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ABSTRACT 

This paper tries to analyze the process of modernization of the Spanish tuna fleet and its 

integration into global markets during the second half of the twentieth century. It is a strategic 

sector in the current industrial fishery and since its initial development stage in the sixties it has 

maintained a significant presence in the complex global structure of the extractive sector and 

associated canning industry. Initially developed in the port of Bermeo (Biscay), the expansion of 

modern oceanic tuna vessels, far from being a fortuitous and isolated event, is part of a wider 

dynamic involving the main fishing powers of the developed and developing world. A global 

process that has spread in the tropical waters of the Pacific, Atlantic and Indian oceans, and that 

currently constitutes one of the most technified fisheries in the world, with the greatest 

contribution to the value generated in the sector. 

Keywords:  oceanic tuna vessels, fishing industry, globalization. 

 

RESUMEN 

En este trabajo se pretende analizar el proceso de modernización de la flota atunera española y 

su integración en los mercados globales durante la segunda mitad del siglo XX. Se trata de un 

sector estratégico en la actual pesquería industrial y que, desde su etapa inicial de desarrollo, en 

los años sesenta, ha mantenido una significativa presencia en la compleja estructura mundial del 

sector extractivo y de la industria conservera asociada. Desarrollada inicialmente en el puerto de 

Bermeo (Vizcaya), la expansión de los modernos atuneros oceánicos, lejos de constituir un 

hecho fortuito y aislado, forma parte de una dinámica más amplia en la que han intervenido las 

principales potencias pesqueras del mundo desarrollado y en desarrollo. Un proceso global que 

se ha extendido en las aguas tropicales del Pacífico, Atlántico e Indico, y que en la actualidad 

constituye una de las pesquerías más tecnificadas del mundo y de mayor contribución al valor 

generado en el sector. 

Palabras clave: atuneros oceánicos, industria pesquera, globalización. 
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Introducción 

En contraste a las dificultades y el declive de una parte fundamental de la industria 
pesquera vasca en las últimas décadas del siglo XX (arrastre y bacalao principalmente), la 
pesquería de túnidos ha experimentado hasta nuestros días un proceso de intensa 
modernización, cambio técnico y crecimiento2. Inicialmente vinculada a la flota de bajura, 
a partir de finales de los cuarenta, tuvo lugar un profundo cambio de embarcaciones, técnicas 
y aparejos. Manteniendo la construcción tradicional en madera, se introdujeron motores diésel 
en sustitución de los vapores, nuevos equipos de navegación y localización de la pesca, 
bodegas de refrigeración y carnada viva para la captura del bonito y atún. Parte de esa misma 
flota, especialmente la perteneciente al puerto vizcaíno de Bermeo, iniciaría a mediados de los 
cincuenta una nueva pesquería de túnidos en aguas tropicales del Atlántico centro-oriental, 
las llamadas “campañas de Dakar”3. En ese mismo escenario, a partir de la década de los 
sesenta, se desarrolló un moderno complejo industrial basado en la pesca intensiva de túnidos 
tropicales, utilizando barcos congeladores altamente equipados, construidos en acero, que 
sustituyeron la pesca tradicional de anzuelo (ya sea con señuelo o con carnada viva) por redes 
de cerco, de acuerdo con el modelo desarrollado en Estados Unidos por la flota californiana 
(purse seiners)4. Los barcos y su equipamiento, sistemas de pesca, áreas de actividad y volumen 
de capturas, infraestructuras, así como la base organizativa e institucional del sector, 
evolucionaron de manera extraordinaria. Esta última transformación fue protagonizada, de 
manera muy destacada, por el puerto de Bermeo5, que en la actualidad mantiene su posición 

                                                           
1 Este trabajo se ha realizado dentro del GRUPO CONSOLIDADO/GOBIERNO VASCO, CÓDIGO IT897-16. 
Agradezco a E. López y J.M. Valdaliso sus comentarios y sugerencias. 
2 Una síntesis de las grandes líneas de evolución de la pesca en el País Vasco durante el siglo XX puede verse en 
E. López Losa (2008). Para el bacalao en el País Vasco, J. Mª Unsain y P. Urrutia (2018). 
3 J. M. Ferarios Lázaro (2013). 
4 De acuerdo con el esquema propuesto por V. Paz-Andrade (1973, pp. 85-86), los atuneros congeladores 
construidos a partir de los sesenta serían, junto con los arrastreros congeladores-factoría de larga distancia, la base 
técnica de la tercera etapa expansiva de la pesquería española en aguas internacionales. 
5  Hasta los años ochenta los atuneros congeladores existentes en España tenían mayoritariamente base en el puerto 
de Bermeo (44 en 1980). El desarrollo de la flota gallega en los ochenta, ha ido cambiando el mapa empresarial, 
a pesar de lo cual Bermeo, con datos de 2008 (cuadro 16), sigue siendo el puerto referente de la flota atunera 
española. Una concentración muy similar la encontramos en la localidad bretona de Concarneau, origen y puerto 
base de los cerqueros oceánicos franceses, de dimensiones muy similares a las de Bermeo en términos demográficos 
(Bermeo contaba con 13.500 habitantes hacia 1960 y Concarneau 15.900 en 1962; en 2007 la población de 
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hegemónica en el sector y una muy significativa participación en la industria global6. 
Centrándonos en la trayectoria seguida por dicha flota, trataremos de situarla en el contexto de 
lo ocurrido a nivel internacional a partir de mediados de los cuarenta, una vez concluida la II 
Guerra Mundial, hasta la ampliación de la pesquería hacia el Indico en los años ochenta7. 

 

1.- La modernización de la pesquería internacional 

Tras las lógicas dificultades que afectaron al normal desarrollo de la actividad 
pesquera internacional durante la IIGM8, la renovación de la flota y la aplicación de nuevos 
materiales y tecnologías, buena parte desarrolladas previamente por la industria militar, dio 
lugar a una rápida expansión del sector9. Los nuevos barcos pesqueros incorporaron 
motores diésel más potentes y sistemas de comunicación, posicionamiento y localización de la 
pesca (radar, sonar) que habían sido utilizados por la marina de guerra. Asimismo, materiales 
plásticos sintéticos se emplearon para la fabricación de redes de nylon, hilos de pesca, cabos, 
boyas, etc., sustituyendo a materiales tradicionales como la madera, el corcho, el cáñamo o el 
algodón. Todo ello contribuyó a modernizar las flotas de distintos países (tanto desarrollados 
como en vías de desarrollo), aumentando la seguridad en la navegación, la autonomía de los 
barcos, los tiempos de pesca, la eficacia y la capacidad extractiva general del sector, inversiones 
que, con frecuencia, se realizaron a través de programas de desarrollo e importantes ayudas 
públicas10. 

En lo que se refiere a la pesca de túnidos, la creciente demanda vinculada a la 
expansión demográfica, la urbanización y el desarrollo de la industria conservera, estimuló 
diferentes vías para intensificar y modernizar las flotas y sistemas de pesca. Se trataba de una 
de las pesquerías más antiguas y extendidas en muy distintos ecosistemas y áreas geográficas 
del mundo, practicándose de manera artesanal, mediante técnicas muy diversas, en aguas casi 
siempre próximas a la costa. Por otra parte, dado que la mayoría de los túnidos y, en concreto, 
los de mayor valor comercial, son especies “altamente migratorias”11, las pesquerías 

                                                           
Bermeo era de 17.500 habitantes y la de Concarneau en torno a 20.000). En ambos casos, se trata de localidades 
con una importante implantación previa de la industria conservera y la pesca de bajura. 
6 España representaba en 2000 en torno al 5% de las capturas mundiales si tenemos en cuenta los buques que  
faenaban con bandera propia (cuadro 5) y el 10% en 2015 si consideramos la flota controlada por intereses 
españoles y los buques registrados en terceros países (R. Ugalde Zabala, 2014, p. 43). 
7  Incluimos, no obstante, referencias y datos para fechas posteriores en aquellas variables que pueden contribuir 
a situar en el largo plazo alguno de los aspectos centrales tratados en el texto. 
8  Aunque hubo países neutrales o no beligerantes, como Irlanda, Portugal, Suecia y probablemente España, que 
pudieron mantener sus niveles habituales de capturas, la pesca se vio seriamente afectada en las zonas de guerra, 
tanto por la inseguridad en la navegación, como por el uso militar de embarcaciones pesqueras y el reclutamiento 
de los mismos pescadores (sobre el impacto de la II GM en la pesca, P. Holm, 2012, pp. 68-75.  
9 “Pos-war trawlers were not only faster and possessed greater fishing capacity than their predecessors, they were 
also equipped with all the positioning, fish-finding and communication technology developed during the war, 
which helped them find and catch more fish” (Ibidem, 2012, p. 80). 
10 La recuperación de las pesquerías en Europa fue particularmente rápida, alcanzando máximos de preguerra 
(1938) en 1947 (Ibidem, p. 68-69). 
11 El concepto y sus implicaciones regulatorias se analizan en S. M. García (1994). 
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tradicionales mantenían y mantienen en la actualidad un carácter necesariamente estacional, 
dependiendo su distribución de las pautas migratorias de cada especie y de la localización 
precisa de la pesquería12. 

A partir de los años 40 y 50, sin embargo, coexistiendo con la permanencia de 
prácticas artesanales, eventualmente “modernizadas”, la pesquería de túnidos se desarrolló 
con intensidad siguiendo distintas alternativas tecnológicas: el empleo del cebo vivo y los 
palangreros (longliners) japoneses en el Pacífico y Atlántico, el cebo vivo introducido por 
la flota de Estados Unidos (tuna bait boats) en las costas de California y Méjico, y las 
pesquerías desarrolladas por atuneros europeos (principalmente Francia y España) utilizando 
cebo vivo en las costas occidentales de África, serían las principales tendencias observadas 
hasta los años cincuenta. Con posterioridad, la transformación se intensificó desarrollándose 
una potente pesquería industrial cuya principal innovación fue la utilización de redes de cerco 
(purse seiners) en aguas tropicales de los océanos Atlántico, Indico y Pacífico (la 
distribución del conjunto de la pesquería puede verse en el cuadro 1)13. De este modo, se 
producía una transición de métodos relativamente intensivos en mano de obra y adiestrados 
pescadores, a sistemas con alto componente tecnológico y producción masiva14. Cambios 
técnicos que se introducían en paralelo al desplazamiento de la pesquería hacia una “nueva 
frontera” en la que el recurso era mucho más abundante y la presión pesquera menor15. 

Cuadro 1. Distribución por océanos de las capturas mundiales de túnidos y especies afines 

 1950-1959 1960-1969 1970-1979 1980-1989 1990-1999 2000-2009 
Océano Atlántico 162 315 444 605 717 601 
Océano Índico 90 188 244 560 1.128 1.507 
Océano Pacífico 625 928 1.458 2.120 3.106 4.162 
Total 877 1.431 2.146 3.285 4.951 6.270 
Fuente: J. Majkowski et al. (2011), p. 325. 

Aunque las redes de cerco eran ya utilizadas de forma generalizada, principalmente 
para la captura de especies pelágicas de pequeña dimensión (anchoa, sardina, jurel, etc.), 
salmones e incluso, en determinados casos, para la pesca de túnidos (Noruega, Japón)16, su 
desarrollo definitivo tuvo lugar a partir de la transformación realizada por parte de la flota 

                                                           
12  Un estudio general de las principales tendencias en las pesquerías contemporáneas del atún puede verse en M. 
P. Miyake et al. (2004) y (2010) y de forma más sintética en J. Majkowski (2007). 
13  Para una visión general de las principales innovaciones que se han introducido en la industria pesquera global 
en la segunda mitad del siglo XX y el arranque del XXI, C. Finley (2017), sobre las innovaciones técnicas que se 
produjeron en la pesca durante las décadas 50 y 60, H. Kristjonsson (ed.), 1971. 
14 A. Bonanno, D. Constance (1998), p.106; L. Campling (2012b), pp. 71-72. Las innovaciones técnicas y la 
mecanización de las tareas básicas en los modernos atuneros, al igual que en otros pesqueros industriales, aunque ha 
posibilitado la entrada de tripulaciones menos experimentadas, sin el “oficio” del pescador artesano, también 
ha exigido una mayor cualificación en las funciones de puente, máquinas y cubierta. Aún y todo, la pesca y el trabajo 
en el mar sigue estando muy vinculado a “un pequeño número de especialistas salidos de un medio social muy 
cerrado y heredero de toda una civilización” (F. Doumenge, 1982, p. 77). 
15 L. Campling (2016), p. 5. 
16 Incluso en el País Vasco parece que hubo alguna experiencia temprana en 1949, que no tendría continuidad 
en aguas del cantábrico: “En la costera de 1949, para la captura de albacoras pequeñas y de lampos se ha ensayado 
el uso de redes de cerco de malla ancha y reforzada; los resultados parecen haber sido muy satisfactorios” (J.M. 
Navaz, 1950, p. 5). 
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estadounidense al término de la IIGM17. Los nuevos cerqueros con base en los puertos de 
San Pedro y San Diego (California), incorporaron redes de nylon más ligeras, resistentes y 
duraderas que las tradicionales redes de algodón (cuyo deterioro, sobre todo en aguas tropicales 
era un serio problema)18, poleas mecánicas para su manejo (Puretic power block) y barcos 
auxiliares (seine skiffs) necesarios para extender el cerco19. Junto con el nuevo aparejo, se 
incorporaron los primeros sistemas de congelación desarrollados en los años treinta y 
cuarenta, haciendo posible construir barcos de mayores dimensiones y ampliar la duración de 
las campañas, lo que, a su vez, permitía extender las zonas de explotación, que en el caso 
americano afectaría inicialmente a las costas de Baja California, Méjico y Perú20. 

El éxito de los primeros cerqueros en aguas tropicales del Pacífico a finales de los 
cincuenta, aceleró la transformación de la flota californiana, adaptando antiguos clippers (bait 
boats), barcos de guerra reconvertidos para la pesca y construyendo embarcaciones con diseños 
y equipamiento específicos para el nuevo arte de cerco21. La transformación se extendió con 
rapidez en las principales flotas atuneras del mundo, incorporando hasta la actualidad la más 
sofisticada tecnología aplicada a la industria pesquera, con resultados, en términos de 
productividad y capturas globales, que podrían ser comparables a los que se obtuvieron en 
especies demersales (bacalao, merluza, fletán, etc.) con la mecanización del arrastre en la 
segunda mitad del siglo XIX22. En el cuadro 2 y gráfico 1 vemos la creciente importancia de 
la técnica de cerco en las costas occidentales de África a partir de los sesenta. En el global de 
la pesquería, las capturas de la flota atunera de cerco han pasado de cifras prácticamente 
irrelevantes en 1950 a 2,2 millones de toneladas en 200023. 

                                                           
17  En realidad, aunque fue a finales de los 50 cuando los cerqueros empezaron a imponerse en la pesca 
industrial de túnidos, las primeras, aunque discontinuas, experiencias americanas tuvieron lugar en el período 
de entreguerras, impulsadas y financiadas por las grandes conserveras californianas (A. Felando, H. Medina, 
2012; T. Wolff, 1980, pp. 1-6). El primer cerquero diseñado específicamente para la pesca de túnidos fue 
construido en 1916 por la conservera californiana Van Camp Sea Food Company (R.E. Green et al., 1971, p. 
182). 
18 R.E. Green et al. (1971), p. 183. 
19 Cambios estructurales que fueron realizados en 1956 por el cerquero Anthony M y el clipper Sun King en 1957 
y que al extenderse en la flota californiana dieron lugar a una verdadera revolución en el sector (R.L. McNeely, 
1961); el autor citado nos da una detallada descripción de las principales innovaciones introducidas en esta etapa 
inicial y el modo en que operaban los nuevos cerqueros californianos en aguas del Pacífico. Para el desarrollo 
posterior, hasta los setenta, R.E. Green et al., (1971), pp. 188-190. 
20 R.E. Green et al. (1971), p. 183-184. 
21 Entre 1958 y 1969, 94 clippers se transformaron en purse seiners y 160 nuevos cerqueros fueron construidos 
en astilleros de EE. UU (A. Felando y H. Medina, 2012, p. 27). La transformación requerida para adaptar bait 
boats en una primera generación de cerqueros es descrita en R.E. Green, et al. (1971), p. 185-186.  
22 Sobre la difusión internacional del arrastre mecánico, D. Sahrhage y J. Lundbeck (1974), pp.109-126; para el 
País Vasco, E. López (1997). 
23 M.P. Miyake et al. (2004), p.1-2; J. Majkowski (2007), p.5. 
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Cuadro 2. Capturas de túnidos en África Occidental (Tm.) 

 Cañeros 
(bait boats) 

Cerqueros 
(seiners) 

Palangreros 
(long liners) 

Varios y 
desconocidos 

Total 

1950-1954 12.000 - - - 12.000 
1955-1959 47.673 59 58.098 - 105.830 
1960-1964 118.860 5.367 181.495 - 305.722 
1965-1969 161.111 169.147 143.883 - 474.141 
1970-1974 167.866 484.712 167.676 6.100 826.354 
1975-1979 230.761 694.164 139.093 17.900 1.081.918 
1980-1983 200.318 703.396 95.741 11.050 1.010.505 

Fuente: elaboración propia a partir de A. Fonteneau et al. (1993), tablas 4.1, 4.2 y 4.3, pp. 37-38. 

Gráfico 1. Capturas de túnidos tropicales en África Occidental (Tm.) 

 

A partir de la década de los cincuenta y sesenta, de un modo u otro, tanto aquellas flotas 
que optaron por incorporar el sistema de cerco, como las que siguieron haciendo uso de 
técnicas más convencionales (long-liners, bait boats, trollers), extendieron su actividad hacia 
áreas de pesca cada vez más alejadas de sus puertos de origen. En unas pocas décadas, el 
predominio de los caladeros del Atlántico y Pacífico Norte fue sustituido por las pesquerías 
realizadas en aguas ecuatoriales y del hemisferio sur24. 

Estados Unidos, como hemos visto, amplió su pesquería hacia las costas del Pacífico 
Sur en la segunda mitad de los 50 y trasladó parte de su flota e industria de procesado a 
Puerto Rico e Islas Salomon, atraída por los bajos costes salariales, las ventajas fiscales y 
arancelarias y la proximidad a los mercados del Este en el caso de Puerto Rico. 
Posteriormente, los atuneros americanos llegarían a las costas occidentales de África hacia 
1967, buscando alternativas a las cuotas impuestas en las aguas tropicales del Pacífico Este a 

                                                           
24 El mapa elaborado por A.C. Hardy (1947), p. 14, para el conjunto de la actividad pesquera comercial reflejaba 
la posición dominante de las pesquerías en el hemisferio norte, por encima del trópico de cáncer, hasta mediados 
del siglo XX, una geografía que se ha desplazado hacia el sur en las últimas décadas. 
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partir de 1966-196725. Japón, desde 1952, una vez que fueron eliminadas las restricciones 
impuestas a su flota tras la IIGM26, inicia un proceso expansivo fuera de sus aguas 
territoriales, llegando en 1956 a realizar las primeras capturas comerciales en aguas 
ecuatoriales del Atlántico mediante los modernos long- liners27. Durante los años 50 Francia 
y España extendieron su pesquería en aguas de Senegal y el Golfo de Guinea mediante cebo 
vivo en un principio y cerqueros posteriormente. Economías en vías de desarrollo, 
principalmente latinoamericanas (Venezuela, Ecuador, Méjico, etc.) también desarrollarían 
potentes flotas atuneras, con frecuencia mediante acuerdos internacionales y banderas de 
conveniencia vinculadas a terceros países. En la actualidad, la irrupción de China, Indonesia, 
Tailandia, Taiwán, Corea, Filipinas, Malasia, etc., ha cambiado claramente la geografía del 
sector en favor del continente asiático28, lo cual también afecta a la industria de procesado, 
con un creciente número de conserveras establecidas en los citados países, que compiten en 
un sector muy intensivo en mano de obra y abierto al mercado internacional. Se trata, por lo 
tanto, de un proceso de crecimiento extensivo, tanto por la nuevas naciones y territorios que 
se incorporan al mismo, como por la continua ampliación de las zonas de pesca, e intensivo, 
técnicamente innovador, que ha transformado la pesca y procesado del atún en una actividad 
altamente industrializada y global. Consecuencia de ello, las capturas totales de las 
principales especies de túnidos han pasado de unas 0,5 millones de toneladas hacia 1950 a 4,4 
millones de toneladas en 2005, siendo por lo tanto una de las pesquerías de más intenso 
crecimiento en la segunda mitad del siglo XX29. 

