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0. INTRODUCCION

El proceso de sobreexplotacion de los otrora ricos caladeros del litoral suratlantico®
durante los Ultimos 50 afios congtituye, quizés, uno de los g emplos mas evidentes de cuaes
han sdo las consecuencias de las politicas de modernizacion y renovacion de flotes. La
expansén de la actividad durante los afios siguientes a la Guerra Civil provoca la
sobreexplotacion de las aguas més cercanas d litord; laexpanson y modernizacion de laflota
durante los cincuentay sesenta le permite acceder a caladeros cada vez mas distantes que, de
una manera u otra, se cierran afinaes de los setentay primeros ochenta. El resultado es bien
conocido. Una flota desproporcionadamente grande en comparacion a los recursos,
abandono progresivo de la actividad y una dependencia cas tota de la flota restante de la
firma de convenios o tratados de pesca con otros paises de nuestro entorno (Marruecos,
Portugal). Dicha actividad pesguera ha estado ligada constantemente a los procesos de
innovacion tecnoldgica que han introducido a la misma en una permanente sugtitucion de
mano de obra por una creciente capacidad predatoria, sustentada en un mayor arqueo de la
flota y en la sdeccidn de artes de pesca de cada vez menos sdectivas. La busqueda de
cdaderos cada vez mas distantes ha provocado que la actividad pesquera incremente
preocupantemente su ineficiencia no sdlo econdmica, sino también biofisica, provocada por

los crecientes consumos de combustible, necesarios para acceder a las cada vez més lgjanas

! Una de las regiones pesqueras més afectadas por todo este proceso ha sido la denominada La Region Suratlantica Espafiola abarca la costa
de la peninsula ibérica, locaizada entre la frontera hispano-portuguesa del rio Guadianay e Estrecho de Gibraltar. Se encuentra comprendida
dentro de la denominada region IX.A del CIEM (Consgjo Internacional para la Exploracion del Mar) y sujeta a las politicas de TAC's de la
Unioén Europea.



zonas de pesca, de manera que en la actuaidad solo puede mantenerse por la subsidiacion de
més de un 70% del precio del combustible.

3500 16000
3000 |

! x\ | 12000
2500 | it
w00 J (1

1000 |

A

500 A .
40 45 50 55 60 © 70 75 B0 8 9 9

[— ARQUEO CAPTURAS |

FIGURA 1.- Evolucién de las Capturasy € arqueo de laflotade Ayamonte

El més occidental de los puertos del litoral a que nos referimos, Ayamonte, puede
servir como gjemplo del proceso descrito. La sobreexplotacion dd caladero nacional durante
la década de los cuarenta, provoca la aparicion de una potente flota de cerqueros que,
estacionamente, se dirigian a las aguas de banco Canario-Sahariano para la captura de
sarding, base fundamentd de las industrias conserveras y sdlazoneras de lalocdidad. La caida
de la demanda del salazon de sardina a findes de los sesenta provoca € cierre de la mayoria
de las factorias y la venta de la flota a empresas radicadas en Canarias. No obstante, la
relativa impunidad con la que nuestros arrastreros operaban en € litoral portugués, permite
una expansion de édta flota a partir de 1975. No obstante, pronto comienzan a presentarse
sintomas de agotamiento de los recursos de las aguas dd Algarve, especidmente de las
poblaciones de crustéceos, provocando que las autoridades portuguesas cierren e caadero a
barcos espaiioles desde 1983 a 1987. En tan solo cinco afios (1981-1985) se redujeron las
capturas en un 91%.

El propdsito de este trabgjo no es andlizar los efectos de la reduccion de capturas,
sino las causas de la misma, y averiguar S la reduccion de la actividad pesquera ha sido

digtinta en aquell os subgrupos de barcos con caracteristicas tecnol dgicas diferentes.



