Valladolid: ferrocarril e industria, 1850-1950

Pablo Alonso Villa, Facultad de Ciencias Econdmicas y Empresariales de la Universidad de
Valladolid

Pedro Pablo Ortaiez Goicolea, Facultad de Ciencias Economicas y Empresariales de la Universidad
de Valladolid

Fernando Zaparain Hernandez, Escuela de Arquitectura de la Universidad de Valladolid

Resumen

Este trabajo pretende documentar y hacer visible la relacion que tuvo el suelo ferroviario con el
industrial en una cabecera regional media como es la ciudad de Valladolid. Se sigue para ello el
periodo que comprende el primer siglo de existencia de este medio de transporte y la primera
industrializacion de la zona. Una €poca en que ambos sectores estuvieron mas vinculados al carbon,
aproximadamente entre 1850 y 1950. A partir de ahi también se intenta cuantificar y evaluar el
efecto de arrastre del ferrocarril sobre otras actividades.

Abstract

This paper aims to document and make visible the relationship that the railway land had with the
industrial one in an average regional capital such as the city of Valladolid. To this end, the period
that includes the first century of existence of this means of transport and the first industrialization of
the area is followed. A time when both sectors were more linked to coal, approximately between
1850 and 1950. From then on, attempts are also made to quantify and evaluate the backward and
forward linkages of railroad on other activities.



Introduccion

En la literatura especializada existe un amplio consenso acerca de que la revolucion de los
transportes, en particular el ferrocarril, generd efectos positivos sobre el crecimiento demografico y
econdémico. Son muchos los factores que intervienen, de forma directa e indirecta, en esta relacion
de causalidad, por eso, existen abundantes lineas de investigacion sobre este fendmeno. Una de
ellas, en la que se inserta este trabajo, es la interaccion existente entre la red ferroviaria y el sistema
de ciudades, desde una perspectiva de historia econdomica. En la temprana fecha de 1899, Adna
Weber!, demostr6 que factores como la centralizacién administrativa y comercial y la
industrializacion, explicarian el crecimiento urbano en Estados Unidos y en algunos paises europeos
durante el siglo XIX. También evidencié que el ferrocarril desempefid un papel relevante en la
expansion industrial y de los mercados. Mumford (1961) estableci6 que la agrupacion fabril, la
existencia de minas en los alrededores y el ferrocarril influyeron directamente sobre el crecimiento
de las ciudades europeas durante el siglo XIX y primera mitad del XX. En consecuencia, este medio
de transporte también influy6 sobre la concentracion de la poblacion (Barquin, Pérez y Sanz, 2012).

La lista de autores que han corroborado —para distintos paises, con diversos grados de similitud y
empleando diferentes metodologias— algunos de estos resultados, es muy extensa. Destacan los
trabajos de Bairoch (1988), Poussou (1989), Vinuesa y Vidal (1991) y Roth y Polino (2003). Otros,
algo mas recientes, han empleado amplias bases de datos con informacidn historica y geografica, lo
que se conoce como HGIS (Historical Geographic Information System), y lo han combinado con
modelos de econometria espacial para determinar la interaccion entre ferrocarril y ciudades, y
dentro de estas, los cambios estructurales en los sectores econdomicos. Para Estados Unidos
sobresalen los trabajos de Atack et al. (2008 y 2010) quienes descubrieron que, durante el siglo
XIX, en las ciudades del medio oeste, el ferrocarril incidié sobre dos indicadores de desarrollo
econdomico, urbanizacion y densidad de poblacion. Ademas, el sistema ferroviario permitié el paso
de la produccion artesanal a la fabril en las localidades por donde discurria. Volviendo la mirada a
Europa, Mdjica y Marti-Henneberg (2011) determinaron que, en Francia, Espafia y Portugal, el
ferrocarril y la industrializacion contribuyeron conjuntamente a la concentracion de la poblacion.
Lo mismo ocurri6 en Inglaterra (Gregory y Marti-Henneberg, 2010), donde, ademas, la red
ferroviaria aceler6 la relocalizacion de la mano de obra hacia el sector secundario y terciario en los
municipios con estacion de tren (Alvarez-Palau, et al. 2013). Hornung (2015) demostré la hipotesis
de que el ferrocarril influy6 en el crecimiento econdmico de las ciudades en Prusia y que favorecid
el aumento del tamafio de las fabricas. En Suecia, Berger y Enflo (2017) resaltaron el impacto
positivo del sistema ferroviario sobre el crecimiento demografico y el desarrollo industrial de las
ciudades con tren. Biichel y Kyburz (2018) obtuvieron resultados similares para las localidades
suizas. Estos son solo algunos ejemplos.

Otro grupo de investigaciones se han centrado en estudios de caso. Han comprobado el desarrollo
urbano en relacion al ferrocarril y la relocalizacion del suelo en funcidon de usos y actividades. En
Los Angeles, por ejemplo, la linea de la Southern Pacific fue determinante para su crecimiento
econdémico y demografico en la segunda mitad del siglo XIX (Thompson, 2002). En Paris, segun
Caron (2002), la expansion y densificacion de su poblacidon estuvieron estrechamente relacionadas
con las lineas férreas que llegaron hasta la capital. Ademds, observd que sus estaciones se
convirtieron en polos espontaneos de desarrollo econémico e industrial. Lo mismo ocurrié en Milan
donde, alrededor de su estacion y de los muelles de carga, se concentraron fabricas de diferentes
sectores (Giuntini, 2002); en Lisboa, en torno a las estaciones de Alcantara y Cais do Sodré
(Pinheiro, 2002), y en Viena, alrededor de las lineas que se dirigian al sur y al este del pais
(Kreuzer, 2006). En ciudades como Ciudad de México y Santiago de Chile, el ferrocarril, ademas

"' Weber (1899), reeditado en 1963.



de atraer actividad industrial a sus inmediaciones, favorecio la creacion de empresas —especialmente
metalurgicas— con estrechos vinculos comerciales con los talleres que las compafiias ferroviarias
habian instalado en esas ciudades (Guajardo, 2006).

En sintesis, existe un acuerdo generalizado en que el ferrocarril y la industrializacion influyeron de
forma positiva sobre el crecimiento de las ciudades. También hay consenso en que la infraestructura
ferroviaria contribuyd de forma decisiva a la localizacion, estructuracion y funcionamiento de las
areas industriales de las ciudades (Capel, 2011). Segtin Alvarez-Palau (2016), es incuestionable el
papel que ha desempefiado esta infraestructura de transporte sobre el desarrollo urbano y territorial
durante los ultimos dos siglos.

Para Espafia, también existen evidencias de que el ferrocarril favorecio el crecimiento urbano. Asi
lo demuestran, entre otros, los trabajos de Cuéllar et al. (2005), Mojica y Marti-Henneberg (2011),
Capel (2011), Morillas-Torné et al. (2012), Barquin, Pérez y Sanz (2012)? y Franch et al. (2013), y
de que fue un factor de configuracion de espacios industriales (Capel, 2011), como se deduce del
analisis aplicado a una serie de ciudades. En Barcelona, segin Pascual i Doménech (1999) y Salas
(2002), 1a red ferroviaria contribuy6 a configurar un cinturén industrial en torno a la ciudad que se
extendia en paralelo a las lineas que llegaban hasta la Zona Franca. En Bilbao, la mayor parte de las
industrias que se crearon a finales del siglo XIX y principios del XX, buscaron su asentamiento en
las proximidades de la linea Tudela-Bilbao y de la que unia esta con Portugalete (Macias, 2002). Un
ejemplo muy significativo de la reconfiguracion espacial de la industria provocada por el ferrocarril
es Madrid. En esta ciudad, la antigua zona industrial al norte de la ciudad fue sustituida por otra
mas al sur, en torno a la via que enlazaba las estaciones de Principe Pio y Atocha (Gonzélez 2002 y
2006). Segun Rodriguez (2002) en Sevilla, tras la llegada del ferrocarril, las fabricas se ubicaron
junto a las estaciones.

Resulta de especial interés averiguar si las tendencias apuntadas en estas investigaciones pueden
extenderse a otras ciudades espafiolas, de diferente tamafio, que contaron con cierto grado de
desarrollo industrial. Valladolid es una candidata idonea para ser objeto de estudio. Era uno de los
principales enclaves industriales del interior de Espafia a mediados del siglo XIX (Manero, 1988;
Esteban Oliver, 2017), cont6 desde la década de 1860 con los Talleres Generales de Reparacion de
la Compatfiia Norte, lo que conllevd una serie de efectos muy positivos sobre el desarrollo industrial
local y regional. Ademads, se convirtid en uno de los principales mercados trigueros del pais y fue
deposito general de mercancias para su posterior distribuciéon mas alld del propio espacio regional
(Pérez, 1992); se encuentra entre las primeras capitales de provincia de Espafia en contar con
FF.CC, y desde finales del siglo XIX fue una de las ciudades mejor conectadas por ferrocarril de
toda la parte noroccidental de Espafia.

El presente trabajo tiene como objetivo principal, analizar el impacto que tuvo el ferrocarril sobre la
distribucién del suelo industrial en Valladolid durante el primer siglo de presencia de este medio de
transporte. Esta investigacion permitird completar la aproximacion historica realizada por Garcia
Fernandez (1974) y la urbanistica de Fernandez (2016) sobre esta ciudad.

Para lograrlo se pretende documentar y hacer visible como evolucioné la disposicion del suelo
industrial respecto a las lineas férreas en Valladolid, mientras ambas actividades estuvieron mas
vinculadas al carbén, entre 1850 y 1950°. Se ofrece una representacion ordenada, por su cronologia,

2 Seguin estos autores, los efectos del ferrocarril sobre el crecimiento urbano en Espafia serian algo inferiores que en
otros paises europeos.

3 El periodo es ilustrativo, porque corresponde a la primera industrializacion en esta zona, cuando la energia hidraulica
y animal anterior al vapor, se acab6 sustituyendo por el uso casi exclusivo del carbon, que fue cediendo el protagonismo
a la electricidad y los hidrocarburos a partir de los afios veinte. Por ejemplo, la Electra Popular Vallisoletana pasé de
abastecer 40 motores con 175 CV en 1907 a 951 motores y 6.045 CV en 1925, segiin: Amigo Roman (2013), p. 102.



que se sirve de los planos de la ciudad existentes en cada uno de esos momentos; y rigurosa, por el
esfuerzo realizado para establecer el mayor censo de empresas disponible hasta el momento, con su
ubicacion concreta en el plano y la superficie que ocupaba. Este doble esfuerzo permite disponer de
un indicador indirecto con el que observar tendencias de actividades sectoriales en el tiempo y
relacionarlas con otras variables. Algo que se considera de utilidad cuando se carece de indicadores
de producto.

Cuando el ferrocarril lleg6 a Valladolid en 1860, la ciudad ocupaba unas 218 ha. Casi de un afio
para otro, aparecid una actividad antes desconocida, que pas6 a ocupar 70 ha. entre vias, estacion y
talleres, un 32% mas respecto al continuo urbano anterior. El suelo industrial pasé de 13 a 36 ha.,
sobre todo por la creacion de los Talleres de Norte. Més adelante se abririan las estaciones de via
estrecha de S. Bartolomé (1884) y de Campo de Béjar (1890), y la linea de Ariza (1895), con lo que
siguieron amplidndose las posibilidades de relacion con la industria.