A pesar de las inevitables limitaciones estadísticas30, los datos que proporciona la FAO 
nos dan una clara visión de lo ocurrido. Como veíamos en el cuadro 1, el crecimiento en las 
capturas globales se ha producido con una acusada hegemonía del Pacífico, el océano de 
mayor extensión. El Indico crece con intensidad a partir de mediados de los ochenta 
(coincidiendo con el desplazamiento de cerqueros franceses y españoles a la zona), 
situándose por delante del Atlántico a partir de los noventa. En el Atlántico se alcanzaron 
las cifras máximas en los noventa y se retrocede claramente a partir de entonces. En todos 
los casos, la extensión del sistema de cerco y su incorporación a las principales flotas atuneras 
del mundo, ha sido la base técnica del crecimiento en las capturas globales. En el caso 
español, de acuerdo con las cifras oficiales de capturas y desembarcos (cuadro 3, gráfico 
231), el incremento se produciría igualmente con la expansión de la flota cerquera en los 
años setenta. 

                                                           
25 R.E. Green et al. (1971), p.193. 
26 A. Bergin, M. Haward (1996), p. 13. 
27 P. Johnson (1966), p. 21. 
28  M.P. Miyake et al. (2004), pp. 6-9; A. Hamilton et al. (2011), pp. 60-103. 
29 J. Majkowski et al. (2011) p. 231. Igualmente se ha producido una expansión de la conserva de atún, principal 
destino de las capturas, que ha pasado de 600.000 tm. a mediados de los setenta a 1,7 millones de tm. en 2006 (M.P. 
Miyake et al., 2010, p. 93). 
30 M.P. Miyake et al. (2010), pp. 11-12. 
31 Se incluyen las capturas de almadrabas y los desembarcos en puertos extranjeros. En el atún se incluyen los 
túnidos tropicales (listado, patudo y rabil). A partir de 1962 se incluyen la totalidad de escómbridos y afines. 
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Cuadro 3. Capturas y desembarcos de túnidos y especies afines por la flota española (Tm.) 

 Atún Bonito y 
albacora 

Total túnidos 
y afines 

1941-1945 48.844 74.407 195.085 
1946-1950 60.037 89.364 228.101 
1951-1955 57.336 101.880 253.417 
1956-1960 59.875 145.381 302.811 
1961-1965 54.362 147.554 381.950 
1966-1970 40.339 137.501 517.321 
!971-1975 123.415 127.262 570.448 
1976-1980 224.787 143.891 597.168 
1981-1985 322.300 122.300 614.000 

Fuente: Anuario Estadístico de España (1941-1985) 

Gráfico 2. Capturas y desembarcos de túnidos y especies afines por la flota española (Tm.) 

 

En este nuevo escenario, la posición de la flota española será sin duda significativa. 
Si manejamos como criterio la capacidad FHV (Fish Hold Volume)32, con los datos que 
proporciona la ISSF (International Seafood Sustainability Foundation) para la flota operativa 
existente en 2018 (cuadro 4), que excluye los barcos de menor porte, los 26 buques que 
faenan con bandera española en aguas tropicales disponen de una capacidad media de 
congelación y transporte de pescado de 2.051 m3, frente a una media de 1.279 m3 para la flota 
mundial, situándose por encima de las flotas más importantes del mundo (aquellas cuya 
capacidad total de congelación supera los 25.000 m3). Le sigue la flota de Seychelles, con una 
media de 2.019 m3, bajo cuya bandera faenan algunos de los atuneros españoles de mayor 
dimensión (Intertuna Tres, Artza, Txoti Toki, Izaro, Euskadi Alai, entre otros). Esos mismos 
datos nos dan una referencia del peso relativo de la flota que opera con bandera española en 

                                                           
32 La capacidad FHV de cada buque depende del volumen (m3) de las cubas de congelación. Aunque 
generalmente se utiliza el arqueo bruto (GT) como cifra comparativa de referencia, en el caso de los atuneros 
congeladores, “For comparative purposes fish hold capacity is the preferred measure of vessel capacity, but GT 
is the only indicator available on record for all vessels” (A. Hamilton et al. 2011, p. 104). 
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aguas tropicales en el conjunto de la flota atunera mundial. España, además de contar con 
buques con una capacidad media de congelación y transporte muy superior a la de las 
principales potencias del sector (lo cual también sería indicativo de las capacidades 
tecnológicas de la flota), figura como la séptima en el cómputo total, manejando el 6,19 % 
de la capacidad de la flota mundial, con el 3,86 % de los buques (26 en aguas tropicales). 
Las capturas, sin embargo, representarían el 4,83 % en 2000 (cuadro 5), lo cual podría ser 
indicativo de un cierto sobredimensionamiento de la flota o, al menos, de las unidades que la 
componen33. En el marco de la Unión Europea, con datos elaborados por L. Campling34para 
2008, las empresas propietarias de atuneros congeladores de cerco operaban con 88 unidades, 
de las cuales 59 estaban controladas por capital español y francés el resto, siendo los atuneros 
españoles claramente superiores en tamaño a los franceses (2.800 GT de media frente a 1.900 
GT, respectivamente). En cuanto a las capturas, de acuerdo con las cifras elaboradas para 2015 
por R. Ugalde35, teniendo en cuenta los datos “oficiales” proporcionados por la FAO y la 
información facilitada por las empresas del sector (lo cual permite incluir las capturas realizadas 
por los buques abanderados en terceros países36), se estiman unas capturas de túnidos 
tropicales (listados, rabiles y patudos) totales de 4.598.539 toneladas, de las cuales 496.642 
toneladas, es decir el 10,79%, fueron realizadas por buques controlados por intereses españoles, 
principalmente vascos. La evolución seguida durante la segunda mitad del siglo XX, a pesar de 
la expansión de la pesquería hacia nuevos países en los setenta y ochenta, ha mantenido a España 
entre las principales potencias del sector (cuadro 5). 

                                                           
33 Circunstancia que parece estar siendo corregida en los buques construidos en los últimos años (cuadro 13). 
34 L. Campling (2012a), p. 271. Las dimensiones de los atuneros están asociadas a distintas estrategias de pesca y 
de gestión de la flota. La principal ventaja del tamaño tiene que ver con la posibilidad de ampliar la duración de 
los tiempos de pesca y la carga de las bodegas. Los elevados costes iniciales y el consumo de combustible, deben 
ser compensados por un manejo más ajustado de cada unidad (l. Campling, 2012b, pp. 97-99). 
35 R. Ugalde Zabala, 2017, p.43. 
36 Un claro ejemplo de su importancia sería la evolución de las capturas atribuidas a España en el Pacífico, donde a 
pesar de la evidente expansión de la flota en los años 1990, “Spain’s reported catch decreased because many of 
its vessels changed their flags to South American coastal countries or Pacific Island States” (M.P. Miyake et al., 2010, 
p. 18). 
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Cuadro 4. Distribución y capacidad FHV (buques de ≥335 m3) de la flota atunera mundial (cerco) 
en aguas tropicales (2018) 

Bandera Nº buques Total FHV m3 (*) Media 
Ecuador 90 88.595 984 
Corea 53 71.575 1.350 
Méjico 48 60.632 1.263 
Filipinas 71 59.399 837 
Estados Unidos 36 58.469 1.624 
Taiwán 34 55.748 1.640 
España 26 53.317 2.051 
Papúa N.G 33 39.858 1.208 
Japón 29 37.671 1.299 
Francia 28 35.765 1.277 
Panamá 20 29.261 1.463 
China 24 27.972 1.166 
Venezuela 21 27.846 1.326 
Seychelles 13 26.251 2.019 
Resto 147 188.600 1.283 
Total 673 860.959 1.279 

(*) Fish Hold Volume (the total measured cubic content of the fish wells, in cubic metres). 
Fuente: Justel-Rubio, A. et al. (2018), p.11. 

Cuadro 5. Distribución de las capturas mundiales de túnidos (Tm./%) 
 1950 1960 1970 19

80 
1990 200

0  Tm % Tm % Tm % Tm % Tm % Tm % 
Japón 139.100 25,61 528.8000

0 
46,77 588.900 37,30 792.469 32,09 719.784 17,95 694.021 14,15 

Indonesia 4.400 0,81 29.700 2,63 41.100 2,60 149.513 6,05 342.801 8,55 672.490 13,71 
Taiwán 12.000 2,21 26.000 2,30 111.382 7,06 157.586 6,38 353.871 8,83 494.761 10,09 
Filipinas 18.900 3,48 18.400 1,63 101.500 6,43 204.163 8,27 320.662 8,00 357.501 7,29 
España 36.003 6,63 47.656 4,22 57.417 3,64 116.168 4,70 276.103 6,89 236.652 4,83 
Korea S. 200 0,04 0 0,00 28.185 1,79 118.760 4,81 242.748 6,05 228.403 4,66 
Ecuador 2.900 0,53 19.100 1,69 16.020 1,01 18.600 0,75 58.707 1,46 181.147 3,69 
EE.UU 181.239 33,37 140.421 12,42 224.800 14,24 243.555 9,86 249.541 6,22 162.653 3,32 
Francia 17.056 3,14 29.450 2,60 47.126 2,99 69.138 2,80 160.596 4,01 152.693 3,11 
Resto 131.313 24,18 291.038 25,74 362.271 22,95 599.911 24,29 1.284.361 32,04 1.724.275 35,16 
Total 543.111 100 1.130.565 100 1.578.701 100 2.469.863 100 4.009.174 100 4.904.596 100 

Fuente: J.L. Anderson et al. (2003), p. 68. 

Junto a las innovaciones que afectan a aspectos tecnológicos y de sistema, el marco 
institucional y la organización de la empresa pesquera también han experimentado cambios 
fundamentales. La incorporación de nuevas y más extensas áreas de pesca, el incremento de 
la capacidad extractiva de la flota y las evidencias de sobreexplotación que se pudieron constatar 
en determinadas zonas (Atlántico Norte y Occidental, Mar del Norte), dieron lugar a que se 
intensificaran los conflictos sobre el acceso y control de las aguas “territoriales”. Lo cual, en 
aparente contradicción a la creciente globalización de las pesquerías, conduciría a una 
“privatización” del mar, una vez que las zonas económicas exclusivas se extendieron a las 200 
millas a partir de los años setenta37. Esta circunstancia, junto al desigual tratamiento fiscal, las 
diferencias salariales o la menor presión reguladora, ha inducido al uso de banderas de 
                                                           
37 P. Holm (2012), pp. 87-90. Sobre el proceso normativo que reguló las pesquerías en aguas consideradas 
internacionales, R. Hannesson (2004) y L. Campling, A. Colás (2017). 
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conveniencia en una parte significativa de las flotas atuneras de los países desarrollados38. De 
igual modo ha hecho posible el crecimiento de flotas propias en países ribereños con acceso a 
ricas zonas de pesca y el establecimiento de plantas de procesado en distintos países 
latinoamericanos, del continente asiático y África. Todo ello ha exigido importantes inversiones 
de capital y, por lo general, la integración de la flota y las grandes compañías conserveras, 
dando lugar a complejas estructuras trasnacionales con capacidad para desarrollar su actividad 
de forma global. 

 

2.- Atuneros tradicionales y pesca de altura: las “campañas de Dakar” en el atlántico 
africano (1945-1963) 

El desarrollo de la actual pesquería industrial de túnidos ha estado vinculado a la 
aparición de los modernos barcos congeladores de cerco (purse seiners), a partir de los años 
sesenta. Sin embargo, al igual que en EE.UU., Francia o Japón, en el caso vasco también 
existieron importantes conexiones con la trayectoria del sector en las décadas previas. Hasta 
finales de los cuarenta, la captura de túnidos por parte de la flota vasca y cantábrica en general 
se realizaba mediante el método de cacea o curricán (troll line), con embarcaciones propulsadas 
mayoritariamente a vapor. En la década de los cincuenta, junto con la difusión del diésel, 
la innovación más significativa fue el desarrollo del sistema de pesca mediante cebo vivo 
(pole and line), similar al practicado por la flota californiana en aguas del Pacífico desde los 
años veinte39. Su difusión entre los pescadores de las costas atlánticas francesas y del 
cantábrico tendría lugar a partir de finales de los cuarenta, incorporando la pesca a caña, en 
sustitución de las líneas a mano, y viveros similares a los utilizados por los tuna bait boats 
californianos para la conservación de la carnada, con circulación continua de agua y luz 
artificial. Las experiencias promovidas entre pescadores vascos de San Juan de Luz hacia 
1947-1948 por los empresarios M.G. Pommerau y A. Elissalt (armador y conservero 
respectivamente), que habían viajado a California para reunir la información necesaria y 
trasmitirla a los pescadores locales, sin duda fueron decisivas40. En España, el ingeniero naval 
J.N. González Llanos publicaba en 1949 un detallado trabajo sobre los avances que en aquel 
momento se estaban produciendo en los buques y sistemas de pesca, en el que se refería a las 
“interesantes innovaciones en los métodos de captura de atunes y de otros peces similares, como 
el bonito”41. La referencia era la flota atunera californiana, donde “se pesca el atún en grandes 

                                                           
38 En el caso de España, de acuerdo a los datos incluidos en el cuadro 16, de los 59 barcos controlados por intereses 
españoles en 2010, 33 faenaban con bandera española y 26 lo hacían con banderas de terceros países. 
39 A su vez, la flota californiana parece haber desarrollado el sistema bajo la influencia de la inmigración 
portuguesa de las Azores y Madeira: “Cést ainsi que les premiers essais de pêche à l’appât vivant furent faits à 
San Diego en Californie, par le Portugais à bord de petites embarcations munies de un simple vivier sur le pont”, 
(R. Letaconnoux, J. Dardignac, 1956, p. 42). En las islas atlánticas portuguesas la pesca del atún “se pratique à la 
canne depuis fort longe temps a bord d’embarcations pontées ou demi-pontées de 10 a 15 m. de long et utilisant la 
sardine, le chicard ou le maquerau comme appât. Cet appât est pêché la nuit à la lumière, conservé dans un vaste 
panier en osier de forcé ovale, le long du bord u dans des viviers en bois lorsque le bateau fait route ou est en 
pêche» (Ibidem). 
40 A. Sahatume (2002), pp.139-142; G. de la Tourrasse (1951), pp.16-20. 
41 J.M. González Llanos (1949), p. 727. 
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cantidades, durante todos los meses, por procedimiento radicalmente distinto al de las 
almadrabas, ya que consiste en seguir a los bancos de atunes durante todo el curso de sus 
viajes de emigración por medio de barcos especialmente dispuestos, desde los que se pesca 
con caña, usando cebo vivo, no solo como “raba”, sino también como carnada para los 
anzuelos en algunos casos”42. 

Por lo que se refiere a los puertos cantábricos, en 1947 sabemos que la localidad 
fronteriza de Hondarribia ya contaba con embarcaciones que hacían uso de la nueva 
técnica43. En Bermeo, localidad que acabará dando origen a la moderna flota atunera actual, 
el industrial conservero Estanislao Garavilla se atribuye su introducción en 194844, tras su 
regreso de una larga ausencia de más de diez años, que ciertamente le había permitido 
conocer las prácticas de pesca y conserva que se estaban desarrollando en Estados Unidos 
y Japón45. Es significativo que en 1949 existiera ya en Bermeo un taller mecánico (Ur-Goi) 
que realizaba “instalaciones de viveros con bombas centrífugas”46. Todo ello nos indica la 
rapidez de su difusión o, incluso, la posible simultaneidad de los cambios a un lado y otro 
del Bidasoa47. J.M. González Llanos en su texto de 1949 constataba la mejoras observadas 
en los rendimientos, “sensiblemente mayor, como parece haberse demostrado en los últimos 
tiempos en que ha empezado a ensayarse tal sistema por nuestra flota bonitera de Guipúzcoa”48. 
Ello supondría, en cualquier caso, una drástica transformación de sistema, aparejos y técnicas, 
modificaciones de diseño, construcción y dimensión de las embarcaciones, tripulación, 
régimen e intensidad de capturas49. Cambios que obligaron a construir nuevas embarcaciones 
o modernizar las existentes, lo cual en parte fue posible gracias al apoyo institucional 
recibido y a las ayudas públicas previstas en la Ley de crédito naval (2 de junio de 1939), 
la Ley de protección y reconstrucción de la flota nacional (31 de diciembre de 1939), la Ley 
                                                           
42 J.M. González Llanos (1949), p. 729. 
43 “En el verano de 1947, la flotilla atunera de Fuenterrabía, puerto en la frontera con Francia, ensayó el nuevo 
sistema de pesca a barco parado, utilizando cebo vivo, que se conserva a bordo en tanques de madera en los que 
circula el agua constantemente. Como los resultados fueron alentadores, en el verano siguiente se generalizó y fue 
empleado por casi todas las unidades del litoral vascongado y por algunas de Santander y Asturias” (J.M. Navaz, 
1950, p. 5). 
44 Tal como él mismo relata, “Cuando regresé a Bermeo –continua Garavilla- incorporé el sistema de pesca con cebo 
vivo. Aquí no se utilizaba todavía. Hube de convencer a la autoridad de entonces, a uno que era ayudante de Franco 
en su Casa Militar, de las ventajas que tenía este tipo de pesca utilizado en otros países del mundo. Le enseñé 
revistas y gráficos. Hizo pruebas frente a las costas de Bermeo. Las pruebas resultaron y se convenció.” (J.M. 
Alonso, 1994, p. 135). 
45 R. Uriarte Ayo (2011), pp. 202-205. 
46 J. M. Ferarios Lázaro (2013), p. 44. 
47 En realidad, para los años veinte y treinta, tanto en puertos franceses como del cantábrico oriental, hay claras 
referencias documentales sobre el uso de cebo vivo para la pesca del atún (J. M. Ferarios Lázaro, 2013, pp. 29-
32; G. de la Tourrasse, p. 16). Inicialmente, el sistema conocido como “alesian”, consistía simplemente en capturar 
pequeños peces pelágicos (sardina y anchoa principalmente) y mantenerlos vivos en el copo, al costado del barco, 
encarnándolos en aparejos de mano. La incorporación de viveros sobre cubierta en un principio, y en la estructura 
del barco a partir de los cincuenta, dio al sistema una mayor eficacia y seguridad. 
48 J.M. González Llanos (1949), p. 731. Una descripción del método utilizado para la pesca del cimarrón con cebo 
vivo en aguas del Cantábrico puede verse en J.L. Cort (1980); también puede consultarse J. Legarra (1984), 
pp. 227-240. El nuevo sistema de cebo vivo no supuso el abandono del tradicional método de cacea o curricán. 
En realidad, hasta la actualidad ambos sistemas han seguido siendo utilizados dependiendo de las 
circunstancias de la pesquería y del criterio de cada armador o patrón. 
49 E. López Losa (2008), pp. 18-20. 
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sobre concesión de préstamos a los pescadores (22 de diciembre de 1949) y, posteriormente, la 
Ley de renovación y protección de la flota pesquera (23 de diciembre de 1961) y las 
directrices incluidas en los sucesivos Planes de Desarrollo50. Una intensa renovación de la flota 
que se realizaría sin apenas cambios en su estructura interna y en aspectos institucionales 
básicos: la cofradía como eje central de la actividad, la retribución a la parte vinculada a las 
capturas y su precio, el predominio de la pequeña empresa familiar, etc.51. El desarrollo 
posterior de los atuneros oceánicos, sin embargo, requeriría una modernización global de la 
industria, tanto tecnológica como institucional. 

