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RESUMEN






Esta tesis doctoral propone un recorrido temporal de largo plazo con el objetivo
principal de averiguar cudles son las causas que explican el desarrollo del sector
metaltrgico en Valladolid. La investigacion realizada permite conocer con
profundidad la evoluciéon de un sector clave en el proceso de desarrollo
industrial de la ciudad, no sélo por la relevancia y trascendencia de sus
actividades, sino también por su continuidad en la industria del automoévil, con
amplias repercusiones en una escala mas amplia de caracter regional e incluso
nacional e internacional.

Dos son los factores que favorecieron el despegue industrial de Valladolid y
ademds explican su especializacion en las actividades ligadas a la
transformacién del metal. El primero fue el inicio de la navegaciéon por el Canal
de Castilla, en 1836, y el segundo la llegada del ferrocarril y la apertura de los
Talleres generales de reparacion de la Compania Norte. Al calor del ferrocarril
surgieron una serie de empresas que, si bien al principio suministraban algunas
piezas y componentes metdalicos, entrado el nuevo siglo se convirtieron en
algunos de sus proveedores habituales. En el primer tercio del siglo XX, y
especialmente desde el inicio de la Guerra Civil, creci6 el nimero de empresas
dedicadas a una amplia gama de productos metalmecanicos.

El primer proposito de la tesis para lograr el objetivo principal es estudiar, bajo
la 6ptica de la teoria sobre distritos industriales, coémo en la localidad se formo y
desarrollé un distrito metaltrgico. La literatura especializada determina una
serie de ventajas o externalidades que surgen de la concentracién de empresas
de un mismo sector en un territorio determinado. Tras el estudio de numerosas
fuentes primarias se ha podido comprobar cémo Valladolid retine algunas de
las ventajas presentes en otros distritos espafioles de finales del siglo XIX y
principios del siglo XX: existencia de mano de obra especializada en el trabajo
del metal; instituciones y empresas —la mayoria pymes— encargadas de esa
formacién técnica; acervo de conocimiento no codificado y su transmision entre
las empresas y trabajadores del sector; y empresas subsidiarias que realizaban
parte de la produccion de otras més grandes e incluso maquinaria.

El segundo consiste en comprobar la importancia que tuvo para el desarrollo
industrial de la ciudad, en general, y para el distrito metalargico, en particular,
la formacién profesional industrial. Algunas instituciones como Ayuntamiento
y Diputacién se involucraron en el fomento y sostenimiento de este tipo de
instrucciéon. Es un hecho suficientemente significativo que Valladolid fuera una
de las primeras ciudades de Espafia en contar con escuelas técnicas. Los
estudios orientados a las actividades industriales se impartieron desde la
década de 1880, no obstante, su consolidacién no se produjo hasta la creacion de
la Escuela Industrial en 1913. Se han encontrado evidencias de que instituciones



privadas también desarrollaron proyectos de formacién técnica. Sobresalen los
casos de la Escuela de aprendices de Norte, creada en 1868, la Asociacién
Catolica de Escuelas de Obreros y las Escuelas de Cristo Rey.

Se ha demostrado que el desarrollo industrial provocé un aumento de la
demanda de formacién profesional industrial. Ademads, la existencia de una
masa de trabajadores cada vez més cualificados, permiti6é la modernizacién de
las empresas y, por tanto, la continuidad de ese desarrollo industrial. Se ha
podido comprobar cémo la mayoria de las empresas que empleaban a los
alumnos de las escuelas técnicas, pertenecian al sector metalmecanico, de ahi la
relevancia que tuvo esta instrucciéon para este sector en particular. Por tanto,
existi6 un estrecho vinculo entre formacioén técnica e industrial y progreso

industrial.

Esa base industrial de la ciudad, junto con la presencia de una serie de
externalidades pudo favorecer el desarrollo de la industria del automévil, no
s6lo en Valladolid, sino en toda la regiéon. Aunque algunas de las empresas del
distrito metalargico reorientaron su produccién, después de la Guerra Civil,
hacia la manufactura de piezas para vehiculos, no fue hasta la década de los
setenta cuando la industria del automoévil se consolidé.

El tercer propésito de la tesis es, precisamente, analizar cémo ha crecido este
sector, su productividad y los factores que han influido en el proceso. Para ello
se ha empleado un andlisis de contabilidad del crecimiento y se han seguido las
recomendaciones de la OCDE para calcular los servicios que prestan al proceso
productivo los distintos tipos de stock de capital.

Castilla y Ledn es en la actualidad la primera region espafiola en ntiimero de
vehiculos producidos. Renault Espafia se ha convertido en el segundo
exportador de equipo de automocién de Espafia y figura como el cuarto
absoluto del conjunto nacional. La industria de piezas y equipos para el
automovil experimenté un proceso de creciente internacionalizacién desde la
entrada del pais en la CEE. Sobresalen, por su buen posicionamiento en los
mercados internacionales, Grupo Antolin y Lingotes Especiales, ambas de
capital regional.

A esa elevada competitividad internacional han contribuido las importantes
inversiones, llevadas a cabo por las empresas del sector, en medios de
producciéon (capital no TIC) y, desde la década de los noventa, en capital TIC
(sistemas informaticos y automatizacion de los procesos). También Ila
implantacion, en esa misma década, de los nuevos métodos de organizacion
laboral y de relaciones interempresariales dentro de la cadena de valor, como el
sistema de produccién ajusta o lean production. Estos sistemas han permitido



incrementar la eficiencia productiva, factor recogido en la evolucion de
Productividad Total de los Factores (PTF). Junto a estos factores internos a las
empresas, se encuentra la existencia de una red de relaciones de cooperacién y
colaboracion entre los agentes del sector, articulada en torno al Foro de
empresas del automoévil (Facyl), lo que ha favorecido el surgimiento de
economias de aglomeracion y externalidades. En investigaciones futuras se
podra analizar el ciclo de vida del distrito metaltirgico, desde mediados del
siglo XX, y ver su transformaciéon hacia el claster del automévil regional,
comprobando el papel que ha jugado en todo ese proceso FASA-Renault, como
empresa lider del cltster.






ABSTRACT






This PhD proposes a long-term review of the history of the metalworking
industry in Valladolid in order to explain the roots of its development. The
research carried out gives us an in-depth knowledge of the evolution of a key
sector in the city’s industrial development, not only through its relevance and
transcendence, but also because of its continued presence in the automobile
industry, with wide repercussions on an even wider scale for the region, the
country and internationally.

There are two factors that favored the industrial boom of Valladolid which also
explain the specialization in activities linked to metallurgy. The first was the
start of navigation along the Canal of Castile in 1836; and the second was the
arrival of the railway and the opening of the general repair workshops of the
Northern Railway Company (Compafia Norte). Alongside the railway a series
of companies appeared that at first provided only some spare parts and metallic
components, but which, at the start of the new century, became regular
suppliers. During the first three decades of the 20th century, and in particular
from the start of the Spanish Civil War in 1936, the number of companies
dedicated to a wide range of metallic mechanical parts increased relatively
rapidly.

The first objective of the thesis in order to achieve the main aim is to study,
from the point of view of the theory of industrial districts, how a metalworking
district was born and developed in the area. The specialized literature defines a
series of advantages or externalities that arise from the concentration of
companies of the same sector in a particular territory. After studying numerous
primary sources, it has become clear that Valladolid possessed some of the
advantages present in other Spanish districts at the end of the 19t and
beginning of the 20t centuries: the existence of skilled metalworkers;
institutions and companies, mainly SMEs, responsible for such technical
training; a background of uncoded knowledge and its transmission between the
companies and workers in the sector, as well as subsidiary companies that carry
out part of the production for other larger companies and even machinery.

The second objective is to verify the importance that the professional industrial
training had for the city’s industrial development in general, and for the
metalworking district in particular. Some institutions such as the City Council
and the ‘Diputacién’ (a kind of county council) became involved in encouraging
and sustaining this type of training. It is quite significant, in fact, that Valladolid
was one of the first cities in Spain to have technical colleges. The studies
focused on industrial activities were first taught in the 1880s; however,
consolidation of these courses did not arrive until the creation of the ‘Escuela
Industrial” (Industrial School) in 1913. There is evidence that private institutions
also developed technical training projects. Worth noting are the cases of the
Northern Apprentices School (Escuela de aprendices de Norte), created in 1868,
the Catholic Association of Workers” Schools (Asociacion Catoélica de Escuelas
de Obreros) or the Schools of Christ the King (Escuelas de Cristo Rey).



It has been demonstrated that the industrial development led to an increase in
the demand for professional industrial training. Furthermore, the existence of a
body of ever better qualified workers allowed companies to modernize and
thus for the industrial development to continue. The majority of the companies
that employed the students from the technical schools belonged to the
metallurgy sector, which proves the relevance of such training for this sector in
particular. So there was a close link between the technical and industrial
training and industrial progress.

This industrial base to the city, together with the presence of a series of
externalities, favored the development of the automobile industry, not only in
Valladolid, but in the region as a whole. Although some companies from the
metallurgy district realigned their production after the Spanish Civil War
towards the manufacture of vehicle parts, it was not until the 1970s when the
automobile industry became consolidated.

The third objective of the thesis is precisely to analyze how this sector has
grown, its productivity and the factors that have influenced the process. To do
so, an analysis of growth accounting has been used and the recommendations
of the OECD have been followed to calculate the services provided by the
different types of capital stock for the productive process.

Castile & Leon is currently the first Spanish region in number of vehicles
produced. Renault Spain has become the second largest exporter of automotive
equipment in Spain and figures as the fourth in absolute terms in the country as
a whole. The industry of equipment and parts for automobiles has undergone a
process of growth in internationalization since Spain entered the EEC. The
companies ‘Grupo Antolin’ and ‘Lingotes Especiales’, both in the regional
capital, stand out for their good position in international markets.

Some important investments have contributed to this high international
competitiveness; investments carried out by enterprises within the sector, in
means of production (capital not ITCs) and, from the 1990s onwards, in ITC
capital (computer systems and automation of processes). Also in the 1990s,
there was the implantation of the new methods of labor organization and inter-
enterprise relations within the value chain, such as lean production. These
systems have allowed the productive efficiency to increase, a factor included in
the evolution of the Total Factor Productivity (TFP). Together with these
factors, which are internal to companies, there is also a network of collaborative
and cooperative relations between the sector’s agents and articulated around
the Forum of Automotive Enterprises (Facyl), which has favored the resurgence
of agglomeration economies and externalities. Future research could analyze
the lifecycle of the metalworking district from the mid 20t century and look at
its transformation towards the regional automotive cluster, examining the role
played by FASA-Renault in this process, as the leading enterprise in this cluster.
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ESTRUCTURA DE LA TESIS

De acuerdo con la normativa vigente para la presentacion y defensa de la tesis
doctoral en la universidad de Valladolid (aprobada por el Consejo de Gobierno
en sesion de 3 de junio de 2016 ~-BOCyL n°. 114 de 15 de junio-, en base al Real
Decreto 99/2011, de 28 de enero), esta tesis doctoral se presenta en la
modalidad “tesis por compendio de publicaciones”. En ella se incluyen tres
articulos publicados en revistas cientificas indexadas en el Scimago Journal
Rank (Scopus), cumpliéndose asi los requisitos establecidos por la Comision del
Programa de Doctorado en Economia. En esta modalidad, la tesis deberd incluir
indice, introduccién, un cuerpo formado por los distintos articulos,
conclusiones y bibliografia. La introducciéon debera ser suficientemente extensa
y justificar la relacién temética de las publicaciones y la relevancia de su
aportacion conjunta. A continuacion se indican los articulos que conforman la
tesis doctoral y la revista donde estan publicados junto con su base de
indexacion. También se recoge la filiacion de los coautores.
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Historia Economica. Doi: 10.1016/j.ihe.2018.02.013.