1. TIPIFICACION DE LA FLOTA DE ARRASTRE DE AYAMONTE.

A principios de los ochenta, la flota de arrastre del puerto de Ayamonte estaba
congtituida por un total de 73 barcos, con arqueo total de 1.385 T.R.B. (Toneladas de
Registro Bruto), que empleaba a unos 400 pescadores y con un vaor agproximado de sus
capturas de 280 millones de pesetas para @ afio 1980. De estos 73 barcos, en cinco afios tan
s0lo permanecen unos 15 barcos, con la consiguiente reduccion en € arqueo total (pasa a
186 T.R.B.), en la poblacién empleada y en @ volumen de desembarcos. Sin embargo, esta
reduccién no ha afectado por igua atoda la flota, Sno que ha dgado ver sus efectos de una

forma mas dramética en cierto subgrupo de barcos con caracteristicas tecnol 6gicas similares.

Tablal.- Matriz Factorial Rotada

FACTOR 1 FACTOR 2 FACTOR 3
CPUPOT -0.25796 0.95008 -0.01948
CPUTRIP -0.11675 0.95424 -0.14181
EDAD -0.00876 -0.11010 0.99367
ESLORA 0.95080 -0.20533 0.07961
POT 0.92324 -0.14241 -0.17691
TRB 0.87915 -0.20902 0.10125
TRIP 0.74101 -0.18431 -0.02711

Siendo: CPUPOT: Capturas por unidad de potencia (Kg./ C.V.)
CPUTRIP: Capturas por tripulante
EDAD: Antigtiedad ddl barco
ESLORA: Edoraentre perpendiculares (en metros)
POT: Potenciadel motor principal
TRB: Toneladas de Registro Bruto

TRIP: NUmero de tripulantes

Para poder condtatar esta Ultima afirmacion, hemos redlizado en primer lugar un
estudio de las diferentes variables tecnoldgicas que configuran a la flota de arrastre de este
puerto con e propdsito de poder establecer un nimero reducido de factores (agrupaciones
de variables) que definan la estructura de la flota y, en una segunda fase, en base a los



factores anteriormente determinados, estructurar a la misma en subgrupos homogéneos con
caracteristicas especificas y particulares que asigne a cada grupo a distintas posiciones
competitivas y que le confiera determinadas potencididades en base a sus configuraciones
tecnoldgicas. La primera fase de este trabgo preiminar se ha basado en un andisis en
componentes principales para € cud, patiendo de un conjunto de 7 variables hemos
obtenido tres factores que recogen un 92% de lainformacion total. En la siguiente tabla se
representaalamatriz factorial rotada, utilizando € méodo de rotacion VARIMAX.

Td y como se gorecia en la anterior tabla hemos identificado tres factores. El
FACTOR 1 (que explica d 56,4% de la informacion tota) recoge € conjunto de varigbles
que informan sobre la capacidad extractiva de la flota en base a sus caracteritticas
tecnolégicas, como son su cgpacidad de dmacenge (TRB), la dimenson del buque
(ESLORA), la potencia de extraccion (potencia dd motor principal) y € nimero de
tripulantes, de forma que vaores positivos de la misma representan una cagpacidad extractiva
superior a la media de la flota. Por otra parte, e FACTOR 2 (recoge € 22% de la
informacion) representa e conjunto de variables directamente relacionadas con las capturas
de la flota, medidas éstas como porcentgje respecto a la potencia desarrollada por e motor
(CPUPQT) y respecto ala mano de obra empleada (CPUTRIP). Por dltimo, é FACTOR 3
(recoge @ 13,5% de la informacion total) hace referencia a la antigliedad de la flota, sendo
uno de los indicadores fundamentales de caraa medir € grado de obsolescenciatécnicade los

buques.

Utilizando estos tres factores se ha gplicado un andliss CLUSTER utilizando la
técnica jerdrquica y empleando € méodo de la distancia media entre clases. La medida de

desemgjanza utilizada ha sido la del cuadrado de la distancia euclidea clésica.

