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EL TRANSPORTE DE PESCADO EN ESPAÑA Y EL
PROBLEMA DE LOS VAGONES FRIGORÍFICOS:

1890-1950*.
Ana Isabel Sinde Cantorna

1. Introducción.

En el desarrollo de los procesos de comercialización de los productos del mar en
España podemos diferenciar claramente dos períodos, teniendo en cuenta tanto las
características de la mercancía comercializada como los medios empleados para su extracción
y envío a los mercados finales.

1. El primer período llega hasta aproximadamente 18801. En él, el pescado tenía que
ser transformado previamente para poder llegar a los mercados alejados de la franja costera,
ya que debido a su carácter altamente perecedero se hacía necesario su sometimiento a algún
tipo de proceso que frenara su rápido deterioro. Por tanto, ante la inexistencia de unas
instalaciones adecuadas que permitiesen almacenar el producto fresco durante algún tiempo, la
comercialización de la pesca giraba en torno a las fábricas de salazón, escabeches y
secaderos de pescado2. En este contexto, el poder que tenía la industria transformadora frente
a la extractiva era obvio ya que esta última se convertía en camino de paso obligado si se
quería ampliar los mercados de destino de la pesca.

2. El segundo período, que podemos establecer a partir de 1880, o más claramente
con la entrada del siglo XX, está marcado por el avance en los transportes y las
transformaciones producidas en la actividad extractiva, que tuvieron su base en la introducción
del vapor como fuerza de tracción, así como en la posterior adopción del arrastre mediante
“bous” o “parejas”. Ello transformó radicalmente la capacidad de captura de la flota, así, los
grandes incrementos de la producción, derivados de la mayor productividad de esas artes,
hicieron que a partir de los primeros años del siglo XX fuera la flota de arrastre la encargada
de abastecer la mayor parte del mercado español de pescado fresco, desplazando a los
tradicionales palangres3. En consecuencia, fue cobrando cada vez mayor peso la producción
orientada hacia el consumo en fresco, lo cual hará que desde ese momento podamos hablar
de dos tipos de industria de la pesca: aquella que engloba a las empresas que se dedicaban
principalmente a la captura de especies destinadas a la industria transformadora, y aquella en
la cual las empresas se centraban en la pesca de fresco, esto es, en la captura de especies
que llegaban al mercado sin previa transformación.

Las diferencias entre una y otra etapa no sólo atañen al tipo de activos empleados sino
también al producto final que se obtiene, así como al destino del mismo y a su forma de
comercialización. En lo que se refiere a los activos empleados, las embarcaciones y aparejos
en uno y otro tipo de pesca son muy distintos, no sólo por sus características técnicas sino
también por su valor monetario. Las empresas de pesca de fresco, utilizaban principalmente el
aparejo de arrastre, precisaban de barcos de mayor tonelaje y potencia dado que
desarrollaban su actividad en los caladeros más alejados de las costas y requerían de toda una
serie de industrias anexas -fábricas de hielo, de envases, cámaras frigoríficas, etc.-. En
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consecuencia, ese tipo de empresa acaparaba volúmenes de inversión muy superiores a los de
las que tenían embarcaciones destinadas a la captura de especies demandadas por la industria
transformadora -conservas, escabeches y/o salazones-. Por su parte, en lo referente al
producto final, en ambos casos se trataba de la mercancía-pescado, sin embargo, en uno la
comercialización se producía previa transformación, lo que dotaba al producto de una mayor
durabilidad, con lo cual la venta no tenía porque ser inmediata, ni se restringía a mercados
próximos. En el segundo caso, la comercialización se realizaba con el producto fresco, sin
transformar y, debido a su carácter altamente perecedero, precisaba de un proceso de venta
rápido y de mayores cuidados en su manipulación ya que de ello iba a depender su valor final.
El pescado transformado podía ser comercializado incluso empleando unos medios de
transporte pésimos, debido a que la presencia y estado con que llegaba a los mercados finales
no estaban condicionados por el número de días que hubiera durado el viaje o los medios
destinados a su transporte. Por contra, en el caso del pescado fresco, su valor final iba a
depender, de forma directa, de la idoneidad de su transporte, tanto desde el punto de vista de
tiempo empleado a efectos del mismo como de las condiciones en la que se efectúo, siendo
esa función de conservación del valor la que permite que la mercancía adquiera su
entidad como valor de uso en el lugar y forma en que es efectivamente usada o
consumida, adquiriendo especial relevancia en la pesca por el carácter altamente
perecedero del producto4. Por tanto, para que fuera posible el desarrollo del subsector de
pesca en fresco tenían que existir, primeramente, las condiciones necesarias para que su
posterior venta se hiciera en las mejores condiciones, ya que de ello iban a depender los
beneficios futuros obtenidos por las empresas.