Como se indicaba, lo deseable seria contrastar la informacién de superficie con auténticos
marcadores de volumen, como la produccion o las cuentas de resultados de las empresas, pero no se
han localizado, ni son faciles de localizar en la mayor parte de los casos, datos periddicos a nivel
municipal. Al menos, si se han encontrado cifras no homogéneas de poblacion activa y, sobre todo,
de transporte de mercancias en la estacion de Valladolid de la linea Madrid-Irun. Entre estas
destaca, como es logico, el carbon. Aunque son datos fragmentarios, pueden servir para comprobar
si la tendencia observada en el suelo industrial es ilustrativa. Se apuntardn algunas hipdtesis,
basadas en un somero andlisis de estas cifras traducidas a porcentajes sobre su maximo histérico en
el periodo, para que sean comparables sus evoluciones.

El andlisis se ha basado en una gestion de datos segun técnicas propias de las “humanidades
digitales”, desde la historia econdmica y el patrimonio industrial. En primer lugar, se ha compilado
una tabla (Cuadro 3 en anexos) con el nombre de cada empresa, las fechas de inicio y final de la
actividad®, la superficie ocupada en ha.’, el sector, el grado de relacion con el ferrocarril y la
direccion postal. Con tecnologia GIS (Geographic Information System), se han representado y
georreferenciado, en coordenadas UTM (uso 30), las parcelas existentes en 5 cortes temporales
(1850, 1875, 1900, 1925 y 1950) sobre un plano actualizado del Plan General de Ordenacion
Urbana de Valladolid (Planos 1 a 5, en anexos). Una vez establecidas las coordenadas de cada
parcela, se ha calculado digitalmente la superficie. Para todo lo anterior, se ha partido de la
experiencia previa en inventarios relacionados con el tema, se han considerado otras planimetrias

Ver también: Amigo Roman (1989), pp. 103-122. El afio 1950 puede ser un buen punto final, por el salto de escala que
se evidenciod, con la implantacion de grandes industrias nacionales, el inicio del sistema de poligonos y el progresivo
avance del transporte por carretera, que indican, a partir de ahi, un cambio de paradigma.

4 Para cada entidad se ha considerado el intervalo que va desde el comienzo efectivo de la produccién (y no la fecha de
creacion de la sociedad que suele ser anterior) hasta el cese de actividad (y no la mera existencia del solar, que suele
permanecer un tiempo desocupado hasta el cambio de uso). Cuando esto no ha sido posible, se indica entre
interrogantes una horquilla temporal desde los primeros datos documentados a los ultimos. Esta relacion es la mas
exhaustiva disponible hasta el momento.

5 Todas estas empresas aparecen con un numero que permite localizarlas en los planos. No se han incluido algunas
industrias porque se desconoce la parcela que ocupaban, aunque se ha comprobado que no estaban entre las
importantes. Tampoco se han considerado pequefios talleres situados en edificios de viviendas porque no son
significativos en términos de ocupacion de suelo y no tienen una escala productiva que permita hablar propiamente de
fabricas. Se estima que estas ausencias no suponen una desviacion superior al 10%.



anteriores® y se han cotejado fotografias e ilustraciones de época con planos histéricos’ o vuelos
ortogonales®.

Se ha examinado la simbiosis ferrocarril-industria desde la cartografia, representando en el plano la
disposicion de las nuevas actividades productivas segun tres grados de implicacion: 1) parcelas con
apartaderos, 2) parcelas colindantes en contacto directo con la via y 3) parcelas proximas. También
se han indicado las industrias que no tienen una relacién estrecha con las lineas férreas’.

A la vez, se ha realizado un estudio de la evolucion del suelo industrial por sectores, entre los que
destaca el metal-mecanico, en paralelo a los Talleres de la Compaiiia del Norte, que superd a todos
los demds. También se observa un aumento continuado del suelo ocupado por el sector
agroalimentario. En cambio, otros sectores, como el textil, el quimico, la energia o la construccion,
variaron menos.

Mediante la denominada “mineria de datos”, se ha hecho una busqueda de informacion en diversos
repositorios, para documentar indicadores sincronicos sobre el estado activo de las empresas y su
localizacion, como anuarios, guias, facturas, registros o publicidad. Una aportacion especialmente
novedosa es el volcado del registro sobre transporte de mercancias, obtenido en los anuarios de la
Céamara de Comercio e Industria de Valladolid, y en las propias compaiiias Norte y Renfe, de lo que
se presentan graficas méas completas que otras anteriores, aunque todavia siguen sin cubrir todo el
periodo de analisis.

De esta manera, se ha dispuesto de un indicador como el suelo en ha., ademas del niimero de
empresas, que permite comparar minimamente unos sectores industriales con otros en el tiempo, y
establecer una primera magnitud de su potencia'®, aunque la mera existencia fisica de una compaiia
no asegura que su produccion sea regular. Pero lo que si indica con seguridad la evolucién del suelo
ocupado es la fendencia de cada actividad industrial, y eso es lo que aqui se considera.

Se puede tener una vision general de la evolucion de los datos obtenidos en dos graficas con el
valor en ha. del suelo industrial cada cinco afios!!. Se hacen dos desgloses acumulados, por tipos de
suelo, de ese mismo total. Una primera grafica representa las variaciones de cada clase de suelo
industrial segun los grados de vinculacion con el ferrocarril (Grafica 1 en anexos). La segunda
(Gréfica 2 en anexos), muestra la evolucion del suelo industrial por sectores de actividad.

¢ Hasta el momento los planos més detallados sobre la industria en Valladolid, de los afios 1863, 1896 y 1934, se
encuentran en: Fernandez Cuesta (2016) pp. 207-243. Hay un esquema del suelo industrial en 1936-1981 en Gigosos y
Saravia (1997). Sobre la zona de la darsena del Canal, hay unos esquemas en Represa y Helguera (1992) pp. 321-350.

7 La cartografia historica, en buena parte, esta disponible en el repositorio municipal online. Destaca Plano Industrial y
Comercial de Valladolid, 1881. Incluye publicidad con la direccion de las principales empresas del momento.

8 VRAV1940: Vuelo 1940 de la 5* Region Aérea de Valladolid, AMVA. VA1945: Vuelo americano 1945-46 serie A,
PNOA. VH1953, 1956, 1958: Vuelos de TAF Helicopteros S.A., 1953-55, 1956, 1958, Archivo Nacional de Cataluna.
VA1956: Vuelo americano 1956-57 serie B, PNOA. VIM1973: Vuelo interministerial 1973-86, PNOA. Ver referencias
completas en el apartado Fuentes y Archivos.

% Las parcelas ferroviarias se han tramado en gris, las industriales relacionadas con el tren en rojo y las no relacionadas
en ocre. La cuadricula de los planos es de 1 x 1 Km, y los circulos con centro en la estacion son de 1, 2 y 3 Km de
radio.

10 La superficie en ha., puede ser un valor mds significativo en el ferrocarril y la industria en la época del carbon,
porque ambos sectores eran extensivos, y necesitaban una cantidad importante de suelo, con una incidencia apreciable
en el territorio, frente a otras actividades tradicionalmente mas intensivas, como la habitacional o los servicios, que
tendieron a disponerse en altura.

'No se ha representado el suelo ferroviario (estaciones y vias), aunque estaria en la base, como una infraestructura que
soporta las demas actividades y, una vez creada, ha sufrido variaciones mas puntuales. Todo el material grafico
utilizado, se recoge en los anexos.



Los cambios de tendencia que se observan, permiten distinguir cinco periodos, los dos primeros con
forma de meseta, el tercero con un crecimiento mas visible, el cuarto de nuevo en meseta, y el
ultimo con un incremento exponencial que triplica al anterior. El primer tramo, aproximadamente
entre 1840 y 1860, es previo al ferrocarril, todavia con pocas has. dedicadas a la actividad
industrial, pero con un crecimiento reconocible. El segundo escalén (1860-1885) es el periodo
inmediatamente posterior a la llegada del tren, con un progresivo aumento del suelo industrial hasta
ser casi cuatro veces superior al previo, y cuyo salto inicial se debe sobre todo a la instalacion de los
Talleres de Norte. El tercer tramo (1885-1900), corresponde a la conexion de las tres lineas férreas
y presenta una inclinacion del crecimiento mucho mas visible. El cuarto escalén (1900-1935) es el
de consolidacion de los avances anteriores, con un aumento de superficie lento, pero continuo, hasta
la guerra. El ultimo tramo (1940-1950) cubre la primera posguerra y presenta una aceleracion nunca
vista del crecimiento, que anuncia el desarrollismo. Con estas graficas delante, se analizan en el
texto las incidencias mas significativas de las cinco etapas, tanto por sectores como por grados de
relacion con el ferrocarril. Para su estudio se han agrupado algunas de estas etapas dentro de los
epigrafes, ya que estos se han establecido siguiendo tanto criterios cuantitativos como cualitativos.

Haber conseguido esta geografia industrial detallada y el indicador de suelo industrial, supone una
novedad importante respecto a otros trabajos que analizan el ferrocarril como factor de
configuracion de espacios industriales en las ciudades. Esta investigacion invita a posteriores
analisis para establecer hasta qué punto fue relevante la cercania con el tren, y evaluar el efecto de
arrastre que este tuvo sobre las actividades productivas con las que estaba llamado a establecer una
afinidad natural.

Este trabajo mide por primera vez un indicador de volumen de la industria en Valladolid, como es
el suelo que ocupaba, para un periodo amplio y crucial por sus relaciones con el ferrocarril. Se
defiende la conveniencia de un mayor rigor metodoldgico, que permita cuantificar lo sucedido,
superando anteriores estudios parciales o limitados a enumeraciones descriptivas de empresas y
acontecimientos. La superficie en has. es uno de los pocos marcadores que, de momento, se ha
podido establecer, no puntualmente, sino casi completo y para un tramo de cien afios, lo que
permite observar tendencias. Por eso, alin con sus limitaciones, el suelo industrial proporciona una
base creible para conocer, tanto la evolucion, como el peso y la distribucion, de los distintos
sectores productivos. Ademas, el suelo, al poderse representar espacialmente, permite otros analisis
como el realizado sobre su localizacion respecto al ferrocarril o al continuo urbano.

Si bien un solo factor no resulta suficiente para explicar la evolucion de la industria y estd llamado a
confrontarse, en siguientes estudios, con otros indicadores. Por eso, para hacer comparables
magnitudes tan diversas, se ha calculado cada pocos afios el porcentaje de diversos marcadores
respecto a su base 100 en 1950. De esta forma, al menos pueden compararse sus evoluciones
respectivas para aventurar posibles relaciones causales. En concreto, se han elaborado series
historicas de las mercancias movidas por tren en la estacion de Norte, el suelo industrial, el suelo
urbano total, la poblacion total, y una estimacion del consumo de energia en la industria'? (Grafica
4).

