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1. Introduccion.

En d desarrallo de los procesos de comercidizacion de los productos del mar en
Espaiia podemos diferenciar claramente dos periodos, teniendo en cuenta tanto las
caracterigticas de la mercancia comercializada como los medios empleados para su extraccion
y envio alos mercados findes.

1. El primer periodo |lega hasta aproximadamente 1880". En d, & pescado tenia que
ser transformado previamente para poder llegar alos mercados agados de la franja costera,
ya que debido a su caracter dtamente perecedero se hacia necesario su sometimiento a algin
tipo de proceso que frenara su rgpido deterioro. Por tanto, ante la inexistencia de unas
ingtalaciones adecuadas que permitiesen dmacenar € producto fresco durante aguin tiempo, la
comercidizacion de la pesca giraba en torno a las féoricas de saazdn, escabeches y
secaderos de pescado®. En este contexto, & poder que tenialaindustria transformadora frente
a la extractiva era obvio ya que esta Ultima se convertia en camino de paso obligado S se
queriaampliar los mercados de destino de la pesca.

2. El segundo periodo, que podemos establecer a partir de 1880, 0 més claramente
con la entrada dd sglo XX, etd marcado por € avance en los transportes y las
transformaciones producidas en la actividad extractiva, que tuvieron su base en la introduccion
dd vapor como fuerza de traccion, asi como en la posterior adopcidn del arrastre mediante
“bous’ o “parejas’. Ello transformo radicamente la capacidad de captura de la flota, asi, los
grandes incrementos de la produccion, derivados de la mayor productividad de esas artes,
hicieron que a partir de los primeros afios del siglo XX fuera la flota de arrastre la encargada
de abastecer la mayor parte ddl mercado espaiol de pescado fresco, desplazando a los
tradicionales palangres®. En consecuencia, fue cobrando cada vez mayor peso la produccion
orientada hacia  consumo en fresco, 1o cud hard 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 trandformadora, y agudla en
la cua las empresas se centraban en la pesca de fresco, esto es, en la captura de especies
gue llegaban a mercado sin previa transformacion.

Las diferencias entre unay otra etapa no solo aafien d tipo de activos empleados sSno
también d producto find que se obtiene, asi como d destino del mismo y a su forma de
comercidizacion. En lo que e refiere a los activos empleados, |as embarcaciones y aparejos
€n uno Yy otro tipo de pesca son muy digtintos, no sdlo por sus caracterigticas técnicas Sno
también por su vaor monetario. Las empresas de pesca de fresco, utilizaban principamente €
apargo de arastre, precisaban de barcos de mayor tonelge y potencia dado que
desarrollaban su actividad en |os caladeros més algjados de las costas y requerian de toda una
serie de indudtrias anexas -fébricas de hido, de envases, camaras frigorificas, etc.-. En



consecuencia, ese tipo de empresa acgparaba vol Umenes de inversién muy superiores alos de
las que tenian embarcaciones destinadas a la captura de especies demandadas por laindustria
transformadora -conservas, escabeches y/o sdazones-. Por su parte, en lo referente a

producto final, en ambos casos se trataba de la mercancia-pescado, sSin embargo, en uno la
comercidizacion se producia previa transformacion, 1o que dotaba a producto de una mayor
durabilidad, con lo cud la venta no tenia porque ser inmediata, ni se restringia a mercados
proximos. En @ segundo caso, la comerciaizacion se redizaba con € producto fresco, sin
transformar y, debido a su carécter dtamente perecedero, precisaba de un proceso de venta
rgpido y de mayores cuidados en su manipulacion ya que de dlo iba a depender su vaor find.

El pescado transformado podia ser comerciaizado incluso empleando unos medios de
trangporte pésmos, debido a que la presenciay estado con que |legaba a los mercados finales
no estaban condicionados por € nimero de dias que hubiera durado d vigie o los medios
destinados a su transporte. Por contra, en € caso del pescado fresco, su vaor find iba a
depender, de forma directa, de laidoneidad de su transporte, tanto desde € punto de vista de
tiempo empleado a efectos del mismo como de las condiciones en la que se efectlio, siendo
esa funcion de conservacion del valor la que permite que la mercancia adquiera su

entidad como valor de uso en € lugar y forma en que es efectivamente usada o
consumida, adquiriendo especial relevancia en la pesca por e caracter altamente
perecedero del producto®. Por tanto, para que fuera posible e desarrollo del subsector de
pesca en fresco tenian que exidtir, primeramente, las condiciones necesarias para que su
posterior venta se hiciera en las mgores condiciones, ya que de elo iban a depender los
beneficios futuros obtenidos por las empresas.

2. Desarrolloy problemasdel transporte de pescado en Espaiia.

Los cambios introducidos en la fase extractiva tuvieron un reflgo inmediato en las
edtadigticas de produccién pesguera. Girddez ha demostrado como este aumento de las
capturas fue paradelo d incremento de las unidades pesgueras operantes en € sector, esto €s,
el crecimiento de la produccidn tuvo su base en un mayor esfuerzo pesquero, entendido este
como la cantidad de pesca g ercida en un area de pesca determinada o € nimero de barcosy
tiempo que estos invierten en los caaderos’. Sin embargo, ese crecimiento no podria
sostenerse de no ir acompafiado de una ampliacion de los mercados de pescado fresco ya
que, salvo € caso de Pasgjes, que tenia el mercado de Bilbao relativamente cerca, @ resto de
los principales puertos espafioles -Vigo, A Corufia, Cadiz o Gijén- saturaron rgpidamente los
mercados locaes. Ello les exigia enviar su pescado a mercados mas adgados de la franja
costera, principamente la Meseta Central y, en concreto, a su punto basico de consumo y de
redistribucion, Madrid. Por tanto, la existencia de enlaces entre los digtintos puertos y las
principades plazas espafiolas era condicion necesaria para que pudiera mantenerse €
crecimiento continuo de la flota'y la produccion pesguera antes sefidado. En este sentido, la
gpertura de las primeras lineas de ferrocarril va a cubrir esa necesdad laente en la
organizacion dd mercado de pescado fresco espafiol afindes del siglo pasado, convirtiéndose
en un demento fundamentd en la ordenacion de dichos mercados e incluso en la propia
actividad productiva -por la sujecion que exitiria desde ese momento de los desembarcos de
pescado a los horarios de los trenes que transportarian sus productos. Actuando,
simulténeamente, como factor de localizacion de la empresas pesqueras de arrasire®,