2. Desarrollo y problemas del transporte de pescado en España.

Los cambios introducidos en la fase extractiva tuvieron un reflejo inmediato en las
estadísticas de producción pesquera. Giráldez ha demostrado como este aumento de las
capturas fue paralelo al incremento de las unidades pesqueras operantes en el sector, esto es,
el crecimiento de la producción tuvo su base en un mayor esfuerzo pesquero, entendido este
como la cantidad de pesca ejercida en un área de pesca determinada o el número de barcos y
tiempo que estos invierten en los caladeros5. Sin embargo, ese crecimiento no podría
sostenerse de no ir acompañado de una ampliación de los mercados de pescado fresco ya
que, salvo el caso de Pasajes, que tenía el mercado de Bilbao relativamente cerca, el resto de
los principales puertos españoles -Vigo, A Coruña, Cádiz o Gijón- saturaron rápidamente los
mercados locales. Ello les exigía enviar su pescado a mercados más alejados de la franja
costera, principalmente la Meseta Central y, en concreto, a su punto básico de consumo y de
redistribución, Madrid. Por tanto, la existencia de enlaces entre los distintos puertos y las
principales plazas españolas era condición necesaria para que pudiera mantenerse el
crecimiento continuo de la flota y la producción pesquera antes señalado. En este sentido, la
apertura de las primeras líneas de ferrocarril va a cubrir esa necesidad latente en la
organización del mercado de pescado fresco español a finales del siglo pasado, convirtiéndose
en un elemento fundamental en la ordenación de dichos mercados e incluso en la propia
actividad productiva -por la sujeción que existiría desde ese momento de los desembarcos de
pescado a los horarios de los trenes que transportarían sus productos. Actuando,
simultáneamente, como factor de localización de la empresas pesqueras de arrastre6.
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Las empresas dedicadas a la pesca de arrastre empezaron a surgir en los puertos que
gozaban de conexión ferroviaria con los mercados del interior, y por tanto fue en ellos donde
se concentró la flota de altura dedicada a la captura de especies finas -merluza, besugo,
pescadilla, etc.-. Es el caso de Vigo y A Coruña en Galicia, Pasajes en el País Vasco,
Santander en Cantabria o Cádiz, Málaga y Huelva en Andalucía. Por contra, era más difícil
que se desarrollase ese tipo de pesca en puertos que carecían de enlace con los puntos de
consumo, como sucedió en los puertos de Ribeira o Viveiro en Galicia. Aunque hubo casos
como los de Bermeo o Axpe, que a pesar de no disponer de enlaces ferroviarios hasta bien
entrado el siglo XX, pudieron consolidarse como puertos de arrastre gracias a la cercanía del
importante mercado de Bilbao, que absorbió toda su oferta hasta la segunda década del
presente siglo, momento en el que comienza tener importancia el transporte por carretera7.

En ese sentido se puede comprobar la existencia de cierto paralelismo entre la
apertura de líneas ferroviarias y la adquisición de los primeros vapores de arrastre. Así, el País
Vasco incorporó estas nuevas unidades productivas antes que Galicia, la región pesquera por
excelencia. Ello fue debido, principalmente, a que los puertos vascos a la altura de 1865 ya
estaban comunicados con la Meseta y Cataluña. Y, además, tenían relativamente cerca
mercados de la importancia de Bilbao y San Sebastián8. Por contra, en el caso de los puertos
gallegos hasta 1883 no se inauguró la línea A Coruña-Lugo-Monforte-Madrid y dos años más
tarde se abrió el enlace Vigo-Ourense-Monforte, momento hasta el cual el medio de
transporte quedaba restringido al uso de hombres y animales9.

En resumen, como ya indicó el profesor Giráldez, la importancia fundamental del
ferrocarril radica en el hecho de que “permitió normalizar e incrementar la producción
destinada al consumo en fresco, lo que posibilitó el desarrollo de ese subsector y el fin
de la tradicional dependencia que mantenía la pesca respecto a la industria
transformadora10”.

No obstante, ese papel que desempeñó el ferrocarril en los envíos de pescado,
fundamental en el nacimiento del sector, se fue modificando a lo largo de período aquí
estudiado. Así, desde la apertura de las primeras líneas hasta los años veinte, el ferrocarril
mantuvo un protagonismo absoluto en los procesos de comercialización de la pesca debido a
la inexistencia de una alternativa de transporte capaz de ofrecer un servicio similar, tanto en
rapidez como en capacidad de desplazamiento. Sin embargo, a partir de la segunda década
del presente siglo, empezó a cobrar cada vez una mayor importancia el transporte por
carretera que, progresivamente, fue arrebatándole cuota de mercado al ferrocarril. Este
proceso sólo se paralizó con el comienzo de la Guerra Civil. En la tabla 1 podemos observar
como a la altura de 1920 el peso del ferrocarril anulaba casi por completo al transporte por
carretera, mientras que en el período 1930-32 los envíos de pescado en camiones igualaba ya
al remitido por las líneas ferroviarias. A partir de entonces se invierte la situación de inicial,
cobrando cada vez un mayor peso las expediciones de pescado por carretera, tendencia que
se mantuvo hasta la Guerra Civil cuando, debido a la progresiva escasez de los elementos
necesarios para llevar a cabo dicho transporte -neumáticos, combustible, etc.-, el camión
entra en retroceso.
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TABLA 1. MEDIO UTILIZADO PARA LOS ENVÍOS DE PESCADO VIGO-MADRID                   (1920-
1944).

AÑOS FERROCARRIL CARRETERA AÑOS FERROCARRIL CARRETERA
1920 90% 10% 1941 69,5% 30,5%

1923-27 68% 32% 1942 89% 11%
1930-32 50% 50% 1943 87% 13%

1933 46% 54% 1944 84,7% 15,3%
1935 30% 70% 1945 90% 10%

Fuente: Para los años 1920-1932 los datos están tomados de GIRALDEZ (1996); para los años 1933 y 1935
de SOLER (1936) y para el período 1941-1945 de Industrias Pesqueras, nº 431 y 432, de abril de 1945 y
nº470 de 15 de Noviembre de 1946.
Nota:  aunque los datos están calculados para los envíos desde el puerto de Vigo a Madrid pueden
considerarse representativos del conjunto español teniendo en cuenta el peso de ese puerto en el total de
desembarcos de la Península.