12 En el consumo industrial de carbon se ha diferenciado entre combustién (hornos, fundiciones, cerdmicas, gas) y
motriz (maquinas de vapor). Se ha partido de los datos de transporte de Norte (que ya descontaba el consumo propio),
segun nuestra elaboracion, descontando una estimacion del consumo doméstico (500 Kg/habitante/afio en el XIX y 900
Kg/habitante/afio en el XX), descontando el consumo de las termoeléctricas y reduciendo el poder calorifico al 80% en
1910-1920. Para la energia hidromecanica y, sobre todo eléctrica, se han tomado las estimaciones de Amigo (1989 y
2013), descontando las pérdidas de transporte y el consumo doméstico, de alumbrado y de tranvias. Se ha traducido
todo a TEC (Toneladas de Carbon Equivalentes) considerando un rendimiento de 20 Kg de carbén / KWh, tipico de las
maquinas de vapor en torno a 1870. Esto permite sumar el consumo de combustion y el motriz, ademas de hacer una
conversion del rendimiento de las turbinas y motores eléctricos respecto a las maquinas de vapor, que podia llegar a ser



Lo interesante es que asi se obtienen, no tanto las tablas de unos datos brutos referidos a varios
parametros, sino sus ritmos de variacion en tanto por ciento, que si son comparables. Desde luego,
seria deseable anadir otros valores mas ilustrativos para el caso, como la produccion o el beneficio
neto, aunque, de momento, no se ha podido acceder a documentacion global fiable que abarque un
periodo suficientemente amplio como para observar la evolucion histérica'®. La grafica presentada
indica coincidencias y desviaciones que permiten reflexionar sobre el grado de relacion entre
factores afines.

En primer lugar, se observa que el suelo del continuo urbano, ya era al principio un 40% de lo que
seria al final y crecié homogéneamente, siempre al mismo ritmo, ajeno a incidencias puntuales. Es
algo logico, porque Valladolid ya era grande por su antigua capitalidad y, como cualquier ciudad,
tenia bastante inercia, aunque a largo plazo seguiria el desarrollismo general de la época.

En cambio, los demds valores, después de un comienzo pausado, aceleraron su crecimiento en el
periodo 1880-1900, en paralelo a la conexidn de tres lineas férreas en Valladolid. En los 10 afos
siguientes, la poblacion y el suelo industrial casi se estancaron, mientras transporte y energia caian.
Durante la Primera Guerra Mundial y hasta 1929 todos los valores aceleraron simultaneamente.
Después, hasta la Guerra Civil, suelo industrial y poblacion siguieron creciendo mucho, aunque su
aumento era engafioso a la vista de la notable caida de transporte y energia, mas agiles para acusar
las convulsiones prebélicas. Después de la contienda, todos los indicadores dieron en poco tiempo
un gran salto hasta su valor méximo, lo que permite vislumbrar las oportunidades que oftrecio, al
menos en Valladolid, el aislamiento autarquico. El cambio radical de escala fue més acusado en la
superficie ocupada por la industria, las mercancias transportadas por ferrocarril y el consumo de
energia en la industria porque, en apenas 15 afios, aumentaron bastante mas que en los 85
anteriores. Todo lo visto, indica la interconexion entre estos parametros y también demuestra que
tenian flexibilidad para adaptarse a los cambios coyunturales. Ademas, el progreso global de todos,
menos el suelo urbano, es mas llamativo porque empezaron siendo muy bajos en 1850, entre el 0%
y 30% de su méaximo del periodo.

Se pretende apuntar un camino para futuros estudios que cada vez sean mas interdisciplinares, sobre
todo cuando se trata de analizar realidades dindmicas por esencia, como la industria, el suelo o el
ferrocarril, que interactiian con todo su entorno. Ademas, por su caracter técnico, para conocerlas es
mas necesaria una correcta gestion de datos. Pero, como las huellas documentales del patrimonio
industrial son precarias y pocas veces estan disponibles, sera preciso medir su valor indirectamente.
Por ejemplo, como se ha visto, si no es facil conocer exactamente la produccion de harina, al menos
se podran usar como referencia de escala las cifras de transporte o la superficie que ocupaban las
fabricas.

Solo poniendo en valor estas relaciones, combinando historia econdmica, geografia, urbanismo,
etnografia o patrimonio industrial, se podra tener una vision cuantificada, que supere lo
circunstancial de nombres y fechas, que tan a menudo ha limitado estos trabajos a lo anecdotico.

10-20 superior. No se han encontrado datos sobre la energia procedente de traccion animal, carbon vegetal y biomasa,
todavia relevantes a mediados del XIX.

13 La documentacién contable de las empresas, sobre todo de 4ambito local, no se suele considerar digna de archivarse y
estd irremediablemente perdida, porque se eliminaba al cesar la actividad. Las indagaciones que se han hecho en los
archivos Municipal y de la Camara de Comercio, solo muestran datos parciales y para pocos afios. Por ejemplo, una
relacion de empresas de 1937, no incluye muchas de cuya existencia se han encontrado pruebas en la publicidad, y
respecto al capital social que figura, no hay seguridad de que reflejase el valor de mercado. En muchos casos, ni
siquiera es facil establecer el nombre exacto de una fabrica, o su direccion, porque solo consta el domicilio social. Es
frecuente que el tinico vestigio sea la publicidad o el etiquetado. De hecho, las fechas de inicio y final de actividad se
han establecido muchas veces por datos indirectos, como la mencion en guias turisticas, anuarios o prensa periddica, y
también por solicitudes de licencia de actividad.



1. El primer espacio industrial de Valladolid: la darsena del Canal de Castilla, 1840-1860

Antes de adentrarse en el andlisis de la evolucion del suelo industrial de Valladolid y su relacion
con el ferrocarril, conviene explicar como se produjo el despegue econdémico e industrial de esta
ciudad, en las décadas centrales del siglo XIX, los sectores protagonistas de ese dinamismo y las
areas donde se localizaron las principales industrias.

En el primer tercio del siglo XIX existia en Valladolid y sus alrededores un sustrato de actividades
tradicionales, herederas de la época moderna. A pesar de que la informacién no es muy abundante,
mostraba una cierta especializacion en la fabricacion artesanal de productos de cuero, lino,
estamefias y bayetas'. Segun la descripcion que se hace en el Diccionario Geogrdfico de Espaiia
de Pascual Madoz, esta ciudad albergaba en 1842 a 76 fabricantes —matriculados en la tarifa tercera
de la contribucion industrial- de manufacturas diversas. No hay informacién sobre las dimensiones
de esos establecimientos, aunque la gran mayoria eran pequefios talleres artesanales en bajos y
corrales, por tanto, sin una escala productiva que permita hablar propiamente de fabricas segun los
parametros de la primera revolucién industrial '°.

La apertura del ramal sur del Canal de Castilla en 1836 fue el elemento desencadenante del
desarrollo econdmico e industrial de la ciudad. Su Darsena y el derrame de sus aguas de vuelta al
rio Pisuerga se convirtieron en el primer espacio —pero no el unico— de la ciudad donde hubo una
cierta concentracion industrial. Por un lado, el Canal favorecié el traslado de mercancias,
principalmente harina, hasta el puerto de Santander para su posterior exportacion hacia las Antillas;
por otro, beneficid, en términos de tiempo y costes, la llegada de carbon procedente de las minas del
norte de Palencia. No obstante, no fue hasta la finalizacion de las obras de la linca férrea Madrid-
Irn en 1864 cuando la compra-venta de productos atraveso la barrera de lo provincial —con la
excepcion del trayecto trazado por el Canal- y se pudo tener acceso de manera regular a grandes
mercados como Madrid y Bilbao®.

A pesar de la existencia de actividades econdmicas relacionadas con el cuero y los tejidos, fue la
produccion de harina en establecimientos fabriles, por tanto, a una escala mayor que la obtenida en
los pequefios molinos tradicionales, la actividad industrial de mayor importancia que se realizo en la
provincia de Valladolid durante buena parte del siglo XIX. La relevancia de esta actividad fabril
residio, mas que en el volumen de produccion obtenido!”, en las externalidades generadas, como la
acumulacion de capital que pudo ser reinvertido en otros negocios y la creacion de una demanda de
piezas que favorecio la aparicion de la industria metalirgica. Como ya estudi6 Moreno (1998 y
2011) el Canal de Castilla, como generador de energia hidraulica, y la Compaiiia privada que lo
gestiono desde 1831 —la Empresa de los Canales de Castilla— fueron decisivos para promover la
aparicion de fabricas de harina en la mayor parte de los municipios por los que discurre este cauce
artificial. No obstante, segun este autor, la proliferacion de estos establecimientos industriales no se
circunscribié unicamente al Canal, sino que se extendio por otras zonas riberefias de las provincias
de Palencia, Burgos y Valladolid, principalmente.

El gran dinamismo alcanzado por la industria harinera castellana en esos afos quedo reflejado muy
bien en el caso de Valladolid. Entre 1840 y 1860 se construyeron y pusieron en funcionamiento en

14 Atlas geogrdfico, historico y estadistico de Espaiia y sus posesiones de ultramar publicado por José Antonio Elias en
1848; Lavastre (2007).

15 No figuran en esta fuente las tres fabricas —harinera, papelera y fundicién— que comenzaron a operar en Valladolid
entre 1840 y 1842, de las que se trata a continuacion.

16 Helguera, Garcia y Molinero (1988).

17 En Espafia a comienzos de la década de 1860 la produccion de harina en fabricas representaba menos del 10% del
total nacional (Moreno 1998). EI1 90% restante se obtenia en molinos tradicionales.



esta ciudad 11 harineras'®, tanto a orillas del Canal y de su derrame (5), como de los rios Pisuerga
(4) y Esgueva (2). Dos de estas, la ubicada en La Flecha y La Imperial, eran las mas grandes de
Espana, con 24 piedras en funcionamiento cada una.

Como demostraron Helguera, Garcia y Molinero (1988) y Represa y Helguera (1992), la primera
fabrica de harina en edificarse en la ciudad lo hizo en 1840, en el primer salto de agua en la darsena
del Canal. Fue destruida por un incendio en 1846 y reconstruida en 1852, cuando pasod a
denominarse La Palentina’®. Pronto siguieron otras. En el segundo salto, sobre un antiguo molino,
se construyo en 1844 una fabrica que, desde 1858, se conocié como La Providencia. Y una tercera,
La Perla, comenz6 a funcionar en 1857 en el tercer salto del derrame, a escasos metros de la
anterior.

Entre 1840 y 1860, se concentraron en torno a la Darsena, 8 de los 32 establecimientos industriales
existentes (25%), pero, ademas, en términos de suelo, suponian el 40% del total (Plano 1). No solo
eran harineras como las mencionadas. En 1842, en el primer salto, dos técnicos franceses —
Cardailhac y Mialhe— instalaron una fundicion siderurgica ante la demanda de piezas metélicas
proveniente, tanto de la harinera contigua como de otras que se habian instalado aguas abajo en el
Canal. En un principio fue de modestas dimensiones, pero a principios de la década de 1860 llego a
contar con varios talleres de forja y una plantilla de 200 operarios. Justo detras de esta fundicion se
construyeron, ese mismo afio, los Astilleros del Canal (1842-1969), que contaron con dique seco.
En el cuarto salto del derrame, se edifico en 1850 una fabrica de hilados y tejidos de algodon —la
primera industria de este tipo que hubo en Valladolid— que comenz6 a funcionar en 1853. Se
llamaba “La Industria Castellana” y fue de considerables dimensiones pues contd con 64 telares y
llegd a emplear a mas de 300 trabajadores a principios de la década de 18602°.