Tras una rápida adaptación de la flota al nuevo sistema, en los años cincuenta se 
produciría otra circunstancia igualmente decisiva. En este caso se trataba, no tanto de un cambio 
de método, como de la búsqueda de nuevos y desconocidos caladeros para la pesca de atún en 
las costas de África Occidental52. Aunque es posible que existieran circunstancias más o 
menos accidentales que contribuyeran a establecer una primera conexión con los citados 
caladeros53, lo cierto es que la alternativa ya estaba siendo estudiada por las autoridades 
francesas en el período de entreguerras. La posición colonial de Francia en la zona y la práctica 
ausencia de barreras legales para la explotación del recurso favorecieron el desarrollo inicial 
de la pesquería54. 

Desde Francia, tras unas primeras campañas experimentales llevadas a cabo en 1952-
1953 y 1953-1954, en noviembre de 1955 tres atuneros procedentes del País Vasco (San Juan 
de Luz) y tres más de la Bretaña francesa (Concarneau), inician las llamadas “campañas de 
Dakar”55. Los puertos cantábricos del País Vasco, particularmente el de Bermeo, se 
incorporarían casi de forma inmediata. Concluidos unos básicos preparativos que se habían 
iniciado en 1954, el 30 de octubre de 1956 ocho embarcaciones bermeanas salieron por primera 

                                                           
50 J. Giráldez Rivero (2005) y (2008), A.I. Sinde Cantorna (2008), GAUR (1970), pp. 132-137 y 339-342. No 
obstante, tal como afirma E. López Losa (2008), p. 15, las ayudas públicas al sector de bajura fueron más bien 
escasas, puesto que “la prioridad de la financiación se dirigió a la pesca de altura al fresco y a la gran altura”. De 
este modo, aunque habría que profundizar en la investigación, las fuentes de financiación externa para el armador 
individual y la flota de bajura debieron ser más diversas y, en ocasiones, informales: “El actual armador, pequeño 
empresario, tiene escaso acceso a las fuentes de financiación más abundantes y de menor coste como es el Crédito 
Oficial. Su participación en el crédito tanto Oficial como privado es muy pequeña. (….). Sus fuentes de 
financiación más utilizadas, han sido los préstamos de las entidades de crédito, los aplazamientos de pagos de los 
astilleros y otros proveedores y los préstamos de familiares y conocidos” (GAUR, 1970, p. 18). Para la evolución 
de las técnicas tradicionales de construcción naval en el País Vasco, J.A. Apraiz (1989) y (1998). 
51 E. López Losa (2000), pp. 263-266 y (2008), p. 18. 
52 En realidad, tanto pescadores de Canarias como de Andalucía eran conocedores y frecuentaban las costas 
Atlánticas de África. En el período de entreguerras también hubo una significativa penetración en la zona de 
franceses, portugueses e italianos (F. Doumenge, 1960, p. 162). 
53 “semble avoir germé au lendemain de la guerre dans l’esprit de quelques Basques qui avaient participé à 
l’expédition des Forces Françaises Libres contre les Vichystes de Dakar (sept. 1940), mais aussi dans celui de 
quelques armateurs isolés inspirés par l’exemple des pêches californiennes et qui n’étaient pas sans ignorer la 
richesse des eaux africaines en thonidés» (Ph. Fournet, 1985, p. 309). 
54 L. Campling (2012b), p. 73. 
55 Campañas que, al igual que en los puertos cantábricos del País Vasco, se plantearon inicialmente como 
alternativa al período de inactividad del invierno: «Jusqu’à la fin des années 1950, la pêche du ton tropicale apparaît 
donc comme une pêche saisonniere (hivernale) complémentaire des campagnes germonières du golfe de Gascogne 
et comme une affaire artisanale menée par une poignée de patrons-armateurs aventureux, sáppuyant dans le cas des 
Basques sur des solides structures coopératives» (Ph. Fournet, 1985, p. 310). 
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vez hacia Dakar56. A partir de esa fecha se sucedieron ocho campañas (la última tendría 
lugar en 1964), en las que participaron embarcaciones, mayoritariamente de Bermeo y, en 
menor medida, de otros puertos de Vizcaya (Ondarroa, Lekeitio, Elantxobe) y Guipúzcoa 
(Hondarribia, Orio, Motriko)57. En Galicia, también en 1954, la empresa viguesa 
Motopesqueros de Altura Reunidos y el INI plantearon un proyecto de pesca con cebo vivo 
en las costas del Golfo de Guinea. Tras constituir la empresa Pescatun y botar dos 
embarcaciones tipo tuna bait boat con capacidad congeladora (Marinero y Marchoso) 
construidos en ASTANO, en 1957 realizaron su primera campaña en la que el Marchoso 
naufragaría por encallamiento frente a las costas de Senegal58. El Marinero, sin mucho éxito, 
completaría dos campañas59. Posteriormente sería reconvertido en cerquero y en 1961 volvería 
a aguas senegalesas, siendo el primer atunero congelador español en utilizar el sistema de 
cerco60. 

Cuadro 6. Embarcaciones y puertos vascos que participaron en las “campañas de Dakar” (1956-
1964) 

Campaña Bermeo Ondarroa Motriko Hodarribia Lekeitio Orio Elantxobe Total 
1956-1957 8 - - - - - - 8 
1957-1958 4 5 3 2 1 1 - 16 
1958-1959 7 - - 2 - - - 9 
1959-1960 16 - - - 2 - 1 19 
1960-1961 14 - - 2 - - - 16 
1961-1962 13 - - - 3 - - 16 
1962-1963 43 - - - 6 - - 49 
1963-1964 36 - 1 1 6 - - 44 
1964-1965 49 - - - 17 - - 66 

Fuente: J. M. Ferarios Lázaro (2013). 

Las características técnicas de la flota bonitera se mantuvieron relativamente 
constantes durante el período en el que se desarrollaron las campañas de Dakar61. Sin 
                                                           
56 J.M. Ferarios Lázaro (2013), pp.53-54. “Les Basques espagnoles, rivaux et amis des Luziens, n’ont pas tardé à 
suivre la même voie: les pêcheurs de Bermeo ont entrepis une campagne au large du Sénégal et dans le golfe de 
Guinée, en utilisant certains installations techniques du port de Dakar et en se servant de l’archipel canarien comme 
base d’ávaitaillement complementaire» (F. Doumenge, 1960, p. 171). 
57 También hubo participación más ocasional de otros puertos del cantábrico (Santoña) y Canarias.  Es 
significativo que la flota canaria, a diferencia de los atuneros vascos, no utilizaba cebo vivo, “Canary Island tuna 
boats practice dead bait fishing, while the Basque boats, much more numerous, practice live bait fishing” (A. 
Fonteneau et al., 1993, p. 96). Canarias, a pesar de no contar con una flota equiparable a la del País Vasco, si 
contaba con presencia en la pesca del atún en aguas próximas a las costas de África. De hecho, seis tripulantes 
canarios, junto con otros cinco procedentes de Bretaña, formaron parte en 1952 de uno de los primeros atuneros 
franceses desplazados a África; en una campaña posterior (1954), otro de los precursores procedentes de San Juan 
de Luz, embarcaba a un pescador procedente del puerto vizcaíno de Ondarroa (P. Portais, 1988, p. 19-20). 
58 De acuerdo con el registro de naufragios www. wrecksite. eu, el Marchoso era un buque de acero de 37,5m. de 
eslora, 493 TRB y motor principal de 1.080 HP, dimensiones sensiblemente superiores a los primeros atuneros 
modernos construidos en 1963-1964 para armadores bermeanos (apéndice 1). 
59 X. Carmona (2017). El INI también intervino en la creación de dos empresas pesqueras, IPASA (1947) y 
IMAPEC (1966) que desarrollarían su actividad en el caladero sahariano-mauritano, siendo los puertos canarios 
un elemento estratégico fundamental. Su planteamiento y desarrollo, sin embargo, no tuvieron conexión con la 
pesquería de túnidos (J.M.ª. Martínez Milán, 2012). 
60 J. M. Ferarios Lázaro (2013), pp. 92-93. 
61 “Si comparamos un barco construido en 1961 y otro en 1968 no apreciamos notables diferencias. Y es que el 
barco no puede ser diferente si las técnicas de pesca no han variado y viceversa. Ambas van cogidas de la mano. 
Podremos apreciar mejoras técnicas, eso sí, en los motores diésel de gran potencia, la arquitectura de la 
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embargo, si observamos los datos básicos de la flota bermeana en 1965 (cuadro 7), hay 
claramente un gradual incremento de dimensión, potencia y capacidad en relación a la fecha 
de construcción, a lo que habría que añadir la incorporación de la electrónica disponible 
en la época. En la figura 1 podemos observar la distribución y el esquema básico de este tipo 
de embarcaciones a mediados de los sesenta. Sus tripulaciones estaban compuestas por catorce 
a dieciséis personas y cumplieron campañas en las costas africanas de una duración aproximada 
de tres o cuatro meses (en algunos casos llegaron hasta los seis meses), de mediados de 
noviembre hasta febrero/marzo, con once días de trayecto como término medio62. 

Cuadro 7. Características técnicas de la flota bonitera de Bermeo en 1965 
Fecha 

construcción 
Eslora (m) Manga (m.) TRB Potencia (CV) 

 Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. 
1950-1954 19,5 17,5 5,1 3,8 51,38 47,55 200 125 
1955-1959 24 17,5 6,4 4,3 97,94 49,05 330 150 
1960-1965 25,5 19 6,48 5,7 132,06 74,1 380 200 

Fuente: Elaboración propia de J. M. Ferarios Lázaro (2013), pp. 176-178. 

Con la extensión de la pesquería en las costas de África, aunque no desapareciera la 
estacionalidad característica del sector, se ampliaba la ocupación de una flota que 
permanecía prácticamente inactiva o infrautilizada durante gran parte del invierno (entre el fin 
de la campaña del bonito en el cantábrico, octubre, y el inicio de la costera del verdel y la anchoa, 
febrero-marzo). De igual modo, una oferta abundante y continuada también permitiría a la 
industria conservera local, ampliar y regularizar su actividad, extendiendo el procesado del atún 
tropical durante el período invernal, una vez que concluía la costera de bonito en aguas del 
cantábrico y las Azores, de manera que, la fábrica, con el atún y el bonito como “eje de la 
producción conservera”, pudo avanzar en la mecanización del trabajo, las economías de escala 
y la producción en serie63. 

Además de la información, el conocimiento, la iniciativa y los recursos, estas 
primeras campañas en aguas tropicales planteaban numerosos desafíos que debieron ser 
resueltos en condiciones realmente precarias. La lejanía del caladero, la adaptación a unas 
condiciones de trabajo en embarcaciones no diseñadas para el trópico, la permanencia de la 
tripulación a bordo durante largos periodos, el abastecimiento de hielo para la refrigeración, 
combustible y víveres, reparaciones y mantenimiento, etc., circunstancias, en definitiva, que 
exigieron un esfuerzo inédito hasta entonces64. Armadores, tripulaciones, industriales 

                                                           
superestructura, el material del casco, el sistema de refrigeración, etc. Sin embargo, la diferencia fundamental 
entre un barco de 1961 y otro de 1968 es, valga el término, que los del 68 son más grandes. La diferencia 
fundamental descansa en su potencia y tonelaje” (GAUR, 1970, p. 251). 
62 Tal como se recogía en la prensa en el arranque de la campaña de 1959, “Tendrán dos días de navegación hasta 
Vigo y cinco días después llegarán a Canarias, para, en otros cuatro, encontrarse en Dakar y dar comienzo a 
las faenas de pesca” (La Vanguardia Española, 18 de noviembre de 1959). 
63 X. Carmona (2017). 
64 Las limitaciones físicas de la flota eran evidentes. Con referencia a las embarcaciones francesas que pescaban 
igualmente a caña y cebo vivo: “Les thoniers ‘à glace’ ou ‘de pêche fraiche’ sont des unités bien différentes des 
congélateurs. De conception plus ancienne, ils sont liés à une explotation de type artesanal. Leur jauge brute varie 
de 80 à 130 tonneaux. Leur capacité de conservation est de 25 à 40 tonnes, leur puissance de 300 a 400 CH. 
L’équipage se compose de 14 à 15 hommes dont 11 ou 12 pêchent à la canne. Ces bateaux ont un rayon dáction 
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conserveros e instituciones, debieron adaptarse a una rápida e intensa transformación del sector 
en todos sus componentes básicos. En este sentido, las “campañas de Dakar”, a pesar del escaso 
número de unidades que participaron en relación al total de la flota y su corta duración, 
marcaron un punto de inflexión definitivo en la trayectoria de la pesca del atún y en el futuro 
inmediato de la pesquería, tanto en los puertos franceses como en los del País Vasco. 

 

Figura 1. Atunero tradicional (cañero) del Cantábrico, c. 1965 

 
Fuente: F. Lasa Echarri, 1967, p. 71. 

 

A diferencia de lo que había ocurrido en Francia, donde las campañas africanas 
tuvieron desde su inicio un importante apoyo logístico de instituciones locales (Chambre 
Syndicale des Conserveurs, Comité Local des Pêches Maritimes de Bayonne, Syndicat des 
Marins de Saint Jean de Luz), la propia administración colonial (Office de la recherche 
scientifique et technique d’Outre-Mer), así como de los industriales conserveros65, en 
España, los apoyos externos fueron más escasos y tardíos66. En el caso de Bermeo, puerto que 
                                                           
limité, une autonomie réduite à une vingtaine de jours. Ils sont assez peu adaptés aux conditions de travail en milieu 
intertropical» (C. Champagnat, 1968, p. 7). 
65 De acuerdo con D. Charneau (s.f.), p. 17, los industriales conserveros metropolitanos fueron “qui ont financié 
par l’entremise du C.O.F.I.C.A. les campagnes d’essai en zone tropicale et la première champagne officiale de 
1955”; estas primeras campañas exploratorias fueron, en realidad, financiadas conjuntamente por armadores, 
conserveros y la propia administración (F. Le Roy y P. Guillotreau, s.f.; P. Portais, 1988; A. Sahastume, 2002). 
66 “A la hora de la verdad las empresas se han encontrado solas, con su deficiente estructura, cono su bajo nivel de 
capitalización, con su único barco de capacidad excesiva para faenar en el área cantábrica y poco idóneo en 
principio, para faenar de forma individual entre las unidades atuneras especializadas de bandera rusa, japonesa, 
coreana, estadounidense, etc., e incapaces de afrontar el riesgo de faenar en aguas lejanas a su base” (GAUR, 1970, 
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desde las primeras campañas hasta la actualidad ha liderado el sector, la iniciativa pudo 
partir de D. Aristimuño Alday, contratado en 1954 por el industrial asturiano Justo Ojeda, 
conservero y propietario de una importante flota de arrastreros, para la gestión de su fábrica 
en Canarias (Hijos de Ángel Ojeda, S.A.)67. Con idea de mantener una actividad continuada de 
la empresa, Aristimuño planteó la posibilidad de que atuneros bermeanos que pescaban con 
caña y cebo vivo en el Cantábrico se desplazaran a Dakar en los meses de invierno en los 
que la flota apenas tenía actividad68. Tras formalizar un primer acuerdo entre los armadores, 
representados por los hermanos Andrés e Isaac Ispizua, y los industriales canarios agrupados en 
la Unión Conservera de Canarias69, se desplazaron hacia las costas de África Occidental los 
ocho atuneros que participaron en la nueva pesquería. Aristimuño se haría responsable de la 
logística general (suministro de hielo, combustible y víveres) y de los aspectos comerciales 
(“en navidades regresaba para liquidar, deducido los gastos, la campaña”70), mientras que 
Andrés Ispizua fue “garante técnico del desarrollo de la primera campaña”71. El contrato 
obligaba a los atuneros bermeanos a entregar el total de las capturas a los conserveros 
canarios, a precios previamente convenidos, por su parte los industriales solo podían adquirir el 
pescado suministrado por la flota bermeana. A partir de la cuarta campaña (1959-1960), 
una vez consolidada la pesquería, se firmaron acuerdos con industriales italianos (quienes 
armaron un barco congelador, Marefish I, para el transporte) y posteriormente con la 
conservera estadounidense Van Camp Sea Food Company72. Desde la campaña 1962-1963, 
se llegarían a acuerdos con fabricantes de la península representados por distintas 
agrupaciones empresariales, lo cual permitiría avanzar en la progresiva “atunización” del 
sector73. 