Indexacién: Scopus (SJR), Factor de impacto (2017): 0,26. Categorias:
Historia (Q1), Economia y Econometria (Q3).

2. Alonso, P. y Ortafiez, P. P. (2019). La formacién profesional industrial en
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Indexacién: Scopus (SJR), Factor de Impacto (2017): 0,1. Categorias:
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3. Alonso, P. y Juste, J. J. (2018). El sector de la automocion en Castilla y
Leon. 50 afios de crecimiento econémico y productividad: 1961-2011.
Revista de Estudios Regionales, 113, pp. 15-37.

Indexacién: Scopus (SJR), Factor de Impacto (2017): 0,17. Categorias:
Desarrollo (Q3), Economia y Econometria (Q4), Sociologia y Ciencia

Politica (Q3).
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INTRODUCCION






1. Justificacion, objetivos de la investigaciéon y marco teérico

En esta primera parte del texto, se justifica la elecciéon del tema, asi como su
relevancia y se especifican los objetivos perseguidos. Ademds, debido a la
importancia que tienen las fuentes documentales para abordar investigaciones
de historia econémica, se ha incluido, en un apartado especifico, una
explicacion sobre las que aqui se han usado. También se recogen las principales
aportaciones de la investigacién y una posible linea futura de investigacion. A
todo esto le sigue el cuerpo de la tesis, compuesto por tres capitulos que se
corresponden con tres trabajos publicados durante su proceso de elaboracién.
Cierran el documento las conclusiones mads relevantes que se han podido
extraer a la vista de los resultados obtenidos.

Con esta investigacion se pretende contribuir al conocimiento existente -Garcia
(1974); Manero (1983); Garcia y Sanz (1984); Amigo (1991, 1992 y 1999);
Mendoza (1990); Helguera y Represa (1992); Moreno (1998 y 2003); Amigo y
Moreno (1995); Alvarez (2008) y Amigo y Orttiiez (2019)1, entre otros- sobre el
proceso de desarrollo industrial experimentado por Valladolid desde mediados
del siglo XIX. En él tuvieron especial relevancia la industria harinera, del cuero,
textil y azucarera, y desde las dltimas décadas de ese siglo, la metalurgia.
Algunas de estas desaparecieron, pero otras se transformaron y persisten en la
actualidad, como por ejemplo la industria agroalimentaria o la metalurgia. En
concreto, las actividades ligadas al metal adquirieron una especial importancia
por su continuidad en la industria del automévil. Este hecho es destacado,
también, por otros autores para el caso de Madrid (Garcia-Ruiz, 2007), Zaragoza
(German, 2007) y Navarra (De la Torre, 2007). Para Nadal y Carreras (1990),
fuera de los dos territorios que lideraron la industrializacién en Espafia,
Catalufia y Pais Vasco, se encuentran ciudades como las mencionadas, que
junto con Valladolid y Vigo tuvieron, sin duda, un papel destacado en ese
proceso?. Por tanto, analizar el ndacleo industrial de Valladolid, y su sector
metaltrgico en particular, asi como sus conexiones con la industria del
automovil, supone una aportacion importante para la historiografia nacional,
dado el tamafio de ambos sectores, su concentracién y la relevancia de las
actividades desarrolladas a largo plazo. Ademds, constituye un ntcleo
industrial muy importante en el cuadrante noroccidental de la peninsula
(Alvarez y Ortafiez, 2009). Aunque provincias como Burgos, Leén y Palencia
adquirieron cierto protagonismo en la industria manufacturera regional, fue

1 Algunos de ellos no se centran exclusivamente en Valladolid, no obstante, recogen aspectos
importantes sobre la industrializacién de esta provincia.
2 Ademaés de zonas como Andalucia, Asturias y la Comunidad Valenciana.



Valladolid quien acaparé gran parte del empleo y la produccién industrial
durante buena parte del periodo analizado.

Se puede afirmar, a la luz de los resultados hallados tras el estudio de fuentes
primarias, que el germen de la expansiéon del sector del automoévil a nivel
regional fue esta ciudad. No s6lo por ser el primer lugar de Castilla y Leén
donde se instal6é un fabricante de vehiculos, sino por la base industrial previa y
la existencia de las ventajas o externalidades que ese territorio poseia, y que
serdn analizadas a lo largo de este trabajo.

El despegue industrial de Valladolid se inicia tras la apertura del Canal de
Castilla, en 1836, y la puesta en servicio de la navegacién y circulacion de
mercancias entre esta ciudad y Alar del Rey. La dérsena del Canal ayud¢ al
dinamismo comercial de la localidad, al ocupar una posicién central estratégica
en los flujos econémicos regionales y convertirla en uno de los principales
mercados de trigo de Espafia3. En la década de 1840, en torno a la darsena y al
derrame del Canal en el rio Pisuerga se llevé a cabo la instalaciéon de fabricas,
sobre todo de harina y tejidos de algodén, que aprovecharon las ventajas de
localizacion que ofrecia la proximidad al Canal, las facilidades de comunicacién
y transporte de materias primas y productos manufacturados, asi como el
abastecimiento de energia*. La configuracion del espacio industrial en torno al
Canal es uno de los elementos que explica la temprana vocacion hacia las
actividades metaltrgicas, destinadas a surtir de maquinaria y engranajes a esas
tabricas y al propio Canal. La primera fundicién sidertrgica de relevancia,
germen de la posterior tradicion del sector en la ciudad, fue establecida en 1842.
En un primer momento fue de modestas dimensiones, pero la expansion
harinera de los afios siguientes ocasioné un aumento de la demanda de sus
productos y por consiguiente, la ampliaciéon de sus instalaciones. A partir de
1860 se convirti6é en una de las mayores empresas industriales de la ciudad, con
mas de 200 empleados, contribuyendo a la formacién de mano de obra
especializada en el sector metaltrgico?.

El segundo elemento decisivo y diferenciador del auge industrial de Valladolid
fue el ferrocarril, que sustituyé al Canal como medio de transporte de
mercancias y como factor de configuraciéon de espacios industriales en la

3 Segtin Barquin (2002), Valladolid era a principios de la década de 1880 el segundo mercado de
trigo en importancia de Espafia tras Badajoz. Ademads, como sefialan Amigo y Orttfiez (2019) el
Canal fue relevante pues permitié la llegada de carbén a la ciudad procedente del norte
peninsular

4 Alvarez y Ortuanez (2009).

5 Helguera y Represa (1992), Martin de Una (1999) y Lavastre (2007).



localidad®. En 1856 la Sociedad de Crédito Mobiliario Espafiol consigui6 la
concesion del primer tramo de la linea férrea de Madrid a la frontera francesa
(Valladolid-Burgos). La finalizacién, una década mas tarde, de la linea completa
que unia Madrid con Irtn, y la apertura del resto de lineas que afluian a esta a
mediados de la década de 1880, pusieron a Valladolid en comunicacién con el
resto del pais, convirtiéndola en la ciudad mejor comunicada del norte de
Espafa’. El ferrocarril hizo posible el acceso a materias primas y productos
semielaborados, y la salida de productos industriales acabados. La situacion
geografica de Valladolid facilit6 las relaciones comerciales con los puertos de
Galicia, Asturias, Santander y el Pais Vasco y permiti6 redistribuir el carbén
procedente de las minas asturianas y del norte de Castilla8. El acceso a este
mineral contribuy6 a la difusién de la méquina de vapor que fue adquiriendo
protagonismo en las actividades industriales, entre otras, en las metaltrgicas.

Tras la concesion de esa linea férrea, la Sociedad de Crédito Mobiliario Espafiol
decidi6 situar en Valladolid sus Talleres generales de reparaciéon, que
comenzaron a funcionar en 1861°. Cuatro afios mas tarde superaron en tamafio
e importancia a la fundicién del Canal y se convirtieron en el mayor
establecimiento industrial de Valladolid atendiendo a la concentracién de
trabajadores, capital y tecnologia, por lo que actuaron como empresa lider de la
industria regional en general, y del sector metaltrgico en particular. Precisaron
una gran cantidad de mano de obra. A mediados de la década de 1880 su
personal de plantilla y a jornal era superior a los 1.000 trabajadores, rebasando
los 2.200 a finales de la década de 19201.

Al calor del ferrocarril fueron surgiendo empresas de fundicion que, en un
primer momento, y de forma puntual, les abastecieron de algunas piezas de
hierro y acero, asi como de herramientas, pero a comienzos del siglo XX
trabajaron bajo contrato como industrias auxiliares, desarrollando por tanto,
relaciones cooperativas. El sector metaltrgico se vio impulsado también por la
demanda proveniente de sectores que por esa época se modernizaban, como la
industria agroalimentaria (harina y aztcar), la textil, la construccién y el sector
agrario. Tras la finalizaciéon de la Guerra Civil algunas de las empresas
reorientaron su produccién hacia la manufactura de productos destinados al
automovil.

6 Martin de Unia (1999).

" Alvarez y Ortafiez (2009).

® Jiménez (1992).

9 Garcfa (1974). En 1858 la Sociedad de Crédito Mobiliario Espafiol cre6 la Compania de los
Caminos de Hierro del Norte de Espafia, para gestionar sus intereses ferroviarios, sobre esta
cuestion ver Pérez (1992).

10 Orttainez (2003).



El estudio de fuentes primarias ha permitido descubrir evidencias de la
existencia en Valladolid de un sistema productivo local metalargico, con
caracteristicas de distrito industrial, que se desarroll6 en las primeras décadas
del siglo XX, aunque su formacién comenzé a gestarse a mediados del XIX. Se
han hallado pruebas de que esta localidad reunia algunas caracteristicas
similares a las de otros distritos industriales espafioles de finales del
novecientos y principios del siglo XX Se ha observado una cierta
concentraciéon de pequefias empresas dedicadas al trabajo del metal, algunas de
ellas subsidiarias, existencia de mano de obra especializada, acervo de
conocimiento no codificado que se transmitia entre empresas y trabajadores, asi
como la existencia de instituciones educativas encargadas de la formacion
técnica. Esta base industrial orientada a las actividades metalmecanicas y las
ventajas marshallianas halladas en el territorio, pudieron favorecer el desarrollo
de la industria del automévil regional desde mediados del siglo XX.

