las razones que explican esta poca incidencia hay que buscarla en la propia estructura de
comercializacion de pescado fresco en la capital vizcaina. Aparte de que hubiera minoristas (generalmen-
te mujeres) que vendieran directamente el pescado adquirido en los puertos o embarcaciones que atraca-
ran en el puerto para vender directamente sus capturas®, la estructura de comercializacion implicaba la
existencia de varios pasos intermedios entre el productor y el consumidor final. La presencia de comisio-
nistas, mayoristas e intermediarios antes de que el producto pudiera ser vendido por los minoristas hacia
que el precio aumentase considerablemente. Habitualmente habfa uno o varios mayoristas en los diferen-
tes puertos que compraban la mayor parte del pescado que se dedicaba al fresco. Estos enviaban el pro-
ducto a otro mayorista de la capital, que era el que finalmente vendia el pescado a los minoristas, que en
el caso de Bilbao podian ser vendedoras ambulantes como regentadoras de puestos fijos en los mercados
municipales. Este procedimiento encarecia notablemente el pescado, sobre todo, si a los beneficios de
cada uno de los intermediarios habfa que sumar los impuestos municipales y los portes en carromato o
ferrocarril al precio final.

La politica comercial de estos mayoristas, ademas, también favorecia estos altos precios. Estos busca-
ban los beneficios por la venta de pescado caro en vez de por la venta en grandes cantidades de produc-
to dadas las dificultades para hacerlo llegar a la capital y almacenarlo en adecuadas condiciones. Para
mantener los precios altos no se transportaban grandes cantidades de pescado a la ciudad, sino la canti-
dad que se consideraba suficiente para ese nivel de negocio®. Los periédicos no paraban de denunciar
practicas fraudulentas realizadas por los «acaparadores» tendentes a incrementar los precios, como guar-
dar el pescado para los dias siguientes cuando se prevefa un incremento del precio motivado por la falta
de pescado o sacar cajas de la circulaciéon en los mercados para motivar una subida de precio, momento
en el que se volvia a llevar las cajas al mercado®®. A estas actitudes de los comisionistas se unfa otra situa-
cion paraddjica, que también se denunciaba en la prensa y no paraba de solicitarse que fuera solucionada
por las autoridades municipales: muchas veces las revendedoras adquirian el producto del depésito muni-
cipal sin saber el precio del pescado. Con el besugo y la merluza el precio se ponia a la noche, cuando todo
estaba vendido, no antes. Ello obligaba a las revendedoras a pedir el precio mas alto posible en prevision
de que ese precio pudiera ser alto. Por todo ello, se pedia que el precio se estableciera y diera a conocer
antes de que las vendedoras lo adquirieran, ademas de que el ayuntamiento reglamentara las subastas®.

Estas practicas comerciales impidieron que la venta de pescado fresco adquiriese una mayor entidad ya
que los altos precios impedian que el consumo se generalizase entre todas las capas sociales, especial-
mente las populares. En la prensa aparecieron quejas que reflejan el alto precio que adquiria el pescado,
superior incluso al de capitales del interior. Ya desde la década de los 80 del siglo XIX se denunciaba el alto
precio del pescado (sobre todo merluza) en Bilbao que hacia de éste un producto sélo asequible a los bol-
sillos de los mas pudientes. Sin embargo, esta situacion contrastaba con el precio del mismo producto en
las capitales y nucleos urbanos del interior de Espafia, donde el precio era mas asequible, incluso para las
clases populares. «[En] Bilbao, pueblo bafiado por las aguas donde se cria y pesca, apenas pueden rega-
larse con él aquellas clases, porque constantemente se vende mas cara que en Madrid mismo, que dista
de nuestra costa cerca de cien leguas!»*°. Carestia que fue la ténica de todos los afios aqui estudiados
como lo demuestra que aun en 1918 se volviera a tratar este tema*'.