En base d dendograma de la aplicacion pueden identificarse cinco cluster, de los
cudes dos de dlos han sdo eiminados por recoger tan solo tres buques de los 73
consderados. Dichos barcos se corresponden con los nimeros 72 (que congituye un
cluster), y € 1y € 15 (que congtituyen otro cluster) de la anterior gréfica. El barco nimero
72 sobresdle de los demés por obtener unas capturas por unidad de esfuerzo muy superiores
a la media Por otra parte, los barcos 1 y 15 destacan por su avanzado estado de
obsolescencia técnica (medidaatravés del factor 3).



Representacin Grfica de los buques por subgrupos homogeneos
Anlisis en Componentes Principales
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Factor 1: Capacidad extractiva

Figura 2

El cluster 2 incluye a un total de 23 barcos que se caracterizan por ser los menor
capacidad extractivay unas capturas por unidad de esfuerzo inferiores a la media. El tercer
cluser (que incluye a 24 barcos) esta caracterizado por incluir buques de capacidad
extractiva mediay unas capturas por unidad de esfuerzo superiores ala media. Por Ultimo, €
cluster 4 (incluye 23 barcos) recoge € subgrupo de bugques con mayor capacidad extractiva
con unas capturas por unidad de esfuerzo smilares a las dd cluster 2. A patir de esta
clasficacion podemos andizar la evolucion de la flota pesquera de arrastre en d periodo
1980-1985 en su conjunto y para cada uno de los subgrupos homogéneos estudiados. De
esta forma podremos determinar 9 los distintos subgrupos han evolucionado en base a
patrones de comportamiento distintos, andizando s sus peculiaridades tecnoldgicas y sus
digintas estructuras de cogtes, junto a la composicion de sus capturas condicionan su

permanenciao sdidade la actividad pesqueraen  puerto de Ayamonte.

2. EVOLUCION DE LA ACTIVIDAD DE LA FLOTA DE ARRASTRE

La actividad pesquera en € puerto de Ayamonte ha experimentado una més que
notable disminucion en los Ultimos afios. Esta reduccion se hace més aguda s cabe en €
periodo 1980-1985, manteniéndose a partir de 1985 en unos niveles estables, aunque con
cierta tendencia decreciente. Un primer indicador de lo afirmado anteriormente puede ser €

de laevolucion de los desembarcos en lonja (en Kg..), mostradaen lasiguienteen la Tablalll.



Tabla ll.- Evolucion de los desembarcos en el periodo 1980-1985

1980

1981

1982

1983

1984*

CLUSTER 2

47.054

24.474

35.032

19.705

1.808

CLUSTER 3

707.772

722.487

405.202

244.637

71.347

CLUSTER 4

131.421

51.463

18.844

10.589

4.008

TOTAL

929.144

829.770

459.698

274.931

77.163

Los datos de 1984 tan solo hacen referenciaa periodo Enero- Septiembre

Ladisminucion de los desembarcos (en peso) en d periodo considerado se debe aun
doble efecto. En primer lugar a la disminucién de las capturas por unidad de esfuerzo,
provocando que se reduzca la rentabilidad de los buques, y por otro lado por € abandono de
laactividad en dicho puerto. Este segundo argumento puede contrastarse a partir de los datos
de la sguiente tabla, donde se muestra la evolucion de la flota de arrastre de Ayamonte (en
TRB tota) desde 1980 hasta 1985.

Tablalll.- Evolucion de laflota (en T.R.B.) en € periodo 1980-1985

1980 1981 1982 1983 1984
CLUSTER 2 64 35 38 21 14
CLUSTER 3 371 292 248 170 118
CLUSTER 4 476 252 120 38 56
TOTAL 925 588 407 230 187