Junto a la compleja logística general y la incertidumbre de los resultados, la 
conservación y trasporte del pescado fue desde el primer momento un problema estratégico. 
Las limitaciones de las infraestructuras portuarias existentes en la región, especialmente en 
lo que se refiere al suministro de hielo, carga y descarga, almacenes, etc. fueron un importante 
obstáculo en todos los aspectos74. La escala previa en Canarias, permitía repostar combustible 

                                                           
p. 272). En el mismo estudio se nos informa del apoyo recibido por la flota japonesa que dos años antes de su 
aparición en aguas canarias, “varios barcos oceanográficos de dicho país recorrieron detalladamente toda la 
zona, analizando los recursos existentes y las posibilidades de su explotación. En la actualidad siguen 
explorando varias áreas, que serán explotadas dentro de varios años. La garantía de éxito en esas condiciones es 
total.” (GAUR, 1970, p. 352). La administración española, sin embargo, contribuyó de forma muy directa a la 
apertura del caladero del Indico a principios de los ochenta mediante campañas experimentales y estudios 
realizados por el Instituto Español de Oceanografía (J.L. Cort, 1983; P. Lozano, 2011). 
67 Aristimuño era técnico mercantil formado en la Escuela de Estudios Empresariales de Bilbao y trabajaba para la 
fábrica de la Unión Conservera, S.A. de Bermeo (J.M. Ferarios Lázaro, 2013, p. 54). 
68 J.M. Ferarios Lázaro (2013), pp. 54-56. 
69 Se trataba de Lloret y Linares, Hijos de Ángel Ojeda, Escobio S.A., Unión Conservera del Atlántico, Rocar, 
Vicente Ortuño y cia y Compañía Industrial Pesquera (X. Carmona 2017). 
70 J.M. Ferarios Lázaro, (2013), p. 56. 
71 Ibídem. 
72 Ibídem, p.96. 
73 X. Carmona (2017). 
74 El testimonio de uno de los religiosos que acompañaban a la flota bermeana (Padre Berriatua) así lo recoge: 
“Por ahora todos estamos satisfechos con el desarrollo de la actual campaña (1960-1961) y podemos soportar con más 
o menos paciencia y comprensión, las demoras de dos, tres y hasta cuatro días en el puerto de Dakar porque ni siquiera 
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y adquirir los víveres necesarios para el arranque de la campaña. En el desarrollo de la 
pesquería, Dakar (Senegal) fue utilizado como puerto base, tanto por la flota francesa, como 
por los atuneros vascos75. En este puerto, estratégico especialmente en la fase inicial de la 
pesquería76, los pescadores franceses, dada su posición colonial, tuvieron claras ventajas sobre 
los españoles77. A medida que la pesquería se desplazaba hacia el Golfo de Guinea (cuadro 
8), se incorporaron los puertos de Freetown (Sierra Leona), Abidjan (Costa de Marfil), 
Monrovia (Liberia) y, aunque menos frecuentado, Pointe-Noir (Congo). Posteriormente, la 
congelación a bordo y la mayor autonomía de los cerqueros oceánicos les permitiría realizar las 
descargas de manera mucho más flexible y “Les liens entre les flottilles et les économies 
d’accueil se distendent, un même senneur pouvant travailler à partir de plusieurs bases”78. En 
estas circunstancias, al igual que en otras pesquerías de onda larga, el viaje cerrado o marea 
“redonda”, característico de la gran altura en su fase inicial (puerto base – capturas – puerto 
base), acabó siendo abandonado con la incorporación de mercantes frigoríficos y la “ruptura 
de carga” (en puerto o alta mar) desde los buques de pesca a los exclusivos de transporte79. 

Cuadro 8. Puertos de desembarco de túnidos tropicales (1964) 
Puerto Tm Pts. (miles) 

Algeciras 590,5 5.530,5 
Abidjan 1.151,7 11.037,4 
Freetown 1.942,3 17.468,3 
Monrovia 1.365,0 12.338,9 
Total 5.041,0 46.375,0 

Fuente: Estadística de Pesca (1964). 

La creciente complejidad de una pesquería globalizada, la logística requerida para 
mantener los suministros de alimento, combustible, reparaciones, etc., la competencia de las 
grandes flotas internacionales, las condiciones de venta impuestas por una industria 
transformadora fuertemente concentrada, fueron limitando las posibilidades de permanencia  
de  una  flota  técnicamente  limitada80.  Esas mismas condiciones, sin embargo, fueron las 

                                                           
aquí son suficientes las instalaciones frigoríficas para abastecer de hielo a tantos barcos y congelar diariamente tanta 
cantidad de pescado” (cit. en J. M. Ferarios Lázaro, 2013, p. 83). 
75 Las limitaciones del puerto de Dakar en estos primeros años eran evidentes: “Les instalations frigorifiques de Dakar 
étaient embouteillés, les liaisons avec la métropole subissaient parfois des retards importants; cést que le port 
n’étaient pas équipé ppour entretenir en permanence une flotte de pêche aussi importante» (F. Doumenge, 1960, 
p. 168). El papel de Dakar en las rutas marítimas de África occidental y de los puertos canarios es estudiado en D. 
Castillo Hidalgo (2011). 
76 “Les debuts de la pêche thonière au large des côtes africaines ont d’emblée été marqués par la présence saisonière 
du thon: la saison de pêche ne durait que 6 mois (entre novembre et mai), la zone de Dakar constituant la limite 
nord de la migration des thonidés» (D. Charneau, s.f., p. 102). 
77 «los buques franceses tenían una serie de privilegios en el puerto, como la preferencia a la hora de ocupar los 
muelles, o las menores tasas para los productos de exportación” (D. Castillo Hidalgo, 2011, p. 202), circunstancia 
que se ve corroborada con el testimonio del mencionado Padre Berriatua: “tenemos muchas menos facilidades de 
descarga y abastecimiento que ellos (los franceses”, (cit. en J. M. Ferarios Lázaro,2013, p. 82). 
78 D. Charneu (s.f.), p. 103. 
79 V. Paz-Andrade (1967) p. 85; J. J. Oya (1976), p.57. 
80 De acuerdo con los datos elaborados por D. Charneau (s.f.), p. 23, “Le prix moyen pondéré en 1986 es inférieur 
à celui de 1976 (283 FCFA contre 287,2)”, al tiempo que “Les coûts d’explotation (principalmente combustible y 
salarios) des canneurs ont aumenté rapidement, relativement au prix du ton”. 
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que propiciaron la transición hacia nuevas estructuras empresariales81, cuya implantación se 
vincula al abandono de la pesca tradicional de anzuelo y su sustitución por la modalidad 
intensiva de cerco. A medida que los cerqueros oceánicos incrementaban su presencia en la 
zona, la flota cantábrica de cañeros fue progresivamente disminuyendo en número, hasta su 
completa desaparición a finales de los sesenta82. Hasta mediados de los setenta, sin embargo, 
una primera generación de cerqueros los siguió utilizando como auxiliares macizeros para 
concentrar y fijar los bancos de atún, técnica que sería abandonada hacia 1975, probablemente 
a medida que la pesquería se extendía hacia aguas más alejadas de la costa8383. Posteriormente, 
una flota estable de cañeros con base en puertos canarios ha seguido desarrollando su actividad 
en la zona. 

 

3.- La expansión del cerquero oceánico y la gran altura (1964-1984) 

A partir de los sesenta, tras una década de intensa actividad de los atuneros de bajura 
desplazados a las costas occidentales de África, la introducción de los cerqueros congeladores 
(purse seiners), tecnológicamente similares a los utilizados por la flota californiana, 
transformará nuevamente el sector, desarrollando la pesca de gran altura84. Tras un breve 
período de coexistencia con los atuneros tradicionales, los cerqueros congeladores acabaron 
finalmente por imponer su hegemonía. Lo cual, como se ha advertido, no se limitaba a 
aspectos meramente técnicos, dado que, junto al nuevo sistema de pesca y procesado, existía un 
complejo empresarial de carácter global que modificará la industria en su integridad. 

Se considera que el primer cerquero que llegó a la costa occidental de África fue el 
californiano May Queen, de 140 t., a finales de 1960, permaneciendo en la zona hasta junio de 
1962. La presencia americana se reanudaría en 1967 con la llegada de tres cerqueros de 
gran tamaño85. Por parte de la flota atunera francesa el primer cerquero, el Curlinka (San Juan 
de Luz), uno de los clippers que había participado en la primera campaña de Dakar de 1955, 
adaptado al sistema de cerco, desarrolló su primera campaña en las costas de Sierra Leona en 
196186. En 1962 llegaría el primer cerquero español, el Marinero, procedente de Galicia, que 

                                                           
81 Integradas en “la nueva frontera de la pesca española que se inicia a comienzos de los sesenta” (X. Carmona 
y J. Nadal, 2005, p. 296). 
82 No así en otros casos que, con trayectorias desiguales, se mantuvieron hasta los ochenta y hasta nuestros días. De 
hecho, como puede verse en el cuadro 2, las capturas asociadas a dicha técnica siguieron aumentando en el 
conjunto a pesar de la creciente hegemonía de los cerqueros. 
83 A. Fonteneau et al. (1993), p.97. En 1973 la flotilla española estaba compuesta por una treintena de cerqueros 
(10 medianos y 20 grandes), «assistés d’appâteurs qui sont en général d’anciens canneurs reconverties” (R. 
Pianet, Y. Le Hir, 1974, p. 11). Parte de la flota cañera francesa, la procedente de los puertos vascos, se pudo 
mantener hasta los ochenta mediante mejoras en los sistemas de pesca y, sobre todo, introduciendo la congelación 
a bordo (1958-1965), innovación que no se produjo en la flota española (D. Charneau, s.f., p. 17-19). 
84 La “gran altura” para las artes de cerco sería aquella que “se ejerce sin limitación de mares ni distancias a la 
costa” (Reglamento para el ejercicio de la pesca con artes de “cerco”, BOE, nº 84, 8 abril 1963). La cronología 
es coincidente con el arranque de la “pesquería de onda larga”, protagonizada por arrastreros congeladores 
gallegos que se desplazaron por primera vez hacia aguas del hemisferio austral en 1961 (V. Paz-Andrade, 1967 y 
1973). 
85 A. Fonteneau et al. (1993), p.100. 
86 A. Sahatume (2002), p. 167. Sin embargo, el primer cerquero congelador (“le premiere véritable thonier- senneur-
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tras haber fracasado durante dos campañas previas como cañero, fue finalmente transformado 
en cerquero en ASTANO (Ferrol), concluyendo los trabajos en septiembre de 196187. En 1963-
1964 Marítima Musel (Gijón) construiría los primeros atuneros modernos, inicialmente 
equipados como cañeros, para armadores del puerto vizcaíno de Bermeo (Albóniga, Alacrán, 
Artza, Arene y Atalde). Astilleros Luzuriaga en 1963 hizo entrega del Atunero Primero y el 
Cimarrón, también para armadores de Bermeo88. Japón tendría presencia a partir de 
noviembre de 1964, Canadá en 1968, en los setenta se incorporarían flotas de los países 
ribereños (Senegal, Costa de Marfil y Ghana principalmente) y distintas unidades procedentes 
de la Unión Soviética, Marruecos, Portugal, etc.89. Por otro lado, junto al crecimiento en el 
número de cerqueros y la diversidad de origen, también se produjo un rápido incremento en 
su tamaño y capacidad operativa. Los primeros cerqueros franceses y españoles eran 
embarcaciones de reducidas dimensiones, por debajo de las 400 t. y manejaban redes de 800 
m. de largo y 100 de profundidad. Con un tonelaje superior a las 400 t. estarían los procedentes 
de EE.UU. en 1967. A partir de los setenta se generalizaron grandes cerqueros de 400 a 1.500 
t. y redes de 1.500 m. de largo y 120 m. de caída en atuneros de 800/900 t., lo cual permitió 
intensificar la pesquería y ampliar considerablemente las zonas de pesca hacia mar abierto90. 
En el cuadro 2 y gráfico 1 veíamos el predominio alcanzado en capturas por los cerqueros en 
el conjunto de la flota a partir de la segunda mitad de los sesenta. 

Aunque acabó existiendo una gran similitud en los aspectos básicos de sistema y 
tecnología, especialmente entre la flota española y la FIS (Francia, Ivory Cost y Senegal)91, 
los índices de rendimiento manejados ponen en evidencia diferencias significativas en su 
desempeño. En cuanto al número de cerqueros, España, tendría una posición claramente 
dominante a partir de mediados de los setenta (cuadro 9). En la comparativa de las 
capturas/día estimadas para las principales flotas de la zona (cuadro 10), con la salvedad de 
                                                           
congélateur”) de la flota francesa operativo en las costas africanas desde noviembre de 1964, fue el Navarra, 
construido en Astilleros Luzuriaga de Pasajes y diseño similar a los cerqueros americanos (P. Portais, 1988, p.32). 
87 J. M. Ferarios Lázaro (2013), p. 93. 
88 A diferencia de los construidos en Astano, cuyo diseño es muy semejante a la primera generación de cerqueros 
americanos, el Atunero Primero y el Cimarrón, aun siendo atuneros congeladores, parecen más diseñados para 
operar con redes de costado o como cañeros (ver figuras 4 y 5). El Atunero Primero, en su primera campaña en 
Canarias (enero 1964) registró un incidente por abordaje con el buque Andrea. En 1968 fue reformado en 
Astilleros Luzuriaga, reforma “consistente en reparación y cierre de popa”, y embargado a favor de Ramón 
Vizcaíno, S.A., empresa guipuzcoana especializada en instalaciones frigoríficas, por una deuda pendiente de pago. 
Fue dado de baja de oficio con fecha de 27 de septiembre de 2000. La trayectoria del Cimarrón tampoco parece 
haber sido demasiado exitosa para su primer armador. Recibe Patente de Navegación en 25 de febrero de 1964; en 
junio de 1966 volvía a las gradas de Astilleros Luzuriaga, donde se le instalaron nuevos tanques en popa, el 
Power Block necesario para operar como cerquero, incrementando su tonelaje hasta 247,71 t. Finalmente fue 
vendido a la sociedad franco-belga Profigio S.A. y exportado al puerto de Ostende, por lo que causó baja en el 
Registro en 20 de febrero de 1970 (agradezco a J.C. Ortells la ayuda prestada para la consulta de los datos de asiento 
de ambos buques). El Cimarrón aparentemente sigue en activo en la actualidad como arrastrero, bajo el nombre 
de Lisala y bandera del Congo (www. Marinetraffic.com). En todo caso, por su posible carácter polivalente, 
optamos por incluir a ambos en la relación de atuneros cerqueros congeladores (Apéndice 1). 
89 A. Fonteneau et al. (1993), p. 86. 
90  A. Fonteneau et al. (1993), p. 40-41. En buques construidos una década más tarde, con arqueos situados en torno 
a 2.000 GT, las redes llegaban a tener 1.700 m. de largo y 250/280 m. de altura, pesando entre 40/50 t. 
91 “flottilles jugées homogènes par les bateaux en activité, les équipages et leurs techniques de pêche» (A. 
Fonteneau, F. Laloé, 1986, p. 140). 
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que no se mantiene una cronología similar en toda la muestra, España obtiene ratios 
generalmente superiores a la flota FIS. Con respecto a la de Estados Unidos la diferencia a favor 
de los cerqueros americanos sería muy considerable en las capturas de skipjack, no así para el 
yellowfin y bigeye. En cuanto a Japón las ratios serían muy próximas para yelowfin, favorables a 
Japón para skipjack y a los cerqueros españoles para el bigeye. Por último, en la media de 
capturas anuales para el conjunto de túnidos durante el período 1965-1983, la flota española 
registra cifras claramente superiores al resto de países considerados (cuadro 11). No obstante, 
tal como se observa en el gráfico 3, a partir de la segunda mitad de los setenta la flota FIS 
mejora notablemente sus registros, situándose por encima de la española. 

Cuadro 9. Número y nacionalidad de atuneros cerqueros activos en aguas tropicales de África 
Occidental (1963-1983) 

 España Francia EE.UU Japón Costa de  
Marfil 

Senegal Ghana Resto Total 

1963 1 1 0 0 0 0 0 0 2 
1964 2 5 0 2 0 0 0 0 9 
1965 2 7 0 2 0 0 0 0 11 
1966 2 11 0 6 0 0 0 0 19 
1967 3 15 3 8 0 0 0 1 30 
1968 6 16 8 11 0 0 0 4 45 
1969 7 21 25 11 0 4 0 2 70 
1970 9 23 23 7 2 4 0 3 71 
1971 12 25 24 9 2 8 0 5 85 
1972 17 28 33 8 2 9 0 7 104 
1973 20 32 24 8 3 15 0 8 110 
1974 22 33 26 2 4 18 0 5 110 
1975 28 37 32 1 6 13 1 6 123 
1976 33 31 10 0 6 14 2 7 103 
1977 35 29 14 0 6 3 0 8 95 
1978 39 29 21 0 7 4 1 8 109 
1979 40 24 9 0 7 2 0 11 93 
1980 43 25 7 0 8 0 2 13 98 
1981 43 26 8 0 8 3 8 14 110 
1982 46 26 2 1 8 4 6 14 107 
1983 50 22 0 1 8 5 5 2 103 

Fuente: A. Fonteneau et al. (1993), tabla 4.5, p. 41. 

Cuadro 10. Ratio medio de capturas de las flotas cerqueras respectivas (Tm./día) 
 España FIS EE.UU Japón 

Rabil (Yellowfin) 4,2 2,4/5,3 3,1 4,84 
Listado (Skipjack) 2,6 2,0/2,0 5,8 3,53 
Patudo (Bigeye) 0,49 0,12/0,14 0,18 0,22 

Fuente: elaboración propia a partir de A. Fonteneau et al. (1993). Las muestras para cada flota corresponden a las 
fechas siguientes: España 1979-1983 yellowfin, 1978-1983 skipjack y bigeye; FIS 1969-1983/1969- 1979 
yellowfin, cerqueros medianos/cerqueros grandes, 1977-1983/1969-1983 skipjack cerqueros 
medianos/cerqueros grandes, 1969-1983 bigeye; EE. UU 1969-1981 yellowfin, 1967-1981 skipjack, 1967- 1981 
bigeye; Japón 1964-1975 shipjack, 1969-1974 bigeye, 1964-1975 yellowfin. 
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Cuadro 11. Capturas totales y medias anuales de las flotas cerqueras respectivas (1965- 1983), (Tm.) 
 FIS España EE.UU Japón 

Capturas totales 908.247 785.394 220.575 68.605 
Media anual 1.395 1.707 820 891 

Fuente: elaboración propia a partir de A. Fonteneau et al. (1993), tablas 4.5, 4.8, 4.11 y 4.13. 

La dimensión y capacidad operativa de las flotas respectivas, el esfuerzo de pesca 
realizado en cada caso, junto con los tiempos de permanencia, estrategias de pesca y 
eficiencia relativa de tripulaciones y sistemas concretos utilizados, estarían en el origen de las 
diferencias observadas. De acuerdo con un detallado seguimiento llevado a cabo en 1981 (516 
lances individuales realizados por cerqueros FIS y españoles) las mediciones pusieron en 
evidencia la mayor rapidez con la que los barcos españoles realizaban la maniobra92. Cuando 
el lance era positivo, la media de los cerqueros españoles era de 2h. y 15m.., frente a las 3 h. 
y 14 m. de la flota FIS. En caso de un lance negativo, sin capturas, los cerqueros españoles 
requerían una media de 1h. y 40 m., frente a las 2h. y 37m. de la flota FIS93. Diferencias 
significativas atribuidas al equipamiento utilizado en la maniobra94 y a los distintos sistemas 
de calado y recogida de la red95. Por otro lado, el tiempo de búsqueda para los cerqueros FIS 
era de 0,26h. por tm. capturada frente a 0,18h./tm. para los cerqueros españoles (lo cual tendría 
que ver con la potencia de los motores y el equipamiento disponible para la localización de 
los cardúmenes). También se estima que por cada hora de calado las capturas medias obtenidas 
por la flota FISM era de 3,77 tm. frente a 5,57 de los cerqueros españoles96. Por último, es 
significativo que la flota española, tanto la artesanal (cañeros), como los cerqueros que se 
introdujeron con posterioridad, concentraran su esfuerzo de pesca en la captura de listado 
(skipjack), en claro contraste con las restantes flotas, en particular la flota FIS97. Diferentes 
estrategias de pesca que podrían estar asociadas a criterios de demanda, (“as the Spanish pole 
and line fleet were exporting tuna to the USA, the FIS fleet to France”98). 