La falta de una adecuada comercializacién del producto en fresco y de adecuados medios de transpor-
te provocd que la venta de pescado fresco no se ampliase de forma destacada a pesar de las oportunida-

36. Se ha podido constatar la presencia de embarcaciones en Bilbao que vendian su pescado directamente. Desde 1894 se constata la llegada de
vapores «arrastreros» de otros puertos del Cantabrico a Bilbao para vender directamente el pescado (E/ Nervion, 19-V-1894). Sin embargo, no parece
que fuera muy extendida esta actuacién. La propia desorganizacién de la venta y de los locales para la subasta, asi como los impuestos que el ayunta-
miento cobraba por esto (E/ Liberal, 23-VII-1904) parece que desalentaron a los pescadores (por lo menos a los de bajura) a vender de esta forma sus
capturas. De hecho, el que los pescadores de los puertos vascos intentaran vender siempre el pescado en sus puertos de origen estd indicando lo poco
que se utilizé esta opcién. Posiblemente la causa de esta situacion tendria su origen en los problemas que implicaba el tener que tratar directamente
con los mayoristas que podian aparecer o no, concertar precios bajos entre ellos o sélo aparecer uno que pretendiera imponer su precio (actitudes fren-
te a las cuales la Cofradia les defendia mejor), asi como tener mayores gravdmenes que en sus puertos de origen. Circunstancias que podian desincen-
tivar esta forma de venta.

37. Maiz (1993: 519-520), £/ Liberal, 20-VII-1904 y El Pueblo Vasco, 14-IV-1917 y 11-VII-1918.

38. £l Liberal, 26-IV-1916.

39. El Nervion, 25-VI-1904 y El Liberal, 29-XI-1904.

A los intentos por parte del ayuntamiento de Bilbao por reglamentar estas subastas, los «acaparadores» respondieron creando su propia sala de
subastas al margen de la municipal. Con ello, obligaban de nuevo a las vendedoras minoristas a comprar el pescado en las condiciones que ellos queri-
an. Ante este cambio de sala de subastas las vendedoras se mostraron muy hostiles (E/ Liberal, 26-XI-1904). Que estos problemas no se solucionaron lo
indican la sociedad que crearon la vendedoras minoristas para hacer frente a las maniobras de los mayoristas (£/ Liberal, 26-IV-1915) y que el ayunta-
miento de Bilbao intentase municipalizar la venta de pescado a través de varias cooperativas de consumos ya establecidas en la capital (E/ Liberal, 31-V-
1916).

40. El Noticiero Bilbaino, 15-11-1883.

41. El Pueblo Vasco, 11-VII-1918.
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des que proporcionaba el fuerte incremento de la urbanizacion del entorno bilbaino y del resto de las capi-
tales espafolas. Esta situacién coincidié con otro proceso de gran calado para el sector pesquero: el desa-
rrollo de una moderna industria conservera. Los inconvenientes de la falta de desarrollo de la venta en
fresco fueron paliados por el incremento del pescado dedicado a la elaboracién. De hecho, el desarrollo
que adquiri6 esta industria en los puertos de bajura vascos les convirtié a los conserveros en los mayores
consumidores de pescado capturado por las embarcaciones pesqueras. La coincidencia del desarrollo de la
industria conservera con el subito proceso de urbanizacion de Bilbao pudo motivar el desinterés por la
venta en fresco en un momento en el que se abrian grandes oportunidades. A las dificultades menciona-
das para el pescado fresco, las conserveras proporcionaban altas demandas en los propios puertos de
bajura y la sequridad de la venta de todo lo capturado, lo que provoco que los pescadores se volcaran en
abastecer a esta actividad. De hecho, se puede afirmar que gracias a la industria conservera el sector pes-
quero de bajura vivié un desarrollo desconocido hasta el momento. Asi lo indican el crecimiento generali-
zado de la flota, su modernizacién (introduccion del vapor) y el continuo aumento de las capturas en todo
el periodo (con la excepcién de la merluza y besugo).