Por tanto, un primer objetivo de esta tesis es estudiar la conducta territorial del
sector metaltirgico en Valladolid a través del analisis de los factores que
contribuyeron a la concentraciéon geografica de esa industria y de las ventajas
asociadas a esa aglomeracion. Estos aspectos son estudiados en el primer
capitulo, bajo el paraguas de la teoria sobre distritos de Alfred Marshall'? y de
la neo-marshalliana, derivada de los trabajos de Becattini y otros autores!3. La
bibliografia existente sobre distritos, es muy extensa, pues abarca los origenes
del concepto, asi como reinterpretaciones posteriores aplicadas a las realidades
socio-econémicas de diferentes paises. Por tanto, analizar esta teoria y sus
derivaciones -hacia la geografia econémica y la sociologia, principalmente-
resultaria inabarcable en una investigacion de estas caracteristicas, ademas
excederia el &mbito de estudio. Es por ello que tan solo se ofrece a continuaciéon
una sintesis interpretativa de los principales argumentos en torno a los distritos
que sirven para explicar el caso de estudio propuesto.

Las primeras referencias a los distritos industriales se encuentran en la obra del
economista inglés Alfred Marshall, en concreto en su libro titulado: Principles of
Economics (1890). Segtun algunos autores que han estudiado la obra de Marshall,
como Loasby (2009), la importancia de este concepto radica, especialmente, en

11 El sector papelero de Capellades (Gutiérrez, 2008), la industria armera de Eibar (Goii, 2010),
el textil de Manresa (Vir6s, 2013), el claster del papel y la industria maritima en el Pais Vasco
(Valdaliso et al. 2008 y 2010), y el cltster del automévil de Barcelona (Catalan, 2017), entre otros.
12 Marshall (1890).

13 Destacan: Becattini (1979, 1989, 1992, 2002); Brusco (1982); Bellandi (1989 y 2009); Sforzi (1990
y 2008) y Dei Ottati (1994, 2003). Para Espafia, sobresalen los trabajos, desde la economia
aplicada, de Soler (2000), Costa (1988), Ybarra (1992 y 2009), Boix y Galletto (2006) y Trullén
(2010 y 2015).
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que pone de relieve el papel que tienen las economias externas en los procesos
de desarrollo industrial. A esos resultados llegé Marshall después de observar
durante afios las actividades productivas de algunos territorios de Gran Bretafia
y de otros paises (Groenewegen, 2009). Por eso, para Martin (2006), adquiere
una especial importancia la alusién a la dimension espacial de las actividades
econdmicas, por tanto, el territorio influye de manera importante sobre su
economia.

Marshall resaltaba el hecho de que empresas concentradas en un territorio
determinado y surtiéndose de un tnico mercado local de trabajo pueden lograr
las ventajas de la produccién a gran escala, actuando unas como proveedoras
de otras!4. Distinguié dos tipos de economias o ventajas derivadas de un
aumento en la escala de produccién. Unas, que denominé internas, las vincul6 a
la eficiencia productiva obtenida con la asignaciéon de recursos -divisiéon del
trabajo- dentro de una empresa. Las otras, externas, estaban asociadas al
desarrollo general de la industria y serian obtenidas por la concentracién de
empresas dedicadas a actividades similares en localidades determinadas.
Inicialmente, la concentracién de una industria especifica en un territorio
concreto podria derivarse de las caracteristicas naturales de ese emplazamiento,
que actuarian como factores de localizacion. Destac6é como ventajas iniciales las
condiciones climaticas y del suelo, la existencia de minas y canteras en los
alrededores y la accesibilidad del lugar por tierra o agua’®.

Una vez establecida la industria en ese territorio, es probable que esta
continuara desarrolldndose debido a la existencia de esas ventajas externas.
Estas permiten a las empresas organizarse de forma alternativa a las
producciones de gran escala manteniendo los niveles de eficiencia. Marshall
recoge en su obra tres grupos de ventajas. En primer lugar la existencia de un
conocimiento no codificado al que todas las empresas y personas del distrito
pueden tener acceso. Se crearia una especie de “ambiente industrial” donde ese
conocimiento se adquiriria de forma casi natural y seria perfeccionado por los
miembros del distrito para el beneficio mutuo. La segunda ventaja se refiere al
surgimiento de una industria subsidiaria. El proceso productivo dentro del
distrito se divide en una serie de fases o etapas que son asumidas por las
distintas empresas. Ademas, podrian aparecer proveedores especializados en la
produccién de la maquinaria necesaria para fabricar el producto o la gama de
productos caracteristicos del propio distrito. Por tltimo, la existencia de un
mercado de mano de obra especializada constituiria la tercera ventaja. La

14 A pesar de que Marshall menciona el término distrito, suele referirse a él como industrias
especializadas en localidades particulares (Sforzi, 2008).
15 Marshall (1890).
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especializaciéon del distrito en uno o varios productos genera una serie de
habilidades técnicas especiales en los trabajadores de las empresas. De esta
forma, las ventajas de las empresas de dentro del distrito a la hora de contratar
personal cualificado y familiarizado con las técnicas empleadas en esa
industria, no se encontrarian en otra empresa aislada. Todas estas ventajas, al
ser externas, y por tanto, accesibles a todas las industrias, ya no constituyen un
elemento diferenciador de competitividad para las empresas de un mismo
territoriol®.

Ese conjunto de economias externas que Marshall percibié en determinadas
localidades industriales de la Inglaterra de finales del siglo XIX, han sido
denominadas por la literatura econémica como ventajas marshallianas para
distinguirlas de otra serie de factores ventajosos que surgen en los distritos y
que fueron estudiados por otros autores posteriormente. Este término no
reaparece en la bibliografia especializada hasta la década de 1980. Sera Becattini
quien se refiera al distrito como una entidad socio territorial que se caracteriza
por la presencia activa, tanto de una comunidad de personas, como de un
conjunto de empresas de pequefias y medianas dimensiones que colaboran
entre ellas en una zona histéricamente determinadal’. Se observa que otorga
relevancia a las relaciones sociales dentro de los sistemas productivos de los
distritos industriales, a la vez que incorpora las relaciones econémicas a los
sistemas sociales. Segtin Trullén (2010 y 2015) adquiere una gran importancia
dentro de la teoria desarrollada por Becattini, aparte de la recuperacion del
término distrito, el cambio de la unidad de anélisis en la economia industrial -
“del sector productivo al distrito”18-, es decir, se pasa de estudiar el sector en si
a analizar el territorio donde se desarrolla la produccién. La concepcion
becatiniana’® o neo-marshalliana de distrito no sélo retne las clasicas ventajas o
externalidades marshallianas, sino que afiade otros dos aspectos diferenciadores y
que eran caracteristicos de los ambientes industriales italianos que él estudi6 y
que se abordan a continuacion.

El primero es el predominio de pequefnas y medianas empresas de un sector y
también, empresas conexas o subsidiarias a este. Para este autor los procesos de
produccién incluidos dentro del distrito deben poder separarse, tanto espacial
como temporalmente. Se precisan condiciones técnicas especiales que permitan

16 Marshall (1890).

17 Becattini (1979 y 1989).

18 Esta expresion coincide, en parte, con el titulo de uno de los primeros trabajos de Becattini
sobre esta cuestién, en concreto, su influyente trabajo de 1979: “Dal settore industriale al distretto
industriale. Alcune considerazioni sull unita d’indagine dell’economia industriale”.

19 Esta expresion ha sido empleada por diversos autores que han estudiado la obra de Becattini,
entre ellos Fabio Sforzi.
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la formacién y desarrollo de una red local de transacciones especializadas en
productos por fases. Ahora bien, esto no excluye de forma tajante a las grandes
empresas, sobre todo cuando la demanda de determinados productos es muy
amplia?0. El segundo es la existencia de un marco cultural, politico e
institucional especifico de ese territorio, por lo que a la esfera econémica de los
distritos se le afiade la socio-cultural. De esta forma, a las empresas se anaden
otro tipo de agentes, como instituciones sociales, administraciones locales,
centro de formacién, etc. Todo esto permite conseguir una mayor flexibilidad
dentro del distrito, tanto en la aplicacion de nuevas técnicas productivas, como
en la produccién de una amplia gama de productos que se ajuste mejor a las
fluctuaciones de la demanda?!. De alguna forma, se amplia la idea de
“atmosfera industrial” caracteristica de Marshall y los distritos pasan a ser areas
en las que fluye el conocimiento generado por los agentes que operan en ellos?2.

Un gran namero de estudios han analizado los factores que explican la
aparicion y el desarrollo de diferentes distritos industriales. Evidentemente, la
realidad socio-econémica de cada territorio ha provocado que no haya
unanimidad entre autores, por lo que no existe una tnica trayectoria de
creacion y expansion de los distritos, mas bien son mdltiples y dependen del
periodo histérico en el que se enmarquen?3. Segtun Belussi (2009), los trabajos
sobre la Italia contemporanea permiten determinar la existencia de dos grandes
tipos de factores que explican la apariciéon de distritos. Unos exégenos, menos
comunes, y otros endégenos. Entre los primeros estaria la presencia de una
empresa, por lo general multinacional, dentro de los distritos. Dentro de la
segunda categoria, los enddgenos, se encontrarian: (a) la existencia de
habilidades artesanales -lo que explicaria la especializaciéon de esos distritos en
actividades de baja intensidad tecnolégica-; (b) la dotacién de recursos
naturales; (c) la existencia de una gran empresa a partir de la cual pueden surgir
otras.

A esos factores habria que afiadir aquellos que permiten explicar el crecimiento
y desarrollo de los distritos, recogidos también en el trabajo de Belussi (2009).
En primer lugar las capacidades de innovacién. En los distritos, el conocimiento
existente es usado para mejorar los procesos productivos de las empresas y para
poner en marcha nuevas ideas de negocio, y este es un proceso continuo?4. Para
Bellandi (1989) la innovacion es una capacidad caracteristica de los distritos. En
segundo lugar estarian las estrategias empresariales de diversificacion y

20 Becattini (1992 y 2002).

21 Becattini (1992 y 2002), Martin (2006) y Dei Ottati (2009).
22 Galletto (2008 y 2014).

23 Robertson et al. (2009) y Belussi (2009).

2 Galletto (2014).
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diferenciacion de producto, que estan impulsadas, ademas, por la division del
trabajo presente en los distritos. En tercer lugar la participaciéon de las
instituciones locales en el fortalecimiento del desarrollo industrial. Segun
Becattini (1992 y 2002) y otros autores como Piore y Sabel (1990), entre estas se
encontrarian: instituciones locales de crédito, escuelas técnicas, camaras y
asociaciones de empresas o la Administracién local. Por dltimo, las estrategias
de internacionalizaciéon de las empresas, en definitiva, su orientacién
exportadora que vendria determinada por su competitividad. Ahora bien, la
capacidad de vender en los mercados internacionales no constituye una
condicidon necesaria ni en la teoria marshalliana ni en la neo-marshalliana, es,
mas bien, un resultado derivado de todas las ventajas que se generan dentro del
distrito. Ademas, no en todos se produce a la vez este proceso de apertura al
exterior, depende de la etapa de desarrollo en la que se encuentre cada uno de
ellos. Para Galletto (2014) lo relevante para el desarrollo y supervivencia de los
distritos es la capacidad de adaptacion al cambio. Por tanto, entre esos factores
se encuentra, también, la habilidad de las empresas para adaptarse de forma
rapida a los cambios del mercado (nuevos productos, nueva tecnologia, etc.).