Para comprender ese proceso de sustitución del ferrocarril por el empleo de
autocamiones, debemos tener presente los puntos débiles que existían en el servicio ferroviario
ya que fueron estos los que obligaron a armadores y/o expedidores de pescado a optar
masivamente por el nuevo medio de transporte. Las protestas de los armadores y de los
agentes integrantes del subsector de comercialización del pescado fresco por el trato recibido
por las compañías ferroviarias fueron constantes desde el inicio del servicio. Sin embargo,
dichas protestas adquirieron una mayor transcendencia a partir de los años veinte, época en la
que el problema del transporte ferroviario pasa a ser considerado una de las principales
causas de los males del sector, en este sentido en el primer Congreso Nacional de Pesca,
celebrado el 20 de octubre de 1925, se trató en la primera sesión del mismo el tema de los
transportes, al cual se le atribuía una gran parte de los problemas por los que atravesaba la
actividad pesquera11.

Un primer aspecto en el que se centraban las quejas de los armadores y/o
exportadores de pescado era el de las tarifas. Estas se consideraban demasiado elevadas y
discriminatorias para algunos puertos. La carestía de las tarifas fue objeto de continuas
reclamaciones por parte de armadores y exportadores de pescado desde los inicios de la
expansión de la comercialización de la pesca en fresco. Pero fue en los años veinte cuando
esas protestas se hicieron más enérgicas, por ser el período en el que más repercutieron sobre
los beneficios empresariales las altas tarifas aplicadas al pescado. Las tarifas aplicadas al
pescado fresco fueron muy elevadas desde un principio, ya que se trataba de tarifas
especiales debido a la necesidad de desplazamientos más rápidos que requerían el
acoplamiento de los vagones a trenes rápidos, lo que significaría pagar un 70% más por los
envíos de pescado fresco que, por ejemplo, por las de salazones o conservas, sin embargo,
desde 1892 habían mantenido una tendencia descendente, situación que se invirtió a partir de
1918, cuando empiezan a incrementarse de forma progresiva12. El problema de la subida de
las tarifas tuvo unas repercusiones mayores debido a su coincidencia con un período de gran
aumento de las capacidad productiva del sector pesquero que precisaba ser respaldado por
una expansión paralela de los mercados, para lo que era de vital importancia un abaratamiento
de las tarifas que permitiese colocar el mercado en un mayor número de mercados y a un
precio competitivo13.
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Por otra parte, la existencia de distintas clases de tarifas ferroviarias perjudicaba a
unos puertos frente a otros. Era el caso del puerto de Vigo, en el que no se aplicaba el
descuento por mermas del 12% que si se aplicaba en los envíos desde A Coruña, Áviles o
San Sebastián14. Ello incrementaba el precio de los productos en los mercados de destino
para los puertos que carecían de descuentos, con la consiguiente pérdida de competitividad o,
en caso de mantener un precio similar al de los pescados de otras procedencias, obtener unas
menores plusvalías15.

Un segundo punto que producía descontento era el de la velocidad. De ella dependía
de forma directa el tiempo empleado en recorrer el trayecto hasta los mercados finales y, por
tanto, las condiciones en las que llegaba el producto y podía realizar su valor ya que, no
olvidemos que se trata de un producto fresco, altamente perecedero y que requiere de una
rápida venta para asegurar un alto nivel de calidad. Pues bien, en este punto, no sólo hay que
tener en cuenta las bajas velocidades de los trenes, sino también las irregularidades que se
daban en el servicio por el diferimiento de vagones. Éstos en ocasiones, podían permanecer
parados uno o varios días en alguna de las estaciones intermedias, lo que, obviamente,
afectaba a la calidad con la que el pescado llegaba a los puestos de venta, problema al que
había que sumar el exceso de oferta que surgía en los mercados de destino cuando coincidía
la llegada de expediciones de distintos días. Sirvan de ejemplo las quejas de la sociedad
Muelles y Almacenes para Vapores de Pesca de Pasajes que, en 1928, sus 700 vagones de
pescado fresco remitidos al mercado de Barcelona eran diferidos en Zaragoza y otros
empalmes con “lamentable frecuencia y notorio perjuicio para la sociedad”16.

Pero el aspecto más relevante desde el punto de vista empresarial, y el que centrará la
atención de nuestro trabajo, es el del material móvil utilizado, esto se debe a que mientras los
dos puntos anteriores -tarifas y velocidad- eran condicionantes externos, sobre los cuales no
tenía poder de actuación el armador pesquero, en la disponibilidad o no de unos medios de
transporte idóneos este si podía incidir. El material móvil empleado en los envíos de pescado
no era el más adecuado ya que no estaba acondicionado para el tipo de producto que se
transportaba. El producto se remitía en vagones semiabiertos en los que para garantizar su
frescura y evitar su descomposición, era necesario emplear grandes cantidades de hielo que,
en ocasiones, dependiendo de la época del año, podían alcanzar hasta el 50 por 100 del peso
total17. Esto no sólo reducía la capacidad de carga sino que, además incrementaba el coste
unitario de la mercancía remitida porque en los mercados finales sólo se pagaba por el
pescado, y los descuentos que hacían las compañías ferroviarias, teniendo en cuenta este
hecho, no sobrepasaban el 12 por 100. Este problema se agravaba al añadirse a los puntos
señalados anteriormente -la carestía de las tarifas y la lentitud del transporte-. En lo que se
refiere a las altas tarifas porque si consideramos que hasta un 50 por 100 de la carga
desplazada era hielo, cuanto más elevadas fuesen más se estaba gravando el espacio ocupado
por el hielo, con lo que el coste a imputar a la mercancía era todavía mayor. En lo que
respecta a los tiempos empleados, porque cuantas más horas se requirieran para llegar a
destino, menor sería la frescura del pescado y, por tanto, menores los ingresos obtenidos en
su venta. Por tanto, las deficiencias del transporte no sólo iban a suponer un aumento de
costes para las empresas dedicadas a la comercialización del pescado fresco, sino que
repercutían en sus ingresos. Estos se veían mermados cuando el producto no llegaba a su
destino en condiciones idóneas, o cuando se producía una saturación de los mercados finales
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por concentrar la llegada de varias remesas, con lo que el efecto sobre las plusvalías obtenidas
tras la venta más acusado.