                                                           
92 “La vitesse significativement plus grande des senneurs espagnols pou réaliser une calée nulle ou positive 
(comparé aux senneurs FIS). Cette différence importante peut largement contribuer à expliquer les 
différences de rendemennts observées entre lles deux flotilles» A. Fonteneau et al. (1986), p. 144. 
93 A. Fonteneau et al. (1993), p. 33. 
94 “These large differences in the duration purse seine sets are due to differences in equipment used to recover and 
stack the net on board the tuna boat (opening or closing rings” (A. Fonteneau et al.,1993, p.33). 
95 “les procédés de manipulation de la senne soient différents chez les senneurs FIS et espagnols» (A. Fonteneau 
et al., 1986, p. 140). 
96 A. Fonteneau (1985), p. 178. En este caso, los datos para la flota FISM se obtienen de los libros de abordo para el 
período 1978-1983 y para los cerqueros españoles para 1979-1983. Las diferencias en las estrategias de pesca 
planteadas inicialmente como elemento explicativo en A. Fonteneau (1985) no han sido recogidas en estudios 
posteriores. 
97 «The Spanish fleet has traditionally had skipjack as the target species, much more than other purse seiner fleets, in 
particular FIS purse seiners. This leads to a high percentage of skipjack in the 1963-1980 catches: 61% skipjack from 
1964-1969, while FIS purse seiners landed only 17% skipjack during the same period. » (A. Fonteneau et al.,1993, 
p. 97). 
98 Ibidem. 
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Gráfico 3. Ratio de capturas medias anuales (Tm./cerquero) 

 

No se dispone de datos precisos sobre la evolución de las capturas y la flota para esta 
fase inicial. Para la flota vasca con base en Bermeo disponemos de cifras que, cuando menos, 
nos permiten aproximarnos a las tendencias básicas (cuadro 14). El cambio de escala que 
supuso la difusión de los primeros cerqueros oceánicos en los años setenta es de gran magnitud. 
Pasamos de unos desembarcos de 3.200 tm. en 1965 a cifras que en la segunda mitad de los 
setenta fluctúan entre 60.000 y 70.000 t. El ICCAT (International Commision for the 
Conservation of Atlantic Tunas) ofrece estadísticas a partir de 1962, aunque su fiabilidad sería 
bastante limitada hasta los años setenta99. En todo caso, de acuerdo con las cifras recogidas 
en el cuadro 12, hasta finales de los sesenta, las capturas asociadas a la flota española 
(principalmente cañeros) se situarían en torno al 8-10 % del total de las especies de mayor 
importancia comercial (yellowfin, skipjack y bigeye). Posteriormente, a medida que los 
cerqueros congeladores sustituyen a los tradicionales atuneros de caña y carnada viva, y el 
número de unidades de la flota supera a la de los principales países que operaban en la zona 
(cuadro 12), la participación aumenta hasta alcanzar un tercio del total en la primera mitad de 
los ochenta. 

                                                           
99 Los datos que manejamos proceden de A. Fonteneau et al. (1993), que completan la serie hacia atrás con 
información procedente de publicaciones periódicas de la época (La Pêche Maritime), entradas en el mercado 
americano e informaciones procedentes de los diarios de abordo. 
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Cuadro 12. Capturas de túnidos en aguas tropicales de África occidental, 1955-1983 (Tm.) 

 España Total flotas y 
técnicas de pesca 

España 

 Cerqueros 
(Seiners) 

Cañeros 
 (Bait boats) 

Total  % 

1955-1959 - 11.478 11.478 105.830 10,85 
1960-1964 2.100 22.169 24.269 305.722 7,94 
1965-1969 34.701 2.400 37.101 474.141 7,82 
1970-1974 139.985 - 139.985 826.354 16,94 
1975-1979 274.946 - 274.946 1.081.918 25,41 
1980-1983 335.762 - 335.762 1.010.505 33,23 

Fuente: elaboración propia a partir de A. Fonteneau et al. (1993), tablas 4.1, 4.2, 4.3, 4.8, 4.9, 4.10, 4.11,4.13, 
4.14, pp. 37-38, 44-48. 

Desde la llegada de los primeros atuneros artesanales (de caña y cebo vivo) procedentes 
del puerto de Bermeo a las costas de África (1956-1957), hasta la extensión de la pesquería 
por parte de cerqueros congeladores al Océano Indico a mediados de los ochenta, la actividad se 
centró mayoritariamente en aguas del Golfo de Guinea y, de forma mucho más limitada, en el 
Pacífico. A partir de 1984 el Océano Indico crecerá en importancia, compensando el 
estancamiento y posterior declive de la pesquería en el Atlántico100. El crecimiento del 
Pacífico se inicia a finales del siglo XX y continúa moderadamente en la actualidad. 

La ampliación y diversificación de las zonas de pesca tiene que ver con los 
rendimientos obtenidos en cada caso y la necesidad de dar cabida a una flota cada vez más 
numerosa actuando sobre un recurso cada vez más limitado. Es probable que a finales de los 
setenta las costas occidentales de África estuvieran dando síntomas de sobrepesca y descenso 
en los rendimientos101. Con respecto a la flota bermeana, en 1977 se nos advierte sobre “la 
disminución de producción por barco que se está observando”102. Las cifras sobre rendimientos 
son ciertamente complejas y, como hemos visto en el cuadro 10, varían de manera muy 
significativa dependiendo de cada flota, especie y años de la muestra. El número de cerqueros 
activos en la zona atlántica alcanzó el máximo, con 123 unidades, en 1975 y disminuyó a 
partir de entonces hasta las 103 unidades en 1983 (cuadro 9). El volumen total de capturas 
atribuidas a dicha flota, sin embargo, se estabiliza en torno a las 700.000 toneladas/año entre 
1975-1983 (cuadro 12), lo cual indicaría una cierta mejora en los rendimientos individuales 
de los cerqueros que se mantuvieron activos. 

Si atendemos al número unidades, el retroceso es claro para las principales flotas que 
operaban en la zona. Estados Unidos y Japón prácticamente la abandonaron, Senegal la redujo 
de forma muy significativa, Francia pasa de 37 unidades en 1975 a 22 en 1983 y Costa de 
                                                           
100 Sobre la expansión de la pesquería en el Indico, M.P. Miyake et al. (2004), p. 33-48; P. Lozano (2011). 
101 “By the late 1970s, sustained tuna extraction in the Eastern Tropical Atlantic resulted in a decline in the relative 
productivity of the fishery. This was indicated by a drop in daily catch per unit effort (CPUE) for high-value 
yellowfin tuna, wich had fluctuated between 5-6 mt in 1972-9, but dropped significantly to an average of 3.3 mt in 
1983; in addition, CPUE for skipjack averaged only 2.8 mt per day during 1980-3” (L. Campling, 2012a, p. 261). 
102 Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1977, p. 263. 
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Marfil se mantiene con 6/8 unidades. La excepción más destacada en la tendencia general 
es la que observamos en la flota española, cuyo volumen siguió creciendo de forma 
continuada hasta alcanzar el máximo de 50 unidades en 1983 y unas capturas que aumentaron 
hasta representar un tercio del total (cuadro 12). En esa misma fecha (1983), las expectativas 
del sector en cuanto a capturas seguían siendo optimistas, “dada la estabilidad de las 
pesquerías”, no así la rentabilidad del negocio, dado que “los menores precios de venta 
obtenidos en los últimos años, así como el incremento de costos, están mermando la rentabilidad 
de la flota”103. En todo caso, la ampliación de la pesquería hacia el Indico, tanto por parte de la 
flota vasca como de la francesa, tenía que ver con las limitaciones que se venían observando 
en el Atlántico: “el descenso de las capturas logradas en las costas africanas, ha dado 
lugar a la necesidad de gestionar nuevos caladeros. Esta circunstancia tuvo su reflejo en el 
hecho de que a lo largo de 1984, un total de 7 barcos, sin contar los de bandera de 
conveniencia, se desplazaron al Océano Indico”104. En 1985 la pesquería en el Indico estaba 
ya plenamente implantada con un total de 18 barcos españoles desplazados, algunos de los 
cuales lo hicieron de forma permanente, y sus capturas se estimaban en un 37/38% del total. 
En 1987 las capturas en el Indico prácticamente habían igualado a las del Atlántico105. En el 
Pacífico, sin embargo, las actividades “continuaron siendo excepcionales”106. 

El crecimiento en el número de atuneros españoles en las costas occidentales de África 
se produjo en paralelo al incremento de las nuevas unidades entregadas durante el mismo 
período. Como puede verse en el cuadro 13107, los años 1970-1984 registraron una intensa 
actividad constructora, contrastando con la crisis general de la industria a partir de mediados 
los setenta, de los astilleros y de la actividad pesquera en particular (bajura, bacaladeros y 
arrastreros de altura y gran altura, estos últimos muy afectados por la ampliación de las 
ZEE a las 200 millas)108. Es a partir de 1984 cuando se observa con claridad la caída en la 
construcción de nuevos atuneros e, incluso, un retroceso en sus dimensiones durante la 
segunda mitad de los ochenta (cuadro 13). La tendencia cambiaría nuevamente a finales de los 
ochenta, también para la flota francesa, probablemente vinculada a las posibilidades 
expansivas que ofrecía el Indico: “una flota joven que parece iniciar una nueva fase expansiva 
con la construcción de nuevas unidades que se incorporarán a partir de 1989 a la actividad 
extractiva. Esta expansión no sólo se produce a nivel estatal sino que también la francesa, 
compuesta por 30 unidades, tiene planes expansivos.”109. 

                                                           
103 Caja Laboral Popular. Economía Vascas. Informe 1982, p. 376. 
104 Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1984, p. 383. 
105 Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1987, p. 300. 
106 Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1985, p. 335. 
107 Los datos se refieren a los atuneros congeladores construidos en astilleros españoles para armadores 
nacionales, no se incluyen, por lo tanto, los destinados a la exportación, que sí figuran en el apéndice 1.    
108 Sobre la crisis de la construcción naval, J. M. Valdaliso (2003); sobre los problemas asociados a la crisis pesquera, 
F. González Laxe (1983), pp.189-224; J.M. García Alonso (1989). 
109 Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1988, p. 303. La tendencia, sin embargo, se vio pronto 
interrumpida por la caída de precios debida a las consecuencias de la normativa americana (Marine Mammal 
Protection Act de 1972, corregida en 1984) protectora de mamíferos marinos (principalmente delfines) 
capturados incidentalmente en las redes de cerco. El obligado rechazo de las conserveras americanas, 
presionadas por las restricciones normativas y las asociaciones ecologistas, a procesar túnidos capturados en 
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Cuadro 13. Atuneros congeladores construidos en astilleros españoles para armadores 
nacionales (1960-2014) 

 Nº atuneros 
construidos 

Arqueo Bruto 
(TRB) 

Arqueo Bruto 
(GT) 

Media 
(TRB/GT) 

1960-1964 9 2.498  278 
1965-1969 7 3.851  550 
1970-1974 21 18.665  889 
1975-1979 25  35.025 1.401 
1980-1984 18  32.996 1.833 
1985-1989 4  6.580 1.645 

Fuente: Apéndice 1. 

El problema institucional asociado a la extensión de las aguas territoriales a las 200 
millas no parece que supuso un quebranto significativo para la flota, al menos no de la 
intensidad del que se registró en las restantes pesquerías de altura y gran altura110. El carácter 
del recurso, con largas migraciones oceánicas, permite con frecuencia faenar en aguas 
internacionales. Por otro lado, en este “nuevo orden oceánico” (González Laxe), el acceso a las 
ZEE (Zonas Económicas Exclusivas) se realizará mediante acuerdos bilaterales con los países 
ribereños a partir de los setenta y el uso de banderas de conveniencia por parte de las 
empresas armadoras desde los ochenta111. 

Más complicado fue hacer frente a las consecuencias de la crisis energética y el 
encarecimiento del combustible, siendo, según la asociación de armadores ANABAC, “la 
preocupación más seria del sector, puesto que puede llegar un momento en que los costes sean 
difíciles de trasladar al precio de los túnidos”112. La reducción en el tamaño de las nuevas 
unidades construidas en la segunda mitad de los ochenta probablemente se relacione con 
que “en esta pesquería los barcos de menor potencia tengan mejores posibilidades de ser 
más rentables a largo plazo”113.  

Es en este contexto en el que abría que situar el desplazamiento de atuneros 

                                                           
asociación con delfines provocó “masivas importaciones procedentes del Pacífico oriental tropical (flotas de países 
no desarrollados) …. ha supuesto la entrada a Italia y España de productos a muy bajo precio” (Caja Laboral 
Popular. Economía Vasca. Informe 1989-1990, p. 283). El cierre afectaba a un total de 30 países productores, 
entre los que se encontraban importantes mercados como Francia y Tailandia. Tanto en Italia como en España, 
sin embargo, “las presiones ecologistas no han conseguido que se impida legalmente el acceso de atunes a bajo 
precio procedentes del Pacifico oriental tropical (…). En este contexto se explica la caída de los precios en un 
mercado hundido por la competencia exterior, que ha supuesto un descenso del 20,6% del valor de las ventas de 
la flota atunera vasca” (Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1991, p. 272). 
110 “Esta flota está resolviendo el problema de las 200 millas: por un lado, evitar faenar en aguas 
jurisdiccionales, y, por otro, ha realizado Convenios con los países a los que de alguna manera se acerca. Durante 
el año 1980 se han suscrito dos Convenios, uno con Senegal y otro con Angola” (Caja Laboral Popular. Economía 
Vasca. Informe 1980, p. 365). 
111 En 1984 de los 50 barcos que componían la flota, 8 faenaban ya con banderas de terceros países (Caja Laboral 
Popular. Economía Vasca. Informe 1984, p. 382). Sobre los cambios institucionales en el sector y los acuerdos 
bilaterales de pesca, F. González Laxe (1988). 
112 Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1980, p. 365. A nivel internacional, L. Campling (2012b), 
p. 86.  
113 Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1980, p. 365. 
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españoles (también franceses) hacia aguas tropicales del Océano Indico, con Seychelles (Port 
Victoria) como nueva referencia, donde los rendimientos en las primeras campañas eran 
claramente superiores a los obtenidos en el Atlántico e incluso en el Pacífico Este114. Al igual 
que ocurrió con la flota francesa115, las unidades desplazadas al Indico fueron las de mayor 
dimensión y autonomía de las existentes y de las que se construyeron a partir de entonces116. 

La expansión del cerquero oceánico consolidó una pesquería que desde su etapa inicial 
en los años sesenta tuvo un carácter marcadamente exportador117. El mercado americano e 
Italia fueron en un primer momento los destinos preferentes de la exportación. En 1978 de 
las 60.000 t. capturadas por la flota vasca con base en Bermeo, aproximadamente 24.000 t. 
fueron destinadas a la exportación, “siendo Italia, Francia y USA los principales clientes”118. 
En 1980 la flota vasca distribuía sus capturas (en torno a las 70.000 t.) al 50% entre el mercado 
nacional y la exportación. De lo exportado, se dirige el 60% a Italia (mayoritariamente 
yellowfin) y el 20% a Estados Unidos (mayoritariamente skipjack), como principales mercados 
en el exterior. A lo largo de la década, las exportaciones van incrementando su importancia 
relativa (en 1987 representaban el 70% del total), con Italia como principal destino individual, 
pero con un peso creciente de aquellos países en los que la industria conservera global situaba 
sus nuevas plantas de procesado (Tailandia, Senegal, Costa de Marfil, Puerto Rico, etc.). 

                                                           
114 “Alors que l’océan Pacifique est et l’Atlantique étaient déjà pleinement exploités au debut des annés 1980, 
l’ocean Indien demeurait pratiquement inexploité par les pêches de surface (senneurs et canneurs). (....) Depuis le 
début des annés 1980, on a observé dans l’océan Indien un spectaculaire accroissement des prises des senneurs qui 
ont, en quelques années, dépassé le nieveau des prises des senneurs dans le Pacifique est et l’Atlantique est. Seul le 
développment des prises des senneurs dans le Pacifique ouest, également très rapide durant la même période, est 
comparable à celui observé dans l’océan Indien.» (A. Fonteneau, 1998, pp. 53-54). Sobre la expansión de la 
pesquería en Seychelles, F. Marsac et al. (2014). 
115 L. Campling (2012b), p. 87, n. 23. 
116 “Con el paso del tiempo, las unidades más grandes, así como las nuevas embarcaciones construidas, se han ido 
estableciendo en el océano Indico, y los barcos más antiguos y pequeños han permanecido en el Atlántico” (P. 
Lozano, 2011, p. 36). 
117 Es significativo que dentro de los objetivos generales previstos en la Ley sobre renovación y protección de la 
flota pesquera de 1961 se plantee “disponer de una flota eficiente y moderna, apta para realizar abundantes 
capturas con mínimos costos que permitirían no solo estabilizar e incluso reducir los precios en el mercado interior, 
sino concurrir en el exterior a precios competitivos” (BOE, nº 311, 29 diciembre 1961). 
118 Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1978, p. 328. 
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Cuadro 14. Evolución de las capturas y mercados de la flota atunera vasca, (1965-1988) (Tm.) 

 
Nº 

atuneros Italia USA Francia 
Costa 
Marfil 

Puerto 
Rico Senegal Tailandia Resto 

Total 
exportación 

Mercado 
nacional 

Total 
capturado/ 

desembarcado 
1965 2           3.200 
1970 6           9.400 
1975 33           67.050 
1977 41           70.000 
1978 38         24.000 36.000 60.000 
1979 40           60.000 
1980 44 21.000 7.000      7.000 35.000 35.000 70.000 
1981 35         35.000 35.000 71.005 
1982 37 22.661 9.992    6.665     75.017 
1983          54.878 13.005 67.883 
1984          53.734 40.078 93.812 
1985 33           75.238 
1986 28           90.303 
1987 32 22.138   11.225 7.346 4.790 5.748  65.653 28.406 94.059 
1988 32 18.762  1.257 13.886 3.546 5.076 6.749    102.214 

Fuente: Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informes 1975-1988. 

 

4.- Atuneros, industria conservera y estrategias empresariales 

La renovación de la flota atunera vasca se inicia en 1963 con la construcción de dos 
buques congeladores (Albóniga y Alacrán) de 290 TRB, 36,80 m. de eslora y 750 CV de potencia 
en el motor principal en los astilleros de Marítima de Musel (Gijón). Fueron proyectados y 
desarrollados por la ingeniería SENER (Getxo) para los armadores bermeanos de Atunber S.A 
(figuras 2 y 3). Como hemos visto, en esa misma fecha Astilleros Luzuriaga de Pasajes hizo 
entrega a los conserveros, también bermeanos, Hijos de J. Serrats y Amadeo Ormaza Unamuno, 
del Cimarrón y del Atunero Primero (figuras 4 y 5) respectivamente, buques gemelos 
registrados en la Capitanía de San Sebastián de 260 TRB, 32 m. de eslora y motor de 800 
CV119. Dimensiones que, de acuerdo con las cifras que presentábamos en el cuadro 7, suponían 
un significativo avance en relación a la flota bonitera tradicional, cuyos máximos en 1965 
estaban en 25,5 m. de eslora, 132 TRG y 380 CV de potencia de motores. En un momento en 
el que se estaba produciendo la transición hacia el sistema de cerco, estos primeros atuneros 
(el Albóniga y Alacrán, cuando menos) se diseñaron como barcos polivalentes que podían 
actuar como cerqueros (purse seiner), pero también como cañeros e incluso como arrastreros120, 
de manera que incluían el equipamiento “tradicional” necesario para la pesca con caña y cebo 
                                                           
119 Las dimensiones de registro eran 240 TRB y 28,88 m de eslora, la tripulación estaba compuesta por 16 personas. 
Hijos de J. Serrats figura como armador del Cimarrón y A. Ormaza del Atunero Primero (Libro Registro de Buques, 
Pasajes). En ambos casos los armadores se acogieron a los créditos previstos en la Ley de renovación y protección 
de la flota pesquera de 1961. Los buques se valoraron en 17.100.000 pts. cada uno y recibieron un préstamo de 
12.859.200 para el Cimarrón y 11.445.400 de pts. para el Atunero Primero, los plazos de amortización eran de 20 
años y el interés del 4% anual (Registro de Bienes Muebles de Guipúzcoa). 
120 “Se trata de dos Buques especialmente proyectados para la pesca de atún en sus modalidades de cerco (Purse 
Seiner) o con caña (cebo vivo) y eventualmente para la pesca de arrastre en condiciones particulares” (Ingeniería 
Naval, nº 346, 1964, p.108). 
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vivo y el requerido para el sistema de cerco . Disponían asimismo de cubas de congelación 
y bodega en proa que podía ser utilizada indistintamente para pescado fresco (refrigerado) y 
congelado. El equipo de frio consistía en el convencional sistema de congelación en baño de 
salmuera (-18/-20º). Un año después, en octubre de 1964, Marítima Musel entregaría a los 
mismos armadores de Bermeo tres nuevos atuneros (Artza, Arene y Atalde) de dimensiones 
algo inferiores a los anteriores con la intención de que trabajasen en flotilla junto con el 
Albóniga y el Alacrán. Tal como estaba previsto, “Los barcos trabajarán, al principio, a la 
caña con cebo vivo”121. 