Tras el estudio de las diferentes fuentes empleadas, se observa claramente otra area industrial en el
perimetro de la ciudad historica, en torno a la desembocadura del brazo sur de la Esgueva en el
Pisuerga, también conocida como las Tenerias (Plano 1). El trabajo del cuero se venia realizando en
este lugar desde décadas atrés, pero es en este periodo cuando se edifican varias fabricas. Una de
ellas, precisamente de curtidos, pertenecié a la sociedad Divildos y Compariia, y se puso en
funcionamiento en torno a 1850. Con una plantilla que superaba los 30 empleados?! fue considerada
durante décadas la mas grande e importante de toda la provincia en su especialidad??. Otra fébrica
fue la fundicion La Trinidad (1848-1863) edificada por la sociedad Mialhe, Boy y Compaiiia en las
proximidades del convento de La Trinidad y proveedora de piezas metalicas a las harineras®*. Una
tercera, en este caso la de estamefias de Mariano Fernandez Laza (1852-;,19207?), se ubicé proxima
al arco de Santiago. Se convirtid6 en la primera fébrica de tejidos de lana completamente
automatizada de Espafia®*. También en el ramal sur de la Esgueva, aunque aguas arriba, se ubicaron
otras dos harineras: La Alegre (1846-;1900?) y EI Campillo (1847-1898). Ambos espacios
supusieron, por tanto, una timida agrupacion de la actividad productiva, frente a la dispersion
tradicional de los pequefios talleres en bajos y corrales.

18 Habia ocho en la ciudad y otras tres situadas en las inmediaciones, una en La Overuela, edificada en 1842, y dos en
las esclusas 41% y 42%, construidas por la Compariia del Canal en 1854 y arrendadas ese mismo afio a los hermanos N. y
M. Polanco. Represa y Helguera, (1992); Moreno, (1998).

1 Diaz y Val (2011), p. 230.

20 Moreno (2003).

2! Guia Fabril e Industrial de Espafia de 1862 de Francisco Giménez Guited.

22 Gonzalez (1900); Lavastre (2007).

23 Guia del ferrocarril del Norte. Manual Historico y Descriptivo de Valladolid, 1861.

24 Moreno (2011). Ver licencia para instalar maquina de vapor en 1855, AMVA CH 381 91.
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El resto de fabricas que se han podido registrar, estaban dispersas por la periferia urbana. Como se
ha indicado anteriormente, algunas harineras se instalaron a orillas del Pisuerga: El Cabildo®
(1847-1852), El Palero®s (1846-1912) y La Flecha?” (;1856-19007?). Las aguas de la Esgueva
también fueron utilizadas para producir papel continuo, pero en este caso en el ramal norte del rio.
En 1842 el empresario harinero José Garaizabal®® instald, en el Paseo del Prado de la Magdalena,
una papelera que empleaba a 46 operarios. Entre los mercados a los que abastecia de manera regular
se encuentran Madrid y Santander®’. Alejadas de los cauces de estos rios y del Canal, ya fuese por
disponibilidad de espacio, porque no precisasen del agua como fuerza motriz o porque necesitasen
proximidad a las comunicaciones ferroviarias para el abastecimiento de materia prima y la
distribucion, surgieron otras fabricas de diferentes sectores. Sin detenerse ahora en una explicacion
detallada de cada una de ellas, se enumeran las mas relevantes de las que hay constancia: una
fabrica de tintes en 1851 en lo que hoy se conoce como el barrio de La Rubia®’; la fabrica de jabon
El Sol, en la calle Cervantes; una fabrica de guano artificial en 1856 en las proximidades del
convento de la Victoria y la Fabrica de Gas, en 1854, dentro de lo que en poco tiempo seria el gran
espacio ferroviario de Norte®!.

Los dos espacios industriales de Valladolid —la Darsena y las Tenerias—estaban ligados a una fuente
de energia todavia tradicional como la hidraulica, aunque desde finales de la década de 1840
empezo a llegar, a través del Canal, carbon procedente del norte de Palencia. Este mineral permitid
alimentar las nuevas maquinas de vapor que comenzaban a aparecer en la incipiente industria
vallisoletana. En torno a 1860 habia 16 instaladas en 13 fabricas de la localidad, lo que convirtié a
la provincia en la tercera a nivel nacional en cuanto al nimero de estos artefactos®?. Aunque el
transporte de carbon por el Canal se produjo durante un periodo de tiempo relativamente corto,
permitio a Valladolid disponer de este mineral a un precio considerablemente menor que, por
ejemplo, Madrid*?.

El suelo industrial anterior a la llegada del ferrocarril, rondaba las 16 ha., apenas un 7% respecto a
las 218 ha. del continuo urbano en aquel momento, donde predominaban los grandes vacios de los
antiguos conventos*. No obstante, la planimetria anuncia dos manifestaciones espaciales
caracteristicas de la primera revolucion industrial: la localizaciéon junto a las redes de energia y
transporte, y la concentracion por sectores de suelo especializado, segiin dos areas periféricas
ligadas a la energia hidraulica (Plano 1): la darsena del Canal de Castilla y las Tenerias.

% Diaz y Val (2011), p. 116. Esta fabrica fue edificada sobre un antiguo molino del que tomé el nombre. En 1856 paséd
a manos de Juan Pombo quien la amplio y cambid su denominacion a La Imperial (Moreno, 1998).

26 Diaz y Val (2011), p. 145.
¥ Diaz y Val (2011), p. 221.
28 En 1842 también promovié la harinera de La Overuela (Moreno, 1998).

2 Diccionario de Madoz (1849). Segin Gayoso (1968), esta fabrica era en la década de 1840 una de las 14 fabricas que
habia en funcionamiento en toda Espafia.

30 El barrio adquiri6 estd denominacién por ser en esa zona donde se alojé esta fibrica que obtenia tinte natural
procedente de la planta la rubia. Sobre la creacion de esta empresa ver Lavastre (2007).

31 Guia del ferrocarril del Norte. Manual Histérico y Descriptivo de Valladolid, 1861.
32 Amigo (2013).
33 Amigo y Ortufiez (2019).

34 De todas formas, ya supone un hito la visibilidad en el plano, por primera vez, de industrias, mas all4 de los talleres
artesanales anteriores, aunque todavia se trata de una actividad secundaria, no extensiva y de pequefia escala respecto al
resto de la ciudad. Alin eran mas importantes los edificios de las fabricas que sus parcelas, las mayores de las cuales
estaban en torno a 1,5 ha.
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A mediados de siglo comenzaron a asomar en la ciudad rasgos propios de una cabecera regional,
como un incipiente desarrollo industrial®®> y comercial®®. Desde entonces, Valladolid aparecié en el
panorama econdémico nacional como una de las ciudades mas dindmicas del interior peninsular®’.
Dentro de su estructura econdmica, la industria representaba en 1860, en términos de poblacion
ocupada, el 17 % del total, cuando la media nacional era el 7,8%°%. Segun los datos sobre la
contribucion industrial, la actividad manufacturera de Valladolid se especializaba en la obtencion de
harinas, en la metalurgia, pero, sobre todo, en la curtiduria®. En esta tltima, Valladolid se
encontraba a la cabeza del panorama nacional, gracias, en buena medida, a la aportacion del capital
francés*®’. La Grafica 2 ratifica esta informacion: al margen del uso ferroviario, los sectores
agroalimentario y harinero y el sector textil son los que dominan el suelo industrial vallisoletano del
periodo.

2. Llegada del ferrocarril y la conexion entre lineas férreas: 1860-1895

El crecimiento econdmico consecuente, tras un par de décadas de moderado dinamismo y la llegada
del ferrocarril a la ciudad, quedo frenado por la crisis financiera e industrial que sacudi6 su
actividad econémica en torno a 1864 y que se extendié hasta finales de siglo aproximadamente*!.
Se redujo el numero de sociedades constituidas y también su capital medio. Ademas, el consumo de
carbon apenas aument6 entre 1861 y 1878*2. Sin embargo, si se atiende a otros indicadores, como
por ejemplo, la continuidad de fabricas y la apertura de nuevas —que no tenian por qué pertenecer a
sociedades* ni tampoco por qué tener instaladas maquinas de vapor**- o la evolucién del suelo
industrial, se comprueba que la crisis industrial tuvo varias fases y no afect6 a todos los sectores por
igual. Como se vera a continuacion, la prolongacion del crecimiento iniciado en la etapa anterior
quedo mitigada solo en parte entre 1860 y 1880, aproximadamente, para luego acelerarse en las dos
ultimas décadas del siglo.

En 1860 llego el ferrocarril a Valladolid, tras la finalizacion del trayecto que unia esta ciudad con
Burgos®. El tren se sitio en su borde meridional, pero no era periférico, porque se insertaba
plenamente en el eje que lo unia con la Plaza de Zorrilla, nuevo centro de la ciudad burguesa, y a 1
kilometro de distancia de la Plaza Mayor. El terreno elegido por la compaiiia Norte, se distribuy6
segun una tipologia de dos caras diferenciadas, una para el edificio de viajeros —estacion de Campo
Grande— como fachada institucional, y una zona trasera destinada a maniobras e instalaciones. Fue
en este espacio cuando, en 1861, comenzaron a funcionar los Talleres Generales de reparacion de la
Compaiiia Norte. Pronto se hizo evidente el vuelco que esta nueva infraestructura representd en
términos de suelo —con unas 50 ha. de vias y estacion— y suelo industrial, con aproximadamente 20

35 Alonso, Alvarez y Ortiifiez (2019).

3 Davila (2015).

37 Nadal (1975) y Pérez (1992).

38 Segtin los datos de Esteban-Oliver (2017).

39 Moreno (2011) y Alonso, Alvarez y Orttifiez (2019).

40 Lavastre (2007).

41 Sobre los origenes de esta crisis y sus consecuencias, ver Moreno (1998 y 2011).
42 Amigo (2013).

43 En Espafia, hasta mediados del siglo XX, el porcentaje de actividades industriales con una asociacion de capital
distinta a la societaria, es, cuanto menos, significativo. Parejo (2006).

4 Es el caso, por ejemplo, de las harineras. En Valladolid, como se ha visto, usaban, por lo general, €l agua como fuerza
motriz.

4 El tramo Madrid-Valladolid quedé finalizado en 1863 y el que unia Burgos con Irtin en 1864. Ortufiez (2003).
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ha. de talleres y almacenes. Estos terrenos ferroviarios supusieron un anadido del 32% respecto al
continuo urbano anterior, que paso a tener 298 ha. (Plano 2).

La simbiosis entre ferrocarril e industria se produjo en Valladolid desde el principio. Esta ya habia
comenzado su desarrollo y pudo prolongarlo, por tanto, con un complemento oportuno. A pesar de
la crisis econdmica por la que atraveso la ciudad en este periodo, se han registrado y localizado en
el plano un total de 19 nuevas fabricas construidas entre 1860 y 1880 (Cuadro 1). La mayor parte
surgieron en los sectores que integraban hasta ese momento la industria vallisoletana: el textil, el
agroalimentario y el metalurgico. En términos de superficie, el suelo industrial de la ciudad paso
aproximadamente de 16 ha. en 1860 a algo mas de 20 en 1880, excluido el suelo de uso ferroviario.
Un analisis mas exhaustivo y pormenorizado de estas nuevas fabricas y de su localizacion desvela
al ferrocarril como el nuevo factor de configuraciéon de espacios industriales de la ciudad. La
mayoria de las nuevas empresas, aunque lentamente, buscaron la proximidad de las vias; de manera
que hacia 1880, de las 20 ha. de suelo industrial, la mitad estaban relacionadas con el ferrocarril, o
bien porque tuvieran apartaderos propios o porque fuesen parcelas colindantes o proximas. Al
margen solo quedaron otras 10 ha., correspondientes a anteriores enclaves —principalmente el 4rea
industrial del Canal— que se mantuvieron.

Cuadro 1. Fabricas construidas en Valladolid, entre 1860 y 1895, segun la relacion con el

Sferrocarril
1860-1864 1865-1880 1881-1895 1860-1895
Relacion | Sin R. | Relacion | Sin R. | Relacion | Sin R. | Relacion | Sin R.