El empleo de vagones frigoríficos solventaba en gran medida esos problemas ya que,
por una parte, se retrasaba la fusión del hielo con lo que podía minorarse la cantidad
empleada hasta el 25-30 por 100 y, por otra parte, el pescado se conservaba mejor incluso
en trayectos largos. Esto implicaba un menor coste de transporte debido a que se reducían los
costes imputables al producto por el espacio ocupado por el hielo. Además, se garantizaba
una mayor calidad del producto debido a su mejor conservación. En definitiva, además de
abaratar el transporte podría estabilizarse la oferta en los mercados finales durante los
meses de calor18.

3. La introducción de vagones frigoríficos en el transporte de pescado
fresco: una estrategia de integración vertical de las mayores casas
armadoras (1890-1924).

Las ventajas de la utilización de vagones frigoríficos en los procesos de
comercialización de la pesca ya fueron consideradas desde los inicios de la expansión de los
mercados de pescado fresco. A medida que el tendido empezó a completarse y se cubre la
necesidad de disponer de una vía de conexión entre los puntos productores y los principales
centros consumidores, las demandas del sector pesquero pasarán a centrarse en la aplicación
de mejoras al servicio existente, con el fin de hacerlo cualitativamente mejor, siendo la petición
de implantación de vagones frigoríficos una de las más habituales19. Dichas peticiones pasarán
a ser más frecuentes tras la Primera Guerra Mundial, algo que resulta lógico si tenemos en
cuenta que, además de haberse completado las líneas radiales extendidas hacia el norte,
noroeste, sudeste y sur junto con los tendidos reticulares a la altura de 1923, coincide con un
período de fuerte expansión de la producción pesquera que iba a precisar de una  mayor
expansión de los mercados de consumo de pescado20. Esto implicaba la incorporación de
nuevas zonas de la Península antes desatendidas, para ello, era necesario ampliar el radio de
acción, algo que sólo era posible modificando el material móvil existente hasta ese momento,
incorporándole las nuevas tecnologías surgidas en el sector de los sistemas de frío industrial.

No obstante, las demandas del sector pesquero, en lo que se refiere a la adopción de
vagones frigoríficos para el transporte de pescado, fueron siempre desoídas por las compañías
ferroviarias, incluso en los períodos en los que las protestas fueron más fuertes y la demanda
de tales servicios, en principio, estaría asegurada. Esto podría parecer ilógico si consideramos
la importancia que tenían para algunas compañías, como en el caso de Norte o de MZOV, las
remesas de pescado. Pero es comprensible si tenemos en cuenta la precaria situación
financiera de las compañías ferroviarias españolas durante todo el período, aquejadas de una
constante falta de capital que les dificultaba la apertura de nuevas líneas y el mantenimiento de
las ya existentes21. Por tanto, emprender estrategias de diversificación, en lo referente al hecho
de incorporar unos activos específicos, como eran los vagones frigoríficos, probablemente
fuese una opción demasiado arriesgada. Ante la negativa de las compañías ferroviarias a
adquirir vagones frigoríficos y la inexistencia de empresas especializadas en el transporte de
pescado fresco, la solución era obvia: tendrían que ser las propias empresas pesqueras las que
procediesen a la internalización de esta actividad, encargándose ellas mismas de adquirir los
activos necesarios y de organizar el transporte.
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Así, la firma “Mercader e hijos”, ya pionera en la introducción del arrastre a vapor, lo
fue también en la utilización de vagones frigoríficos para el transporte de pescado fresco en
España. En 1887, patentó “un vagón frigorífico al aire seco para conducción a largas
distancias de pescado fresco y toda clase de sustancias alimenticias que sufran
alteraciones con la elevada temperatura y aire viciado”22 . Cabría preguntarse, en todo
caso, el alcance del calificativo “frigorífico”, ya que existe cierta confusión a la hora de
emplear ese término. Así, se consideran frigoríficos tanto vagones que se limitan a conservar el
frío durante un período de tiempo relativamente largo, como los que si refrigeran en el interior
del compartimento. Por tanto, los primeros no generan frío, tan solo lo conservan por estar
construidos con materiales aislantes. Esta confusión es muy habitual, no sólo en la literatura
española de la época sino que, incluso, en las publicaciones extranjeras es difícil establecer
una diferenciación y saber si nos estamos refiriendo a vagones isotérmicos -aislantes, en los
que tan sólo se retrasa la fusión del hielo empleado para la conservación del producto- o a
vagones “refrigerantes” -generan frío en su interior-. Por lo que aunque nos refiramos a
vagones frigoríficos debemos tener en cuenta que en España los vagones refrigerantes no
fueran introducidos, probablemente, hasta los años cincuenta. Así, aún en los años veinte
cuando “la construcción de vagones frigoríficos se ha perfeccionado mucho, pues ya los
hay con máquinas de fabricar hielo, empleando como fuerza motriz la misma rodadura
del vagón. Los nuestros pertenecen al tipo o modelo primitivo (entiéndase aislantes)”23.
Por tanto, aún en el caso de considerar que el vagón patentado por Mercader fuese realmente
frigorífico, su puesta en práctica se retrasaría unas cuantas décadas, ya que todavía en 1945
en “España aún se utilizaba un sistema retardatario y anacrónico respecto al resto de
Europa, que en la inmediata etapa prebélica habían puesto en vigor la circulación de
material en magníficas condiciones de modernidad”24.