Ladigtintatasa de reduccion de flota para cada uno de los cluster considerados puede
encontrar una primera justificacion en la distinta composicién de las capturas de los barcos
gue conforman cada uno de los subgrupos. En este aspecto, € cluster 4 (compuesto por los
barcos de mayor dimension), se concentra en la captura de crustéceos en los bancos de pesca
de aguas portuguesas (gamba, langostino, cigaa, etc.), especies de dto valor comercid y que
proporciona atas rentabilidades en € principio del periodo estudiado. Las posteriores crisis
provocadas por los conflictos con Portugd hace que disminuyen notablemente este tipo de



capturas, y consecuentemente provocando que gran parte de los buques de este grupo
tradaden su actividad a otros puertos. Este argumento se  hace menos patente en |os otros
dos subgrupos, especializados en otras especies no dependientes tan directamente del
cdadero portugués. Td es € gemplo de cluster 2, especidizado en la captura de
cefadpodos (fundamentamente & pulpo) y € cluser 3 que compartia la captura de
cefal dpodos, crustéceosy otras especies, diversificando su composicion de capturas.

El otro argumento que subyace es @ de las diferentes posiciones competitivas de los
distintos subgrupos en lo referente a su estructura de costes. En este sentido, € coste de
persona no supone un factor de diferenciacion entre clugter, ya que se mantiene para todos
ellos d sstema de remuneracion a la parte. Donde Si se aprecian notables diferencias es en
relacion a los dos dementos fundamentaes en los costes de explotacion, como son €
consumo de combustible y por otro lado € de hido. En rdacion d primero, los datos de que
se dispone sobre @ consumo de combustible en |a flota de arrastre de la region suratlantica
demuestran € notable incremento que se produce conforme se incrementa la potencia de
arrastre del buque; €llo hace que los barcos de mayor tamafio se vuevan mas ineficientes, no
s6lo desde un punto de vista econdmico, sino también biofisico. En lo referente d consumo
de hielo, éte indica en qué medida los digtintos buques gprovechan su capacidad de
amacenge de pescado, con lo que S un incremento en & arqueo del buque no se
corresponde con un incremento en la misma proporcion en € consumo de hielo, dlo reflgaria
una notable fuente de ineficiencias motivado por la existencia de capacidades extractivas

ociosas con € consiguiente coste en términos de coste de oportunidad.
Los argumentos en relacion a estos dos eementos de coste cobran fuerza d

observarse los datos sobre consumo medio anua de combugtible y hido para los distintos

subgrupos considerados que aparecen en laTablalV.

Tabla V.- Consumos medios anuales de combustible y hielo

CONSUMO ANUAL MEDIO DE CONSUMO ANUAL MEDIO DE
GASOIL (litros) HIELO (Tm./T.R.B)

CLUSTER 2 36.858 18,96




CLUSTER 3 59.979 13,8

CLUSTER 4 203.954 6,84

De la tabla anterior debe hacerse hincapié en @ eevado consumo de gasoil que se
observa en @ cluster 4, suponiendo una desventgja respecto a los barcos de menores
dimensiones. Este devado consumo de combustible tiene como dos judtificantes basicos, por
un lado @ devado consumo derivado de la mayor potencia de los equipos y por otro la
necesidad de desplazarse a zonas mas agadas en busca de los caaderos de pesca. Por otra
parte, este incremento en los costes de explotacion para este subgrupo de barcos no se ve
correspondido con una mayor captura por unidad de esfuerzo, como se puso de manifiesto
en laFigura 2. Con respecto a consumo de hielo, la menor proporcion respecto a T.R.B. se
gorecia precisamente para aguellos barcos de mayor tonelge, lo cud indica una gran

ineficiencia provocada por la existencia de capacidad ociosa

3. UNA APROXIMACION EMPIRICA A LA DINAMICA DEL CAPITAL
EN LA ACTIVIDAD PESQUERA

Finalmente pueden modelizarse los procesos mediante |os cuales os barcos deciden ir
abandonando progresivamente la actividad en los caladeros proximos d puerto de Ayamonte.
Concretamente, nos centraremaos en la moddizacidn de dicho proceso para los barcos que
forman parte dd cluster 4, ya que es éste subgrupo € que ha experimentado una reduccién
més sgnificativa. Para dlo, como una primera gproximacion empirica proponemos un
modelo que explique los incrementos o decrementos en & arqueo total de dicha flota mes a
mes durante @ periodo 1980-1985 en funcidn del arqueo y del beneficio obtenido en los
periodos anteriores. El resultado de la modelizacion propuesta se plasma en € siguiente
modelo:

VARIABLE DEPENDIENTE: TRB DEL CLUSTER 4 (en diferencias)

VARIABLE COEFICIENTE DESV. STAND. ESTADIST. t PROB.