Las empresas dedicadas a la pesca de arrastre empezaron a surgir en los puertos que
gozaban de conexion ferroviaria con los mercados del interior, y por tanto fue en ellos donde
se concentro la flota de altura dedicada a la captura de especies finas merluza, besugo,
pescadilla, etc.-. Es € caso de Vigo y A Coruiia en Galicia, Pasges en € Pais Vasco,
Santander en Cantabria 0 Céadiz, Mdaga y Huelva en Andalucia. Por contra, era més dificil
que se desarrollase ese tipo de pesca en puertos que carecian de enlace con |os puntos de
consumo, como sucedio en los puertos de Ribeirao Viveiro en Galicia. Aungque hubo casos
como los de Bermeo 0 Axpe, que a pesar de no disponer de enlaces ferroviarios hasta bien
entrado € siglo XX, pudieron consolidarse como puertos de arrastre gracias a la cercania del
importante mercado de Bilbao, que absorbid toda su oferta hasta la segunda década del
presente siglo, momento en & que comienza tener importancia el transporte por carretera’.

En ese sentido se puede comprobar la existencia de cierto parddismo entre la
gperturade lineas ferroviarias y la adquisicion de los primeros vapores de arrastre. Adi, € Pais
Vasco incorpord estas nuevas unidades productivas antes que Galicia, la regidn pesguera por
excelencia. Ello fue debido, principamente, a que los puertos vascos a la atura de 1865 ya
estaban comunicados con la Mesata y Catalufia Y, ademés, tenian relativamente cerca
mercados de laimportancia de Bilbao y San Sebastiaf. Por contra, en el caso de |os puertos
gdlegos hasta 1883 no seinaugurd lalinea A Corufia-Lugo-Monforte-Madrid y dos afios més
tarde se abrié € enlace Vigo-Ourense-Monforte, momento hasta € cud € medio de
transporte quedaba restringido a uso de hombresy animales’.

En resumen, como ya indicd € profesor Girddez, la importancia fundamentd del
ferrocarril radica en € hecho de que “ permitié normalizar e incrementar la produccién
destinada al consumo en fresco, 1o que posibilitd el desarrollo de ese subsector y € fin
de la tradicional dependencia que mantenia la pesca respecto a la industria
transformadora'® .

No obstante, ese papel que desempefid e ferrocarril en los envios de pescado,
fundamenta en @ nacimiento del sector, se fue modificando a lo largo de periodo aqui
estudiado. Asi, desde la gpertura de las primeras lineas hagta los afios veinte, d ferrocarril
mantuvo un protagonismo absoluto en |os procesos de comercidizacion de la pesca debido a
la inexistencia de una dternativa de transporte cgpaz de ofrecer un sarvicio Smilar, tanto en
rapidez como en capacidad de desplazamiento. Sin embargo, a partir de la segunda década
del presente siglo, empez6 a cobrar cada vez una mayor importancia € transporte por
carretera que, progresivamente, fue arrebatdndole cuota de mercado a ferrocarril. Este
proceso sdlo se pardiz6 con € comienzo de la Guerra Civil. En latabla 1 podemos observar
como a la dtura de 1920 € peso ded ferrocarril anulaba cas por completo a transporte por
carretera, mientras que en e periodo 1930-32 | os envios de pescado en camiones igudabaya
a remitido por las liness ferroviarias. A partir de entonces se invierte la Stuacion de inicid,
cobrando cada vez un mayor peso las expediciones de pescado por carretera, tendencia que
se mantuvo hagta la Guerra Civil cuando, debido a la progresiva escasez de los eementos
necesarios para llevar a cabo dicho transporte -neuméticos, combustible, etc.-, @ camidn
entra en retroceso.



TABLA 1. MEDIO UTILIZADO PARA LOSENVIOS DE PESCADO VIGO-MADRID (1920-

1944).
ANOS FERROCARRIL CARRETERA | ANOS 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: Paralos afios 1920-1932 |os datos estan tomados de GIRALDEZ (1996); para los afios 1933 y 1935
de SOLER (1936) y para € periodo 1941-1945 de Industrias Pesqueras, n° 431 y 432, de abril de 1945 y
n°470 de 15 de Noviembre de 1946.

Nota: aunque los datos estan calculados para los envios desde el puerto de Vigo a Madrid pueden
considerarse representativos del conjunto espariol teniendo en cuenta el peso de ese puerto en el total de
desembarcos de la Peninsula.

Para comprender ese proceso de sudtitucion dd ferrocarril por € empleo de
autocamiones, debemos tener presente |os puntos débiles que existian en @ sarvicio ferroviario
ya que fueron estos los que obligaron a armadores y/o expedidores de pescado a optar
masivamente por € nuevo medio de transporte. Las protestas de los armadores y de los
agentes integrantes del subsector de comercidizacion del pescado fresco por d trato recibido
por las compafiias ferroviarias fueron constantes desde d inicio ddl servicio. Sin embargo,
dichas protestas adquirieron una mayor transcendencia a partir de los afios veinte, épocaen la
que d problema dd transporte ferroviario pasa a ser consderado una de las principaes
causas de los males dd sector, en este sentido en € primer Congreso Nacional de Pesca,
celebrado @ 20 de octubre de 1925, e tratd en la primera seson del mismo € tema de los
transportes, d cuad se le aribuia una gran parte de los problemas por los que atravesaba la
actividad pesquera®™.

Un primer aspecto en d que se centraban las qugas de los armadores y/o
exportadores de pescado era @ de las tarifas. Estas se consideraban demasiado elevadas y
discriminatorias para algunos puertos. La carestia de las tarifas fue objeto de continuas
reclamaciones por parte de armadores y exportadores de pescado desde los inicios de la
expansién de la comercidizacion de la pesca en fresco. Pero fue en los afios veinte cuando
€sas protestas se hicieron mas enérgicas, por ser € periodo en € que mas repercutieron sobre
los beneficios empresarides las dtas tarifas gplicadas d pescado. Las tarifas gplicadas d
pescado fresco fueron muy elevadas desde un principio, ya que se trataba de tarifas
epeciales debido a la necesdad de desplazamientos mas rdpidos que requerian €
acoplamiento de los vagones a trenes rgpidos, 1o que significaria pagar un 70% més por los
envios de pescado fresco que, por gemplo, por las de salazones 0 conservas, sin embargo,
desde 1892 habian mantenido una tendencia descendente, Situacion que se invirtio a partir de
1918, cuando empiezan a incrementarse de forma progresiva™. El problema de la subida de
las tarifas tuvo unas repercusiones mayores debido a su coincidencia con un periodo de gran
aumento de las capacidad productiva del sector pesguero que precisaba ser respaldado por
una expansion pardela de los mercados, paralo que era de vital importancia un abaratamiento
de las tarifas que permitiese colocar € mercado en un mayor nimero de mercados y a un
precio competitivo™.