La moderna industria conservera se inicié en Espafa en la década de los 80 del siglo XIX. Desde esta
década confluyen dos procesos que hacen del Cantabrico un entorno clave en la produccién de pescado
en conserva a nivel mundial. Desde 1880 la industria francesa de conserva de sardina entra en una pro-
funda crisis. Sin que se sepan las razones, la sardina dej6 de pasar por las costas bretonas y de La Vendeé.
Ante esta situacion los conserveros franceses desembarcan en toda la costa cantdbrica en busca de la
materia prima que les faltaba en su pais; principalmente en Galicia, pero también en el Pais Vasco, como
ocurrié en Bermeo. Su importancia es crucial porque traen consigo los Ultimos adelantos que en la elabo-
racion de pescado se habian ido creando: la conserva esterilizada enlatada herméticamente con autocla-
ves. Esta forma de elaboracién habria nuevas expectativas al sector por permitir el uso de otras técnicas
que afectaban menos al sabor del pescado y que abrian nuevos mercados entre la burguesia més preocu-
pada por la calidad de los alimentos que consumia. Al interés mostrado por los industriales franceses (y
también holandeses) se les une la llegada de otros conserveros, esta vez, procedentes de Italia y Catalufa.
Para estos era la anchoa el pescado mas demandado, cuyas sus capturas, como ya les ocurriera a los fran-
ceses, descendieron notablemente en el Mediterraneo a finales de la década de los 80 del siglo XIX. Ante
este contexto, muchos productores pusieron la vista en el Cantébrico, donde esta especie era poco apre-
ciada, poco pescada y, en consecuencia, tenfa un precio muy bajo. No se sabe cuando llegaron al Pais Vas-
o estos conserveros, aunque para mediados de la década de los noventa ya aparecieron por la costa can-
tabrica. A partir de ese momento, la presencia de los italianos en los puertos vascos serd una constante
durante todo el primer tercio del siglo XX. Su llegada en primavera era presagio de capturas importantes
que se podian vender sin mayor problema; cuando faltaban a su cita anual era un augurio de la crisis que
iba a atravesar el sector. La alta demanda italiana de estos productos hizo que la anchoa se convirtiera en
una especie altamente capturada y la campafa de la anchoa se convirtiera en una de las mas importantes
del afio. La presencia de los italianos revalorizé una especie marginal hasta entonces y permitié un mejor
desenvolvimiento econémico de las comunidades pesqueras®.

En consecuencia, se puede afirmar que la industria conservera supuso un revulsivo para todo el sector
extractivo. La alta demanda internacional de productos elaborados hizo que las necesidades de pescado
para satisfacerla fueran altas. Ello permitié un desarrollo sin precedentes del sector pesquero ya que logra-
ba colocar sus capturas facilmente y sin necesidad de recurrir a los circuitos de comercializacién en fresco
gue tan inadecuados eran. Pero, ademas, la alta demanda de mano de obra de estas conserveras (sobre
todo femenina) proporcionaba sueldos extras a las familias de pescadores, que servian para complemen-
tar los recursos logrados por el cabeza de familia y permitir un mayor desahogo econémico a las mismas
(Delgado, 1998: 72-74).

Como corolario légico de este desarrollo de la industria conservera, el sector extractivo conocié un
desarrollo sin precedentes. Ya hemos mencionado el incremento de la flota de bajura durante estos afnos,
asi como la incorporacién de las maquinas de vapor desde 1900. Como consecuencia de ello, el nivel de
capturas de los puertos de bajura aumenté notablemente. La incorporacién de nuevas especies (la
anchoa) y el incremento de las demas por la demanda conservera®®, unido a una mayor presion sobre los

42. Descripcion realizada a partir de Carmona Badia (1994), Lopez Losa (1997¢) y Delgado (1998: 69-75).

43. Un ejemplo de revalorizacion de especies ya capturadas es la del bonito del norte. Esta especie se pudre facilmente por lo que es muy compli-
cada su comercializacion en fresco ya que necesita de gran rapidez para llegar al mercado de consumo. Sin embargo, es un pescado muy adecuado
para elaborarlo en conserva. La demanda sobre este producto hizo que se potenciara la captura del mismo muy por encima del nivel habitual manteni-
do con anterioridad. Junto a la anchoa, la campafa del atun se convirtié en una de las mas importantes del afio, gracias, también, a la industria con-
servera.
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stocks de pescado por el aumento de la flota, motivd este aumento. En los datos de la serie de Bermeo se
observa este incremento en las capturas®:

CAPTURAS TOTALES EN BERMEO
(1877-1915)
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El desarrollo de la industria conservera y el crecimiento del sector extractivo son dos hechos que estan
interrelacionados. No podemos entender una industria con un desarrollo tan destacado sin relacionarlo
con un sector integramente volcado en su abastecimiento. Esta circunstancia se observa claramente si
atendemos a los datos que nos reflejan la parte de lo capturado que se elaboraba en el conjunto de Biz-
kaia*:

Porcentaje de pescado elaborado sobre el total capturado (Bizkaia)
1803-1855 1858-1898 1908-1914 1930-1939 1940-1960

21'7 66'7 631 46'7 312

Habida cuenta de que a finales del siglo XIX se elaboraba casi un 70% de lo pescado y ese momento
coincide con el de la primera expansion de las capturas, evidencia la interrelacién que se ha citado mas
adelante. Se observa también como la cantidad del producto que se destina a la industria conservera
comienza a disminuir a partir de los afios 30 del siglo pasado.

Para terminar con este apartado, se puede afirmar que este sector tuvo un desarrollo econémico que
ayudo a que se mantuvieran invariables sus caracteristicas tradicionales fundamentales. La perfecta inte-
gracion entre unas formas tradicionales de propiedad, retribucion y gestion del sector con un nuevo sec-
tor conservero que absorbia la mayoria de las capturas hizo que esta situacion se pudiera dar. Ello provo-
c6 que se mantuvieran unas relaciones comunitarias y cooperativas entre los pescadores con gran
intensidad dentro de una sociedad vizcaina (y vasca en general) que se estaba transformando a pasos agi-
gantados. Aungue ese hecho no debe interpretarse como un reflejo de la «<inmovilidad» de estas pobla-
ciones, mas bien como consecuencia de una constante adaptacién a un medio cambiante. En este caso la
adaptacion implicé mantenimiento y profundizacion (p.e., la pequefa propiedad de las embarcaciones)
de unas caracteristicas tradicionales.

COMPARACIONES Y CONCLUSIONES

Una vez presentadas las caracteristicas basicas del sector en los dos puertos analizados, asi como su
evolucion entre el siglo XIX'y primer tercio del siguiente, lo que cabe destacar es la ausencia del capitalis-
mo pesquero en ambos lugares, en comparacion con otros puertos donde la pesca «industrial» si tuvo

44. Elaboracién propia a partir de Arribalzaga y Aguirre (1988-89: 339) y Roldan (1923: apéndice). Los datos de Arribalzaga y Aguirre se han utili-
zado poniendo como ario de las capturas el primero de las parejas en las que aparece expresado en esa obra.
45. Maiz (1993: 522).
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una gran extensién. Sin embargo, la supervivencia del sistema de patronos propietarios, de las empresas
de pequefio tamafo y del reparto de los ingresos logrados con las capturas de pescado entre todos los
integrantes de la embarcacién se produjo en circunstancias muy diferentes. En Bermeo el sistema organi-
zativo tradicional se mantuvo vigente a pesar de la transiciéon a los barcos de vapor, que trajo aparejada la
llegada de los fogoneros encargados de hacer funcionar esas maquinas y que trafan consigo una nueva
forma de entender el salario y las relaciones industriales, asi como un aumento significativo de la inversion
necesaria para su adquisicion. También convivio sin grandes cambios con el desarrollo de la industria con-
servera que introdujo las fabricas dentro de un entorno socioeconémico tradicional y daba trabajo a las
mujeres e hijas de los pescadores, y en las que algunos inversores extranjeros invirtieron su dinero, impo-
niendo cambios importantes en la distribucién de las campafas pesqueras anuales y revalorizando algunas
especies que capturaban los pescadores de Bermeo. Tal capacidad para adaptarse sin sufrir cambios signi-
ficativos en los aspectos mas importantes se explica por la resistencia del sistema de las cofradias que limi-
taba la influencia de las relaciones industriales capitalistas en el sector, por la falta de elasticidad en la
demanda del mercado urbano para el pescado fresco que hubiera convertido en mas prometedor a este
sector —a lo que tampoco ayudo la falta de adecuados medios de transporte—y la propia cultura distintiva
de los pescadores vizcainos. La adaptacion perfecta de la organizaciéon tradicional a las limitaciones
impuestas por las capturas para la consecucion de continuados y estables beneficios —campanas malas y
épocas del afio con menos actividad, como el otofio-invierno-y al nuevo contexto abierto por la industria
conservera facilito esta situacién. Pero para que este proceso fuese tan fluido y sencillo fue importante el
que no fuera necesario alterar la forma tradicional de entender la actividad pesquera, en la que las rela-
ciones comunitarias jugaban un gran papel, pero también la «independencia» de los pescadores propie-
tarios y sus relaciones de caracter familiar con sus tripulantes, que con unas relaciones capitalistas hubie-
sen desaparecido.