TRB(-1) -0.268399 0.056999 -4.708857 0.0000




B°(-1)

0.000248

6.58E-05

3.767821

0.00004

CONSTANT

11.09426

3.563735

3.113099

0.0030

MA(L)

-0.987837

0.013672

-72.25475

0.0000

Con un R? gjustado del 68,33%. Se han modelizado los residuos a través de un

proceso de mediamovil de orden 1.
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Figura 3. Serie Original y Predicciones.
Residuos.

De igua forma que para € cluster 4, se modeliza el comportamiento para los

barcos del cluster 3, obteniendo el siguiente modelo:

VARIABLE DEPENDIENTE: TRB DEL CLUSTER 3
VARIABLE COEFICIENTE DESV. STAND. ESTADIST. t PROB.

TRB(-1) 0.880707 0.047433 18.56753 0.0000

BO(-1) 8.61E-06 4.35E-0.6 1.980172 0.0529

MA(1) -0.571089 0.113504 -5.031452 0.0000

Con un R? gjustado del 86,21%. Se han modelizado los residuos a través de un
proceso de media mévil de orden 1. Aunque estos resultados sean poco significativos, se
encuentran en el rango de resultados obtenidos en otros trabajos empiricos semejantes,
como puede verse entre otros, en Bjarnda y Conrad (1987). A modo de resumen, todo
lo comentado pone de manifiesto que las razones por las que se reduce drésticamente la
presencia de una flota concreta en un puerto determinado no pueden generalizarse atoda
lamisma, ya que la heterogeneidad de |a flota incluso dentro de una misma modalidad de
pesca conduce a establecer diferentes procesos por los que se regulan las dindmicas de
abandono o presencia de barcos en una zona concreta de pesca. De esta forma, los

procesos de innovacion tecnoldgica en nuestra flota pesquera no han traido consigo en



todos los casos un incremento en los ratios de eficiencia econdmica. En muchos casos,
como es el que nos ocupa de la flota de arrastre en e puerto de Ayamonte, las distintas
configuraciones de las variables tecnolégicas unido a problemas de acceso a los
caladeros tradicionales hacen que en dichos casos, la actividad pesquera deje de ser
rentable en tales condiciones, provocando e abandono de la actividad. Asmismo, las
pautas de dichos abandonos son distintas en funcion del grupo a que pertenecen dichos
barcos. Esta dindmica ha llevado a puerto de Ayamonte a permanecer en la actualidad
con una flota constituida fundamentalmente por barcos de peguefio tonelgje dedicados a
la pesca denominada artesanal, alguno de los cuales antes se dedicaba a modalidades de
pesca semindustriales, como la de arrastre que nos ocupa, quedando ésta reducida a un
nimero muy reducido de ellos, que incluso se ven obligados a smultanear esta
modalidad de pesca con otras de una forma estacional.

BIBLIOGRAFIA

Bjerndal, T. y J. Conrad, (1987), "Capitol Dynamics in the North Sea Herring
Fishery", Marine Resource Economics, 1 (4), pags.63-74.

Clark, C.W., Clarke, F.H. y Munro, G.R., (1979), "The optimal exploitation of
renevable resource stocks: problems of irreversible investment”, Econometrica,
47, 25-47.

Schaefer, M. B., (1954), "Some aspects of the Dynamics of Populations Important to
the Management of the Commercia Marine Fisheries', Bulletin of the Inter-

American Tropical Tuna Commission, 1 (2), 1-56.