Por otra parte, la existencia de digtintas clases de tarifas ferroviarias perjudicaba a
unos puertos frente a otros. Era @ caso ded puerto de Vigo, en @ que no se aplicaba €
descuento por mermas del 12% que S se aplicaba en los envios desde A Corufia, Aviles o
San Sebastiat™. Ello incrementaba e precio de los productos en los mercados de destino
para los puertos que carecian de descuentos, con la consiguiente pérdida de competitividad o,
en caso de mantener un precio Smilar d de los pescados de otras procedencias, obtener unas
menores plusvalias®.

Un segundo punto que producia descontento era @ de la velocidad. De dla dependia
de forma directa € tiempo empleado en recorrer € trayecto hasta los mercados findes y, por
tanto, las condiciones en las que llegaba € producto y podia redizar su vdor ya que, no
olvidemos que se trata de un producto fresco, dtamente perecedero y que requiere de una
rgpida venta para asegurar un dto nivel de cdidad. Pues bien, en este punto, no solo hay que
tener en cuenta las bgas velocidades de los trenes, sno también las irregularidades que se
daban en @ sarvicio por d diferimiento de vagones. Estos en ocasiones, podian permanecer
parados uno o varios dias en dguna de las estaciones intermedias, |0 que, obviamente,
afectaba a la calidad con la que @ pescado llegaba a los puestos de venta, problema a que
habia que sumar & exceso de oferta que surgia en los mercados de destino cuando coincidia
la llegada de expediciones de digtintos dias. Sirvan de gemplo las quejas de la sociedad
Muelles y Almacenes para Vapores de Pesca de Pasgjes que, en 1928, sus 700 vagones de
pescado fresco remitidos d mercado de Barcelona eran diferidos en Zaragoza y otros
empalmes con “ lamentable frecuencia y notorio perjuicio para la sociedad"*®.

Pero e aspecto més relevante desde € punto de vista empresarid, y @ que centrarala
atencion de nuestro trabgjo, es € ddl materia movil utilizado, esto se debe a que mientras los
dos puntos anteriores -tarifas y velocidad- eran condicionantes externos, sobre los cuaes no
tenia poder de actuacion € armador pesguero, en la disponibilidad o no de unos medios de
trangporte idoneos este s podia incidir. El material movil empleado en los envios de pescado
no era € mas adecuado ya que no estaba acondicionado para € tipo de producto que se
transportaba. El producto se remitia en vagones semiabiertos en los que para garantizar su
frescura 'y evitar su descomposicion, era necesario emplear grandes cantidades de hielo que,
en ocasiones, dependiendo de laépoca dd afio, podian acanzar hasta el 50 por 100 del peso
total'’. Esto no solo reducia la capacidad de carga sino que, ademés incrementaba € coste
unitario de la mercancia remitida porque en los mercados findes solo se pagaba por €
pescado, y los descuentos que hacian las compafiias ferroviarias, teniendo en cuenta este
hecho, no sobrepasaban € 12 por 100. Este problema se agravaba a afadirse a los puntos
sefidados anteriormente -la carestia de las tarifas y la lentitud dd  transporte-. En lo que se
refiere a las dtas tarifas porque s consderamos que hasta un 50 por 100 de la carga
desplazada era hidlo, cuanto més e evadas fuesen mas se estaba gravando @ espacio ocupado
por @ hielo, con lo que € coste a imputar a la mercancia era todavia mayor. En lo que
respecta a los tiempos empleados, porque cuantas mas horas se requirieran para llegar a
destino, menor seria la frescura del pescado y, por tanto, menores los ingresos obtenidos en
su venta. Por tanto, las deficiencias del transporte no sdlo iban a suponer un aumento de
costes para las empresas dedicadas a la comercidizacion de pescado fresco, sino que
repercutian en sus ingresos. Estos se veian mermados cuando € producto no llegaba a su
destino en condiciones idéneas, o cuando se producia una saturacion de los mercados finales



por concentrar lallegada de varias remesas, con lo que d efecto sobre las plusvalias obtenidas
tras la venta més acusado.

El empleo de vagones frigorificos solventaba en gran medida esos problemas ya que,
por una parte, se retrasaba la fuson del hiedo con lo que podia minorarse la cantided
empleada hasta @ 25-30 por 100 y, por otra parte, € pescado se conservaba meor incluso
en trayectos largos. Esto implicaba un menor coste de transporte debido a que se reducian los
costes imputables a producto por € espacio ocupado por € higo. Ademas, se garantizaba
una mayor caidad dd producto debido a su mejor conservacion. En definitiva, ademas de
abaratar € transporte podria estabilizarse la oferta en los mercados finales durante los
meses de calor .

3. La introduccion de vagones frigorificos en el transporte de pescado
fresco: una estrategia de integracion vertical de las mayores casas
armador as (1890-1924).

Las ventgas de la utilizacion de vagones frigorificos en los procesos de
comercidizacion de la pesca ya fueron consderadas desde |os inicios de la expansion de los
mercados de pescado fresco. A medida que € tendido empez6 a completarse y se cubre la
necesidad de disponer de una via de conexion entre los puntos productores y los principaes
centros consumidores, las demandas del sector pesquero pasaran a centrarse en la aplicacion
de mgoras d servicio exigente, con d fin de hacerlo cuditativamente mejor, Sendo la peticion
de implantacion de vagones frigorificos una de las més hebituales™. Dichas peticiones pasaran
a s mas frecuentes tras la Primera Guerra Mundid, ago que resulta [6gico S tenemos en
cuenta que, ademas de haberse completado las lineas radides extendidas hacia € norte,
noroeste, sudeste y sur junto con los tendidos reticulares a la atura de 1923, coincide con un
periodo de fuerte expanson de la produccion pesquera que iba a precisar de una mayor
expangon de los mercados de consumo de pescado™. Esto implicaba la incorporacion de
nuevas zonas de la Peninsula antes desatendidas, para dllo, era necesario ampliar € radio de
accion, ago que sdlo era poshble modificando € materiad movil exigente hasta ese momento,
incorporandole |as nuevas tecnologias surgidas en € sector de los Sstemas de frio industrid.