En el caso de Espafia, Ybarra (2009) sefiala que tradicionalmente han existido
localidades especializadas en determinadas actividades productivas en donde
los recursos fisicos o factores estratégicos han determinado su devenir en el
tiempo. En muchas de ellas surgieron y se desarrollaron distritos industriales.
Un trabajo mas amplio, en cuanto a los estudios de caso que recoge, y desde
una perspectiva histérica es el libro de Catalan et al. (2011). Segtn sus editores,
todos los distritos espafioles estudiados en esa obra y surgidos desde finales del
siglo XIX, se enmarcan dentro del modelo neo-marshalliano y su origen fue
espontdneo. Trabajos desde una Optica de historia econémica como esos
resultan muy futiles para el descubrimiento de distritos industriales, pues
permiten determinar el grado de unién de las empresas con la esfera social y
politica de ese mismo territorio y como evoluciona en el tiempo. Es por ello que
la deteccion de distritos no debe basarse exclusivamente en modelos
matemadticos que determinen el grado de concentracién del empleo en una
determinada rama productiva en un lugar concreto. Los aspectos cualitativos
son importantes y permiten realizar un andlisis mas eficiente y completo, sobre
todo para detectar la presencia de lo que Marshall denominé “ambiente
industrial” y Becattini “ambiente social e institucional”.

Ese modelo neo-marshalliano ayudé a explicar el crecimiento experimentado
por algunas regiones de Italia desde mediados del siglo XX. No obstante, para
Zeitlin (1992, 1995 y 2007) es necesario dotar a la teoria derivada de los trabajos
de Becattini y otros autores, de una mayor flexibilidad conceptual y
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metodoldgica. De esta forma se pueden crear modelos capaces de acoger una
variedad mas amplia de evidencias empiricas. Markusen (1996), por su parte,
asegura que en Estados Unidos no se observan las estructuras de los distritos a
la italiana y propone otros tipos de sistemas productivos.

Lo acontecido en Valladolid no se asemeja en muchos aspectos a los distritos
ingleses de finales del siglo XIX observados por Marshall, ni tampoco a los
italianos de después de la Segunda Guerra Mundial. No presenta, por ejemplo,
una clara orientacién exportadora, que es, quizds, uno de los rasgos mas
caracteristicos de los anteriores -también de algunos espafioles-. No obstante, si
se analiza este caso con una perspectiva histérica —~observando su ciclo de vida-,
se comprueba que el distrito metalargico de Valladolid se transformé hacia
actividades orientadas al automoévil desde mediados del siglo XX, por tanto, su
internacionalizacién posterior es innegable. De igual modo, como se vera en el
primer capitulo de la tesis, si se aplica un marco conceptual maés flexible, el
sector metaltrgico de esta localidad se puede catalogar como un sistema
productivo con caracteristicas de distrito industrial si se atiende a su estructura
y a los factores que explican su aparicion y su desarrollo posterior, pues
presenta muchas similitudes con otros distritos espafioles?.

En Valladolid, algunas de esas instituciones mencionadas por la literatura
especializada han jugado un papel destacado en el fortalecimiento del distrito
metalmecédnico, en particular, y en el desarrollo de la industria, en general.
Especialmente, Ayuntamiento, Diputacion y Camara de Comercio, que se
implicaron en el fomento de las ensefianzas técnicas para obreros (en adelante,
formacion profesional industrial o FPI) desde la década de 1880 y, en el caso de
las dos primeras, también en su mantenimiento. Debido a esto, para su anélisis
se ha reservado un apartado especifico. En concreto, descubrir cuando se
implant6 y coémo se desarrollé la formaciéon profesional industrial en
Valladolid, y comprobar como contribuy6 esa formacién de capital humano al
desarrollo industrial de la ciudad constituye el segundo de los objetivos de la
investigacion.

El capitulo 2 se ocupa de esta tematica, analizando, en primer lugar, la oferta y
la demanda educativa y, posteriormente, la relacion existente entre esas
variables y la proliferacion de empresas metalmecénicas y de la industria del
automovil en las décadas centrales del siglo XX.

La importancia que tiene el capital humano para el crecimiento econdémico
contemporaneo, desde una perspectiva de largo plazo, ha sido estudiada por

25 Confrontar nota 11.
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historiadores econémicos en diferentes paises. Destacan los trabajos pioneros de
Landes (1969) sobre la Europa occidental y de Cipolla (1970) sobre educacion y
desarrollo en todo occidente. Para estos autores la mayor complejidad de las
industrias a partir de la Segunda Revolucion Industrial concedié una mayor
importancia a los sistemas de formacién técnica-cientifica de los paises. Los
estudios posteriores de Hage y Garnier (1988) sobre Francia, el de Sanderson
(1999) para el caso de Inglaterra y los que incluyen un andlisis comparado entre
paises (Fox y Guagnini, 1993; Bodé, 1995; Berg y Bruland, 1998), hacen énfasis
en la influencia que tiene la formacién técnica sobre el desarrollo industrial.
Otros, sin embargo, centran su atenciéon en la relaciéon existente entre
alfabetizacion y crecimiento econémico. Es el caso de Reis (1993) en Portugal,
Nicholas (1993) en Inglaterra o Zamagni (1993) en Italia, entre otros.

En el caso de Espafia sobresalen los trabajos de Tortella (1990), Nufiez (1991 y
1992), Nufez y Tortella (1993), Nadal (1996), Robledo (2005), Lozano (2008 y
2014), y Martykdnova (2018), entre otros. Sin embargo, la mayoria se ha
centrado en la educacién primaria o en la ensefianza superior (facultativa) como
factor explicativo del desarrollo econémico?¢. Son menos numerosos los que
han prestado atencioén a la formacién técnica profesional de los obreros (Nadal,
1996; Davila, 1997; Lozano, 2008 y 2014). Entre estos destacan por su mayor
alcance temporal y espacial los dos ultimos. Todos utilizan un enfoque
territorial amplio, bien nacional, bien regional. No obstante, aunque permitan
obtener conclusiones generales y resultados comparables con lo sucedido en
otros paises, estudios monogréficos como el que aqui se incluye contribuyen a
mejorar el conocimiento sobre el vinculo existente entre capital humano y
desarrollo industrial en territorios especificos. Andlisis que cobra especial
relevancia si se tiene en cuenta la heterogeneidad de los centros de FPI?, asi
como de sus planes de estudio, y el desigual desarrollo industrial de los

distintos territorios.

En Valladolid, al igual que en el resto de Espafia, hasta las tltimas décadas del
siglo XIX, la adquisicién del conocimiento de las técnicas productivas fue un
proceso continuado en el tiempo que se basé en el aprendizaje por experiencia
dentro de las fabricas. Por tanto, dependiente de la iniciativa privada. Tras la
implantacion de la fundicién del Canal de Castilla, en 1842, se fue generando un
cierto nivel de especializacion entre los trabajadores del sector metaltrgico. Tras
la apertura de los Talleres de Norte (1861) se intensifico esa cualificacién técnica
y su transmisioén hacia el resto de empresas del sector que iban apareciendo. La

2 Entre los primeros se encuentran: Nufiez (1991 y 1992), Nuifiez y Tortella (1993). Entre los
segundos, Robledo (2005).
27 Al menos hasta la promulgacién de la ley sobre Formacién Profesional de 1955.
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primera escuela no oficial, con instruccién técnica, que se estableci6 fue la de la
Compafiia Norte. Fundada en 1868 en Valladolid, ofreci6 ensefianza primaria,
elemental y superior, de una forma gratuita, a los hijos de los empleados de la
empresa?®. Con el tiempo se convirtié en una escuela de aprendices donde los
alumnos aprendian todo lo necesario para poder ingresar en la plantilla de los
Talleres de la compafia. Hay constancia de que, al menos, otras dos empresas
del distrito metalmecénico, La Sociedad Espafiola del Carburador IRZ vy
Autégena Martinez, S.A, ofrecieron formacién especializada a sus obreros, no
obstante, no llegaron a contar con escuelas, por lo tanto, era una formacién no
reglada.

Por su parte, la Iglesia también promovié iniciativas encaminadas a dotar a los
obreros de la ciudad, no sélo de unos conocimientos basicos, sino también de
otros mas técnicos y especializados, con aplicaciones a la industria. En 1881 se
cre6 en Valladolid la Asociaciéon Catodlica de Escuelas de Obreros?. Entre sus
finalidades se encontraba la formativa, tanto para nifios, como para obreros
adultos. La escuela reservada para adultos ajusté su horario a las necesidades
de sus alumnos, por ello se impartieron las clases después de la jornada laboral.
El plan de estudios comprendié una ensefanza elemental, para aquellos
obreros analfabetos, una superior, y una especializada, mas practica y orientada
a las distintas industrias. El siguiente proyecto de relevancia en materia
educativa y que persiste hasta la actualidad, se inici6 apenas finalizada la
Guerra Civil. Las “Escuelas de Cristo Rey” impartieron ensefianzas tanto de
primer grado, como especiales (agricultura y artes y oficios industriales)
orientadas a formar técnicamente a jovenes y facilitar su insercion en el
mercado local de trabajo.

La formacién profesional industrial publica la ofrecié desde 1880 la seccién de
Artes y Oficios de la Escuela de Bellas Artes, creada en 184930, A las asignaturas
impartidas desde mediados del siglo XIX -Aritmética y Geometria de
dibujantes; Dibujo Lineal; Modelado y Vaciado de adornos- se sumaron otras
como Fisica, Mecdnica y Quimica, aplicadas a la fabricacién industrial. Esta
Escuela tuvo una afluencia de estudiantes considerable desde su refundacién en
188031. En las décadas posteriores, este centro experimenté una serie cambios

28 Juez (1991).

2 Maza (1987).

% En 1880 mediante un acuerdo firmado entre el Ayuntamiento y la Diputacién Provincial,
quedo constituida la seccion de Artes y Oficios dentro de la Escuela de Bellas Artes (Archivo
Municipal de Valladolid, leg. 202).

31 Entre 1888 y 1893 se matricularon, de media, 1.140 alumnos por curso (Archivo Histérico de la
Universidad de Valladolid, legs. 1.230 y 8.559). Se conserva muy poca documentacién sobre esta
Escuela para el siglo XIX. Sélo se han podido obtener las asignaturas que se impartieron y los
alumnos matriculados en los cursos comprendidos entre 1888 y 1893.
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organizativos y de denominacién, de acuerdo a las normas que, en materia
educativa, aprobaba el gobierno. No obstante, la consolidacién de la formacion
profesional industrial en la ciudad no se produjo hasta 1913, con la creacién de
la Escuela Industrial3? y el comienzo de las ensefianzas de peritaje industrial. Si
se tienen en cuenta las tasas de escolarizacion, Valladolid conté desde 1930 con
unos porcentajes de escolarizacion en FPI en centros publicos superiores a los
de provincias tradicionalmente industriales como Oviedo, Alicante, Madrid,
Pontevedra o Valencia® y ademads, con una tendencia creciente34.