Metalmecanico 2 4 1 4 8 3
Agroalimentario 1 4 6 1 11 1
Quimico 1 1
Construccion 1 4 5

Energia 2 2

Textil 3 1 1 1 4 2
Total 4 3 9 3 17 1 30 7

Fuente: elaboracion propia.

La industria textil, especialmente necesitada de las comunicaciones para el abastecimiento de la
materia prima y la distribucion, se sirvio del ferrocarril. Es significativo que mientras se construia el
trazado de la linea férrea que debia pasar por Valladolid, una de las fabricas de tejidos de algodon
mas importantes que se crearon en la ciudad —La Vallisoletana (1857-1892)—, tomaba posiciones
junto a los terrenos que ocuparia el ferrocarril*®. Pronto le siguieron otras que se ubicaron en las
proximidades de la estacion: la de Recoletos (1861-1886), la de muletones de Manuel Lara (;,18607-
1920) y la de guantes de Hilario Gonzalez (;1863?-1920)%’. La ciudad se convirtié en el principal
nicleo algodonero del interior peninsular, aunque es cierto que estas empresas tuvieron una
evolucion errdtica durante las siguientes décadas*®. Otro de los sectores que se aprovecho del
ferrocarril fue el harinero, aunque en este caso su proximidad no fue determinante, pues la mayoria

46 Esta fabrica se instald proxima a la fabrica de gas, con la que podia compartir un apartadero para la descarga de
materia prima y carbon. Este es visible, por ejemplo, en un plano de 1911.

47 Aparecen en la publicidad del plano PICV1881 y en Diaz y Val (2011).

48 Sobre este sector, ver Moreno (2003).
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de las fabricas, en zonas riberefas, estaban alejadas de la via de Norte. Distintos factores —malas
cosechas, precios del trigo, politica comercial- provocaron que la produccion de harina en las
provincias castellanas, especialmente en Santander y Valladolid, se redujese entre 1864 y 18804,
como confirma una bajada del transporte a la mitad (Grafica 3). A pesar de ello, tras el estudio de
las fuentes disponibles, se observa que en la ciudad de Valladolid la mayor parte de las fabricas que
abrieron sus puertas antes de 1864 —La Palentina, La Providencia, La Perla, El Palero, La
Imperial— siguieron en funcionamiento durante la segunda mitad del siglo XIX y algunas, incluso,
hasta bien entrado el nuevo siglo. El ferrocarril, en este caso, permitio la salida de harinas con
destino a Madrid, uno de los principales mercados de los fabricantes vallisoletanos desde la crisis
de 1864°°. El sector agroalimentario —constituido antes del tren casi solo por harineras— se
incremento y diversifico su oferta entre 1860 y 1895 con 12 fabricas nuevas (Cuadro 1) de las que 9
eran de otros productos alimenticios como chocolate, pasta o cerveza. Todas menos una se ubicaron
proximas al ferrocarril.

Sin duda, el sector que resulté mas beneficiado por este nuevo medio de transporte y quizas por eso
supuso una de las excepciones al clima de atonia empresarial que se extendi6 por Valladolid, fue el
metalmecanico. Por una parte, el ferrocarril aceler6 y abaratd la llegada de carboén —esencial para la
fundicion— procedente primero del norte de Palencia y después de Asturias’!. Por otro lado, el tren
pudo aprovechar un sector metalurgico previo, al que contribuyd con sus propios talleres y que —
gracias a sus efectos de arrastre via proveedores— se fue haciendo cada vez mas importante
llegandose a formar un distrito industrial®>. Este sector se incrementd, al menos, con 11 nuevas
empresas entre 1860 y 1895, algunas de las cuales llegaron a convertirse con el tiempo en grandes
centros fabriles cuya produccion se extendid por todo el mercado nacional e incluso atraveso las
fronteras>®. La relacion entre el ferrocarril y este sector no se circunscribié tinicamente al ambito
comercial y de transporte, también existid una estrecha relacion en cuanto a la transferencia de
conocimiento que se produjo desde los Talleres de Norte. Algunas de las empresas metalargicas
fueron creadas por antiguos trabajadores de estos tras haber adquirido experiencia en el trabajo del
metal>*. El Grafico 1 permite comprobar la influencia del ferrocarril sobre el suelo industrial. A lo
largo de esta etapa aument6 el numero de Has. de suelo industrial con vinculacién ferroviaria. El
Grafico 2 muestra la existencia de veinte afios de perfil mas plano entre 1860 y 1880 para, a partir
de ahi, experimentar un crecimiento de los sectores tradicionales a los que acompaiia la expansion
del suelo destinado a la produccion energética y a la construccion.

En los primeros afos, el tnico suelo industrial que se ubicé detras de la estacion fueron los propios
Talleres de Norte. El resto de empresas (Plano 2) comenzaron a formar un abanico en los espacios
disponibles entre la entrada de la estacion y el ramal sur de la Esgueva. Se form6 asi un nuevo

4 Moreno (1998).

0 En la década de 1870, en torno al 50% de la produccién de harina de la ciudad se vendia en Madrid (Helguera, Garcia
y Molinero, 1988). No hay datos, al menos no se conocen, sobre la produccidon de harina en Valladolid, pero si se
conoce la cantidad de este producto que salia por ferrocarril hacia otros mercados. Segiin los datos de Gomez (1985), en
la década de 1870 salieron, de media, al afio casi 20 mil toneladas, aunque para 1880 esta cifra se habia reducido a
menos de la mitad (Grafica 3).

51 Amigo y Ortufiez (2019).
52 Durante el primer tercio del siglo XX (Alonso, Alvarez y Ortufiez, 2019).

53 El mercado metalurgico vallisoletano era en las ultimas décadas del siglo XIX el mas importante de toda la meseta
norte (Gomez, 1985). Hubo empresas como Fundicion Gabilondo y Talleres Miguel de Prado que, a principios del
siglo XX, vendian fuera de Espafia (Alonso, Alvarez y Ortufiez, 2019).

54 Bs el caso de los Talleres Miguel de Prado, y ya en el primer tercio del siglo XX, de la Sociedad Espariola del
Carburador IRZ 'y de FADA. Sobre esta cuestion, Alonso, Alvarez y Ortuiiez (2019).
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nucleo fabril atraido por la proximidad de las vias. El sector metalirgico, que habia comenzado en
la Darsena del Canal, se vio incrementado por otras fabricas que prefirieron situarse junto al nuevo
enclave ferroviario: Fundicion Gabilondo (1865-1944)%, Talleres Miguel de Prado (1874-1970),
Ddmaso Serrano (;1875?-1915)%, la Fundicién Ciriaco Sanchez (1885-;,1940?)7 y la Carpinteria
Metdlica de Federico Delibes (;1887-1956?)°%. Todas ellas compartian con el ferrocarril la
necesidad de carbon y mineral de hierro. De este Gltimo insumo no hay datos, pero si de carbon. En
cifras aproximadas, su consumo creci6 desde las 10 mil toneladas en 1878 hasta las 17 mil en 1886
y las 38 mil en el cambio de siglo® (Grafica 3). Este incremento fue paralelo al crecimiento de la
poblacién, pero también y, en mayor medida, al aumento del numero de maquinas de vapor
instaladas en la ciudad: de 17 en 1872, a 39 en 1899.

El menor dinamismo de la etapa previa (1860-1880) contrasta con el desarrollo econémico de las
dos ultimas décadas del siglo. En este periodo Valladolid quedd conectada por ferrocarril con los
principales centros de poblacion y econdomicos del norte y noreste peninsular, convirtiéndola en la
ciudad mejor comunicada y en uno de los principales nucleos comerciales de la parte noroccidental
de Espana. Es a partir de este momento, cuando los efectos del ferrocarril sobre su economia se
hicieron mas palpables®®. Este continu6 facilitando el acceso a materias primas —principalmente
carbon— y posibilitod el acceso a manufacturas de otras regiones como, por ejemplo, los tejidos de
algodén®!. También permitié la salida de productos agroalimentarios —sobre todo harina y
posteriormente azucar— y metalurgicos. Los datos disponibles para este periodo sobre trafico de
mercancias, permiten comprobar que el volumen de harina que sali6é de Valladolid aument6 un 59%
entre finales de la década de 1870 y los primeros afios del siglo XX, y que las salidas de productos
metalurgicos se duplicaron en ese mismo periodo de tiempo. Las cifras totales —la suma de salidas y
entradas— de mercancias transportadas por ferrocarril aumentaron un 58% entre 1874 y 1880, y un
66% entre ese afio y 190152 (Graficas 3 y 4).

A partir de 1880 se aprecia un mayor dinamismo industrial. Se crearon otras 18 fabricas, todas
menos una junto al ferrocarril (Cuadro 1), tanto en el tradicional sector agroalimentario, como en
otro mas reciente, la fabricacién de materiales de construccion. Este Gltimo, por su naturaleza, es un
indicador de que otras actividades como la vivienda, el equipamiento urbano y la industria estaban
aumentando y demandaban nuevos edificios e infraestructuras. Abrieron sus puertas cuatro fabricas
de materiales de construccion que superaban la escala artesanal caracteristica hasta ese momento en

55 Diaz y Val (2011), pp. 242 y 303. Aparece en publicidad del plano PICV188]1.

% Diaz y Val (2011) p. 161.

57 Diaz y Val (2011) p. 166.

8 Diaz y Val (2011) p. 110. AV1887 p. 94. ACCIV1961 p. 16. Todavia visible en vuelo VA1956.

% Datos obtenidos de Amigo (2013). Las cifras hacen referencia al consumo doméstico e industrial, sin contar los
Talleres de Norte, el principal centro fabril de la ciudad. Estos datos sobre consumo coinciden con los datos de llegadas
de carbon a la ciudad, recogidos en Gémez (1985), lo que demuestra que el mineral descargado en la estacién de Norte
no se redistribuia después hacia otras localidades.

%0 Garcia Ferndndez (1974) y Orttfiez (2003). Pérez Sanchez (1996), pp. 172-174, estudia el crecimiento demografico y
la mortalidad infantil en Valladolid en esta etapa de recuperacion economica. El panorama era desalentador. Valladolid
fue a finales del siglo XIX una de las capitales de provincia con tasas de mortalidad infantil mas elevadas y un
crecimiento demografico que solo se producia por la atraccion de poblacion. Nos proponemos en proximos trabajos,
con mas informacién demografica y cualitativa, tratar de analizar esta aparente contradiccion y/o espiritu se superacion
ante las adversidades por parte de la sociedad vallisoletana del momento.

% Aunque hubo importantes fabricas de tejidos de algoddn en la ciudad, el ferrocarril abrié el mercado local a los
productos de la competencia catalana.

62 Porcentajes calculados con los datos de Norte recopilados por Gomez (1985).
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el sector. Todas ellas se ubicaron proximas a la via: Almacenes y Viguetas Castilla (1881-1973),
con apartadero propio®’, la fabrica de ceramica Francisco Aroca (;1883-1958?), Cerdmicas Silié
(1884-1970)% y la Arcillera (;1886?-1958)%.