No obstante, las demandas del sector pesguero, en lo que se refiere a la adopcion de
vagones frigorificos para d transporte de pescado, fueron siempre desoidas por las compafiias
ferroviarias, incluso en los periodos en los que las protestas fueron més fuertes y la demanda
de tales servicios, en principio, estaria asegurada. ESto podria parecer ildgico S consideramos
laimportancia que tenian para algunas compafias, como en € caso de Norte 0 de MZOV, las
remesas de pescado. Pero es comprensible s tenemos en cuenta la precaria Situacion
financiera de las compafiias ferroviarias espafiolas durante todo € periodo, aguejadas de una
congtante falta de capitd que les dificultaba la apertura de nuevas lineas y € mantenimiento de
las ya existentes®. Por tanto, emprender estrategias de diversificacion, en lo referente a hecho
de incorporar unos activos especificos, como eran los vagones frigorificos, probablemente
fuese una opcidén demasiado ariesgada. Ante la negativa de las compafiias ferroviarias a
adquirir vagones frigorificos y la inexistencia de empresas especidizadas en d trangporte de
pescado fresco, la solucidn era obvia: tendrian que ser |as propias empresas pesgueras las que
procediesen ala interndizacion de esta actividad, encargandose elas mismas de adquirir los
activos necesarios y de organizar € transporte.



Ad, lafirma“Mercader e hijos’, ya pionera en laintroduccion dd arrastre a vapor, 1o
fue también en la utilizacion de vagones frigorificos para € transporte de pescado fresco en
Espafia. En 1887, patentd “un vagoén frigorifico al aire seco para conduccion a largas
distancias de pescado fresco y toda clase de sustancias alimenticias que sufran
alteraciones con la elevada temperatura y aire viciado” # . Cabria preguntarse, en todo
cao, € dcance dd cdificativo “frigorifico”, ya que existe cierta confuson a la hora de
emplear ese término. Asdi, se consideran frigorificos tanto vagones que se limitan a conservar
frio durante un periodo de tiempo relativamente largo, como los que s refrigeran en € interior
del compartimento. Por tanto, los primeros no generan frio, tan solo lo conservan por estar
congruidos con maerides aidantes. Esta confusion es muy habitud, no sdlo en la literatura
egpafiola de la época Sno que, incluso, en las publicaciones extranjeras es dificil establecer
una diferenciacion y saber S nos estamos refiriendo a vagones isotérmicos -aidantes, en los
gue tan solo se retrasa la fusdn del hido empleado para la conservacion del producto- o a
vagones “refrigerantes’ -generan frio en su interior-. Por lo que aunque nos refiramos a
vagones frigorificos debemos tener en cuenta que en Espafia los vagones refrigerantes no
fueran introducidos, probablemente, hagta los afios cincuenta Asi, alin en los afios veinte
cuando “la construccién de vagones frigorificos se ha perfeccionado mucho, pues ya los
hay con méquinas de fabricar hielo, empleando como fuerza motriz la misma rodadura
del vagon. Los nuestros pertenecen al tipo o modelo primitivo (entiéndase aislantes)” %.
Por tanto, alln en & caso de considerar que € vagon patentado por Mercader fuese realmente
frigorifico, su puesta en practica se retrasaria unas cuantas décadas, ya que todavia en 1945
en “Espafia aun se utilizaba un sistema retardatario y anacrénico respecto al resto de
Europa, que en la inmediata etapa prebélica habian puesto en vigor la circulacion de

material en magnificas condiciones de modernidad”.

S ademés tenemos en cuenta que los primeros ensayos de vagones  frigorificos
refrigerantes se redlizan en Estados Unidos en de los afios ochenta, y que su gplicacion
préctica data de 1930, probablemente la patente de Mercader fuese de un vagon isotérmico y
no frigorifico-refrigerante. En caso contrario, habria patentado el primer vagén
refrigerante existente en e mundo®.

La familia Mercader cuenta en € afio 1894 con cinco vagones frigorificos que “sin
duda son los unicos que corren por los ferrocarriles espafioles, pues no se tiene noticia
de ninguna otra empresa que los beneficie en Europa, por 1o que obtuvieron privilegio
de invencion por veinte afios’®. En Alemania, los primeros vagones frigorificos cargados de
pescado empezaron a circular en 1896 y a partir dd afio sguiente se establecieron trenes
pescaderos desde Geestemiinde a Berlin, Leipzigy Koln®’,

Los vagones de Mercader fueron, probablemente, los Unicos que circularon por las
lineas espafiolas hasta la incorporacion, arededor de 1915, de los de la sociedad corufiesa
“Lamigueiro y Jove’ mucho mas importante en nimero de unidades en circulacion y acance
de sus servicios, y ala que en numerosas ocasiones se ha considerado como la responsable
de laintroduccion de los vagones frigorificos en Espafia®. Esta empresa contaba en 1911 con
18 vagones, y a principios de |os afios veinte disponia de la flota més importante del pais®. La
adquisicion de este tipo de activos venia encuadrada dentro de la politica estratégica por la
gue habia optado la empresa. colocar € pescado directamente en los mercados findes a
precios més bgjos que @ resto de los competidores. Para ello habia diminado todos los



intermediarios exigtentes en & proceso de comercidizacion de la pesca en fresco, y era la
propia compafiia la que controlaba todas las fases de la distribucidn. Su principa mercado
Madrid, donde disponia de 18 tiendas minoristas y era € mayor comerciante de pescado,
llegando a condicionar, incluso, los precios exisentes en la plaza. Es evidente que para
mantener esa posicion, no solo se debiaincidir en los costes de todo € proceso sino también
en la cdidad con la que llegaba & producto d consumidor find y en la continuidad del
abagtecimiento. Para€llo con lainternalizacion del transporte dentro de la cadena de valor de
la empresa ampliaba mucho més sus ventgas competitivas. No sdlo le permitia redizar los
envios a costes menores sino que ademés a ser remitidos sus productos en vagones
frigorificos eso redundaria en una mayor cdidad, d tiempo que le permitia conseguir una
mayor continuidad en su oferta, a no tener que restringir los envios en las épocas de cdor.
Ahora bien, ese objetivo inicid se fue ampliando a condtatarse la existencia de una importante
demanda de edste tipo de sarvicio. Adi, la flota de vagones se fue incrementando
congtantemente para cubrir no sdlo las necesdades propias, Sno también la demanda
exigente en & sector pesquero que no estaba sendo atendida por las compafiias ferroviarias
ni por otras empresas especidlizadas. En este sentido Sirva de gemplo su importancia en los
envios desde los principaes puertos galegos y vascos, y la peticion que hace la Asociacion de
Armadores de Buques de Cadiz a Lamigueiro en 1923, para que éste les enviase 20 vagones
frigorificos con @ fin de abastecer e servicio de ese puerto™.