Se han encontrado evidencias de que un volumen importante de los alumnos de
la Escuela Industrial eran trabajadores de empresas metalmecanicas de la
ciudad, y que algunos profesores de este centro compaginaban docencia y
trabajo en esas fabricas. Ademads, sus planes de estudio, al igual que los de
“Cristo Rey”, se ajustaron a las necesidades laborales de las empresas y
desarrollaron, con algunas de ellas, convenios de précticas para estudiantes3>.
Por tanto, existi6 una estrecha relacién entre estos centros de ensefianza y el
tejido industrial de la ciudad. Estas ensefianzas ofrecieron, en un primer
momento, una especializacion complementaria al aprendizaje en el lugar de
trabajo. Posteriormente, se observa que son cada vez menos los alumnos que
compatibilizaron trabajo y estudios, por tanto, dedicaban méas afios de su vida
exclusivamente a la formacién3. Se ha comprobado cémo desde la expansién y
modernizacién de las empresas existentes (Autégena Martinez, S.A., Miguel de
Prado y Talleres Gabilondo, entre otras) y desde la instalacién de nuevas
empresas del sector metalmecdnico (ENDASA, INDAL) y de la industria del
automovil (FASA, Mondial Pistén Espafiola y SAVA), el volumen de alumnos
matriculados, tanto en centros puablicos, como privados, se increment6 de forma
notoria. Entre comienzos de los afios cincuenta y principios de los setenta, el
volumen de alumnos matriculados en algtn curso de FPI se multiplicé por
cuatro®’.

32 En el propio Decreto que aprobaba su fundacién se especificaba que el gran desarrollo que
habfan experimentado las ramas de la industria en Valladolid, justificaba la decisién del
Ministerio de Instruccién Publica del establecimiento de una Escuela Técnica Superior en la
ciudad (RD de 4 de abril de 1913. Publicado en la Gaceta de Madrid el 5 de abril).

33 Exceptuando 1925 y 1950, en el resto de afios de la muestra, Valladolid superé las tasas
registradas por Barcelona.

34 Tasas calculadas con los datos de los Anuarios Estadisticos y los Censos de Poblacién del INE.
Se han tenido en cuenta los varones entre 12 y 20 afios.

% Se especifican en el capitulo segundo de la tesis.

36 Especialmente los matriculados en los cursos de peritaje industrial, como consecuencia del
mayor esfuerzo y dedicacién que requeria este grado. Esto puede deberse a la menor necesidad
de las familias de los ingresos extra que podria reportar un hijo en edad de trabajar.

37 A comienzos de los setenta Valladolid contaba con mas de 3.300 alumnos de FPI, tanto en
centros publicos como privados.
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Esa base industrial de la ciudad junto con la presencia de las ventajas
mencionadas -mano de obra especializada, instituciones de formacion,
empresas metaldrgicas con amplia gama de productos-, derivadas de la
existencia de un distrito metaltargico, pudo favorecer, si no la instalacién de
FASA, si el desarrollo posterior de la industria del automévil, no sélo en
Valladolid, sino en la regién. Las actividades industriales ligadas al automévil
existian en la ciudad desde antes de la llegada de este fabricante en 1951. Desde
la década de 1940 se produjo una transformacion de la oferta de las empresas
del distrito hacia la fabricaciéon de productos orientados al sector material de
transporte. No obstante, no fue hasta la instalacion de FASA cuando el sector
comenzé a desarrollarse en la region. Desde ese momento, por una parte, la
industria del automoévil de Castilla y Leén ha adquirido especial importancia
para la economia regional en términos de generaciéon de empleo (15% de los
ocupados en la industria), de VAB (25%), de exportaciones (mas del 60% del
total de la economia regional), asi como de efectos de arrastre hacia atras®.
Junto a la industria agroalimentaria, el caucho y la metalurgia, el automévil se
erige como uno de los motores impulsores de la economia de Castilla y Le6n.
Por otra, esta comunidad ha ido ganando importancia en el panorama nacional
del automovil hasta convertirse, en la actualidad, en la primera en niimero de
vehiculos fabricados, con un 20% del total3®. Todo ello resalta el interés y la
necesidad de profundizar en el estudio de su impacto a escala sectorial y
territorial.

Ver como ha crecido ese sector, su productividad y los factores que han influido
en ese proceso, constituye el tercer objetivo de la tesis. Estos aspectos serdn
estudiados en el tercer capitulo. La metodologia empleada, en este caso, es la
contabilidad del crecimiento, desarrollada a partir de los trabajos pioneros de
Solow (1956), Swan (1956), Jorgenson (1963), Jorgenson y Griliches (1967) y
Jorgenson, Ho y Stiroh (2005); y es la utilizada por el proyecto EU KLEMS para
analizar el comportamiento de la productividad en una serie de paises*(. Esta
metodologia, a través de un anadlisis shift-share, permite descomponer la
variacion experimentada por el output -en este caso, el VAB- entre las
variaciones de los distintos factores que integran la funcién de produccion:
trabajo, servicios del capital y Productividad Total de los Factores (PTF).

3 El eslabonamiento directo hacia atrds del sector del automévil de Castilla y Leén sobre el
resto de ramas productivas de la economia espafiola segin la Tabla Input-Output de 1990, es de
0,3 frente al 0,15 del promedio de ramas de esta regiéon (De Quevedo, Frias y Saiz, 1997). Esto
refleja la importancia econémica de este sector no sélo en la regién, sino en el conjunto nacional.
% Segtin datos de ANFAC (Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automoviles y Camiones).

40 Una explicacién més extensa se recoge en el tercer capitulo.
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Analizar el incipiente sector del automévil en estas primeras décadas resulta
complejo por la escasez de datos estadisticos con un cierto nivel de
desagregacién, tanto en cuanto al territorio, como en cuanto a las ramas
productivas. El Censo Industrial de 1958 recoge el ntimero de empresas del
sector material de transporte, donde se incluyen actividades relacionadas con
todos los medios de transito de personas y mercancias. En el caso de Valladolid,
es posible que, debido a la importancia de los talleres de RENFE, muchas de
esas empresas que aparecen bajo ese epigrafe del censo, se dedicaran a la
fabricaciéon de piezas para el ferrocarril. Para paliar, de forma parcial, esa
ausencia de datos, se ha recurrido al primer listado de proveedores de FASA
que existe, o que, al menos, se conoce. Gandarillas (2003) indica que entre 1953
y 1958, periodo de fabricaciéon del utilitario 4CV, fueron 7 los fabricantes
radicados en la regiéon a los que la empresa adquiri6 piezas para sus
vehiculos#l. En 1962, de los proveedores nacionales de FASA, sélo 8 se situaban
en Castilla y Leén y en concreto, en Valladolid. El resto de empresas
suministradoras se ubicaban, mayoritariamente, en Barcelona?. Para
Gandarillas (2003) y Sanchez (2011) la participaciéon de esos proveedores de
Castilla y Le6n fue, en un primer momento, escasa y solamente para piezas de
importancia secundaria. Esta tesis debe ser matizada. Es 16gico pensar que la
industria local participase en el aprovisionamiento de piezas de menor
relevancia, si se tiene en cuenta el tipo de productos que venian fabricando
hasta entonces y su todavia escasa especializaciéon en el sector del automovil.
Algo que puede hacerse extensivo al resto de los proveedores de fuera de la
region, pues, los principales componentes de los vehiculos -grupo motor, cajas
de cambio y carroceria- y por tanto los de mayor valor afiadido, vinieron de
Francia en un primer momento, y después fueron adjudicados a empresas
pertenecientes a los principales grupos accionistas de esa empresa®3.

A comienzos de la década de 1960, ya operaban tres fabricantes de vehiculos en
la region, FASA y SAVA en Valladolid# y FADISA en Avila%. Durante esa

41 Seis en Valladolid y uno en Salamanca. Su participacién fue muy escasa y solamente para
piezas de importancia secundaria (Gandarillas, 2003).

42 Datos tomados de La Vanguardia Espariola, 9 de diciembre de 1962, sobre la celebracion de la
Primera Convencién de Proveedores de FASA. Que en Barcelona se encontrase un gran nimero
de esos proveedores puede deberse a la mayor tradicién de esta provincia en actividades
ligadas al automovil, como demuestra Catalan (2017) en su estudio sobre el clister del
automovil de Barcelona.

43 Fernandez de Sevilla (2010a, 2010b y 2013).

# SAVA fue creada en 1957 por el empresario Francisco Scrimieri, antiguo empleado de los
talleres de Norte, que, en 1939 fundé la empresa FADA y en 1955 la Mundial Pist6n Espafiola
(Alvarez, 2008).

4 Comenz6 a fabricar furgonetas bajo licencia Alfa Romeo en 1956. En 1965 fue adquirida por
Motor Ibérica, S.A, posteriormente, en 1980, la japonesa Nissan se hizo con el control de esta
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década, la politica industrial implementada por el franquismo ayudé a
dinamizar el sector del automévil en la region. El gobierno decidié impulsar el
desarrollo industrial de la Cuenca del Duero mediante la declaracién como
“Polos” a Burgos y Valladolid, y la inclusiéon de Aranda de Duero en el Plan de
Descongestiéon de Madrid4. Entre 1965 y 1970 el valor afiadido bruto de ese
sector creci6, de media, un 21,6%. Es en esos afios cuando se produce el inicio
de la produccién en masa en FASA. La direccion de la empresa decidi6 realizar
fuertes inversiones en medios de produccién (capital no TIC4’) para conseguir
aumentar su dimensién e incrementar el grado de integracion vertical*s. La

produccién crecié considerablemente, pues pasé de fabricar 8.400 vehiculos en
1960 a casi 170.000 en 1973%.

La década de los setenta representa un periodo, cuanto menos, convulso en la
historia del automovil, no sélo en Espafia, sino a nivel mundial®0. Los sucesos
acontecidos en este decenio, sin duda, condicionaron la dindmica seguida por el
sector en los sucesivos. En 1973 se produjo un incremento repentino del precio
del crudo, que fue asumido, en un primer momento, por el gobierno, por lo que
apenas causo efectos en la demanda energética de los agentes econdémicos
nacionales y por lo tanto, no se alter6 la oferta de productos industriales®!. El
segundo shock petrolifero, 1978-1980, si que incidié de forma contundente en la
economia espafiola®?, aspecto que puede constatarse en el caso del sector del
automovil nacional, pues la demanda interna de vehiculos descendié un 2,4%
entre 1974 y 1975 y un 8% entre 1977 y 197953, Ante esta situacion, el recurso a
las exportaciones, favorecidas por el acuerdo preferencial que Espafa firmé en

altima y pas6 a denominarse Nissan Motor Ibérica, S.A, pero mantuvo la planta industrial en
Avila (ABC, 18 de agosto de 1962; EI Norte de Castilla, 3 de febrero de 2015).