Avanzados estos argumentos ;como podemos explicar el caso de Whitby? Los pescadores del puerto
britanico tenian acceso por ferrocarril a los prosperos mercados de los distritos industriales del norte de
Inglaterra, donde la popularidad entre la clase obrera del pescado frito con patatas fritas iba creciendo
durante los afos que precisamente analizamos en este articulo, y en cuya elaboracién se utilizaba el pes-
cado que era capturado tradicionalmente en este puerto, el bacalao y el merlango (Walton, 1992). Otros
puertos de la costa del Mar del Norte en Gran Bretafia respondieron positivamente a estas oportunidades
desarrollando nuevas industrias verdaderamente capitalistas en los puertos de Hull, Grimsby o Aberdeen,
e introduciendo los arrastreros de vapor desde 1870/1880 en adelante (Robinson, 1996). Los pescadores
de Whitby no tenian cofradias, ni sindicatos, ni organizaciones parecidas para resistir tales cambios. No
compartian ni cultura, ni idioma, ni identidad politica especifica como los pescadores de Bermeo. Pero no
s6lo no admitieron la industria pesquera capitalista en su puerto: rechazaron, no sélo el uso de las redes
de arrastre, sino también los mismos barcos de vapor; se quedaron con la vela y el remo.

La busqueda de una explicacion para esta situacion, calificable como anémala, debe comenzar pres-
tando atencion a la cultura de los pescadores. Carecian de organizaciones formales, pero estaban honda-
mente arraigados en su hermosa villa pesquera y mostraban un conservadurismo que persistié hasta la lle-
gada de los afos veinte, donde una nueva generacion de pescadores aceptd los motores diesel, aunque
sin variar en lo sustancial su organizacion. Rechazaban con amargura a los arrastreros haciéndolos culpa-
bles de la escasez de capturas desde la década de 1880 (Brunton, 2000: 63-65). Pero es necesario tener
en cuenta también otro tipo de explicaciones, digamos menos romanticas, para comprender la situacion
del puerto britanico. Los problemas con las infraestructuras tampoco ayudaron a la puesta en marcha de
cambios como los ocurridos en otros puertos. Hasta las embarcaciones pequenas debian aprovechar la
pleamar para entrar en la darsena, lo que dificultaba que los arrastreros mas grandes pudieran utilizar sus
instalaciones. Ademas, el precio del carbén fue siempre demasiado alto para los arrastreros, como comen-
taban varios funcionarios del Ministerio de Agricultura y Pesca®. Finalmente cabe destacar en este punto
las limitaciones del ferrocarril, que no tenia rapidez ni la capacidad para competir con los puertos indus-
triales en los grandes mercados del interior. Los pescadores de Whitby nunca hubieran podido competir
ConN sus vecinos que si contaban con empresarios capitalistas y excelentes lineas de comunicacion. Resultéd
mejor su politica de especializarse en la captura y comercializacion de especies de alta calidad, como los
salmones, las langostas y los cangrejos, que podian capturar con sus cobles en la costa cercana, aprove-
chando la sabiduria local y popular de sus tripulaciones.

En conclusién, lo mas extraordinario de estas historias paralelas resulta el descubrimiento de las rutas
opuestas por las que transitaron dos puertos pescadores bien distintos en distintos paises aunque ello les

46. PRO, MAF 41/469, memorando 30-XI-1936.
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llevara a contar con algunas caracteristicas en comun y lograr parecidos resultados a través de sesenta tur-
bulentos afios: guardar las sefias mas emblematicas de sus respectivas identidades.
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