Figura 2. AtuneroAlbóniga, cerquero-congelador (Marítima Musel, 1963) 

 
Fuente: Ingeniería Naval, nº 346, 1964. 

A partir de estas primeras unidades “modernas”, la evolución fue rápida, 
abandonándose el carácter polivalente inicial, para centrarse en el desarrollo del sistema de 
cerco y la congelación a bordo. De hecho, aunque los pesqueros han representado una pequeña 
parte del tonelaje construido por la industria naval española122, a partir de la década de los 
sesenta la construcción de atuneros purse seiners, tanto para armadores nacionales como para 
el mercado internacional, ha sido una importante línea de trabajo del sector, tanto astilleros 
como ingenierías de diseño de buques y empresas auxiliares. 

De acuerdo con los datos recogidos en el apéndice 1, la primera generación de 
atuneros construidos en los años sesenta tenían unas dimensiones que oscilaban en eslora de 32 

                                                           
121 Ingeniería Naval, nº 353, 1964, p. 422). 
122 De acuerdo con J.M. Valdaliso (2018), p. 494, en el período 1967-1979, los buques de pesca representaron 
el 55% de las unidades construidas, aunque tan solo el 4% del tonelaje. Sobre su importancia en los principales 
astilleros gallegos, X. Carmona y J. Nadal (2005), pp. 284-296. 
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a 50 metros, tripulaciones de 20 personas y cubas de congelación con una capacidad que pasó de 
los 200 m3 de las primeras unidades a 760 m3 del Albacora Uno construido en 1969 para los 
armadores bermeanos de Pescafrisa. Manejaban redes de 750 m. de longitud, 120 m. de 
profundidad y 15 tm. de peso123. 

Figura 3. Esquema y distribución del atunero Albóniga (Marítima Musel, 1963) 

 

 

Fuente: Ingeniería Naval, nº 346, 1964. 

                                                           
123 F. Rebollo y R. Amann (1967), p.64.  
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Figura 4. Atunero-congelador Atunero primero (Astilleros Luzuriaga, 1963) 

 

Fuente: Capitanía del Puerto de Pasajes. 

 

Figura 5. Esquema y distribución del Atunero primero (Astilleros Luzuriaga, 1963) 

 
Fuente: Capitanía del Puerto de Pasajes. 

Existe una excepción que, de nuevo, habría que situarla en el contexto de una transición 
técnica todavía inacabada. Se trata del atunero congelador Sarasúa (figura 6), construido en los 
astilleros Balenziaga (Zumaia) y entregado en 1967 a sus armadores F. Alberdi e Ignacio 
Sarasúa (este último natural de Orio y participante en las “campañas de Dakar” con la 
embarcación María Auxiliadora)124. Sus dimensiones, claramente superiores a las habituales 
en los años sesenta, eran 62 m. de eslora, 13 m. de manga y 1.346 TRB, también manejaba 
redes “excepcionalmente grandes” de 1.300 m. de largo y 210 m. de caída. Fue considerado 

                                                           
124 La revista Ingeniería Naval de febrero de 1968 lo incluye con el genérico “pesquero congelador”. 
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en su momento como “un atunero congelador revolucionario”125, debido a la incorporación de 
un sistema para embarcar el atún mediante unas “potentísimas bombas” de absorción con las 
que pretendía “revolucionar la operación de salabardeo que es la que exige más tiempo y 
más esfuerzo”126. Presupuestado inicialmente en 52 millones de pesetas, se incrementó en 
su ejecución hasta los 78 millones. Los sobrecostes y la dificultad para obtener créditos 
adicionales, impidieron desarrollar plenamente el sistema, de manera que “se hizo a la mar 
sin la maquinaria precisa”, fracasando en su primera campaña y viéndose obligado a fondear 
en la ría de Huelva en diciembre de 1967 para ser subastado tres años más tarde127. Fue 
finalmente vendido y más tarde reconvertido en arrastrero. 

Figura 6. Atunero Sarasúa, cerquero-congelador (Astillero Balenziaga, 1967) 

 
Fuente: F. Lasa Echarri (1967), p. 70. 

En la década de los setenta un sector en expansión amplía su flota con buques que llegan 
a los 76 m. de eslora y capacidades máximas de congelación de hasta 2.000 m3, la media estaría 
cercana a 1.067 m3128. En los ochenta, salvo alguna excepción (Mar Sergio), la eslora de 

                                                           
125 La Vanguardia Española, 2 de julio de 1966. 
126 F. Rebollo y R. Amann (1967), p. 64. Los atuneros de cerco siguen utilizando el salabardeo como técnica para 
embarcar el atún abordo. Sin embargo, las pesquerías de especies pelágicas de reducido tamaño (anchoa, 
verdel, chicharro, etc.) están actualmente mecanizando el salabardeo tradicional mediante la introducción de 
bombas de succión. 
127 La Vanguardia Española, 19 de agosto de 1970. 
128 Al iniciarse la década se entregaron los dos atuneros más grandes de Europa y segundos del mundo con 75 m. 
de eslora, el Guipúzkoa y su gemelo el Alaba para la armadora francesa Luz Armement, SA. El de mayor 
dimensión en aquel momento era el Apolo, construido en EE.UU., de78 m. de eslora (Ingeniería Naval, nº 440, 
1972, p. 36). 
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los buques construidos parece estabilizarse en torno a los máximos alcanzados en la década 
anterior (sobre los 77 m.) y disminuye claramente el número de unidades entregadas y su 
arqueo medio en la segunda mitad de la década, reflejo de las dificultades de la coyuntura. No 
obstante, las capacidades medias de congelación se sitúan sobre los 1.500 m3, incrementando con 
ello la autonomía de pesca de las nuevas unidades. Las tripulaciones habituales eran ya de 30 
personas. En los noventa se construyen barcos que superan los 100 m. de eslora (Albacora y 
Albacora Uno pertenecientes al grupo Albacora S.A.), con capacidades de congelación por 
encima de los 3.000 m3 (calificados como “super super-seiners”), situándose la media en torno 
a los 2.250 m3. Las tripulaciones se mantienen en 30/32 personas, lo cual significaría un 
notable incremento en la productividad individual de los buques. Finalmente, entre 2000-2015, 
salvo alguna excepción (Intertuna Tres y Playa de Aritzatxu del grupo Albacora con esloras 
que superan los 115 m. y cubas de congelación con capacidades extraordinarias de 3.250m3), se 
observa una tendencia a construir buques de dimensiones más reducidas al máximo alcanzado 
en 1990 con el Albacora (105 m. de eslora y 3.317 m3 en las cubas de congelación), 
tendencia que “es generalizada en la flota, no habiéndose encargado más barcos como los de 
hasta 3.300m3 que se habían construido hace 10-15 años”129. De hecho, con los datos del 
Apéndice 1 la media de las unidades entregadas entre 2000-2015 supera escasamente en 
dimensión (eslora) a los buques construidos en los años noventa (93 m frente a 88 m.), pero su 
capacidad de congelación disminuye, pasando de 2.250 m3 a 2.228 m3130. 

El incremento en la dimensión de los buques ha ido acompañado por constantes 
desarrollos tecnológicos en los distintos elementos que lo componen. Avanzados equipos de 
navegación, comunicaciones y detección de la pesca, incluyendo helicópteros para la 
localización de los bancos (drones utilizados experimentalmente en la actualidad), 
instalaciones de congelación y conservación (túneles de ultra congelación a -60º en las 
unidades más modernas), FADs (Fish Aggregating Devices), embarcaciones auxiliares (supply 
vessels), etc131. 

                                                           
129 www.industrias pesqueras.com, 18 noviembre 2014. 
130 Es posible que ello responda a la búsqueda de un mejor tratamiento del atún de más alta calidad para su consumo 
en mercados no vinculados a la industria conservera y el equipamiento requerido para los modernos sistemas 
de ultra congelación (-60º). 
131 “The purse seiners are among the largest, most complex and costly of fishing vessels” (R.E. Green et al., 1971, 
p. 182) y la pesquería de túnidos “among the most highly capitalized and valuable fisheries in the world” (L. 
Campling, 2012, p. 252). Una descripción técnica de los atuneros construidos a principios del siglo XXI, en D.G. 
Itano (2003). 

http://www/
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Figura 7. Atuneros congeladores de cerco, diseño Cintranaval-Defcar (2013-2014) 

 
Fuente: Anónimo (2014). 

La creciente complejidad tecnológica de los cerqueros oceánicos, su elevado coste inicial 
y operativo, junto con la intensa competitividad existente en un sector plenamente globalizado 
(“since frozen tuna is homogeneus and transportable around the world”132), han representado 
importantes barreras de entrada en la industria133. A pesar de ello, la estructura de la 

                                                           
132 Competitive conditios in the U.S. tuna industry (1986), p. 62. 
133 “The most important barrier to entry into tuna harvesting is the cost of the purse seiner. Purse seiners built in 
the late 1970s and 1980s cost betweeen $5 million and $10 million, an amount beyond the abilities of the average 
investor. This fact necessitated a co-owner for the vessel, often a processing firm that had sufficient capital to 
finance the invesment » (A. Bonanno y D. Constance,1996, p. 157-158). Los vínculos financieros podían darse a 
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propiedad, aun habiendo sufrido un proceso de concentración en las últimas décadas 
(especialmente en torno al Grupo Albacora S.A.) sigue estando en el caso español relativamente 
fragmentada (al menos en relación a la observada en el caso francés134y con fecha de 2008), 
con empresas que operan con uno y dos atuneros (cuadro 16). 

Cuadro 15. Número de empresas y buques cerqueros operativos en el sector atunero español 

 1986 2008 
Organizaciones 
empresariales 

Nº empresas Nº buques Nº empresas Nº buques 

ANABAC 11 28 5 28 
AGAC/OPAGAC 8 20 7 33 
Total 19 48 13 59 

Fuente: 1986 Caja Laboral Popular. Economía Vasca. Informe 1986, p.299; 2008 L. Campling (2012a), p.265. 

Esta circunstancia, en todo caso, desde el desarrollo inicial del sector en los años 
cincuenta y sesenta, ha vinculado las principales flotas atuneras a las estrategias de 
crecimiento de la industria de procesado135. Las conserveras de Estados Unidos fueron las 
que inicialmente crecieron integrando en su estructura la flota que llevó a cabo la transición 
de los bait boats a los purse seiners, a partir de la segunda mitad de los cincuenta136. 
Procesos de integración vertical que trataban de asegurarse un adecuado suministro de materia 
prima y que se mantuvieron hasta los años setenta137. Sin embargo, a medida que se ampliaba la 
oferta mundial de túnidos y disminuían los precios, a finales de los setenta y en los ochenta las 
grandes empresas de procesado desinvirtieron en el sector138 y optaron de forma generalizada 
por abastecerse en  el mercado  mediante contratos cortos y al contado139. También habría 
que considerar el poder de negociación individual de las grandes conserveras americanas frente 
a unos proveedores más fragmentados, a diferencia de empresas conserveras de menor 

                                                           
través de diferentes vías: «a fisherman seeking to finance the acquisition of a modern purse seiner needs outside 
resources, wich have in the past bee made available by processors either directly through co-ownership or indirectly 
through guarantees of bank loans» (Competitive conditios in the U.S. tuna industry, 1986, p. 135). 
134 Con 29 buques y cuatro empresas propietarias (L. Campling, 2012a, pp. 264-265). 
135 De hecho, tal como afirma L. Campling (2012a), pp. 252-253, “the ‘business of fishing’ is no to be understood 
as an isolete. Tuna fishing firms are often forward integrated in manufacturig and branding canned tuna”. 
136 A. Felando y H. Medina (2012). 
137  “During the 1970´s processors vertically integrated to try to guarantee consistent supplies for the California 
canneries to meet the growing domestic demand. Most purse seiners were either fully owned or partially owned 
by the processors » (A. Bonanno y D. Constance,1996, p. 151). En los setenta las conserveras americanas 
controlaban o eran propietarias del 80% de la flota de cerqueros (L. Campling, 2012b, p. 78). 
138 “During the late 1970´s, however, many foreing countries expanded their tuna fleets, often with large purse 
seiners. As a result, the supply of foreing raw tuna avaiable to both U.S. and foreing precessors increasesdd 
significantly. U.S processors, in an effort to take advantage of this supply of low-cost tuna and become more 
comppetitive with foreing processors, began to divest themselves from their financial and contractual agreements 
with the U.S. fleet. As of a result, according to industry sources, the number of U.S. purse seiners having financial 
ties with U.S precessors has declined significantly durin 1979-1985. » (Competitive conditios in the U.S. tuna 
industry,1986, p. 13). 
139 “the processors began selling off their vessels and getting out of long-term contracts with other vessels. For raw 
tuna supplies, processors turned to shorter term contracts as well as the spot market, which was growing as world 
tuna harvests increased above the levels of the 1970´s» (Competitive conditions in the U.S. tuna industry,1986, 
p. 27). Más recientemente, mediada la década de 2000, parece existir un nuevo cambio de estrategia hacia la 
integración vertical (L. Campling, 2012a, p. 266). 
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dimensión, como podían ser las españolas en los años sesenta y setenta140. 

En el caso de Francia, la otra referencia básica en el desarrollo de la flota atunera 
española, los industriales conserveros bretones y del País Vasco, participaron en las 
“campañas de Dakar”, tanto en la etapa explorativa, como en su desarrollo posterior141. Su 
conexión con la pesquería les llevó al establecimiento temprano (segunda mitad de los 50) de 
plantas de procesado en Dakar142, acercándose a los lugares de extracción, circunstancia 
que no se daría en la conserva española hasta fechas bastante más tardías143. La integración 
vertical de esas mismas empresas con el sector extractivo tuvo lugar desde 1964 a través de 
Saupiquet,144 y desde 1966 con Pêche et Froid y Pêcheurs de France145. Cobrecaf (Compagnie 
Bretonne de Cargos Frigorifiques), sin embargo, constituida en 1965 por armadores bretones, 
se mantendría en 2008 como una empresa especializada en la pesca y transporte internacional de 
túnidos tropicales, con diez cerqueros congeladores, siendo la segunda empresa atunera de 
Europa tras el grupo Albacora146. 

Si observamos, finalmente, la trayectoria de los atuneros vascos, salvo la excepción 
de los integrados en el grupo conservero Garavilla147, las compañías actualmente operativas 
tienen todas ellas un origen que las conecta con el sector extractivo, armadores y patrones 
(también mecánicos, frigoristas y tripulación en general) que venían de la flota de bajura 
tradicional y, en especial, con los que habían participado en las campañas de Dakar (1956-
1964). El declive posterior de la flota artesanal también ha supuesto un trasvase de medios 
humanos y materiales hacia la nueva pesquería. Capital humano, capacidades tecnológicas, 
incluso una parte de los recursos financieros, estarían, de un modo u otro, vinculados a la 
trayectoria seguida por el sector durante las décadas previas a su desarrollo148. 

En la mayoría de los casos, junto con los procesos de ampliación, concentración y 
modernización de la flota, el crecimiento de las empresas del sector se ha producido 
integrando en su estructura instalaciones frigoríficas en tierra y barcos congeladores para el 

                                                           
140 Sobre el tamaño de la industria conservera española, particularmente gallega, X. Carmona y A Fernández 
González (2001). 
141 A través de COFICA (Comptoir Française des Conserves Alimentaires) o la Chambre Syndicale des 
Conserveurs, (A. Sahastume, 2002). 
142 F. Doumenge (1960) pp. 168-169. 
143 Conservas Garavilla abriría su planta para el procesado de atún en Ecuador (Manta) en 1978 (R. Uriarte Ayo, 
2011, p. 215) y Conservas Calvo lo haría en Venezuela (Guanta) en 1981 (X. Fraga Rodríguez, 2011, p. 571). 
144 La conservera Saupiquet llegó a controlar el 70 % de los túnidos descargados en Dakar entre 1962-1966 (L. 
Campling 2012b, p. 82). 
145 J.R. Couliou (2001), p. 47. 
146 L. Campling (2012a), p. 265. 
147 Recordemos, en todo caso, el proyecto temprano de integración planteado sin continuidad por los 
conserveros bermeanos Hijos de J. Serrats y Amadeo Ormaza a comienzos de los sesenta (L.J. Escudero 
Domínguez y E. López Losa, 2011, p. 240). 
148 Sabemos que las favorables condiciones de financiación planteadas en la ley de 23 de diciembre de 1961 y 
posteriores desarrollos normativos contribuyeron de manera decisiva a la construcción y renovación de la flota. 
No obstante, junto con la construcción del buque habría que considerar otras muchas circunstancias, no siempre 
cuantificables (capital humano, trayectorias previas, etc.), sin las cuales difícilmente se podría explicar la 
transformación global del sector. 
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transporte149. Su actividad se centra en actuar como proveedores de los grandes grupos de la 
industria de procesados situados en muy distintos lugares del planeta. Su limitada capacidad 
de negociación, excepto en el caso de Albacora, frente a los grandes grupos industriales 
compradores se ha visto en parte compensada por medio de estructuras de colaboración 
comercial150. Más recientemente, algunas de estas empresas, manteniendo su carácter 
especializado en el sector extractivo y actuando igualmente como proveedores en el mercado 
internacional, han integrado instalaciones donde procesan una parte variable de sus capturas. 
Sería el caso del grupo Albacora y, de forma más limitada, Echebastar151. Se trata, en todo 
caso, de procesos integración en los que la matriz inicial se mantiene en el sector extractivo y 
la integración se realiza hacia adelante en la cadena de valor152. 