Por tanto, en este primer periodo aqui considerado, € servicio de vagones frigorificos
corrié a cargo de las propias empresas pesgueras, pero no de todas sino de aguellas que
disponian de los recursos necesarios para acometer unainversion considerable, necesaria para
la adquisicion de esos activos, con € objetivo inicid de interndizar esa actividad que no
podian obtener ddd mercado. Ese fue € caso de las firmas “Mercader e hijos’ y de
“Lamigueiro y Jove'. En ambos casos se trataba de empresas totamente integradas, €llas
mismas se encargaban tanto de la fabricacion de redes, cables, hielo, etc., como de la fase
extractiva 'y de la comercidizacion. En edta linea también se encuadra la empresa de “Otero
Barcena” de Vigo, que completaba € servicio ofrecido por Lamigueiro en Vigo y A Corufig,
y que era, ademas, socio mayoritario de “Nimo y Otero” dedicada, en Ribeira, alapescay a
lafabricacion de conservas y salazones™.

4. Laaparicion delas primeras empresasindependientes (1924-1941).

El desarrollo del sector pesquero espafiol desde principios del siglo XX, y mucho mas
acentuado tras la Gran Guerra, va a tener reflgo en las cifras de produccion v,
consecuentemente, en las cantidades de pescado fresco remitidas a los mercados finales. En
este sentido, sirvan de giemplo los datos existentes acerca de los envios de pescado por las
lineas de ferrocarril gdlegas (MZOV y Norte), que llegan a multiplicarse por tres en € breve
periodo que va de 1914 a 1920*. Este mayor volumen de envios va a requerir unaampliacion
del servicio de vagones frigorificos, dgo que escgpaba alas posibilidades de las empresas que
habian integrado € trangporte en d periodo anterior, ya que s bien cubrian las necesidades
propias, eran incapaces de satisfacer la totalidad de |a demanda existente en € sector™.

Por otra parte, € resto de empresas armadoras no estaban en condiciones de adquirir
vagones frigorificos para proveerse elas mismas de dicho servicio, debido a su reducida
dimension. Esta, por un lado, implicaba una menor disponibilidad de recursos financieros y,



por otro, una mayor dificultad para amortizar los activos adquiridos, en € sentido de que su
nivel de capturas era mucho menor y, probablemente, en agunas épocas fuesen incapaces de
llenar sus vagones. Ante esto, en |os casos en que estas empresas mas pequefias decidian
acceder adicha actividad lo hacian asocidndose con otras. Es € caso de la sociedad “Muelles
y Almacenes para armadores y exportadores de pescado” de Pasges, que en 1925 ya
tenia en circulacion 16 vagones frigorificos encargados de cubrir € trayecto desde ese puerto
hasta Barcelona. Esta edtrategia de cuasi-integracion o integracion no forma es muy comin
en @ sector pesquero debido a su atomizada estructura empresarial®. En este sentido, ya
exidian sociedades de edte tipo para € aprovisonamiento de hido y de agua la
transformacion de los productos obtenidos en la fase extractiva asi como su posterior
distribucion, y empezaban a aparecer, también, para € abastecimiento de carbor™. Estas
formas de asociacion -entre la jerarquiay € mercado- evitaban, por un lado, los atos costes
de transaccion del mercado (no olvidemos que la oferta ddl servicio de vagones frigorificos, en
ese momento, estaba muy por debao de la demanda existente) y, por otro, los asociados a
una integracion vertica plena, sobre todo para empresas de reducida dimensién. Al mismo
tiempo, se presentaban como una via mediante la cua exigtia la posbilidad de reunir & capita
suficiente para acometer inversiones que serian impensables para cada una de las empresas
por separado.

Pero en todo caso, d fendbmeno mas relevante de la década de los veinte es la
aparicion de firmas especiaizadas. La primera de elas fue la sociedad “Vagones Frigorificos
SA., condituida en Madrid en 1924, por D. Luis de Urquijoy Ussay D. Vdentin Ruiz
Senén, ambos promotores junto con Santiago Inneraty de la congtitucion de CAF —Compafiia
Auxiliar de Ferrocarriles- en 1917, El objeto de esta nueva sociedad era & de “comprar,
arrendar, vender y explotar en cualquier forma juridica, vagones, coches y todo
material ferroviario”. Lafirma, paulainamente, se fue centrando en los vagones frigorificosy
el transporte de pescado desde todos los puntos de Espaia, con € objetivo de cubrir un
mercado hasta ese momento desatendido®’. Esta compafiia trat6 de expulsar a las firmas ya
establecidas, que disponian de un menor nimero de vagones debido a que, o bien eran
empresas pesqueras integradas verticamente, o bien asociaciones de pequefios armadores
que trataban de proveerse a si mismos de ese servicio, y para las que transporte de pescado
no era una actividad principa sno una funcién subsidiaria dentro de la organizacion del
negocio principa -la pesca-. Para ello Vagones Frigorificos llegd a acuerdos de reparto de
mercados con otras firmas especidizadas de reciente creacion. Como es € caso de la
sociedad “Exportadores de Pescado SA.”, condituida en Vigo en 1931, alacud Vagones
Frigorificos no solo arrendd 10 vagones frigorificos en 1935, sno que ademas llegd a un
acuerdo con la misma mediante & cud Exportadores de Pescado e haria cargo en la
estacion del Norte de Astorga de todo € pescado que Vagones Frigorificos transportase,
procedente de A Coruiia, para las estaciones comprendidas entre las estaciones de La
Bafiezay Salamanca, entregandolo a sus receptores y cobrando los portes, de los que debia
rendir cuentas en liquidaciones diarias y de las cudes una tercera pate era para
Exportadores de Pescado. El objetivo de tales acuerdos era @ de hacerse cargo, entre
ambas, del transporte del pescado fresco que se remitia desde los puertos gallegos con
destino alos mercados interiores. Asi, Vagones Frigorificos se centraria en los envios desde
A Corufia, mientras que Exportadores de Pescado se haria cargo de los de Vigo, ofreciendo
Us sarvicios en mgores condiciones y a precios inferiores que las pequefias firmas



propietarias de unos cuantos vagones, debido a las rebgjas que obtenian de las compariias
ferroviarias ala hora de redizar |os enganches por un mayor volumen de envios.