46 Moreno (2006) y Cebrian (2009).

47 No vinculado a las Tecnologias de la Informacién y las Comunicaciones (TIC).

4 La empresa aumenté de forma sostenida su capacidad de produccién. Las estrategias que
sigui6 eran: por un lado, la modernizacion de las instalaciones y la construccién de una nueva
planta de ensamblaje; por otro, un proceso de integracion vertical que conllevoé la creacion de
dos empresas subsidiarias para fabricar los componentes principales de los vehiculos (FAMESA
fabricé el grupo motor y FACSA las carrocerias) y la adquisicién de una tercera que habia sido
su proveedor de cajas de cambio, ISA (Ferndndez de Sevilla, 2013).

4 Fernandez de Sevilla (2013). La empresa pas6 a denominarse FASA-Renault en 1965.

%0 La crisis industrial de los afios 70 afecté de forma muy acusada a la industria automotriz de
algunos paises (Catalan, 2000 y Garcia-Ruiz, 2001). El caso mds paradigmatico es el britanico,
que pasé de su hegemonia como fabricante en el periodo de entreguerras a la quiebra de su
empresa mas importante, la British Leyland Motor Corporation (BMC).

51 Carreras y Tafunell (2010).

52 Tras la subida del precio del petréleo de 1978 la industria espafiola tuvo que realizar un ajuste
mayor, debido a la rectificacién, por parte del gobierno espafiol, de la anterior politica
energética (Carreras y Tafunell, 2010).

53 Tasas calculadas a partir de los datos de Castafio y Cortés (1980), p. 151.

21



1970 con la CEE, supuso un alivio para los fabricantes espafioles®®. No obstante,
no todos los fabricantes se vieron afectados de igual forma por la crisis. Seat y
Citroén disminuyeron la produccién entre 1976 y 1978 un 18% y un 19,5%,
respectivamente, mientras que Chrysler increment6 su produccién en esos dos
afios un 43% y FASA-Renault un 16,8%53.

A pesar de esta situacion, la década de 1970 representé un periodo de
afianzamiento del sector en Castilla y Leén. En términos cuantitativos se
produjo un incremento del nivel de ocupacién, del volumen total de
produccién -en mayor medida- y por consiguiente, se lograron ganancias de
productividad. Durante ese decenio se alcanzé el gran crecimiento de FASA-
Renault, como consecuencia de las importantes inversiones en medios de
produccion que realizé -que contemplaron, entre otras cosas, la apertura de una
nueva factoria en Valladolid y otra en Palencia- y de los cambios organizativos
que llevo a cabo. Ademas, llego6 el lider europeo de neumaticos, Michelin, que
estableci6 una fabrica en Aranda de Duero en 1970 y otra en Valladolid en 1973.
También surgieron empresas de equipos y componentes de capital regional,

como Grupo Antolin, creada en Burgos en 1959 y Lingotes Especiales en
Valladolid, en 196956,

A pesar de que el fabricante instalado en Valladolid consigui6é escapar de los
envites de la crisis econdmica de finales de los setenta, con un aumento de sus
ventas interiores y un gran crecimiento de las exportaciones®’, la mala situaciéon
por la que atravesaba la casa matriz, unido a la agudizacién del proceso de

54 Fernandez de Sevilla (2013), p. 197 y Portillo (1982), p. 25. Las ventas al exterior crecieron de
una forma espectacular en los setenta, especialmente, desde finales de 1973 y hasta 1979, siendo
el incremento anual del 105% (incremento calculado a partir de los datos sobre exportaciones
recogidos en Situacién (1980), p. 18).

% Castafio y Cortés (1980), p. 150 y Ferndndez de Sevilla (2013), Apéndice 1.

% Ambas acaparan, en la actualidad, en sus respectivos segmentos, un porcentaje muy elevado
de la produccién mundial. Grupo Antolin es el mayor fabricante de techos del mundo y lider
europeo en iluminacién interior del vehiculo (Informe Anual de la Empresa, 2017). Lingotes
Especiales fabrica, en la actualidad, un 12% de los discos de freno que se venden en Europa y
un 3% a nivel mundial (informacién proporcionada por el actual CEO de la compaiifa, Félix
Cano, en varias entrevistas personales realizadas en julio del 2017).

5 FASA-Renault consigui6 incrementar las ventas nacionales en un momento de contraccion de
la demanda interna, por lo que su cuota de mercado se increment6 hasta llegar al 37% en 1980.
Datos sobre matriculaciones extraidos de Ferndndez de Sevilla (2013), Apéndice 14. Las
exportaciones de vehiculos terminados de la empresa tenian como principal destino Francia.
Fernandez de Sevilla (2013), p. 214, sostiene que las compras que la casa matriz realizaba a
FASA-Renault se redujeron considerablemente como consecuencia de la crisis por la que
atravesaba la empresa gala y por la pérdida de interés del mercado francés del modelo R-5. A
parte de vehiculos, FASA-Renault también exportaba conjuntos semielaborados (CKD por sus
siglas en inglés). Su principal mercado de destino era Portugal y desde 1981 las unidades
exportadas de estos conjuntos se contrajo considerablemente (Ferndndez de Sevilla, 2013,
Apéndice 18 y 20).
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contracciéon de la demanda interna, provocé que su produccién disminuyera a
mediados de los ochenta, lo que se tradujo en una reduccién del VAB total del
sector regional entre 1982 y 1986. Ante esta situacién se volvié necesaria una
reestructuracién interna, tanto productiva como organizativa. La nueva
directiva de FASA-Renault emprendi6 una serie de medidas destinadas a
aumentar su competitividad. Estas mejoras se buscaron a través de: una
reorganizaciéon de la plantilla® e importantes inversiones en capital TIC -
relacionado con las Tecnologias de la Informacion y las Comunicaciones- para
aumentar la automatizacion de las instalaciones productivas®®. Ese proceso de
automatizacion se intensifico en los noventa, mediante la introduccién de
revolucionarios sistemas informaticos como el CAD, el CAM®, y el EDI (que
permite el intercambio electrénico de datos entre proveedores y fabricantes), asi
como maquinaria programable®l. Estas transformaciones productivas se
hicieron extensivas al resto de empresas del sector a medida que se iban
instalando en la region.

En esas décadas, los ochenta y los noventa, el sector se dinamiz6 tras la llegada
de grandes empresas multinacionales de equipos y componentes -Huf,
Benteler, Johnson Controls y Ficosa- y la instalaciéon del fabricante italiano de
camiones Iveco, en Valladolid®2. Esa proliferacion de empresas estuvo
motivada®, aparte de por la demanda interna, por la proveniente de otros
enclaves industriales de fuera de la region, sobre todo si se tiene en cuenta la
situacion geografica de algunas de las provincias. Soria, Burgos y Le6n limitan
o estdn proximas a regiones donde se sitdan importantes fabricantes (Pais
Vasco, Navarra, Aragén, Galicia y Barcelona). Las tablas input-output

8 Fernandez de Sevilla (2013), p. 212. Mas que de reducciones de plantilla habria que hablar de
reasignacion de puestos de trabajo. Se eliminé en un 10% los efectivos de las factorias de
montaje pero se incrementé en esa misma cantidad los trabajadores de la red comercial
destinados a las actividades de venta y post-venta.

% A principios de los ochenta la empresa comenzé a dotar a sus instalaciones con ordenadores
IBM (FASA-Renault, memorias 1981 y 1982, AHPV, cajas 15 y 16). Ademas, el nimero de robots
utilizados en las factorias se incrementé durante esa década, se pasé de 38 en 1982, a 261 en
1990. Si se considera el resto de fabricantes instalados en Espafia, s6lo Ford en Almussafes
registra un cifra mayor (Castafio, 1994).

0 Los sistemas CAD y CAM permiten el disefio y la fabricacién, respectivamente, asistida por
ordenador.

61 Este tipo de medidas fueron implantadas por los fabricantes occidentales para poder hacer
frente a los constructores japoneses, mas competitivos, en su desembarco europeo y
norteamericano (Castafio, 1986 y Catalan, 2000).

62 En 1968 SAVA fue comprada por la empresa nacional de autocamiones (ENASA) y en 1991
esta fue adquirida por el grupo italiano Iveco, quien mantuvo la planta de Valladolid donde se
fabricaban camiones Pegaso.

6 Es probable la existencia de otros factores, por el lado de la oferta, que requeririan
investigaciones mas profundas sobre las actividades propias de las empresas para su correcta
identificacion.
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regionales no permiten conocer el destino de las ventas de bienes intermedios,
por ese motivo, se ha recurrido a los datos aportados por Camino et al. (2004)%.
Segiin este estudio, el 35% de las ventas de las empresas de equipos y
componentes de Castilla y Ledén tuvieron como destino otras regiones de
Espafia®. Aunque no hay datos sobre la procedencia exacta de los contratos de
suministro de esas empresas, es probable que las que se asentaron, por ejemplo,
en Soria y Burgos abasteciesen la planta de Opel en Zaragoza, la de Volkswagen
en Pamplona, la de Mercedes-Benz en Vitoria e incluso la de Seat en Martorell.
Por su parte las que se instalaron en Ledn tenian muy préximas las factorias del
grupo PSA de Galicia.

El asentamiento de las industrias auxiliares por la regiéon no fue un proceso
homogéneo, lo que explicaria la distribucién actual del empleo entre las
provincias y la concentracion de empresas. Segun los datos de la Tesoreria
General de la Seguridad Social, recogidos en el Servicio de Informacion
Estadistica (SIE) de Castilla y Leén, son Valladolid y Palencia las que aglutinan
un mayor nimero de trabajadores, dos tercios y un tercio del empleo del sector,
respectivamente. Esto se debe a que en ambas provincias se sittan las
instalaciones del Grupo Renault, y ademds en Valladolid se halla una de las
factorias de Iveco Espafia. La tercera provincia en ntimero de ocupados es
Burgos, donde radican las grandes multinacionales Grupo Antolin y Benteler
Espafia, entre otras. Si se atiende a una distribucién del niimero de empresas
por estratos de asalariados, se puede apreciar como las provincias con mayor
nimero de ellas no coinciden con las que poseen mayores niveles de empleo,
exceptuando Valladolid. En Castilla y Leén existen en la actualidad 119
empresas®, la mayor parte en Burgos (22%), Valladolid (22%), Leén (20%) y
Soria (8%). 18 de ellas presentan una plantilla superior a los 100 empleados y 10
son de grandes dimensiones®’, distribuidos entre Valladolid (5), Burgos (2),
Palencia (1), Soria (1) y Avila (1) 8.

64 Realizaron una encuesta, en 2004, a las 29 empresas mas importantes de equipos y
componentes de la region.

% Es posible que esa cifra sea en la actualidad atn mayor.