La excepción, como se ha dicho, es Conservas Garavilla, empresa constituida como 
sociedad anónima en 1922, radicada en Bermeo y una de las principales conserveras de España, 
actualmente integrada en la multinacional italiana Bolton Group153. Tras un intenso 
crecimiento vinculado al mercado interior y a la exportación durante los sesenta, a partir de 
los setenta su expansión se basaría en la creación de una flota propia de atuneros 
congeladores y barcos frigoríficos para el transporte. Inicialmente (1969-1974) incorpora 
barcos de transporte y atuneros tradicionales (cañeros), que fueron también utilizados como 
cebadores y que actuaron en los caladeros ya conocidos del Golfo de Guinea154. Los cerqueros 
congeladores Isabel Dos e Isabel Cuatro, de 56,10 m. de eslora y cubas de congelación con 
una capacidad de 920 m3, construidos en 1974, e Isabel Cinco, de 72,10 m. de eslora y 
cubas de 1.400 m3, que se construye en 1975, (“de gran capacidad y velocidad para operar en 
el Océano Pacífico”155), serían el núcleo inicial de su actual flota oceánica. La construcción 
de una gran planta de procesado en Ecuador (Manta) en 1978, a través de la filial Isabel 
Ecuatoriana S.A., completaría su estrategia de crecimiento e internacionalización. La 
producción se acercaba a una de las más importantes zonas extractivas del Pacífico, con 
disponibilidad de mano de obra barata y próxima a los mercados latinoamericanos y de Estados 
                                                           
149 La comercialización final del atún se realiza mediante contenedores frigoríficos (reefer) que son 
transportados en buques portacontenedores a temperaturas de -20º/-30º. Actualmente, sobre todo para el 
transporte del atún destinado a su consumo en crudo (shasimi o sushi), se ha generalizado el uso de 
contenedores autónomos super freezer, que garantizan temperaturas de -60º. 
150 Estrategias que no eliminan la competencia pero que permiten incorporar las ventajas que en determinadas 
circunstancias proporciona la colaboración (“coopetitive strategy”). Un análisis referido a la industria atunera 
francesa en F. Le Roy y P. Guillotreau (2010). 
151 Albacora, en 1995, integró la conservera bermeana Salica, surgida en 1990 de la unión de Campos y 
Astorquiza, convirtiéndola en muy poco tiempo en una de las principales conserveras de España, con plantas 
de procesado en Bermeo, Pobra do Caramiñal (1999) y Ecuador (2004). Echebastar, por su parte, desde 2006 
comercializa parte del atún ultra congelado en diferentes formatos, con la marca Alai, y atún en conserva con la 
marca Alakrana. 
152 En general, tal como planteaba el estudio de GAUR (1970, p. 352), “resulta más fácil y menos costosa a una 
empresa que posea varias embarcaciones construir una fábrica que a un fabricante la adquisición de embarcaciones 
suficientes para garantizar un suministro regular de pescado a la fase transformadora. Las dificultades técnicas y 
directivas de la extracción pesquera son por otra parte muy superiores a las planteadas por la transformación”. 
153 Sobre su desarrollo, R. Uriarte Ayo (2011). 
154 Se trataba del frigorífico Conservas Isabel (1969), el cebador Ilusión Laredana, el cañero Siempre 
Laguntasuna y el friforífico Guayadeque en 1973, el frigorífico Frigo Isabel y los cebadores Nuevo 
Lamerapunte y Goizalde en 1974 (R. Uriarte Ayo, 2011, p. 212). 
155 “Historial de Conservas Garavilla, S.A.” (Archivo BBVA). 
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Unidos. En este caso, por lo tanto, la prioridad era garantizar el suministro de las plantas de 
procesado distribuidas en distintos puntos de la geografía española y en el exterior156. 

Además de los atuneros vascos en los que nos hemos centrado, existe actualmente una 
parte significativa de la flota congeladora de cerco vinculada a la empresa gallega, donde la 
conexión con la industria de procesado local ha sido determinante. El peso del sector 
conservero en Galicia (en 1971 representaba en torno al 49% del valor total procesado por 
la industria y el 44 % de la cantidad157) y la relativa debilidad y menor tradición en la pesca 
del atún debieron contribuir a ello. En todo caso, a principios de los sesenta, todavía en el 
contexto de “las campañas de Dakar”, industriales gallegos de la conserva contrataron con 
armadores bermeanos el suministro de atún tropical, que llegaba a la península congelado en 
barcos frigoríficos. Conservas Calvo y Jealsa serían las primeras conserveras gallegas que 
se apoyaron en el atún tropical para llevar a cabo un intenso proceso de crecimiento interno. 
Calvo, que a finales de los sesenta estaba ya especializada en la conserva de atún, compraba 
directamente a armadores bermeanos (Atunber S.A.), propietarios de los primeros cerqueros 
modernos. A principios de los ochenta la empresa, además de abrir una planta de procesado 
en Venezuela (Guanta) en 1981, se integraría verticalmente mediante una flota de tres 
atuneros cerqueros: Montecelo (1980), Montefrisa Siete (1982) y Montefrisa Nueve (1983) y 
barcos para el transporte y de apoyo158. El proceso expansivo continuaría con la apertura de 
nuevas plantas y el crecimiento de su división pesquera con nuevos buques a través de 
Calvopesca, S.A., constituida en 1994159. Jealsa, que al igual que Conservas Calvo, en los 
años sesenta se suministraba de túnidos tropicales a través de armadores bermeanos, se asoció 
en 1974 con los que constituyeron Albacora S.A., el grupo que, como hemos visto, integró la 
conservera bermeana Salica en 1995 y que en la actualidad es la principal empresa atunera de 
Europa y una de las más importantes del mundo. En 1999, además de su participación en 
Albacora, a través de su filial Sant Yago incorpora dos atuneros de cerco, el Sant Yago Uno y 
el Sant Yago Dos, y construye una primera panta de procesado en Guatemala (Puerto 
Quetzal)160. 

En definitiva, tanto a nivel interno, como en la industria global, encontramos 
estrategias corporativas diversas y cambiantes. No podemos, por lo tanto, establecer pautas 
que sigan necesariamente un mismo patrón. Las condiciones de acceso al recurso, la coyuntura, 
disponibilidad y precios, estructura de la industria, marco normativo, regulaciones 
comerciales, trayectorias previas y circunstancias particulares condicionarían en cada caso la 
dinámica empresarial161. 

                                                           
156 Hacia el 2000, los nueve buques (ocho atuneros y un frigorífico) con los que contaba la compañía en ese momento 
garantizaban un 70% de las necesidades de la empresa (R. Uriarte Ayo, 2011, p. 218). 
157 IRESCO (1977), p. 142. 
158 X. Fraga Rodríguez (2011), p. 565-371. 
159 X. Fraga Rodríguez (2011), p. 572. 
160 X. Carmona (2011), pp. 508-587. 
161 L. Campling (2012a), pp. 263-269. 
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Conclusiones 

La industrialización del sector pesquero, tanto en las actividades meramente 
extractivas, como en la conserva, procesado y distribución de sus productos, ha sido uno de los 
factores que ha contribuido de forma más significativa al desarrollo de la moderna industria 
agroalimentaria en España y su proyección internacional. La pesca, no obstante, ha tenido 
comportamientos desiguales y se ha desarrollado, con más o menos éxito, bajo circunstancias 
muy diversas, al igual que podríamos decir de otros muchos productos de la agricultura o la 
ganadería. Frente a las dificultades de pesquerías que han retrocedido llegando, en ocasiones, 
a su práctica desaparición (como puede ser el caso del bacalao, dentro de la pesca industrial), 
la captura de túnidos y la industria conservera asociada a su procesado se ha consolidado 
como uno de los sectores más dinámicos y con mayor presencia exterior de la economía 
pesquera española. 

Tal como hemos podido analizar a lo largo de nuestro estudio, los cambios que se 
iniciaron a mediados del siglo XX, protagonizados de manera muy destacada por el puerto 
vizcaíno de Bermeo, lejos de constituir un hecho fortuito y aislado, formaban parte de una 
dinámica expansiva en la que intervenían las principales potencias pesqueras del momento. 
Un proceso global que se extendió en las aguas tropicales del Pacífico, Atlántico e Indico, 
y que en la actualidad constituye una de las pesquerías más tecnificadas del mundo y de mayor 
contribución al valor generado en el sector. En este nuevo escenario, la flota artesanal 
bermeana, aparentemente limitada por rígidas instituciones y medios escasos, incorporó con 
éxito las innovaciones técnicas y de gestión que modernizaron la flota atunera global, 
manteniéndose hasta nuestros días en posiciones de liderazgo internacional. 

En la década de los cincuenta, sobre la base de un sector todavía intensivo en mano de 
obra y técnicamente limitado, el desplazamiento de la flota vasca a las costas tropicales del 
atlántico africano permitió romper con los ciclos de trabajo existentes hasta entonces, 
incrementando el volumen de capturas y modificando las pautas seguidas en la distribución 
y venta del atún. Aunque la industrialización de la pesquería tendría lugar con posterioridad, 
a medida que se impuso el sistema de cerco en los modernos atuneros congeladores, las 
“campañas de Dakar” llevaron al límite las posibilidades de una flota y métodos de carácter 
artesanal, contribuyendo de forma decisiva a la acumulación de nuevo conocimiento, 
recursos, capacidades empresariales y redes de contacto necesarias para intervenir en un 
mercado tempranamente globalizado y de intensa competitividad. A partir de los sesenta, la 
transición hacia los sistemas mecanizados característicos de los cerqueros oceánicos cambiaría 
radicalmente las estructuras empresariales del sector y su base tecnológica. Frente a las formas 
de propiedad y gestión existentes hasta entonces, la construcción y el desempeño de los 
nuevos atuneros exigía importantes inversiones iniciales y costes operativos que solo podían 
ser asumidos por entidades mercantiles de naturaleza definitivamente capitalista. Sociedades 
anónimas que surgieron vinculadas a la actividad previa desarrollada por lo que hemos definido 
como flota atunera “artesanal” o “tradicional”, en un proceso en el que encontramos, no 
obstante, trayectorias y estrategias corporativas diversas y en constante adaptación a 
escenarios de alta inestabilidad tecnológica e institucional. 
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Cuadro 16. Empresas y flota atunera congeladora de cerco en España 2008/2010 
Empresa Constitución Número de buques y bandera Tonelaje (GT) 

  España Seychelles Ecuador El 
Salvador 

Cabo 
Verde 

Guatemala Panamá Antillas 
Holandesas 

Total    

Albacora Cádiz (1974) 6 3 3    3 1 16 46.699 2.919 25 
Inpesca Bermeo (1972) 7 1       8 19.052 2.382 10 
Atunsa Bermeo (1972) 5 1       6 15.490 2.582 8 
Echebastar Bermeo (1967) 3 3       6 14.843 2.474 8 
Calvo Carballo (1940)    4 2    6 12.821 2.137 7 
Pevasa Bermeo (1961) 5        5 11.222 2.244 6 
Garavilla Bermeo (1922) 2  2      4 9.558 2.389 5 
Jealsa- 
Rianxeira 

Boiro (1974)      2   2 4.218 2.109 2 

Nicra-7 Bermeo (1993) 2        2 2.000 1.000 - 
Petusa Carballo 2        2   - 
Pebertu Bermeo (1972) 1        1 1.306 1.306 - 
CET Madrid (1990) 1        1 2.082 2.082 - 
Total  33 8 5 4 2 2 3 1 59 (139.291) (2.443)  

Fuente: L. Campling (2012a), p, 265; Hamilton, A. et al. (2011), p. 107; páginas web de las compañías respectivas y apéndice 1. 
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APENDICE 1. PRINCIPALES CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DE LOS ATUNEROS CERQUEROS CONSTRUIDOS EN ASTILLEROS 
ESPAÑOLES (1961-2015) 

 Año 
construcción 

Astillero Armador/nacionalidad Eslora 
total 
(m.) 

Manga 
(m.) 

Volumen 
cubas 

congelación 
(m3) 

Velocidad 
(nudos) 

Capacidad 
congelación 

(t./día) 

Arqueo 
TRB/GT 

Potencia motor 
principal 

(CV/HP/BHP/
KW) 

Tripulación 

Marinero 1957/1961 Astano Pesquerías E. del 
Atún 

37,50 9,4  12  493 TRB 1.080 
HP 

 

Atunero Primero 1963 Luzuriaga Amadeo Ormaza 
Unamuno 

32 7,81  12  260 TRB 800 
CV 

16 

Cimarrón 1963 Luzuriaga Hijos de J. Serrats 32 7,81  12  260 TRB 800 
CV 

16 
Albóniga 1963 Marítima 

Musel, S.A 
Atunber s.a. 

(Juan Zulueta y otros) 
36,80 8 200 12,8 20 290 TRB 750 

CV 
20 

Alacrán 1963 Marítima 
Musel, S.A 

Atunber s.a. 36,80 8 200  20 290 TRB 750 
CV 

20 

Artza, 1964 Marítima 
Musel, S.A. 

Atunber s.a. 31,68 7   20 191 TRB 
183 GT 

565 
CV 

 

Arene 1964 Marítima 
Musel, S.A. 

Atunber s.a. 31,68 7   20 191 TRB 
183 GT 

565 
CV 

 

Atalde 1964 Marítima 
Musel, S.A. 

Atunber s.a. 31,68 7   20 191 TRB 
183 GT 

565 
CV 

 

Algeciras 1964 Luzuriaga Felipe Cámara 
Alegría 

     340 TRB 800 
CV 

 

Navarra 1964 Luzuriaga Armement Ile des 
Faisants (Francia) 

41 8    340 TRB 
408 GT 

950 
CV 

 

Playa de Pedreña 1966 H.J. Barreras Pevasa 37,90 8,76 305 10  314 GT 
361 TRB 

800 
CV 

 

Emperador 1966 Ast del 
Cadagua 

Ministerio Obras 
Públicas y 

Transportes (Cuba) 

     655 TRB 1300 
CV 

 

Arenque 1966 Ast del 
Cadagua 

Ministerio Obras 
Públicas y 

Transportes  (Cuba) 

     655 TRB 1300 
CV 

 

Medregal 1966 Ast del 
Cadagua 

Ministerio Obras 
Públicas y 

Transportes (Cuba) 

     655 TRB 1300 
CV 

 

Anchoa 1966 Celaya Transimport (Cuba)      655 TRB 1.300 
CV 

 
Jurel 1966 Celaya Transimport (Cuba)      655 TRB 1.300 

CV 
 

Damero 1966 Celaya Trasinport (Cuba)      655 TRB 1.300 
CV 

 
Bonito 1966 Celaya Trasinport (Cuba)      655 TRB 1.300 

CV 
 

Sierra 1966 Celaya Trasinport (Cuba)      655 TRB 1.300 
CV 
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Joturo 1966 P. Freire Trasimport (Cuba)      642 TRB 1.300 
CV 

 

Alecrin 1966 P. Freire Trasimport (Cuba)      642 TRB 1.300 
CV 

 
Sarasúa 1967 Balenciaga F. Alberdi  e I. 

Sarasúa 
62 13    1.346TRB 2x 950 

HP 
16 

Itxas Gane 1968 Zamacona Murelaga y otros 
(Atungane) 

30  120   195 TRB   

Gure 
Campolibre 

1968 Marítim
a 

Axp
e 

Atunera Vasco 
Canaria 

     453 TRB   

Playa de Bermeo 1969 H.J. Barreras Pevasa 40,75 9,76 540 10,7  630 GT 
488 TRB 

1.100 
CV 

 

Playa de Baquio 1969 H.J. Barreras Pevasa 35 7,90 217   258 TRB 620  
Albacora Uno 1969 Astilleros 

Celaya 
Estela, S.A. 49,70  760   750 TRB 

879 GT 
  

Garrido Primero 1970 Constructora 
Gijonesa 

Celestino Garrido 
Pose 

46 9,86    590 TRB 970 
HP 

 

Jagua 1970 Maritim
a 

Axp
e 

Cubapesca (Cuba)      579 TRB 1.650 
HP 

 

Juan de Akurio 1970 Astilleros 
Celaya 

Atunsa 49,70 11 760   919 GT 
742 TRB 

1.600 
CV 

 

Monteneme 
(Albacora Dos) 

1971 E. Lorenzo 
y 
Ci
a 

Cantábrica de 
Túnidos 

54,60 11,10 908 12,08 100 830 TRB 
980 GT 

2.000 
HP 

24 

Guaymas 
(Méjico) 

1971 Marítima 
del 

Muse
l 

Naviera y Pesquera 
del Pacífico 

41,38  460   495 GT   

Beti Alai 1971 Maritim
a 

Axp
e 

Beti Alai S:A. 57,20     989 TRB 
1.044 GT 

2.400 
HP 

 

Alcaraván 1971 Maritim
a 

Axp
e 

Pysbe      586 TRB 
885 GT 

1.650 
HP 

 

Alfaneque 1971 Maritim
a 

Axp
e 

Fausto Romo      227 TRB 600 
HP 

 

Guipúzkoa 1971 Marítim
a 

Axp
e 

Luz Armement 
(Francia) 

75     1495 TRB   

Calmex 1971 Maritim
a 

Axp
e 

Nav. y Pesq. de Baja 
California (Méjico) 

     955 TRB 2.800 
HP 

 

Sol de Ipanema 
(Toro Bravo) 

1972 Maritim
a 

Muse
l 

Navexport SA 76  2011   1517TRG 4000 
CV 

 

Playa de 
Lequeitio 

1972 Astilleros 
Celaya 

Montecastro 49,50 10,72 720   682 TRB 
782 GT 

1.000 
CV 

 

Sol de 
Copacabana 
(Moby Dick 
III/Julie L.) 