Si además tenemos en cuenta que los primeros ensayos de vagones frigoríficos-
refrigerantes se realizan en Estados Unidos en de los años ochenta, y que su aplicación
práctica data de 1930, probablemente la patente de Mercader fuese de un vagón isotérmico y
no frigorífico-refrigerante. En caso contrario, habría patentado el primer vagón
refrigerante existente en el mundo25.

La familia Mercader cuenta en el año 1894 con cinco vagones frigoríficos que “sin
duda son los únicos que corren por los ferrocarriles españoles, pues no se tiene noticia
de ninguna otra empresa que los beneficie en Europa, por lo que obtuvieron privilegio
de invención por veinte años”26. En Alemania, los primeros vagones frigoríficos cargados de
pescado empezaron a circular en 1896 y a partir del año siguiente se establecieron trenes
pescaderos desde Geestemünde a Berlín, Leipzig y Köln27.

Los vagones de Mercader fueron, probablemente, los únicos que circularon por las
líneas españolas hasta la incorporación, alrededor de 1915, de los de la sociedad coruñesa
“Lamigueiro y Jove” mucho más importante en número de unidades en circulación y alcance
de sus servicios, y a la que en numerosas ocasiones se ha considerado como la responsable
de la introducción de los vagones frigoríficos en España28. Esta empresa contaba en 1911 con
18 vagones, y a principios de los años veinte disponía de la flota más importante del país29. La
adquisición de este tipo de activos venía encuadrada dentro de la política estratégica por la
que había optado la empresa: colocar el pescado directamente en los mercados finales a
precios más bajos que el resto de los competidores. Para ello había eliminado todos los
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intermediarios existentes en el proceso de comercialización de la pesca en fresco, y era la
propia compañía la que controlaba todas las fases de la distribución. Su principal mercado
Madrid, donde disponía de 18 tiendas minoristas y era el mayor comerciante de pescado,
llegando a condicionar, incluso, los precios existentes en la plaza. Es evidente que para
mantener esa posición, no sólo se debía incidir en los costes de todo el proceso sino también
en la calidad con la que llegaba el producto al consumidor final y en la continuidad del
abastecimiento. Para ello con la internalización del transporte dentro de la cadena de valor de
la empresa ampliaba mucho más sus ventajas competitivas. No sólo le permitía realizar los
envíos a costes menores sino que además al ser remitidos sus productos en vagones
frigoríficos eso redundaría en una mayor calidad, al tiempo que le permitía conseguir una
mayor continuidad en su oferta, al no tener que restringir los envíos en las épocas de calor.
Ahora bien, ese objetivo inicial se fue ampliando al constatarse la existencia de una importante
demanda de este tipo de servicio. Así, la flota de vagones se fue incrementando
constantemente para cubrir no sólo las necesidades propias, sino también la demanda
existente en el sector pesquero que no estaba siendo atendida por las compañías ferroviarias
ni por otras empresas especializadas. En este sentido sirva de ejemplo su importancia en los
envíos desde los principales puertos gallegos y vascos, y la petición que hace la Asociación de
Armadores de Buques de Cádiz a Lamigueiro en 1923, para que éste les enviase 20 vagones
frigoríficos con el fin de abastecer el servicio de ese puerto30.

Por tanto, en este primer período aquí considerado, el servicio de vagones frigoríficos
corrió a cargo de las propias empresas pesqueras, pero no de todas sino de aquellas que
disponían de los recursos necesarios para acometer una inversión considerable, necesaria para
la adquisición de esos activos, con el objetivo inicial de internalizar esa actividad que no
podían obtener del mercado. Ese fue el caso de las firmas “Mercader e hijos” y de
“Lamigueiro y Jove”. En ambos casos se trataba de empresas totalmente integradas, ellas
mismas se encargaban tanto de la fabricación de redes, cables, hielo, etc., como de la fase
extractiva y de la comercialización. En esta línea también se encuadra la empresa de “Otero
Bárcena” de Vigo, que completaba el servicio ofrecido por Lamigueiro en Vigo y A Coruña,
y que era, además, socio mayoritario de “Nimo y Otero” dedicada, en Ribeira, a la pesca y a
la fabricación de conservas y salazones31.

4. La aparición de las primeras empresas independientes (1924-1941).

El desarrollo del sector pesquero español desde principios del siglo XX, y mucho más
acentuado tras la Gran Guerra, va a tener reflejo en las cifras de producción y,
consecuentemente, en las cantidades de pescado fresco remitidas a los mercados finales. En
este sentido, sirvan de ejemplo los datos existentes acerca de los envíos de pescado por las
líneas de ferrocarril gallegas (MZOV y Norte), que llegan a multiplicarse por tres en el breve
período que va de 1914 a 192032. Este mayor volumen de envíos va a requerir una ampliación
del servicio de vagones frigoríficos, algo que escapaba a las posibilidades de las empresas que
habían integrado el transporte en el período anterior, ya que si bien cubrían las necesidades
propias, eran incapaces de satisfacer la totalidad de la demanda existente en el sector33.