En & periodo previo ala Guerra Civil estas compafiias aumentaron sus inversones en
vagones frigorificos a ritmos muy acelerados debido, principdmente, a la rdpida amortizacion
de los mismos. Exportadores de Pescado tenia vaorados sus vagones en unas 15.000
pesetas cada uno -precio de coste- y calculaba e importe medio de mercado del arriendo de
los mismos en 3.750 pesetas d afio®®. Pues bien, S esos costes los comparamos con 10s
beneficios que se obtenian por cada vagén (tabla 2) podemos observar como, en € caso de
optar por la adquisicién de un vagon, € plazo que transcurria hasta que se recuperaba la
inverson no superaba los dos afios, y de ahi que entre 1932 -afio en d que la empresainicia
formamente su actividad- y 1934, la empresa multiplique por dos  nimero de unidades
puestas en circulacion.

S en vez de comprar d vagon lo que se hacia era arrendarlo € resultado era smilar.
El gasto en € que se incurria para poder disponer del mismo era ampliamente sobrepasado
por las utilidades que se obtenian de su explotacion, dcanzando, en ocasiones, unas
rentabilidades de hasta tres veces € precio pagado por € aquiler.

TABLA 2. NUMERO DE VAGONESEN SERVICIO Y BENEFICIOSOBTENIDOS POR LA SOCIEDAD
“EXPORTADORES DE PESCADO S.A.” PARA EL PERIODO 1931-1937.

ARO N© BENEFICIO  RENTB/VAGON
VAGONES ANUAL
1931(*)
1932 14 128.107 9.150,5
1933 22 268.916 12.223,5
1934 28 288.109 10.289,6
1935 40 320.713 8.242,8
1936 10(**) 80.000 8.000
1937 10(**) 81.000 8.100

(*) Exportadores de Pescado SA. se constituye el 3 de noviembre de 1931, por lo
gue iniciard su actividad en el afio siguiente, de ahi que en dicho afio ain no se
hubieran adquirido vagones.

(**) En 1936 la compafiia sufre una requisa de 30 vagones, que seran
reincorporados al servicio dos afios mas tarde.

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los datos obtenidos del Archivo Histérico de
Pontevedra, fondos de Hacienda, Contribucion de Utilidades por Beneficios
Extraordinarios de Guerra, L-68.
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5. Nacionalizacion de la red ferroviaria y monopolio frigorifico a partir de
1942.

A patir de 1942 € panorama cambia consderablemente debido a la solicitud que
hace Vagones Frigorificos a la recién congtituida Red Naciona de Ferrocarriles Espafioles,
para que eta Ultima le cediese los 98 vagones frigorificos que tenia en servicio, y adi, junto
con sus 168 y aquellos que fuese preciso comprar o construir, formarian un parque
Unico que atenderia al servicio del transporte de pescado desde todos los puertos del
litoral de Espafia. La RENFE va a aceptar |a peticion, con la condicidn de que Vagones
Frigorificos adquiriese, ademés, todos los demés vagones que estaban operando en aguel
entonces en € mercado y encargase la construccion de los que considerase necesarios para
formar un conjunto de a menos 300 unidades, cifra que se consderaba necesaria pararedizar
e sarvicio naciona de abastecimiento de pescado™. De esta forma se concentraba la oferta
dd servicio de transporte de pescado, quedando éste en manos de una sola empresa, que
seria la encargada de organizar d mercado de este articulo ictico, pilar basico de la politica
adimentaria por la que habia optado € Nuevo Régimen, y que precisaba de unos procesos de
digtribucién eficaces, capaces de hacer llegar los productos del mar -principa fuente de
proteinas de |a poblacion espafiola durante toda la etapa autarquica:, a mayor nimero posible
de consumidores®.

Asdl, Vagones Frigorificos pasd de unas inversiones en material movil de 5.140.539 a
finaes de 1941 a 25.163.316 en 1950, derivadas tanto de un incremento en las unidades en
explotacion como en una modernizacion de las mismas. Este protagonismo de la sociedad
seguird vigente durante varias décadas, ya que aln en los afios ochenta cas € 100 por 100 de
los vagones frigorificos “ particulares’ espafioles eran propiedad de esta sociedad™.

Sn embargo, € sarvicio de transporte de pescado en Espafia siguié siendo
insuficiente, ya que d nimero de unidades en circulacion no llega a sobrepasar las 400
unidades d find del periodo, cantidad que estaba muy por debgjo de la demanda existente en
el sector pesguero. No olvidemos que tras la guerra @ transporte por carretera cas habia
desaparecido por lo que los envios de pescado debian remitirse, necesariamente, mediante €
ferrocarril®®. Esta escasez de material va allevar a que gran parte de transporte se redlice en
vagones corrientes, “que anteriormente habian transportado ganado, y hasta en vagones
abiertos, con perjuicio inminente para una mercancia facilmente destructible” .

Por otra parte, no se habia reducido la carestia de dicho servicio, y seguian
gplicandose unas tarifas muy superiores a las que estaban vigentes en € resto de Europa. A,
por geemplo, € transporte de un vagon de pescado de Vigo a Madrid costaba 2.415 pesetas,
mientras que para e mismo trayecto en Francia e coste era de 815 pesetas. Esto explica que
ya no s0lo @ pescado frances sno, incluso, & noruego se vendiesen en Itdia a un precio
menor que & de procedencia espaiola™.

6. Conclusiones.
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La implantacion de un servicio de vagones frigorificos para d transporte de pescado
era fundamentd para pudiera darse una expansén de los mercados pescaderos. La
incorporacion de unidades frigorificas permitia ampliar € radio de accion de las empresas
encargadas de la distribucidn de productos icticos, ya que les facilitaba la colocacion de la
mercancia en mercados mas adegados de la franja costera que, hasta entonces, habian sido
inaccesibles.

Sin embargo, a pesar de la gran demanda que exigtia por parte de las empresas
pesqueras, fue un servicio totamente desatendido por las compariias ferroviarias. Estas no
accedieron a la adquisicion de vagones frigorificos en ningin momento del periodo aqui
estudiado, ni squieraen 1941 traslanaciondizacion de lared y la congtitucion de RENFE.