1972 Maritim
a 

Axp
e 

Navexport SA 76 13 2011   1516 
TRG 

4.000 
HP 
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Agustín Primero 1972 Maritim
a 

Axp
e 

Cirtun SA      1358 TRB 3000 
CV 

 

Bermeotarrak 1972 Marítima 
de 

Axpe, 

Pebertu 51,65 13 750   710 TRB 1.800 
BHP 

20 

Jai Alai 1972 Maritim
a 

Axp
e 

Echebastar 43,05 9,31 419 11  541 GT 
363 TRB 

980 
CV 

 

Alaba 1972 Maritim
a 

Axp
e 

Luz Armement 
(Francia) 

75     1500 TRB 4.000 
HP 

 

Costa de Marfil 
(Majestic Blue) 

1972 M. Musel Noratun 63 11 1.040   771 TRB 
1172 GT 

  

Cuauhtemoc 1972 M. Musel Coop.Productos 
Pesqueros Atún 

Mexicanos (Méjico) 

51,42  800   771 TRB 2.400 
HP 

 

Albacora Tres 
(Esthercho) 

1972 Maritim
a 

Axp
e 

Pes. Hispano 
Africanas 

59,20 12,97 1.170 13,3  1099 TRB 
1.457 GT 

2.670 
HP 

 

Benito 
Portuondo (San 
Benito) 

1972 Maritim
a 

Axp
e 

Portubarri S.A 33 7    231 TRB 750 
HP 

 

Alcaudon 1973 Maritim
a 

Axp
e 

Cia Internacional de 
Pesca y Derivados 

51,57 11,71    857 TRB 
1074 GT 

  

Albacora Cuatro 1974 E. Lorenzo 
y 
Ci
a 

Túnidos Congelados 76,20 13,60 1.900   1583 TRB 
2082 GT 

4.000 
CV 

 

Playa de Laida 
(Alize) 

1974 Astilleros 
Celaya 

Pevasa 52,30  767   708 TRB 
810 GT 

1.800 
CV 

 

Isabel Dos 
(Medjugorje) 

1974 Maritim
a 

Axp
e 

Garavilla 56,10  920  100 843 TRB 
998 GT 

2.200 
HP 

24 

Isabel Cuatro 1974 Astilleros 
Cadagua 

Garavilla 56,10 11,10 920  100 756 TRB 
984 GT 

2.200 
BHP 

23 

Txori 1974 Maritim
a 

Axp
e 

Cia Internacional de 
Pesca y Derivados 

54 11,71  13  857 TRB 
1074 GT 

2.250 
CV 

 

Itxas Eder 1974 Astilleros 
Cadagua 

Atungane 56,10 11,10 920 12,6  1000 GT 
850 TRB 

2.200 
CV 

 

Pere Briant 1974 Maritim
a 

Axp
e 

Socoluz (Francia)      1.209 
TRB 

4.000 
HP 

 

Glenan 1974 Maritim
a 

Axp
e 

Cobrecaf (Francia)      929 TRB 3.500 
HP 

 

Navarra 1974 Maritim
a 

Axp
e 

Luz Armement 
(Francia) 

75 13    1500 TRB 
1399 GT 

  

Cap Sizun 1974 Maritim
a 

Axp
e 

Le Credit Coopamat 
(Francia) 

75 13    1528 TRB 
2012 GT 
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Matxikorta 1975 Astilleros 
Cadagua 

Eupesca 56,10  920   1000 GT 
821 TRB 

2.200 
CV 

 

Kurtzio 1975 Astilleros 
Cadagua 

Euskalduna de Pesca 56,10 11,10 920   1000 GT 
821 TRB 

2.200 
CV 

 

Izurdie 1975 Astilleros 
Celaya 

Atunsa 52,30 10,70 767 12,3  724 TRB 
884 GT 

1.850 
CV 

 

Playa de 
Aritzatxu 

1975 Astilleros 
Cadagua 

Pevasa 61,25 11,61 920 13,3  1265 GT 
983 TRB 

3.000 
HP 

 

Juan M. Soroa 
(Martina 
Elizabeth) 

1975 Astilleros 
Cadagua 

Pevasa 61,25 11,61 920 12,7  984 TRB 
1275 GT 

3.000 
HP 

 

Naranco 1975 Maritim
a 

Axp
e 

Eupesca 63,6 13,01  16,7  1750 TRB 
1864 GT 

4.000 
HP 

 

Bermeotarrak 
Dos 

1975 Maritim
a 

Axp
e 

Pebertu 47,65 10,71  12,6  650 TRB 
884 GT 

1.800 
HP 

 

Aterpe Alai 1975 Maritim
a 

Axp
e 

Atunera Vasco 
Canaria 

58 12,11  14,2  988 TRB 
1321 GT 

3.000 
HP 

 

Isabel Cinco 1975 Maritim
a 

Axp
e 

Garavilla 72,10 12,95 1.400 12,2  1492 GT 
1065 TRB 

3.600 
CV 

 

Almadraba Uno 1976 Astilleros 
Cadagua 

Petusa 61,26 11,60 920   984 TRB 
1275 GT 

3.000 
HP 

 

Albacora Cinco 1976 Astilleros 
Celaya 

Pesquera Hispano 
Africana 

63 11,61 1.100 14,7  1148 GT 
742 TRB 

2.940 
CV 

 

Albacora Seis 1976 Baza
n 

Cartagena 

Túnidos Congelados 76,75 13,50 1.360   1344 TRB 
1.931 GT 

4.000 
CV 

 

Albacora Nueve 1976 Baza
n 

Cartagena 

Albacora 76,75 13,5 1.360   1897GT 
1349 TRB 

4.000 
CV 

 

Txori Urdin 1976 Marítima 
de 

Axp
e 

Inpesca 63,3 11,81 1.050   834 TRB 
1286 GT 

3.000 
CV 

 

Txori Eder 1976 Marítima 
de 

Axp
e 

Inpesca 63,3 11,81    834 TRB 
1286 GT 

3.000 
CV 

 

Txori Gorri 1976 Maritim
a 

Axp
e 

Inpesca 63,3 11,80    834 TRB 
1286 GT 

3.000 
CV 

 

Esperanza 1976 Maritim
a 

Axp
e 

Pesquera 
Intercontinental 

(Nicaragua) 

75 13    1512 TRB 
2098 GT 

4.000 
HP 

 

Albacora Diez 1977 Baza
n 

Cartagena 

Albacora 76,75 13,5 1.360   1897 GT 
1349 TRB 

4.000 
CV 

 

Itxas Sur 
(Bluefin 
Endeavour) 

1977 Astilleros 
de 

Huelv
a 

Congeladores. Sur- 
Norte 

60,66 11,92 1.080 14,4  1365GT 
1010TRB 

4.000 
HP 
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Itxas Norte 1977 Astilleros 
de 

Huelv
a 

Congeladores Sur 
Norte 

60,66 11,92 1.080 14,4  1365GT 
1010TRB 

4.000 
CV 

 

Galdrumeiro 1977 Baza
n 

Cartagena 

Echebastar 76,75 13,52 1.360   1365 TRB 
1865 GT 

4.200  
CV 

 

Itxas Este 1978 Astilleros 
de 

Huelv
a 

Cong. Sur-Norte 60,66  1.080   1484 GT 
1008TRG 

3.945 
CV 

 

Haladeiro 
(Tunamar) 

1978 Baza
n 

Cartagena 

Pescatún 76,75 13,52 1.360   1877GT 
1365 TRB 

4.200 
HP 

 

Germon 
(Galerna) 

1979 Baza
n 

Cartagena 

Somathon 
(Marruecos) 

76,75  1.360   1386 TRB 
1988 GT 

4.400 
HP 

 

Playa de Noja 1979 Balenciaga Pesquera Vasco 
Montañesa 

61,25  1.108   1259GT 
971TRB 

3.000 
CV 

 

Almadraba Dos 
(Montemaior) 

1979 Ast 
Reunidos 

Nervió
n 

Petusa 71,5 13,5 1.582   1919 GT   

Itxas Cantábrico 1979 Astilleros 
Huelva 

Pesquera Vasco 
Andaluza de Túnidos 

69     1168 TRB 
1.400 GT 

4.400 
HP 

 

Entremares Uno 1980 Astilleros 
Cadagua 

Cia de Explotaciones 
Sudamericanas 

69,45 13,10  15,6  1333 TRB 
1.908 GT 

4.400 
HP 

 

Entremares Dos 1980 Astilleros 
Cadagua 

Cia de Explotaciones 
Sudamericanas 

69,45 13,10  15,6  1333 TRB 
1.908 GT 

4.400 
HP 

 

Usisa 1980 Astilleros 
Huelva 

Pesquera Vasco 
Andaluza de Túnidos 

73 12    1308 TRB 
1.625 GT 

4.400 
HP 

 

Maratún 
(Txopituna Dos) 

1980 H.J. Barreras Marfrisa (Venezuela) 77,30  1.880   2167GT 
1498 TRB 

4.400 
HP 

 

Albacora Once 
(Don Ramón) 

1980 H.J. Barreras Pesquera Hispano 
Africana 

77,30 13,61 1.880 15  1498TRB 
1.938 GT 

4.400 
CV 

 

Montecelo 1980 Baza
n 

(Cartagena) 

Túnidos del Atlántico 
y del Pacifico 

76,75 13,5 1.360   1931 GT 
1381TRB 

4.400 
CV 

 

Aratz (Cap. 
Berny B.) 

1981 Astilleros 
Luzuriaga 

Atuneros del 
Atlántico 

65,10  1.225   1859GT 
1035TRB 

  

Montefrisa Siete 
(Esmeralda C) 

1982 P. Freire GETUSA 76,75 13,5 1.360   1352 TRB 
1966 GT 

4.400 
HP 

 

Albacora Doce 
(Guayatuna 
Uno) 

1982 H J. Barreras Albacora de Canarias 
(ALBACAN) 

77,30 13,6 1.880   2.165GT 
1475TRB 

4.400 
CV 

 

Albacora 
Catorce 
(Guayatuna Dos) 

1982 H J. Barreras Albacora 77,30 13,6 1.880   2.165GT 
1475 TRB 

4.400 
CV 

 

María Verónica 1983 Marítima 
de 

Axp
e 

Maratún S.A (Méjico) 71,01  1.416      

Tunaoro Primero 1982 Astilleros 
Cadagua 

Tunafrío, (Méjico) 71 13    1209 GT 3.600 
HP 
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Aleta Azul 1982 Marítim
a 

Muse
l 

Cía Mexicana de 
Túnidos (Méjico) 
(COMEXTUN) 

62 13 1.298   1.113 GT 3.600 
HP 

 

Aleta Amarilla 1982 Maritim
a 

Muse
l 

Cía Mexicana de 
Túnidos (Méjico) 
(COMEXTUN) 

62 13    1.113 GT 3.600 
HP 

 

Cabo San Lucas 1982 Maritim
a 

Axp
e 

Cipesca, (Méjico) 62 12    1213 GT 3.600 
HP 

 

Txori Aundi 1983 Maritim
a 

Axp
e 

Inpesca 78,7 13,6    1240TRB 
2020GT 

4.354 
CV 

 

Albacora Quince 1983 H.J. Barreras Albacora 77.30 13,61 1.880   1.506TRB 
2.336GT 

4.580 
CV 

30 

Egaluze 1983 Ast y 
Tallere

s 
Celaya 

Atunsa 52,30 10,7 767   912 GT 
703TRB 

2.000 
CV 

 

María Verónica 1983 Marítim
a 

Axp
e 

Maratún SA (Méjico)   1.300      

María Fernanda 1983 Marítim
a 

Axp
e 

Maratún SA (Méjico)      1127 GT 3.600 
HP 

 

Lupe del Mar 1983 Marítima 
del 

Muse
l 

Comextun SA 
(Méjico) 

70,1 12,9 1.298   1.546 GT   

Teacapán 1983 Astilleros 
Cadagua 

Atúnidos SA (Mejico)      1250 GT 3.600
HP 

 

Tobora 1983 Astilleros 
Cadagua 

Atunidos SA (Méjico)      1250 TRB 3.600 
HP 

 

Tunaoro 
Segundo 

1983 Astilleros 
Cadagua 

Tunaloa SA (Méjico)      1056 GT 3.600 
HP 

 

Tunaoro Tercero 1983 Marítim
a 

Axp
e 

Tunamex SA 
(Méjico) 

71 13 1.400   1213 GT 3.600 
HP 

 

Tunaoro Cuarto 1983 Maritim
a 

Axp
e 

Tunaoro SA (Méjico)   1.300   1056 GT 3.600
HP 

 

Olga del 
Pacífico 

1983 Maritim
a 

Muse
l 

Pesquerías del 
Pacífico (Méjico) 

  1.284   1111TRB 3.600 
HP 

 

Albacora 
Dieciséis (Ugavi 
Dos) 

1983 H.J. Barreras Albacora 77,30 13,7 1.800   2165 GT 
1475 TRB 

4.400
HP 

 

Montefrisa 
Nueve 

1983 Ast 
Reunidos 

Nervió
n 

Calvo 76,75 13,5 1.360   1902 GT 
1490TRB 

  

Tungui 1984 Astilleros del 
Cantábrico 

Atúnidos SA (Méjico) 73,10 12 1.400   1275 TRB 
2384 GT 

3.600 
CV 
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Mar de Sergio 1984 H.J Barreras Túnidos Congelados 83,20 15,65 2.049   1829 TRB 
2767 GT 

5.703 
HP 

 

Txori Aundi 1984 Marítim
a 

Axp
e 

Inpesca      2020 GT 4.350 
CV 

 

J.R. Egaña 1984 Maritim
a 

Axp
e 

Pevasa 75,60 13,6 1.890   1536 TRB 
2107 GT 

4.350 
CV 

 

Egalabur 1984 Ast y 
Tallere

s 
Celaya 

Atunsa 52,30 10,7 767   912 GT 
703TRB 

2.000 
CV 

 

Teruel 1985 Ast. del 
Cantábrico 

Atúnidos, S.A. 
(Méjico) 

73,10 12,85 1.400 16  1.512 GT 3.600 
BHP 

 

Bermeotarrak 
Tres (Albamar I) 

1988 Astilleros 
Murueta 

Pebertu 62 12 1.060   1.316 GT   

Albóniga 1988 Ast y 
Tallere

s 
Celaya 

Atunsa 54,5 10,7 745   940 GT 
692 TRB 

2.000 
CV 

 

Felipe Ruano 
(Playa de Noja) 

1989 Balenciaga Pevasa 75,60 13,60 1.850   2.110 GT 
1.586TRB 

4.688 
CV 

25 

Campolibre Alai 1989 Ast.Reunidos 
del Nervión 

Echebastar 79,35  1.756   2.214 GT 
1.357TRB 

3.840 
CV 

 

Intertuna Dos 
(Txopituna) 

1990 HJ Barreras Albacora 77,30 13,6 1.880   1344TRB 
2058 GT 

4.400 
CV 

 

Albacora Caribe 1990 H J. Barreras Albacora 77,30 13,6 1.880   2.058GT 4.400 
CV 

 
Albacora 
(Pacific Star) 

1990 H.J.Barreras Albacora 105 16,80 3.317 17  4.164GT 
2.640TRB 

7.000 
CV 

 

Isabel Tuna 1991 Murueta Garavilla 78 14 1.700 16  1882 TRB   
(San Andrés)         2193 GT   
Txori Berri 1991 Balenciaga Inpesca 81 14,40 2.000 16  2.400GT 

1707TRB 
4.500 
CV 

 

Playa de Bakio 1991 Balenciaga Pevasa 75,60 13,60 1.850 15  2.101 GT 
1575TRB 

3.944 
CV 

 

Albacán 1991 H J. Barreras Albacora 77,30 13,62 1.880   1550 TRB 
2347GT 

4.023 
CV 

29 

Zuberoa 1991 H.J. Barreras Atunsa 77,3 13 1.881   2172 GT 
1.520TRB 

4.690 
CV 

 

Elai Alai 1993 Murueta Echebastar 80 13,8 1.768   2.217GT 
1396TRB 

3.950 
CV 

 

Albacora Uno 1995 H.J. Barreras Albacora 105 16,2 2.835 19  3.584GT 
2.468TRB 

6.004 
CV 

30 

Doniene 1996 H.J. Barreras Atunsa 109 16    3.674 GT 4415 
KW 

 
Via Libeccio 1996 H.J. Barreras Saupiquet (Francia) 107,5 16,6 1.725 19 150 3.722 GT 6.200 

KW 
44 

Via Gwalarn 1996 H.J. Barreras Saupiquet (Francia) 107 16 1.725   3.722 GT 6.200 
KW 
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Aurora B 1997 Murueta C. Garavilla 84,1 14 2.060   2.479GT 
1.562TRB 

4.080 
CV 

 

Playa de 
Anzoras 

1999 Astilleros 
Murueta 

Pevasa 85,50 13,85 2.085   2.446GT 
1646TRB 

5.850 
CV 

 

Panama Tuna 1999 H.J. Barreras Albacora 115,58 16,6 3.264   3735 TRB 
4401GT 

7.596 
CV 

 

Rosita C 2000 Astilleros 
Murueta 

C. Garavilla 84,10 14 2.080   2.479 GT 
1562 TRB 

4.080 
BHP 

4.076 
CV 

32 

Intertuna Tres 2000 H.J. Barreras Albacora 115 16,60 3.250 17 140 3756 TRB 
4428GT 

8.568 
CV 

6.000 
BHP 

31 

Artza 2000 H.J. Barreras Atunsa 112 16,50 2.948,9 17,7 150 2560TRG 
3870 GT 

6.000 
BHP 

29 

Txori Toki 2000 Astilleros 
Murueta 

Inpesca 106,5 16 2.986 19  4.134 GT 
2.797TRB 

7.956 
CV 

29 

Montelucía 2001 HJ. Barreras Calvopesca 91,90 15,20 2.550 18 160 3.000 GT 3.578k
w 

4.865 
BHP 

29 

Playa de 
Aritzatxu 

2001 Murueta Pevasa 85,50 13,85 2.085 17  2458 GT 
1711 TRB 

5.848 
CV 

 

Albatun Dos 2003 H.J. Barreras Albacora 115 16,60 3.250 18 140 3200TRB 
4406GT 

7.795 
CV 

31 

Albatun Tres 2003 H.J. Barreras Albacora 115 16,6 3.161   3200TRB 
4406GT 

6.696 
CV 

 

Izurdia 2004 Murueta Atunsa 108 16 2.986 19  4089GT 7.697 
CV 

 
         2800TRB   

Txori Argi 2004 Murueta Inpesca 106,50 16 2.950 19  4134 GT 
2797TRB 

7.956 
CV 

 

Parsian Shila 2006 Armón Vigo Salem Chabahar 
(Iran) 

95,70 15,20 2.590 18,5  3.296 GT   

Draco 2006 C.N.P. Freire Petusa 95,70 15,20 2,567 18,5 200 2356 TRB 
3296 GT 

6.000 
kw 

 

Alakrana 2006 Murueta Echebastar 104,3 15,4    3716GT 
2519TRB 

6.161 
CV 

 

Txori Gorri 2007 Murueta Inpesca 95,80 14,70 2.240 18  2937GT 
2211 TRB 

4.850k
w 

6.500 
CV 

 

Playa de Azkorri 2009 Murueta Pevasa 87 14,20 1.735 18  1781 TRB 
2.548 GT 

 30 

Itsas Txori 2013 Murueta Inpesca 95,80 14,70 2.240   2.940TRB 
2937GT 

6000 
KW 
7.486 
HP 

35 

Gijón 2013 Armón Gijón Grupomar 79,05 13,65 1.624   2042 GT 3.739 
kw 

27 
Txori Zuri 2014 Murueta Inpesca 104,30 15,40 2.800 18  3671 GT 7.371 

CV 
35 

Playa de Ris 2014 Balenciaga Pevasa 87 14,20 1.735   2591 GT 
1781 TRB 

4.500 
KW 
6.092 
CV 

34 
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Tamara 2014 Armón Vigo Pesca Azteca 
(Méjico) 

79,05 13,65 1.624   2.042 GT   

Camila 2014 Armon Vigo Pesca Azteca 
(Méjico) 

79,05 13,65 1.624   2.042 GT   

Galerna II 2014 Armón Gijón Albacora 95,7 15,20 2.344   3450 GT 6.000 
KW 

37 
Galerna III 2014 Armón Gijón Albacora 95,7 15,20    3450 GT 6.000 

KW 
 

Ljubica(Panamá) 2014 Zamakona Pesquera Miriam 89,28 14,35 2.000 18  2.700 GT 4.500 
KW 

35 
Izaro 2014 Zamakobaa Echebastar 88,65 14 1.900   2.737 GT  42 
Gevred 2015 Murueta CFTO (Francia) 77 14 1.400 16  2.357 GT  32 
Guria 2015 Zamakona NICRA-7 81 14 1.708 16  2158 GT 5.440C

V 
28 

Jai Alai 2015 Zamakona Echebastar 89,28 14,35 2.000   2.788 GT 4.500K
W 

42 
Fuentes: los datos básicos proceden de la Lista Oficial de Buques y de la publicada en diversas revistas especializadas (principalmente Revista de Ingeniería Naval); se 
complementa la información con los datos proporcionados por los astilleros constructores, empresas armadoras, ingenierías de diseño, Organizaciones Regionales de Pesca 
(ICCAT, IOTC, WCPFC, IATTC), y la recogida en R. Ugalde Zabala (2014), pp. 180-197. 
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