Por otra parte, el resto de empresas armadoras no estaban en condiciones de adquirir
vagones frigoríficos para proveerse ellas mismas de dicho servicio, debido a su reducida
dimensión. Ésta, por un lado, implicaba una menor disponibilidad de recursos financieros y,
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por otro, una mayor dificultad para amortizar los activos adquiridos, en el sentido de que su
nivel de capturas era mucho menor y, probablemente, en algunas épocas fuesen incapaces de
llenar sus vagones. Ante esto, en los casos en que estas empresas más pequeñas decidían
acceder a dicha actividad lo hacían asociándose con otras. Es el caso de la sociedad “Muelles
y Almacenes para armadores y exportadores de pescado” de Pasajes, que en 1925 ya
tenía en circulación 16 vagones frigoríficos encargados de cubrir el trayecto desde ese puerto
hasta Barcelona. Esta estrategia de cuasi-integración o integración no formal es muy común
en el sector pesquero debido a su atomizada estructura empresarial34. En este sentido, ya
existían sociedades de este tipo para el aprovisionamiento de hielo y de agua, la
transformación de los productos obtenidos en la fase extractiva así como su posterior
distribución, y empezaban a aparecer, también, para el abastecimiento de carbón35. Estas
formas de asociación -entre la jerarquía y el mercado- evitaban, por un lado, los altos costes
de transacción del mercado (no olvidemos que la oferta del servicio de vagones frigoríficos, en
ese momento, estaba muy por debajo de la demanda existente) y, por otro, los asociados a
una integración vertical plena, sobre todo para empresas de reducida dimensión. Al mismo
tiempo, se presentaban como una vía mediante la cual existía la posibilidad de reunir el capital
suficiente para acometer inversiones que serían impensables para cada una de las empresas
por separado.

Pero en todo caso, el fenómeno más relevante de la década de los veinte es la
aparición de firmas especializadas. La primera de ellas fue la sociedad “Vagones Frigoríficos
S.A.”, constituida en Madrid en 1924, por D. Luis de Urquijo y Ussía y D. Valentín Ruiz
Senén, ambos promotores junto con Santiago Inneraty de la constitución de CAF –Compañía
Auxiliar de Ferrocarriles- en 191736. El objeto de esta nueva sociedad era el de “comprar,
arrendar, vender y explotar en cualquier forma jurídica, vagones, coches y todo
material ferroviario”. La firma, paulatinamente, se fue centrando en los vagones frigoríficos y
el transporte de pescado desde todos los puntos de España, con el objetivo de cubrir un
mercado hasta ese momento desatendido37. Esta compañía trató de expulsar a las firmas ya
establecidas, que disponían de un menor número de vagones debido a que, o bien eran
empresas pesqueras integradas verticalmente, o bien asociaciones de pequeños armadores
que trataban de proveerse a sí mismos de ese servicio, y para las que transporte de pescado
no era una actividad principal sino una función subsidiaria dentro de la organización del
negocio principal -la pesca-. Para ello Vagones Frigoríficos llegó a acuerdos de reparto de
mercados con otras firmas especializadas de reciente creación. Como es el caso de la
sociedad “Exportadores de Pescado S.A.”, constituida en Vigo en 1931, a la cual Vagones
Frigoríficos no sólo arrendó 10 vagones frigoríficos en 1935, sino que además llegó a un
acuerdo con la misma mediante el cual Exportadores de Pescado  se haría cargo en la
estación del Norte de Astorga de todo el pescado que Vagones Frigoríficos transportase,
procedente de A Coruña, para las estaciones comprendidas entre las estaciones de La
Bañeza y Salamanca, entregándolo a sus receptores y cobrando los portes, de los que debía
rendir cuentas en liquidaciones diarias y de las cuales una tercera parte era para
Exportadores de Pescado. El objetivo de tales acuerdos era el de hacerse cargo, entre
ambas, del transporte del pescado fresco que se remitía desde los puertos gallegos con
destino a los mercados interiores. Así, Vagones Frigoríficos se centraría en los envíos desde
A Coruña, mientras que Exportadores de Pescado se haría cargo de los de Vigo, ofreciendo
sus servicios en mejores condiciones y a precios inferiores que las pequeñas firmas
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propietarias de unos cuantos vagones, debido a las rebajas que obtenían de las compañías
ferroviarias a la hora de realizar los enganches por un mayor volumen de envíos.

En el período previo a la Guerra Civil estas compañías aumentaron sus inversiones en
vagones frigoríficos a ritmos muy acelerados debido, principalmente, a la rápida amortización
de los mismos. Exportadores de Pescado tenía valorados sus vagones en unas 15.000
pesetas cada uno -precio de coste- y calculaba el importe medio de mercado del arriendo de
los mismos en 3.750 pesetas al año38. Pues bien, si esos costes los comparamos con los
beneficios que se obtenían por cada vagón (tabla 2) podemos observar como, en el caso de
optar por la adquisición de un vagón, el plazo que transcurría hasta que se recuperaba la
inversión no superaba los dos años, y de ahí que entre 1932 -año en el que la empresa inicia
formalmente su actividad- y 1934, la empresa multiplique por dos el número de unidades
puestas en circulación.

Si en vez de comprar el vagón lo que se hacía era arrendarlo el resultado era similar.
El gasto en el que se incurría para poder disponer del mismo era ampliamente sobrepasado
por las utilidades que se obtenían de su explotación, alcanzando, en ocasiones, unas
rentabilidades de hasta tres veces el precio pagado por el alquiler.

TABLA 2. NÚMERO DE VAGONES EN SERVICIO Y BENEFICIOS OBTENIDOS POR LA SOCIEDAD

“EXPORTADORES DE PESCADO S.A.” PARA EL PERÍODO 1931-1937.

AÑO Nº
VAGONES

BENEFICIO
ANUAL

RENTB./VAGÓN

1931(*) --- --- ---
1932 14 128.107 9.150,5
1933 22 268.916 12.223,5
1934 28 288.109 10.289,6
1935 40 329.713 8.242,8
1936 10(**) 80.000 8.000
1937 10(**) 81.000 8.100

(*) Exportadores de Pescado S.A. se constituye el 3 de noviembre de 1931, por lo
que iniciará su actividad en el año siguiente, de ahí que en dicho año aún no se
hubieran adquirido vagones.

(**) En 1936 la compañía sufre una requisa de 30 vagones, que serán
reincorporados al servicio dos años más tarde.