Asl, en un primer momento, dicho servicio estuvo en mancs de las empresas
pesqueras integradas verticdmente que, ante la inexistencia de firmas que se dedicasen a la
provision de estos servicios, optaron por interndizar esa funcidn. Posteriormente, comenzaron
asurgir empresas genas a mundo de la pesca que adquirieron vagones 'y se especiaizaron en
el trangporte de pescado, |as cuaes establecieron acuerdos entre ellas para expulsar alas que
se habian instalado en d periodo anterior. Por Ultimo, a partir de 1942, una de edtas firmas
especidizadas Vagones Frigorificos SA.- se hizo con € monopolio dentro dd sector,
gracias aun acuerdo acanzado con laRENFE.

Por otra parte, en lo que se refiere a los problemas dd transporte de pescado en
Espafia, a findes de la década de los cuarenta seguian siendo los que medio siglo arés: las
tarifas gplicadas en nuestro pais continuaban siendo las més elevadas de Europa mientras que,
por & contrario, € ndmero de vagones en circulacion era muy inferior a los exigentes en
Inglaterra, Francia 0 Alemaniay no guardaba proporcion aguna con las cifras de produccion.
La calidad de los activos empleados era pésimos dada la tardia introduccion de vagones
propiamente frigorificos, pues durante € periodo estudiado las unidades en circulacion eran
isotérmicas'y en lamayor parte de los casos superaban los 20 afios de antigliedad.

Bibliogr afia.

ARTOLA, M. (1978), Losferrocarriles en Espaia (1844-1943), Madrid, 2 vols.
BAARTZ, R. (1991), Entwicklung und strukturwandel der deutschen hochseefischerei,
Stuttgart.

BELTRAN CORTES, F. (1985), Apuntes para una historia del frio en Espafia, Madrid.
BUSTINDUY Y VERGARA, N. de (1894), La industria guipuzcoana en fin de siglo.
Resefia de las industrias fabriles mas importantes, San Sebagtian.

CARMONA BADIA, X. (1994), “Recursos, organizacion y tecnologia en € crecimiento de
la industria espafiola de conservas de pescado, 1900-1936” en NADAL, J. y CATALAN, J.
(eds.), La cara oculta de la industrializacion espariola, Madrid.

CAYON GARCIA, F. (1998), “La indudria de congdruccion de materid ferroviario:
estructura 'y evolucion (1848-1997)” en Actas del Congreso Internacional: 150 Afios de
Historia Ferroviaria, Alicante.

CHANDLER JR, A. (1988), La mano visible. La revolucion en la direccion de la
empresa americana, Madrid.



CUBILLO DE LA PUENTE, R. (1998), El pescado en la alimentacién de Castillay Ledn
durante los siglos XVIII1 y XIX, Leon.

El Financiero, 25-04-1919.

Espafia Pesquera, afos 1951-1952.

Faro de Vigo, afios 1904-1921.

GIRALDEZ RIVERO, J. (1996), Crecimiento y transformacion del sector pesquero
gallego (1880-1936), Madrid.

HERNANDEZ MARCO, JL. (1997), Trenes, estaciones y puertos. € tréfico de
mercancias de la Cia. Norte: 1876-1930, Pais Vasco.

HIDALGO NAVARRO, F. (1959), Tecnologia e higiene de la conservacion del pescado,
Madrid.

Industrias Pesqueras, afios 1940-1950.

LABARTA, U. (1979), A pesca galega e a sUa investigacion, A Corufia.

LOPEZ LOSA, E. (1994), “ Cambio técnico y conflicto en |as pesquerias vascas: € vapor y d
arrastre 1878-1936" en Actas del VIl Smposio de Historia Econémica, Barcelona.

LOPEZ LOSA, E. (1997), “ Recursos naturales, derechos de propiedad y cambio técnico. La
difusion del arrastre avapor en las pesquerias vascas, 1878-1936" en LOPEZ GARCIA, S.y
VALDALISO GAGO, JM. (eds.), ¢Qué inventen ellos? Tecnologia, empresa y cambio
econdémico en la Espafia contemporanea, Madrid, pp.157-2009.

LLEDO MARTIN, J. (1943), La pesca nacional, Madrid.

MAIZ ALKORTA, JA. (1993), El sector pesquero Vizcaino, 1800-1960. Andlisis de la
interaccion de los elementos ambiental, extractivo y comercial en la pesqueria, Bilbao.
MEMORIAS DE TRANSFESA, afio 1992, 50 Aniversario.

MINISTERIO DE MARINA. DIRECCION GENERAL DE NAVEGACION Y PESCA
MARITIMA. (1923), La pesca maritima en Espafia en 1920, Madrid, 2 vols.

PAZ ANDRADE, V. (1954), Produccion y fluctuaciones de las pesquerias. Esquema de
la explotacién espariola de |os recursos marinos, Madrid.

PONTES Y AVILA, A. (1923), “La pesca maritima en Espaiia Rias Bgas de Gdicia’ en
MINISTERIO DE MARINA. DIRECCION GENERAL DE NAVEGACION Y PESCA
MARITIMA, La pesca maritima en Espafia en 1920, 2 vols., Madrid, pp. 327-403.
ROBINSON, R. (1986), “The evolution of ralway fish traffic policies, 1840-1866" en The
journal of transport history, vol. 7, n°1, pp.32-44.

SINDE CANTORNA, A.l. (1997), “Edtrategias de crecimiento en las empresas pesqueras
gdlegasdd sglo XX. El caso de A Corufid’ en Actas del VI Congreso de la Asociacion de
Historia Econdémica, Girona, pp.241-253.

SINDE CANTORNA, A.l. (1999), As empresas pesgueiras na provincia de A Corufa:
1900-1960, Tesis de licenciatura, Universidad de Santiago de Compostela.

SOLER, E.A. (1936), El comercio y trafico de la pesca. Su aspecto econdmico, Madrid.
TEDDE DE LORCA, P. (1978), “Las compafias ferroviarias en Espafia (1855-1943)” en
ARTOLA, M (Dir.), Los ferrocarriles en Espafia (1844-1943), Madrid, Vol. I, pp. 9-354.
TEDDE DE LORCA, P. (1996), “La expanson de los grandes compafiias ferroviarias
espaiiolas: Norte, MZA y Andaluces (1865-1930)” en COMIN, F. y MARTIN ACENA, P.
(eds.), La empresa en la historia de Espaiia, Madrid, pp. 265-284.

VALDALISO GAGO, JM. (1996), “Las empresas navieras espafiolas. estructura y
financiacion (c.1860-1935)" en COMIN, F. y MARTIN ACENA, P.(eds)), La empresa en
la historia de Esparia, Madrid, pp. 303-323.