¢ Datos tomados del Directorio Central de Empresas (DIRCE) del INE. Este censo recoge por un
lado, el nimero de empresas por comunidades auténomas segun la clasificacién de actividades
econémicas (CNAE) y por otro, el ntimero de locales o centros productivos por provincias y
comunidades auténomas, también aplicando un criterio de actividad econémica. El namero de
empresas hace referencia a las entidades juridicas y los locales a los centros de produccion o
factorias de estas, por tanto, para el total regional, ambos valores difieren como consecuencia de
la existencia de empresas con diversos centros productivos en la region.

7 Segtin el Anexo 1 del Reglamento n 651/2014 de la Comisién Europea, una empresa es de
grandes dimensiones si se cumple, al menos, una de las siguientes circunstancias: contar con
mas de 250 trabajadores o tener una cifra de negocio superior a los 50 millones de euros. Para
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Las inversiones en capital TIC y no TIC realizadas por algunas de las empresas,
asi como las ganancias de eficiencia productiva -medida por el avance de la
PTF- condicionaron su mayor competitividad a nivel internacional, primero
mediante la exportaciéon, después a través de inversion directa en el
extranjero®. Ademas, la implantacién, desde principios de los noventa, de los
nuevos sistemas de organizacion laboral y de relaciones interempresariales
dentro de la cadena de valor, como el sistema de produccién ajustada o lean
production, produjo un aumento de la productividad.

La senda de crecimiento experimentada desde principio de los noventa se vio
alterada entre 2008 y 2012, no sé6lo en sector regional, sino también en el
conjunto nacional. En esos afios la producciéon de vehiculos en Espafia
descendi6é un 6% anual”. Sin embargo, desde ese tltimo afio, el sector recuperd
su caracteristica senda de crecimiento, superando la produccién, en 2017, los 2,8
millones de vehiculos, de los cuales casi 400.000 procedieron de Castilla y Le6n.
En este sentido, hablar del devenir de la industria del automoévil en Espana
requiere prestar atencion a esta region, donde la produccion creci6, desde 2012,
de forma mas acusada que la media nacional. Esta evolucion es reflejo de los
altos niveles de competitividad, resultantes de esas mejoras organizativas y
productivas incorporadas tanto por los fabricantes como por las empresas
proveedoras, asi como por la revolucién tecnolégica -digitalizacion e industria
4.0- de los ultimos afios, que ha llevado a las empresas a realizar una
tabricacion inteligente (vision 3D, robética colaborativa, fabricaciéon aditiva,
sistemas big data, etc.). Destacan, por ejemplo, las factorias espafiolas del Grupo
Renault, que junto con la de Nissan en Sunderland, se han convertido en las
mas productivas y eficientes, a nivel mundial, de toda la Alianza Renault-
Nissan-Mitsubishi.

El sector regional ha alcanzado un buen posicionamiento en los mercados
internacionales. Iveco es la séptima empresa exportadora de equipo de
automocién en Espafia y Renault Espafia la segunda, ademas, esta tltima figura
como la cuarta absoluta del conjunto nacional”’. Por su parte, la industria
auxiliar, al igual que ocurri6 en el resto de Espafia, experiment6 un proceso de
creciente internacionalizacién desde la entrada del pais en la CEE. Esta apertura

conocer estas cifras se ha utilizado informacién adicional extraida de la base de datos SABI, y
del Foro de automocién de Castilla y Le6n (Facyl).

68 Renault Espafia, Nissan Motor Ibérica, Iveco Espafia, Grupo Antolin, Benteler Espafia, Huf
Espafia, Johnson Controls, Faurecia, Gestamp y Lingotes Especiales.

% Dos ejemplos de esta dindmica son las empresas ya mencionadas, Grupo Antolin y Lingotes
Especiales. Ambas exportan un porcentaje muy elevado de su produccién y ademads, cuentan
con plantas productivas en otros paises.

70 Segtin datos de la Organizaciéon Internacional de Constructores de Automoéviles (OICA).

71 ESADE Business School (2018).
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al exterior se bas6 en las exportaciones y en las inversiones directas en el
extranjero. Sobresalen como ejemplos de esta dindmica, Grupo Antolin -sexta
empresa exportadora de equipo de automocién de Espafa-, Gestamp -presente
en 20 paises y lider mundial de la estampacién de acero- y Lingotes Especiales
-que exporta mas del 80% de su produccion y acapara el 12% del mercado
europeo de frenos de disco’>-. En la actualidad, la industria de equipos y
componentes de Castilla y Le6n representa un 23, 4% del total de exportaciones
de esta industria a nivel nacional, sélo por detras de Catalufia.

A esa elevada competitividad internacional, aparte de los factores internos de
las empresas, es posible que haya contribuido la existencia de una serie de
agentes econdmicos presentes en la region -centros de conocimiento como
Cidaut, CARTIF y Universidad de Valladolid, centros de formacién profesional,
empresas de servicios especializados e ingenieria y empresas conexas-, con
importantes y muy variadas relaciones de colaboracién y cooperacién con los
constructores de vehiculos y los fabricantes de piezas y componentes, lo que ha
favorecido el surgimiento de economias de aglomeracion y externalidades.
Gran parte de esos agentes forman parte, desde el 2001, del Foro de empresas
del automévil (Facyl). Es necesario ahondar en el estudio de este sector para
intentar descubrir como es esa red relacional que se fue creando entre los
distintos tipos de agentes que integran el sector y el efecto que genera en su
competitividad. Esto abre una posible linea futura de investigacion sobre el
sector del automovil regional y las instituciones del territorio para conocer ese
proceso evolutivo y las caracteristicas actuales del sector.

2. Fuentes documentales

Para poder demostrar lo planteado, parrafos arriba, y con una perspectiva de
largo plazo, ha sido fundamental el anélisis de un amplio abanico de datos. Ha
sido necesaria la busqueda de informacién en una serie de fuentes primarias de
naturaleza diversa. Esta heterogeneidad ha conllevado un tratamiento
diferenciado y adecuado a los objetivos perseguidos en cada capitulo. Entre
esas fuentes las hay de tipo cuantitativo, estadisticas y censos, y de tipo
cualitativo, que son basicamente informes, memorias, expedientes y normas
legislativas. Durante la elaboraciéon de esta tesis doctoral se han consultado
catorce archivos y fondos documentales, de los cuales tres estan sin catalogar y
contienen informacién inédita -el Archivo de la Escuela Industrial de
Valladolid, el Archivo del IES La Merced y el Archivo del Colegio de Peritos
Industriales de Valladolid-, y nueve publicaciones periédicas, de organismos

"2 Informe Anual del Grupo Antolin (2017), ESADE Business School (2018), Informe Anual de
Gestamp (2017) y Memoria Anual de Lingotes Especiales (2017).
73 Porcentaje calculado con datos de DATACOMEX.
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oficiales, de asociaciones empresariales, asi como las gacetas histoéricas de
periodicos. Ademads, para elaborar el tercer capitulo, se han empleado ocho
bases de datos, de instituciones privadas como la Fundaciéon BBVA-IVIE o
ANFAC, y de las administraciones publicas, tanto centrales como autonémicas.

Parte de la documentacion utilizada en esta tesis supone en si misma una
aportaciéon, pues ha permitido conocer datos de los que, hasta ahora, se
desconocia su existencia, como es la informacién cuantitativa -registro de
alumnos y de peritos colegiados- y cualitativa -informes y expedientes- que se
ha extraido de los archivos de la Escuela Industrial de Valladolid, del IES La
Merced y del Colegio de Peritos Industriales de Valladolid. La variedad de
fuentes empleadas hace necesaria una pequefia explicacion sobre ellas o, al
menos, sobre las mas relevantes en términos de informacién recabada. Para
facilitar la explicacion se ha organizado por capitulos, explicando en cada caso
qué fuentes se han utilizado y porqué.

Para poder demostrar lo planteado en el primer capitulo, en esencia: cémo se
formé y desarroll6 el distrito metalargico de Valladolid desde mediados del
siglo XIX hasta mediados del siglo XX; era imprescindible comprobar la
concentracion, bien de empresas metaltirgicas, bien de empleo ocupado en estas
actividades, en la ciudad. Ante la ausencia de un censo con datos sobre el
nimero de empresas por ramas de actividad y con una desagregacion
provincial y local, se tuvo que recurrir a las memorias de la Camara Oficial de
Comercio e Industria de Valladolid para poder elaborar una serie que abarca
desde 1929 hasta mediados de los afios cincuenta. A pesar de que esta
instituciéon elabora memorias anuales desde principios del siglo XX, no hay
constancia de un registro de empresas clasificadas por ramas de actividad hasta
ese afo. Los datos que recogen son de empresas dadas de alta a 31 de diciembre
de cada afio en la tarifa tercera -fabricacion- de la contribucién industrial. Esa
serie queda interrumpida durante los afios de la Guerra Civil. La lectura de
estas memorias permite conocer, ademads, informacién de tipo cualitativo muy
valiosa para entender como se estructuro6 la oferta del sector metalmecanico de
la ciudad, es decir, qué tipo de empresas actuaban como clientes de productos
metaldrgicos y cuales como proveedores.

Para el periodo anterior, el que transcurre desde mediados del siglo XIX hasta
1929, se ha tenido que recurrir a la informacién recogida en la Guia Fabril e
Industrial de Esparia de 1862, de Francisco Giménez Guited. No obstante, esta
fuente no permite un analisis dindmico, pues s6lo se public6 para ese afio.
Aproximaciones complementarias al nivel de intensidad de las actividades
industriales, entre ellas las metaltrgicas, pueden hacerse, primero con los datos
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sobre la instalacion de maquinas de vapor en la ciudad y algo después, con la
difusiéon de los motores eléctricos, pero en ninglin caso permiten conocer el
grado de concentracion de empresas. En el Archivo Municipal de Valladolid se
recoge informacién sobre el nimero de esas médquinas para algunos afios del
altimo tercio del siglo XIX y primero del siglo XX.

Para obtener informacién sobre el ntimero de empleados o las actividades
desarrolladas por algunas de las empresas, se ha recurrido a la seccién de
Hacienda, a la de Protocolos Notariales y al Fondo Gabilondo -en este caso,
exclusivamente para la empresa Talleres Gabilondo- del Archivo Histérico
Provincial de Valladolid; a la seccién de industria del Archivo General de la
Administracién; al Fondo de Comercio e Industria de Valladolid de la
Fundacioén Joaquin Diaz; también, al monografico de 1911 sobre Valladolid y su
provincia de la revista El Financiero Hispano Americano y, por tltimo, a la Guia de
Valladolid y su provincia de Francisco de Cossio de 1922 y 1927. Resultan,
igualmente, de interés los informes realizados por el Consejo Superior de
Industria y los del Consejo Econémico Sindical. Entre los primeros se han
consultado: los Apuntes para el momento de la industria espariola en 1930, con
informacién para ese afio de las industrias existentes en Espafia, y el Momento
actual de la industria de Esparia, 1943. Provincias de Salamanca, Valladolid y Leodn,
donde se incluyen datos para esas provincias, por ramas de actividad, sobre las
empresas societarias. Entre los segundos estaria: las Perspectivas de desarrollo
economico de la provincia de Valladolid, publicado en 1962. En él se recoge
informacion sobre los distintos sectores de la economia de la provincia. En la
seccion industria aparece una descripcion de cada rama de actividad con la que
puede observarse su evolucion. En el caso del sector metaltirgico no se recoge
ningn censo de empresas, pero si informacién sobre algunas de las maés
relevantes.