El suelo ferroviario se transformo por la conexion de la linea Madrid-Irin —a su paso por la ciudad—
con otras dos nuevas: el Ferrocarril Econéomico de via estrecha a Rioseco, con sus estaciones de San
Bartolomé (1884) y Campo de Béjar (1890); y la linea de ancho convencional a Ariza, de MZA,
con la estacion de La Esperanza (1895). Ademaés, como puede apreciarse en el Plano 6, se produjo
un cambio morfologico en la disposicion del suelo industrial, que marcaria el siguiente siglo. A
partir de aqui, las fabricas no solo se colocarian a lo largo de las lineas férreas, sino también en el
espacio que quedaba “atrapado” entre los cruces de vias. El suelo industrial y ferroviario, dejaria de
ser un trazo en el territorio para formar una red, con acumulaciones de gran superficie alrededor de
sus estaciones y nodos. El poder de atraccién ya no dependeria tanto de una compaiiia, como del
intercambio entre ellas. La superficie ocupada por el ferrocarril se incremento, pasando de las 50
ha. anteriores —estacion, vias, playas y Talleres de Norte— a 74 ha.

La linea de via estrecha tuvo su primera estacion, la de San Bartolomé (1884), fuera de la ciudad, al
otro lado del rio. Singularmente se ubico cerca de la darsena del Canal de Castilla, primer enclave
industrial de la ciudad. Se tendié un ramal urbano hasta la estacion Campo de Béjar (1890) para
conectar con la estacion de la linea Madrid-Irun, siguiendo un trazado previsto en 1879 para una
linea de tranvias. Se enlazaba asi el antiguo foco industrial de la darsena del Canal —cuyas fabricas
se beneficiaron de esta linea— con el nuevo nucleo formado en torno a la estacion del Norte. Este
espacio industrial, de forma paulatina, se fue expandiendo hacia los alrededores de la estacion
Campo de Béjar y en paralelo al trazado urbano de esta linea de via estrecha® (Plano 6).

Pero la conexion que mayor volumen y trascendencia tuvo para el suelo industrial fue la de la via de
ancho normal de Ariza con la ya existente de Norte, en 1895. Se form6 asi un tridente delimitado
por ambas lineas —incluida la estacion de Norte— y la carretera de Madrid, que llegaba desde el sur
hasta unirse en el denominado Arco de Ladrillo. Mientras se gestaba la conexion entre esas lineas
surgieron las primeras®’ de muchas fabricas que, con el tiempo, llenarian ese espacio.

Como puede apreciarse en el los Graficos 1 y 2 hay una palpable correlacion entre el aumento del
suelo ferroviario y un mayor ritmo de crecimiento del suelo industrial, que pas6 de 20 ha. en 1880 a
34 en 1895, lo que refleja un incremento medio de 1 ha. por afio, aproximadamente. El efecto mas
representativo del impacto del ferrocarril sobre la disposicion del tejido empresarial de la ciudad es
el gran aumento que experimento el espacio industrial relacionado con el ferrocarril. Entre 1880 y
1895 se triplicd hasta llegar a las 27 ha., un 77% de todo el espacio dedicado a actividades
industriales (34 ha.), sin contar, de nuevo, con los talleres ferroviarios. Esto demuestra que cada vez
habia menos actividades que quisieran prescindir de este medio de transporte.

3. El suelo industrial en la primera mitad del siglo XX

Gracias al impulso del ferrocarril, Valladolid era, a principios del siglo XX, uno de los principales
enclaves comerciales e industriales del interior peninsular. La burguesia local, al menos durante el

%3 Este apartadero, con puerta de acceso, puede verse lleno de acopios en el vuelo VH1953.
% ACCIV1961 p. 38; Diaz y Val (2011), p. 231. Se fusioné en 1915 con La Progresiva de Castilla.
8 ACCIV1961 p. 40.

% En un primer momento, esta via pasaba junto a la puerta de varias fibricas ya existentes que podian beneficiarse de
¢l. Es el caso de la Fundicion Gabilondo, que se apresur6 a disponer de un apartadero. Diaz y Val (2011), p. 303.

7 Al menos 4 fabricas de la industria agroalimentaria se ubicaron en esa zona entre 1890 y 1895.
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primer tercio del siglo XX, continu6 orientada hacia los negocios comerciales de base agraria®®, sin

embargo, algunos de sus lideres mas importantes, miembros de la Camara de Comercio e Industria,
participaron de forma activa en el proceso de desarrollo y modernizacion industrial de la ciudad.
Crearon sociedades fabriles propias, tanto en Valladolid como fuera de ella, e invirtieron en otros
negocios de relieve, sobre todo en los sectores mas desarrollados previamente: metalirgico,
agroalimentario y energético. Destacan Santos Vallejo, Eusebio Giraldo, Santiago Alba, César
Silio, Jorge Guillén y José Maria Zorita. Los cuatro ultimos se encuentran, ademads, entre los
fundadores del Banco Castellano (1900), que fue constituido con una clara orientacién comercial e
industrial. Esta entidad financiera form6 parte del consejo de administracion de las empresas mas
relevantes de toda la primera mitad del siglo XX%. Ayudoé, por tanto, a crear un clima propenso
para la inversion productiva. En el sector industrial esta variable siguid una tendencia creciente
durante buena parte de este periodo, con excepciones coyunturales entre 1907 y 1913, y tras
finalizar la Guerra Civil”°.

A comienzos del siglo XX el empleo industrial continuaba representando el 17% de la poblacion
ocupada de la ciudad, pero en términos absolutos se habia incrementado ligeramente, de 4.418
personas, en 1860, a 4.593 en 19007'. Parece un incremento reducido si se tiene en cuenta la
apertura de nuevas fabricas durante las ultimas cuatro décadas del siglo XIX. Segin Garcia (1974)
las cifras sobre actividades industriales recogidas en los censos de poblacion son considerablemente
reducidas —casi la mitad—, pues muchos de los jornaleros agricolas que aparecen en esa fuente
trabajaban, sin duda, en las fabricas. Esta estimacion podria ser bastante acertada, al menos para el
caso de Valladolid. Segun los censos de poblacion, el empleo agrario se increment6 un 58% entre
1860 y 1900, cifra bastante elevada que podria explicarse si una parte de ese aumento se repartiese
entre ese sector y el sector industrial. Por todo ello, podria afirmarse que la industria adquirio,
durante las ultimas décadas del siglo XIX, un mayor peso, dentro de la estructura de poblacion
ocupada, que el reflejado en los datos censales. Durante la primera mitad del siglo XX, las
importantes transformaciones socioecondémicas que sucedieron en Valladolid, modificaron la
estructura de la poblacion activa. La industria adquirié una mayor presencia (el 32% en 1950) al
igual que los servicios (56%), en detrimento del sector primario (12%).

Se observan, durante el primer tercio del siglo XX, una serie de rasgos que reflejan que la industria
vallisoletana se estaba modernizando. El primero y mas importante fue la electrificacion de las
fabricas gracias al suministro de energia eléctrica proveniente de la Electra Popular Vallisoletana
(1906-2000). La sustitucion de las maquinas de vapor por motores eléctricos se produjo de forma
paulatina’®. Otro es el creciente recurso a las asociaciones de capital con forma societaria. Algunas
de las empresas existentes desde décadas atrds ampliaron su capital y se transformaron en
sociedades andnimas. Se observa también un mayor tamafio de las fabricas —se pasé de las 0,6 ha.
de media en el periodo 1860-1895, a 1 ha. en el periodo 1895-1939—, lo que obedeceria a la
necesidad de una mayor capacidad de produccion. Por ultimo, aparecieron industrias en el sector
quimico (Cuadro 2) dedicadas a una nueva gama de productos —colas, gelatinas industriales, lejias,

8 Garcia (1974).

8 Alonso, Alvarez y Ortufiez (2019). El presidente del Banco Castellano, Francisco Mateo, fue uno de los socios
fundadores de FASA.

70 Moreno (2011).
I Cifras tomadas de los censos de poblacion recogidos en los Anuarios Estadisticos del INE.

2 En 1913 los motores eléctricos instalados en la provincia de Valladolid representaban 2.023 CV, en 1925, 6.045 CV y
en 1930 la potencia ascendia a 7.186 CV. La mayor parte de estos se localizaban en la capital (Amigo, 1999).
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fosfatos”~ y procesos, como la soldadura autégena y oxiacetilénica, que facilitaban el ensamblaje
de piezas metalicas.

Desde el punto de vista de las tendencias en la localizacion industrial y la morfologia de las
fabricas, la primera mitad del siglo XX puede dividirse en dos fases. Una primera etapa, donde
continu6 el dinamismo anterior, aunque con altibajos, y la vinculacidon entre industria y ferrocarril,
se extenderia desde el cambio de siglo hasta el final de la Guerra Civil. Una segunda, donde se
produjo un salto de escala en el tamafio de las fabricas, abarcaria la posguerra hasta la instalacion de
la gran empresa automovilistica, FASA, en 1951.

- 1895-1939: connivencia con el ferrocarril

La vinculacion entre suelo industrial y ferrocarril iniciada décadas atras, continud en este periodo
(Plano 4). La mayor parte de las empresas que se crearon mantuvieron la tendencia ya constatada de
relacionarse con el ferrocarril. El suelo industrial vinculado con este crecid, pero a menor ritmo que
en la etapa anterior, al menos desde 1905. Se duplico, pasando de 26 a 52 ha., mientras que entre
1880 y 1895, se habia triplicado (Graficas 1 y 4). Sobre el conjunto de suelo industrial, las hectareas
relacionadas con el ferrocarril representaron entre 1895 y 1939, en promedio, un 77%, con un
maximo del 82%, alcanzado en 1905. El sector metalurgico asumi6 la mitad de ese incremento —con
13 nuevas empresas relacionadas con el ferrocarril—, seguido del sector quimico que represent6 el
27%, con 9 empresas. La vinculacion entre ferrocarril e industria se puede demostrar, también, a
través de la dindmica experimentada por el volumen de mercancias que llegaron y salieron de la
estacion de Norte. Aln con altibajos, estas se duplicaron entre 1901 y 1924, y volvieron a hacerlo
entre ese afio y 1943 (Graficas 3 y 4)7*.

Proliferaron las industrias en torno a un ferrocarril teéricamente modesto, como ¢l de via estrecha a
Medina de Rioseco (Plano 6). A las empresas previamente instaladas que aprovecharon este tren se
unieron otras nuevas que daban directamente a las vias de la estacion Campo de Béjar —como, por
ejemplo, la fabrica de harinas La Rosa (1906-2000)7, Julio Rodriguez (;1929-1953?)7°, proveedor
de los Talleres de Norte, o la refineria de aceite de oliva, HIPESA (;1935-1973?)7'—, en el tramo
que discurria paralelo al rio —donde se ubicé la Electra Popular Vallisoletana (1906)%, entre otras—
y al otro lado del Pisuerga, en los alrededores de la estacion de San Bartolomé y del derrame del
Canal, donde se instalé la Sociedad Espaiiola del Carburador IRZ (1922-1979)7°. A lo largo de los
menos de 3 Km de ese tramo urbano, se situaron mas de 20 industrias que, junto a las precedentes,
sumaron, unas 18 ha®’.

3 Espaiia en la mano. Anuario Ilustrado de la Rigueza Industrial y Artistica de la Nacion (1926).

74 El notable descenso que se observa entre 1904 y 1909 se debe a la falta de datos sobre el trafico de harinas, una de las
partidas mas relevantes.

75 Diaz y Val (2011), p. 233. Ampliada en 1924, con sistema Daverio eléctrico.
76 Diaz y Val (2011), p. 207. Era proveedor de los Talleres de Norte y Rioseco. RFBV1953 p. 48.