13



VALCARCEL, B. (1923), “La Corufiay su puerto” en CAO MOURE, J. (edit.), Catélogo
de La Corufia. La Corufa a través de un siglo, Vigo, pp. 56-62.

VARELA LAFUENTE, M.M. (1985), Procesos de produccién en e sector pesquero en
Galicia, Santiago.

Vasconia Industrial y Pesquera, afios 1925-1932.

VEIGA, B. (1974), ARC.O.M.AR. Cadiz 50 Aniversario, C&diz.

NOTAS

" Este trabajo constituye un resultado parcial de una beca concedida por la Conselleria de Pesca,

Acuiculturay Marisqueo de la Xunta de Galicia (D.O.G. n° 110, de 5 de junio de 1996) y del proyecto de
investigacion XUGA-20103A98.

! El afio 1880 como punto de corte entre |os dos periodos a tratar esaproximativo. Fue tomado teniendo en

cuenta que a partir de esa fecha la aplicacion del vapor a la pesca empez6 a tener relevancia y, ademas,

porgue fue a partir de esos afios finales del siglo pasado cuando puede hablarse de cierta integracion del

mercado espafiol gracias a avance del tendido ferroviario. Sobre la introduccidn de los primeros vapores

en Espafia, véase LOPEZ LOSA (1997).

2 GIRALDEZ (1996), p. 68. Sefialar también la creciente importancia que empezaban a tener las conservas,
gue con la entrada del siglo XX se convertiran, junto con las salazones bacalao-, en la industria
transformadora de productos pesqueros por excelencia, sobre el nacimiento y desarrollo de la industria
conservera en Espafia, véase CARMONA (1994).

% Sobre el cambio tecnolgico y su repercusion sobre el crecimiento del sector pesquero |a obra bésica es

GIRALDEZ (1996), que andiza, en profundidad, €l caso gallego. Véanse también los trabajos de LOPEZ

LOSA (1994 y 1997), MAIZ ALKORTA (1993) para el caso vasco.

*VARELA LAFUENTE (1985), p. 107.

® Véanse |las series de produccion pesquera espafiola elaboradas por el profesor Girdldez para el periodo

1883-1934, asi como, laevolucion delamatricula de vapores en el caso de Vigo parael periodo, GIRALDEZ

(1996), pp. 95-96, 284-285 y 300. Para € periodo 1917-1953 véanse las series de produccién y la evolucion

de los buques construidos de Paz Andrade, PAZ ANDRADE (1954), pp. 28y 138-147.

® GIRALDEZ (1996), p. 71. La relacion entre el ferrocarril, desarrollo del sector de pesca de arrastre e
incremento del consumo de pescado fresco también fue indicada por LOPEZ LOSA (1997) para el caso
vasco y por ROBINSON (1986) para€l casoinglés.

" MAIZ ALKORTA (1993), p. 525.

8 Asi fue el comerciante vasco Ignacio Mercader quien realizo el primer ensayo de pesca a vapor en el afio

1878. Mientras que en Gdlicia “ los primeros barcos con maquinas de vapor importadas comienzan a
armarseen lariadeVigo alaaltura de 1888", LABARTA (1979), aunque otros autores sostienen que la
llegada del vapor alapescagallega fue anterior, GIRALDEZ (1996), pp. 255y ss.

Sobre la apertura de las lineas ferroviarias en el Norte peninsular véase el trabajo de HERNANDEZ
(1997), que analiza € tréfico de mercancias de la Ciadel Norte para el periodo 1876-1930. Para unavision a
nivel naciona el trabajo de TEDDE (1978).

° CUBILLO (1998), pp. 23-105.

° GIRALDEZ (1996), p. 71.

' Asimismo, en todas | as publicaciones de la época que trataban temas relacionados con laindustriade la
pesca se hacian alusiones, constantemente, al problema planteaba el transporte ferroviario en la expansién
del sector pesquero espafiol, pasando a ser en los afios veinte el principal centro de demandas de los
armadores y demés agentes relacionados con el mundo de la pesca. V éanse publicaciones como Vasconia
Industrial y Pesquera, Faro de Vigo, La Voz de Galicia, etc.

2 vasconia Industrial y Pesquera, 5 de noviembre de 1928.

3 GIRALDEZ (1996), pp. 191y ss. LLEDO (1943), pp. 436 y ss.

¥ Faro de Vigo, 24 de julio de 1907. Los descuentos por mermas se hacian teniendo en cuenta el
volumen que ocupaba el hielo en las remesas de pescado, que en ocasiones |legaba alamitad del peso del
envio.

15 En este sentido, en las conclusiones al tema |: Transportes, del Congreso Nacional de Pesca de 1925, se
acuerda que las tarifas ferroviarias deben perder su caracter especial y pasar a ser generales,
reduciéndose a una Unica, minima y comun para toda la red nacional por kilo, kildmetro y con base
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diferencial para bonificar el pescado en los grandes recorridos Véase Vasconia Industrial y Pesquera,
5 de noviembre de 1925.

6 “Sinir mas lejos, el dia 18 quedaban detenidos en Zaragoza tres vagones de mas de 600 cajas de
pescado. En vez de venderse estas en Barcelona el dia 19, hubo que ponerlas a la venta el dia 20,
juntamente con otras 600 cajas expedidas un dia mas tarde. La pérdida consiguiente por depreciacion
ha sido de mas de 8-9 mil pesetas para |os expedidores. Vasconia Industrial y Pesquera, 5 de noviembre
de 1928.

" HIDALGO (1959), pp. 15-17.

'8 GIRALDEZ (1996) p. 198.

9 Si se repasan las publicaciones de la época podemos observar como la incorporacion de vagones
frigorificos pasa a ser unademanda constante. Congreso Nacional de Pesca de 1918, Vida Maritima de
30 de mayo de 1922, Congreso Nacional de Pesca de 1925, |deales Pesqueros de 11 de octubre de 1925
y de 1 de noviembre del mismo afio, Vasconia Industrial y Pesquera de 20 de febrero de 1926, etc.

“ TEDDE (1996), pp. 265-284.

' Véase ARTOLA (1978).

“ BELTRAN (1985), p. 43.

# PONTES (1923), p. 339.

#|ndustrias Pesqueras, 15-10-1945, n°444. También se recoge en Industrias Pesqueras, abril de 1945,
n° 431y 432 que “¢l transporte de pescado fresco se esta Ilevando de un modo imperfecto, ya que no se
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