Fuente: Elaboración propia a partir de los datos obtenidos del Archivo Histórico de
Pontevedra , fondos de Hacienda, Contribución de Utilidades por Beneficios
Extraordinarios de Guerra, L-68.



11

5. Nacionalización de la red ferroviaria y monopolio frigorífico a partir de
1942.

A partir de 1942 el panorama cambia considerablemente debido a la solicitud que
hace Vagones Frigoríficos a la recién constituida Red Nacional de Ferrocarriles Españoles,
para que esta última le cediese los 98 vagones frigoríficos que tenía en servicio, y así, junto
con sus 168 y aquellos que fuese preciso comprar o construir, formarían un parque
único que atendería al servicio del transporte de pescado desde todos los puertos del
litoral de España. La RENFE va a aceptar la petición, con la condición de que Vagones
Frigoríficos adquiriese, además, todos los demás vagones que estaban operando en aquel
entonces en el mercado y encargase la construcción de los que considerase necesarios para
formar un conjunto de al menos 300 unidades, cifra que se consideraba necesaria para realizar
el servicio nacional de abastecimiento de pescado39. De esta forma se concentraba la oferta
del servicio de transporte de pescado, quedando éste en manos de una sola empresa, que
sería la encargada de organizar el mercado de este artículo íctico, pilar básico de la política
alimentaria por la que había optado el Nuevo Régimen, y que precisaba de unos procesos de
distribución eficaces, capaces de hacer llegar los productos del mar -principal fuente de
proteínas de la población española durante toda la etapa autárquica-, al mayor número posible
de consumidores40.

Así, Vagones Frigoríficos pasó de unas inversiones en material móvil de 5.140.539 a
finales de 1941 a 25.163.316 en 1950, derivadas tanto de un incremento en las unidades en
explotación como en una modernización de las mismas. Este protagonismo de la sociedad
seguirá vigente durante varias décadas, ya que aún en los años ochenta casi el 100 por 100 de
los vagones frigoríficos “particulares” españoles eran propiedad de esta sociedad41.

Sin embargo, el servicio de transporte de pescado en España siguió siendo
insuficiente, ya que el número de unidades en circulación no llega a sobrepasar las 400
unidades al final del período, cantidad que estaba muy por debajo de la demanda existente en
el sector pesquero. No olvidemos que tras la guerra el transporte por carretera casi había
desaparecido por lo que los envíos de pescado debían remitirse, necesariamente, mediante el
ferrocarril42. Esta escasez de material va a llevar a que gran parte del transporte se realice en
vagones corrientes, “que anteriormente habían transportado ganado, y hasta en vagones
abiertos, con perjuicio inminente para una mercancía fácilmente destructible”43.

Por otra parte, no se había reducido la carestía de dicho servicio, y seguían
aplicándose unas tarifas muy superiores a las que estaban vigentes en el resto de Europa. Así,
por ejemplo, el transporte de un vagón de pescado de Vigo a Madrid costaba 2.415 pesetas,
mientras que para el mismo trayecto en Francia el coste era de 815 pesetas. Esto explica que
ya no sólo el pescado francés sino, incluso, el noruego se vendiesen en Italia a un precio
menor que el de procedencia española44.

6. Conclusiones.
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La implantación de un servicio de vagones frigoríficos para el transporte de pescado
era fundamental para pudiera darse una expansión de los mercados pescaderos. La
incorporación de unidades frigoríficas permitía ampliar el radio de acción de las empresas
encargadas de la distribución de productos ícticos, ya que les facilitaba la colocación de la
mercancía en mercados más alejados de la franja costera que, hasta entonces, habían sido
inaccesibles.

Sin embargo, a pesar de la gran demanda que existía por parte de las empresas
pesqueras, fue un servicio totalmente desatendido por las compañías ferroviarias. Éstas no
accedieron a la adquisición de vagones frigoríficos en ningún momento del período aquí
estudiado, ni siquiera en 1941 tras la nacionalización de la red y la constitución de RENFE.

Así, en un primer momento, dicho servicio estuvo en manos de las empresas
pesqueras integradas verticalmente que, ante la inexistencia de firmas que se dedicasen a la
provisión de estos servicios, optaron por internalizar esa función. Posteriormente, comenzaron
a surgir empresas ajenas al mundo de la pesca que adquirieron vagones y se especializaron en
el transporte de pescado, las cuales establecieron acuerdos entre ellas para expulsar a las que
se habían instalado en el período anterior. Por último, a partir de 1942, una de estas firmas
especializadas -Vagones Frigoríficos S.A.- se hizo con el monopolio dentro del sector,
gracias a un acuerdo alcanzado con la RENFE.

Por otra parte, en lo que se refiere a los problemas del transporte de pescado en
España, a finales de la década de los cuarenta seguían siendo los que medio siglo atrás: las
tarifas aplicadas en nuestro país continuaban siendo las más elevadas de Europa mientras que,
por el contrario, el número de vagones en circulación era muy inferior a los existentes en
Inglaterra, Francia o Alemania y no guardaba proporción alguna con las cifras de producción.
La calidad de los activos empleados era pésimos dada la tardía introducción de vagones
propiamente frigoríficos, pues durante el período estudiado las unidades en circulación eran
isotérmicas y en la mayor parte de los casos superaban los 20 años de antigüedad.
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NOTAS