" Que fuera rentable la transformacion de un producto agricola inexistente en la region que solo podia llegar por tren,
es una demostracion palpable de como el ferrocarril permitia rebajar los costes de transporte que hacia viable una
deslocalizacion.

78 Con calderas de carbon para sus turbinas de apoyo.
7 Esta empresa introduciria al sector metalurgico de Valladolid en la industria aerondutica internacional, Aérea (1926).

8 Hay numerosas fotos de las dos estaciones de via estrecha con abundantes vagones de carga. También es ilustrativo,
que cuando se cerrd la estacion de Campo de Béjar al transporte de personas en 1952, se mantuvo el trafico nocturno de
mercancias hasta 1961.
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El area entre la linea de Ariza y la de Norte, siguid confirmandose como la més importante, con la
apertura de nuevas fabricas en este periodo (Plano 4). A finales de los treinta acaparaba,
aproximadamente, 55 ha. Destaco la azucarera Santa Victoria (1898-2000) —propiedad de la
Sociedad Industrial Castellana— con vias internas como parte de su proceso productivo y varios
apartaderos propios desde la linea de Ariza. Con la excepcion de los Talleres de Norte, esta fue,
posiblemente, la mayor fabrica de la ciudad durante afios®!. Aparecieron también nuevas fabricas de
harinas, entre las que destaca Maria del Arco (1907-;1956?)%?, que contribuyeron a incrementar la
produccion local de este producto. Entre 1900 y 1925 se triplicé el transporte de harina por tren
respecto a la década de 1880, lo que demuestra que las fabricas recién creadas estaban a pleno
rendimiento® (Grafica 3). Pero lo mds significativo, por la trascendencia de las actividades
realizadas y su continuidad en el largo plazo, es el establecimiento de empresas metalmecanicas y
quimicas en ese espacio industrial, todas ellas relacionadas con el ferrocarril. Algunas de las
primeras, se dedicaron en exclusiva a equipos ferroviarios y contaron con apartaderos propios,
como por ejemplo, la fabrica de vagones de Ramén Lopez®* (1941-1951) y la Fundicién y Forjas
Roig, S. A (;1930-19872)% especializada en bujes y ejes. Unos afios mas tarde, se instald
Castellana del Oxigeno (1932-2004), una gran empresa del sector metalmecanico que utilizaba
procesos quimicos para elaborar equipos de soldadura oxiacetilénica y por electrodos, y por lo
tanto, con una estrecha vinculacion con otras empresas metalurgicas de la ciudad y con los propios
Talleres de Norte. El resto de las empresas quimicas que optaron por esta localizacion se
especializaron, por lo general, en productos de bienes de consumo como lejias y jabones.

Fuera de ese area industrial, en otras zonas proximas a la via Madrid-Irtin —tanto en direccidn norte
como hacia el sur—, también se establecieron nuevas fabricas, de materiales de construccion (como,
por ejemplo, La Cerdmica®®, 1905-1980, y la de mosaicos La Esperanza®’, 1909-2000),
agroalimentarias (el nuevo Matadero Municipal, 1900-1990, y La Vinicola Castellana, {1908-
19567?), y metalmecanicas (Talleres Allen®’, 1896-;1950?, Hermenegildo Mozo®’, 1921-;19872, la

8 ACCIV1961.
82 Diaz y Val (2011), p. 253. Todavia visible en el vuelo VA1956.

83 S6lo se han tenido en cuenta las partidas efectuadas por la linea de Norte, se desconocen las salidas por la linea de
Ariza que, previsiblemente, serian también abundantes. La actividad en esa zona llego6 a ser tan intensa que la Electra
Popular Vallisoletana vio la necesidad de instalar en 1915 un nuevo transformador para paliar la sobrecarga existente.
Amigo (2013).

8 Consta la existencia de un Garaje Castilla, d¢ Ramon Lopez, en 1922, en Gamazo 21 y Colmenares 15 Diaz y Val
(2011), p. 163, quizas un germen de la empresa de vagones. En todo caso, en el Vuelo de 1940 de la 5% Region Aérea de
Valladolid la parcela aparece vacia. Ramén Lopez Mozo solicitd una licencia el 9-7-1941 para ampliar una industria de
su propiedad, dedicada a reparar y fabricar vagones de mercancias para ferrocarril. Alegaba que: “debido a la escasez de
materiales, muchos vagones quedan incompletos y deben esperar a que lleguen los suministros. Para ello desea
construir unos grandes almacenes con vias interiores en los que conservarlos”, AMVA 63/1943. En el Vuelo Americano
de 1945 ya estan construidas la nave con apeadero propio y dos edificios a lo largo de la carretera de Madrid. La
idoneidad de su ubicacién y las caracteristicas de la parcela y de la nave industrial, explicarian que FASA la escogiese
para establecer su primera factoria en 1951.

85 Era filial de una empresa catalana (RFBV1953 p. 47). Todavia aparece en VIM1973 e incluso en un vuelo de 1989,
quizas ya desocupada.

8 Esta fabrica cont6 con apartadero propio y plataforma giratoria. Aparece dibujado en el “Plano de la Oficina Técnica
del Ayuntamiento de Valladolid” (1935-1938), AMVA.

87 Aparece en el plano mencionado de 1935. Diaz y Val (2011), p. 220.

88 Aparecen en el plano de 1896 de Fernandez Cuesta (2016). Diaz y Val (2011), p. 114 pone su comienzo en 1843 pero
en ese momento solo eran un taller previo en la calle Platerias, del que se han encontrado facturas de 1867.

% Esta fabrica no fue muy relevante en términos de suelo, pero si por su relacion con el tren. Proveia elementos de
iluminacion, especialmente faroles, a diferentes compaiiias ferroviarias y sus modelos permanecen en el imaginario
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fundicion Merodio, Arconada y Cia.,°® 1922-;1973?, y la de Hijos de Zorita, 1922-1945)°! (Plano
4).

Tras el estallido de la guerra, Valladolid quedé bajo el control del bando nacional. La militarizacion
afectd a gran parte del tejido industrial de la ciudad, especialmente a las empresas metalurgicas,
como, por ejemplo, los Talleres de Norte, Fundicion Gabilondo, la Sociedad Espariola del
Carburador IRZ, Fundiciones y Forjas Roig, S.A. . Ademas, aparecieron otras fabricas y pequenos
talleres de diferente indole con el propdsito de satisfacer necesidades inmediatas. A diferencia de lo
ocurrido en otras ramas, en la metalurgia el proceso de expansion no fue coyuntural, pues continuo6
durante la década de1940°2,

- 1939-1951: cambio de escala en la posguerra

Después de la Guerra Civil, se produjo, por un lado, un cambio de escala en la tipologia de las
parcelas —8 ha. de media frente a 1 ha. del periodo anterior— debido a la aparicion de algunas de las
grandes empresas que han conformado la fisonomia industrial de la ciudad hasta finales de siglo;
por otro, un cambio de tendencia en la localizacion de algunas de las fabricas que se edificaron en
este periodo, para las cuales la proximidad al ferrocarril dejo de ser relevante (Plano 5 y Cuadro 2).

Se pas6 de 69 ha. de suelo industrial, sin contar los talleres del ferrocarril, en 1939, a 190 ha. en
1951, lo que suponia un 36% (53% si se tienen en cuenta los talleres del ferrocarril y todas las
infraestructuras viarias) respecto al continuo urbano de 530 ha., y convertia a estas actividades en el
paisaje predominante de la ciudad, algo que, entre otros factores, favorecid la destruccion del
patrimonio arquitectonico en los afios sesenta. De las nuevas 121 ha., 67 siguieron buscando la
proximidad al ferrocarril, pero las empresas que de forma clara no optaron por el tren, con 54 ha.,
empezaron a tener un peso que anunciaba la nueva era de los hidrocarburos y del transporte por
carretera, como demuestra la construccion de los depdsitos de CAMPSA (1945-2000) y el cierre de
la Fabrica de Gas en 1950.

El 4rea industrial méas importante de la ciudad, que como se ha visto, comenzé a formarse a finales
del siglo XIX entre las lineas de MZA y de Norte, continué manteniendo, e incluso reforzando su
relacion con el ferrocarril. Este espacio quedd casi colmatado con la creacion de importantes
empresas como Autégena Martinez (1939-1988), la fundicion ENERTEC (1944-2001)%,
CAMPSA®* y la fabrica de luminarias INDAL (1950-), entre otras. Uno de los hitos mds importantes
en la historia industrial de la ciudad, y en la de toda la region, se produjo en este espacio en 1951.
En ese afio se cre6 FASA, que aprovechd las instalaciones —posteriormente ampliadas—, con
apartadero propio, de la empresa de vagones para ferrocarril Ramon Lopez, como parte de su
complejo industrial. No deja de ser ilustrativo que una empresa dedicada a elaborar productos
ferroviarios fuera la base para ceder el protagonismo a la automocion, precisamente porque con la
constelacion de empresas metalmecéanicas alrededor de los talleres de Renfe y su escuela de
aprendices, se habia creado un entramado de proveedores, trabajadores especializados y

colectivo ferroviario. Ademas, esta empresa se encuentra entre los primeros proveedores de FASA en los afios 50.
% Diaz y Val (2011), pp. 153 y 259. Visible en los vuelos VA1956 y VIM1973.

%1 Diaz y Val (2011), p. 184. Aparece en el vuelo VA1945, pero en el vuelo VA1956 ya esta derribada.

92 Alonso, Alvarez y Ortiifiez (2019).

9 La fundicién Gabilondo, fundada en 1865, se trasladé en los afios cuarenta a este enclave y cambié mas tarde su
denominacion social por ENERTEC, que se dedico, entre otros temas, a montar maquinaria para fabricas de papel.

% En esa época el transporte de hidrocarburos liquidos se realizaba por tren, por este motivo los depositos de CAMPSA
buscaron la proximidad de la linea férrea.
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conocimientos técnicos” que podrian soportar las necesidades del nuevo sector que se acababa de
instalar en la ciudad.

Con estas ampliaciones durante los afios cuarenta y principios de los cincuenta, este enclave
industrial —que en los sesenta daria paso al Poligono de Argales—, y la cercana 4rea circundante a las
estaciones de Norte y Campo de Béjar —que como se vio acogieron también fabricas desde finales
del siglo XIX—, sumaron en 1951 hasta 69 ha. de industrias vinculadas directamente al ferrocarril, la
mayoria con apartaderos propios, lo que suponia el 30% del total.

Mientras este importante nucleo, enclavado en la ciudad, llegaba al tope de sus posibilidades en
cuanto a disponibilidad de espacio, surgian dos grandes empresas —con vinculacion directa con el
ferrocarril— hacia el norte, alejadas del nucleo urbano, entre Valladolid y Santovenia de Pisuerga,
donde se crearon extensos apartaderos en la linea Madrid-Irin. Eran la Empresa Nacional de
Aluminio, ENDASA (1949-1985) con 29 ha., y Nitratos de Castilla-NICAS (1950-1993) con
aproximadamente 19 ha.

Sin relacion alguna con el tren, surgieron en la década de 1940 las primeras grandes empresas en
areas alejadas del nucleo urbano (Plano 5), con superficies que supusieron un salto de escala frente
a las parcelas precedentes. La primera, FADA (1939-1957), con una factoria de 27 ha. situada al
este de la ciudad, se dedico a la elaboracion de articulos domésticos de aluminio®. La segunda,
TAFISA, especializada en tableros de fibra, se ubicé en 1947 al norte de la ciudad, en un area
donde, décadas mas tarde, se instalarian importantes multinacionales como Michelin. Sus
instalaciones productivas sumaron 20 ha., pero su complejo era ain mas grande pues contdé con un
poblado de casas bajas para los empleados de la fabrica.

Cuadro 2. Fabricas construidas en Valladolid, entre 1896 y 1951, segun la relacion con el

Sferrocarril
1896-1920 1921-1939 1940-1951 1896-1951
Relacion | Sin R. | Relacion | Sin R. | Relacion | Sin R. | Relacion | Sin R.
Metalmecanico 5 1 5 5 4 14 6
Agroalimentario 12 2 1 13 2
Quimico 6 2 3 1 1 10 3
Construccion 8 1 2 8 3
Energia 1 2 2 1 1 2 5
Textil 3 1 1 2 1 5 3
Total 35 9 9 9 8 4 52 22

Fuente: elaboracion propia.

Lo mas caracteristico de este periodo es que, zonas como la de Ariza, anunciaban el paradigma
industrial del siguiente medio siglo, con un salto a la escala territorial que suponia: a) grandes
empresas de planificacion estatal, b) zonificaciébn en poligonos o areas especificas de mucha
superficie, fuera del continuo urbano y c) prioridad del transporte, todavia ferroviario, pero con un
progresivo avance de la carretera. Eran implantaciones que necesitaban mover recursos especiales
en suelo, energia y comunicaciones, para lo que requerian la intervencion publica. En Valladolid

95 Alonso, Alvarez y Ortiifiez (2019).

% Fundada por dos antiguos miembros del ejército italiano empleados en los Talleres de Norte durante su militarizacion
(Alonso, Alvarez y Orttiiez, 2019).
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este proceso empez6 desde 1939, anticipandose a otras zonas donde se produjo en los sesenta y,
como se ha dicho, gir6 en torno al sector metal-mecénico, por la amplia base que ya tenia.

4. Evolucion de la industria por sectores y valoracion de la influencia del ferrocarril

Por ultimo, con los datos recopilados, es interesante visualizar la evolucién del suelo industrial
ocupado por cada sector, a intervalos de cinco afios (Grafica 5).

El sector metal-mecanico se puso a la cabeza desde 1860, con casi 25 ha., gracias a las 20 ha. de los
Talleres de Norte, y siempre fue subiendo, especialmente en 1915-1935, hasta bordear las 40 ha.
Esta evolucion coincide con el aumento de las llegadas de carbon por tren que, entre 1900 y 1935,
aun con altibajos, siempre duplicaron a las que habia en torno a 1880 (Gréafica 3). En esta y otras
mercancias, es llamativo el pico correspondiente a los afios de la Primera Guerra Mundial. En el
caso del carbon, como casi solo hay entradas, es claro que aumenté mucho el consumo interno, lo
que podria deberse tanto a una mayor produccion industrial por la guerra, como a una menor
calidad de este combustible, si se reservd el mejor para exportarlo®’. Esto permite considerar que la
cifra de llegadas coincide con el consumo total en la ciudad, del que una parte mayor
corresponderia a la industria. En todo caso, lo que si puede deducirse razonablemente de la
evolucion de esta grafica es la variacion de la produccion industrial. Por su parte, el trafico de
productos metalirgicos entre 1905 y 1928 se triplico. Este sector reforzé todavia mas su hegemonia
después de la guerra, con un gran salto desde 40 ha. a casi 115 ha., mientras el transporte ferroviario
de carbon y metalurgia en 1943-1945 duplicaba el anterior a la guerra. Ademas, se situaron junto a
las vias el 99% de estas industrias y 7 tenian apartadero, al menos hasta 1939, cuando se empezaron
a desmarcar grandes empresas como FADA. De lo anterior puede deducirse que fue un sector
impulsado por el ferrocarril, porque este participé con sus talleres, hizo posible el acceso a un
carbon inexistente en la zona y era la Unica manera de transportar las pesadas piezas que se
producian.

El sector agroalimentario y harinero, caracteristico de la region, solo alcanz6 efimeramente al
metal-mecanico cuando pasé de 8 a 29 ha. entre 1885 y 1900, pero se quedd ahi, mientras la
automocion despegaba en los cuarenta. De todas formas, este salto de 21 ha. fue proporcionalmente
mayor que el de los Talleres de Norte en 1860. Se debid a una rapidisima reaccién en cadena,
cuando durante los 15 primeros afios de implantacion de las lineas de Rioseco y Ariza, surgieron a
lo largo de las diversas vias, 12 industrias del sector, sobre todo las harineras Pinacho, La
Ascension®®, La Rosa, La Flor del Pisuerga, Maria del Arco y La Magdalena, ademas de los
chocolates Eudosio Lopez, el Fielato, el nuevo Matadero Municipal y la gran azucarera Santa
Victoria. Entre 1900 y 1925 llegaron a triplicarse las salidas de harina por tren respecto a las de
1880, lo que demuestra que las harineras recién creadas estaban en plena produccion. La
comparacion durante los cien afios estudiados del transporte de harinas y del suelo ocupado por las
fabricas, permite matizar la sensacion de crecimiento continuado que aporta la superficie, con
alteraciones importantes de las cifras de mercancias, que reflejarian mucho mejor los altibajos en la
produccion. De todas formas, si es muy visible la inflexion comun debida a la mencionada conexion
de los tres ferrocarriles. El hecho de que apenas haya entradas de harina y casi todo sean salidas,
confirma que Valladolid era el centro de transformacion de los cereales de Tierra de Campos,
claramente excedentario, una vez cubierta su demanda interna.

97 Segtin diversos expertos, puede precisarse que la compafiia no contabilizaba en estas cifras su consumo propio de
carbon, que viene estimandose en un 30% del total extraido.

% ACCIV1961 p. 36. Aunque usaba la energia hidraulica de la Esgueva, en la foto de este anuario puede verse la
chimenea de una maquina de vapor complementaria.
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En otros productos agroalimenticios, tanto las salidas como las llegadas se duplicaron en el mismo
intervalo que para las harineras. Ademas, al final del periodo estudiado, el 70% de estas industrias
estaban vinculadas al ferrocarril y 6 de ellas tuvieron apartadero propio. Esto también parece indicar
que, si bien el sector ya estaba bien constituido antes del ferrocarril, se moderniz6 aprovechando las
nuevas lineas férreas y generando abultadas cifras de mercancias.

La construccion, rondaba las 10 ha. antes de la guerra, y solo después dio el salto a las 30 ha. Se
situod casi sin excepciones junto al tren, aunque el transporte de estos productos apenas oscilo en el
intervalo 1910-1930, lo que puede indicar que predominaba el consumo interno.

El sector quimico también pasé tardiamente de las 10 a las 30 ha., pero prest6 poco interés a las
vias. Ademas, su pequefla escala explicaria que no consiguiera atender la demanda de otros sectores
mas activos, que debieron abastecerse por ferrocarril, pues las llegadas de este tipo de mercancias se
triplicaron durante el periodo.

En cuanto al sector textil, siempre quedé lejos de los demas, tanto en demanda de transporte como
en uso de suelo, ya que nunca pasé de las 5 ha., aunque el timido despertar del algodon a mediados
del XIX fue efimeramente factible porque tenia al lado el tren para conectar con los puertos
cantabricos.

5. Conclusiones

La planimetria es elocuente respecto al grado de relacion del suelo industrial con el ferrocarril:
demuestra una opcién mayoritaria y creciente de las localizaciones fabriles por la cercania (Grafica
1). Si en 1860 tenia vinculacion el 60 % de la superficie industrial (22 de 36 ha), en 1880 se supero
el 70 % (29 de 40 ha). Tras la conexion ferroviaria con otras dos lineas, en 1900, la proporcién
llegd al maximo historico del 85 % (57 de 67 ha). A partir de los afios veinte, en paralelo al avance
de la electricidad y los hidrocarburos, dentro del predominio, se inicia un declive, al principio muy
ligero, bajando al 80 % en 1936 (72 de 91 ha), pero mas acentuado después de la guerra, con el 65%
en 1951 (136 de 210 ha). Respecto a las modalidades de conexion, predominé la mas directa, con
apartaderos, que llegaron a ser 19 y servian al 50 % del suelo industrial en 1951 (105 de 210 ha).

Una vez afrontado el objetivo de representar como evolucion6 en Valladolid la superficie industrial
respecto al ferrocarril, se cuenta con una base mas rigurosa para preguntarse si el tren empujé a la
industria, o fue esta quien lo demandaba®. Aqui solo se apuntan unas posibles relaciones causales,
tras haber contrastado la planimetria con cifras conocidas de transporte por tren en la Estacion
Campo Grande de Norte (Grafica 3):

- 1860-1884. Precedencia. En este periodo la iniciativa correspondi6 al ferrocarril, pues fue
responsable directo de que el suelo industrial aumentase mas de dos veces y media, por la
singularidad de ubicar en Valladolid los Talleres de Norte. Influyé sobre todo en el sector
metal-mecanico porque se crearon 10 empresas, que suponian el 75% del crecimiento. Ademas,
cambié la distribucion espacial del suelo: las industrias no relacionadas disminuyeron
lentamente, mientras las nuevas crecian a mayor ritmo y se situaban proximas a las vias. Sin
embargo, el ferrocarril tardo en recibir el retorno, porque los datos de mercancias conocidos
para el final del periodo eran todavia modestos respecto a lo que vendria después.

- 1884-1900. Sinergia. La conexién entre lineas férreas de este intervalo, encontrd un incentivo
en las buenas condiciones geograficas de Valladolid como nudo, que ya habian atraido a los
ferrocarriles del Norte, pero también en el volumen que iba alcanzado su industria y la demanda
de transporte. Simultdneamente, la decision de las compaifiias propicid una reaccidon inmediata
en la industria, con un crecimiento rapido y mayoritario junto al ferrocarril, mientras disminuia

9 Atack et alt. (2010), pp. 171-197.
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a minimos historicos el suelo no relacionado. Esta vez, la iniciativa fue del sector
agroalimentario-harinero, responsable del 90% del aumento, con 10 empresas nuevas. Quedaria
por ver si una respuesta tan agil se fue gestando mientras la conexidn se preparaba, o se decidio
sobre la marcha.

- 1900-1936. Compenetracion. Durante el primer tercio de siglo, hasta la guerra, las zonas
ferroviarias siguieron acaparando el interés de hasta el 80% de la industria. De todas formas, la
creacion de suelo se ralentizd, como si el principal esfuerzo ya estuviera hecho. El sector metal-
mecanico asumid el 50% de ese aumento, con 13 empresas nuevas, seguido del sector quimico
con el 27% del crecimiento y 9 empresas. Los datos de mercancias de este periodo son los
mejor conocidos y demuestran que el tren recogio los frutos de sus cuarenta afios de existencia,
porque el volumen total se duplicé respecto al anterior.

- 1939-1951. Separacion paulatina. Después de la guerra, los datos de transporte son
fragmentarios, pero vuelven a duplicarse los anteriores. También el volumen de suelo industrial
dio un salto sin precedentes, aunque, por primera vez, casi la mitad de ese crecimiento
corresponderia a grandes empresas que no buscaban la cercania del ferrocarril para establecerse,
tendencia que se mantendria durante lo que restaba de siglo. El suelo relacionado con las vias
perdidé su hegemonia, aunque hasta los setenta todavia fue capaz de crecer, especialmente
porque FASA-Renault optd por la linea del ferrocarril de Ariza para articular sus diversas
factorias.
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