* Este trabajo constituye un resultado parcial de una beca concedida por la Consellería de Pesca,
Acuicultura y Marisqueo de la Xunta de Galicia (D.O.G. nº 110, de 5 de junio de 1996) y del proyecto de
investigación XUGA-20103A98.
1 El año 1880 como punto de corte entre los dos períodos a tratar es aproximativo. Fue tomado teniendo en
cuenta que a partir de esa fecha la aplicación del vapor a la pesca empezó a tener relevancia y, además,
porque fue a partir de esos años finales del siglo pasado cuando puede hablarse de cierta integración del
mercado español gracias al avance del tendido ferroviario. Sobre la introducción de los primeros vapores
en España, véase LÓPEZ LOSA (1997).
2 GIRÁLDEZ (1996), p. 68. Señalar también la creciente importancia que empezaban a tener las conservas,
que con la entrada del siglo XX se convertirán, junto con las salazones -bacalao-, en la industria
transformadora de productos pesqueros por excelencia, sobre el nacimiento y desarrollo de la industria
conservera en España, véase CARMONA (1994).
3 Sobre el cambio tecnológico y su repercusión sobre el crecimiento del sector pesquero la obra básica es
GIRÁLDEZ (1996), que analiza, en profundidad, el caso gallego. Véanse también los trabajos de LÓPEZ
LOSA (1994 y 1997), MAÍZ ALKORTA (1993) para el caso vasco.
4 VARELA LAFUENTE (1985), p. 107.
5 Véanse las series de producción pesquera española elaboradas por el profesor Giráldez para el período
1883-1934, así como, la evolución de la matrícula de vapores en el caso de Vigo para el período, GIRÁLDEZ
(1996), pp. 95-96, 284-285 y 300. Para el período 1917-1953 véanse las series de producción y la evolución
de los buques construidos de Paz Andrade, PAZ ANDRADE (1954), pp. 28 y 138-147.
6 GIRÁLDEZ (1996), p. 71. La relación entre el ferrocarril, desarrollo del sector de pesca de arrastre e
incremento del consumo de pescado fresco también fue indicada por LÓPEZ LOSA  (1997) para el caso
vasco y por ROBINSON (1986) para el caso inglés.
7  MAIZ ALKORTA  (1993), p. 525.
8 Así fue el comerciante vasco Ignacio Mercader quien realizó el primer ensayo de pesca a vapor en el año
1878. Mientras que en Galicia “los primeros barcos con máquinas de vapor importadas comienzan a
armarse en la ría de Vigo a la altura de 1888”, LABARTA (1979), aunque otros autores sostienen que la
llegada del vapor a la pesca gallega fue anterior, GIRÁLDEZ (1996), pp. 255 y ss.
   Sobre la apertura de las líneas ferroviarias en el Norte peninsular véase el trabajo de HERNÁNDEZ
(1997), que analiza el tráfico de mercancías de la Cía del Norte para el período 1876-1930. Para una visión a
nivel nacional el trabajo de TEDDE (1978).
9 CUBILLO (1998), pp. 23-105.
10 GIRÁLDEZ (1996), p. 71.
11 Asimismo, en todas las publicaciones de la época que trataban temas relacionados con la industria de la
pesca se hacían alusiones, constantemente, al problema planteaba el transporte ferroviario en la expansión
del sector pesquero español, pasando a ser en los años veinte el principal centro de demandas de los
armadores y demás agentes relacionados con el mundo de la pesca. Véanse publicaciones como Vasconia
Industrial y Pesquera , Faro de Vigo, La Voz de Galicia, etc.
12 Vasconia Industrial y Pesquera, 5 de noviembre de 1928.
13 GIRÁLDEZ (1996), pp. 191 y ss. LLEDÓ (1943), pp. 436 y ss.
14 Faro de Vigo, 24 de julio de 1907. Los descuentos por mermas se hacían teniendo en cuenta el
volumen que ocupaba el hielo en las remesas de pescado, que en ocasiones llegaba a la mitad del peso del
envío.
15 En este sentido, en las conclusiones al tema I: Transportes, del Congreso Nacional de Pesca de 1925, se
acuerda que las tarifas ferroviarias deben perder su carácter especial y pasar a ser generales,
reduciéndose a una única, mínima y común para toda la red nacional por kilo, kilómetro y con base



15

                                                                                                                                                                                             
diferencial para bonificar el pescado en los grandes recorridos. Véase Vasconia Industrial y Pesquera,
5 de noviembre de 1925.
16. “Sin ir más lejos, el día 18 quedaban detenidos en Zaragoza tres vagones de más de 600 cajas de
pescado. En vez de venderse estas en Barcelona el día 19, hubo que ponerlas a la venta el día 20,
juntamente con otras 600 cajas expedidas un día más tarde. La pérdida consiguiente por depreciación
ha sido de más de 8-9 mil pesetas para los expedidores. Vasconia Industrial y Pesquera, 5 de noviembre
de 1928.
17 HIDALGO (1959), pp. 15-17.
18 GIRÁLDEZ (1996) p. 198.
19 Si se repasan las publicaciones de la época podemos observar como la incorporación de vagones
frigoríficos pasa a ser una demanda constante. Congreso Nacional de Pesca de 1918, Vida Marítima de
30 de mayo de 1922, Congreso Nacional de Pesca de 1925, Ideales Pesqueros de 11 de octubre de 1925
y de 1 de noviembre del mismo año, Vasconia Industrial y Pesquera de 20 de febrero de 1926, etc.
20 TEDDE (1996), pp. 265-284.
21 Véase ARTOLA (1978).
22 BELTRÁN (1985), p. 43.
23 PONTES (1923), p. 339.
24 Industrias Pesqueras, 15-10-1945, nº444. También se recoge en Industrias Pesqueras, abril de 1945,
nº 431 y 432 que “el transporte de pescado fresco se está llevando de un modo imperfecto, ya que no se
utilizan vagones frigoríficos y solamente se emplean 363 vagones isotérmicos”. Asimismo, en las
Memorias de Transfesa se establece 1951 como el año en el que “los primeros vagones refrigerantes
españoles inician sus recorridos”, Transfesa, Informe Anual de 1992-50 Aniversario.
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