Para abordar el segundo de los objetivos de esta tesis, del que se ocupa el
segundo capitulo, la formacién profesional industrial en Valladolid y su
influencia en el desarrollo industrial, se ha recurrido, principalmente, a unas
fuentes sin catalogar y de las que no se sabia qué tipo de informacion
albergaban. En este caso, hay que hacer una distincion entre las fuentes que han
permitido conocer desde cuando y cémo se desarroll6 la formacién profesional
industrial pablica en la ciudad, y las que han hecho lo mismo para la oferta
privada.

En cuanto a las primeras, se ha recurrido en primer lugar, a los decretos
legislativos en materia educativa publicados en la Colecciéon Histérica de la
Gaceta de Madrid. Con ello se han podido comprobar, entre otras cosas, las
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distintas denominaciones que ha tenido la Escuela Industrial de Valladolid
desde su creacién, asi como los diferentes planes de estudio que se han seguido,
al igual que en el resto de escuelas de formacién técnica del pais. Para conocer
el alcance de la oferta publica se ha utilizado el naimero de matriculados en los
distintos grados. Dos son las fuentes de donde se ha extraido esa informacion.
Las memorias sueltas que se conservan de la Escuela -en la Biblioteca de los
Agustinos Filipinos, entre los Fondos Antiguos de la Biblioteca de Castilla y
Leon y en el Archivo de la Universidad de Valladolid- y los libros de registro
de alumnos, conservados algunos de ellos en el Archivo del IES La Merced y en
el Archivo de la Escuela Industrial. El desorden encontrado entre la
documentacion de este tltimo, atin sin catalogar, y la ausencia de un nimero
importante de memorias, ha impedido elaborar una serie amplia de
matriculados. Por este motivo, esos datos se han tenido que completar con el
registro de alumnos existente en la secciéon de instruccién de los Anuarios
Estadisticos del INE. En ellos se recoge informacién sobre el ntimero de
estudiantes y profesores en los distintos centros espafioles. Con todo, existen
muy pocos datos sobre las matriculas para antes de 1913, afio en el que
comienzan los estudios de peritaje industrial en Valladolid. Se ha podido
subsanar, en parte, esa deficiencia mediante la lectura de informes internos de
la Escuela y cartas -conservados en el Archivo de la Universidad y en el de la
Escuela Industrial- que se intercambiaron los distintos directores de esta con el
Ministerio de Instruccion Publica?4, y asi se ha averiguado cudl fue la afluencia
de alumnos en la tltima década del siglo XIX.

Las fuentes que permiten descubrir como fue la oferta privada son los registros
de los propios centros de ensefianza. En el caso de las “Escuelas de Cristo Rey”,
los datos sobre matriculados y sobre los planes de estudio se han extraido de
informes y memorias que conservan en el centro y del trabajo de Diez (2016)7>.
Sobre la escuela de aprendices de la Compafia Norte, se han consultado las
actas de su Consejo de Administracién y las memorias que se presentaban en
las Juntas Ordinarias de accionistas cada afo, conservadas en el Archivo
Historico de Renfe. Por dltimo, para conocer como se desarroll la formaciéon en
la Asociacién Catoélica de Escuelas y Circulos de Obreros de Valladolid, se han
revisado sus memorias anuales, conservadas en la Biblioteca de los Agustinos
Filipinos.

74 Tras la aprobacion del Estatuto de Ensefianza Industrial de 1924, los centros de formacién
profesional pasaron a depender del Ministerio de Trabajo (Rico, 2012).

75 Ademads, se ha obtenido una valiosa informacién cualitativa sobre el centro en varias
reuniones con Luis Angel Herguedas, miembro del equipo directivo, celebradas en enero de
2018.
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En la exposiciéon de los objetivos de la tesis se habloé de la participaciéon de
instituciones como Ayuntamiento y Diputacién, no sélo en el fomento de este
tipo de ensefianzas, sino también en su mantenimiento. Una aproximacion a ese
nivel de implicacion puede ser el esfuerzo econdémico realizado para su
sostenimiento, medido a través del porcentaje que representaba esta partida de
gasto dentro del presupuesto total. Debido a la imposibilidad de conocer las
cuentas de la Escuela de Valladolid, no se han podido recopilar los datos sobre
las transferencias realizadas desde las administraciones. Ha sido necesario
recurrir a los Presupuestos Ordinarios de Gastos del Ayuntamiento -recogidos
en el Archivo Municipal de Valladolid- y de la Diputacién, en su propio
archivo.

Para averiguar las dedicaciones profesionales de esos estudiantes, es decir, su
insercion laboral, y comprobar asi si hubo vinculos entre formacion de capital
humano y desarrollo industrial de la ciudad, se ha utilizado informacién
presente en algunas memorias -de 1913 a 1928- de la Escuela Industrial, en los
expedientes de alumnos -se han consultado 2.000 entre 1913 y 1950- y en el
registro del Colegio de Peritos Industriales, pues muchos egresados se
colegiaban antes de comenzar a ejercer como profesionales?.

Por dltimo, habria que hablar someramente de las fuentes estadisticas
empleadas en el tercer capitulo y que permiten determinar, aunque con un
pequefio sesgo, el crecimiento experimentado por el sector del automévil, la
evolucion de su productividad y los factores determinantes. La causa de ese
sesgo es la forma en la que aparecen los datos en las estadisticas del INE. La
fabricacién, por provincias o regiones, de vehiculos a motor y sus piezas y
componentes viene recogida en la Contabilidad Regional de Espafia, salvo en
algunas excepciones, bajo un epigrafe mds amplio, material de transporte, junto
a la construccion de barcos, trenes y aviones, principalmente. Esto conlleva una
cierta imprecision a la hora de analizar el sector del automovil. Ahora bien, en
el caso de Castilla y Leén es muy reducida, pues segin el marco input-output a
nivel regional, el automovil representa casi el 98% del sector material de
transporte””.

La base més amplia, en cuanto al periodo que abarca y a las variables que
recoge, es la BD MORES, elaborada por la Secretaria de Estado de Presupuestos
y Gastos. Agrupa un total de veinte variables para todas las regiones de Esparia

76 No obstante, hasta 1974 la colegiacién no fue obligatoria.

77 Seguin las TIO de 1985 a 2000. Es posible que durante los afios 60 y 70 el porcentaje que el
automovil representaba sobre el total de material de transporte fuese algo menor, teniendo en
cuenta las actividades de los talleres de Renfe en Valladolid.
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y para el periodo 1961- 201178. De esta se han recogido datos del VAB y de
empleo para la rama material de transporte. Debido a que la nueva versién de
la base, del 2017, se realizé después de haber elaborado el tercer capitulo, sélo
se dispuso de la anterior versién, con datos hasta 2011. Para tener una vision del
sector del automovil algo mas reciente se ha recurrido a la Estadistica
estructural de empresas industriales (antigua Encuesta Industrial de Empresas)
del Instituto Nacional de Estadistica. En ella, aparte de variables como cifra de
negocios, empleos o inversion, se recogen datos de los consumos intermedios,
atiles para medir el grado de externalizacién (outsourcing) de un sector. No
obstante, en ningtin caso, hay datos por provincias. También se han usado los
datos sobre el niimero de empresas y establecimientos fabriles del INE, en
concreto, del Directorio Central de Empresas. En este caso si aparecen los datos
por provincias. La informacién sobre el niimero de empresas se ha completado
con datos del Servicio de Informacién Estadistica de Castilla y Leén sobre la
distribucién del empleo por provincias.

Para poder realizar el analisis de contabilidad del crecimiento, era necesario
obtener los servicios del factor capital segtin recomienda la OCDE en varios
informes sobre medicién de la productividad”. Estos servicios, que los distintos
tipos de capital aportan al proceso productivo, segin se explica en la
metodologia del capitulo tercero, deben ser calculados mediante el stock de
capital productivo. Esos datos se han tomado de la serie, 1964-2015, de
inversion que el Instituto Valenciano de Investigaciones Econémicas (IVIE), en
colaboracién con la Fundacién BBVA, ha elaborado para el conjunto de las
provincias y regiones de Espafa.

La combinacién del estudio de las evidencias cuantitativas, con los elementos
informativos de las fuentes cualitativas, ha permitido obtener resultados
satisfactorios en la consecucion de los objetivos planteados en los tres capitulos
de la tesis.

3. Aportaciones de la investigacion y futuras lineas de investigacion

En este epigrafe se sintetizan las principales contribuciones alcanzadas en el
desarrollo de la tesis doctoral, pues una explicacién mas profusa se recoge en
cada uno de los capitulos que la componen.

Para Jordi Nadal: “la historia general resulta, no de la yuxtaposicion, sino de la
agregacion de las historias particulares”80. Con esta investigacién, por tanto, se

78 Hay datos, en el caso de algunas variables, desde 1955.
72 OCDE (2001a, 2001b y 2009).
80 Nadal (1987), p. 24.
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amplia el conocimiento existente sobre la historia del proceso industrializador
de la Espafia contemporédnea y, en particular, de una ciudad del interior, con
una base agraria importante en buena parte del periodo analizado. Ademas, de
forma especifica, se ha contribuido a enriquecer la bibliografia existente en
Espafia sobre distritos industriales, con una perspectiva de historia econdémica,
de finales del siglo XIX y principios del XX. La mayor parte de los historiadores
econdmicos espafioles se han decantado por la detecciéon de distritos en las
regiones espafolas que destacaron en la industrializacion de Espafia -Catalufia,
Pais Vasco y Valencia®-. En la actualidad, apenas existen trabajos sobre zonas
que también jugaron un papel relativamente importante en ese proceso®.
Quizas este hecho se deba no a la inexistencia, en esas zonas, de nucleos
industriales dindmicos y con presencia de externalidades derivadas de la
concentraciéon de empresas, sino a la imposibilidad de definir esos territorios
con el tradicional concepto de distrito industrial. Estudios de caso como este
pueden ayudar a descubrir, desde una perspectiva de historia econdémica,
sistemas productivos locales, con caracteristicas de distrito o cuasi distrito, en
territorios que han sido desatendidos por los investigadores por no haber
evidencias de altos niveles de competitividad internacional. No obstante, ni en
la teoria marshalliana sobre distritos, ni en la neo-marshalliana, la exportacion
aparece como condicion necesaria para la existencia de los sistemas productivos
locales, mas bien exportar puede ser el resultado derivado de las ventajas que
surgen en su interior.

Este estudio ha demostrado cémo la formacién del capital humano incidié no
s6lo en el proceso industrializador de una provincia, sino también en el
desarrollo y consolidaciéon de un distrito industrial. La mayoria de los trabajos
que analizan la relacién entre formacién y crecimiento econémico en Espafia,
son de dmbito nacional y se focalizan en el grado de alfabetizacién, como
indicador del nivel de formacién, y en la renta per capita, como indicador de
desarrollo. Esta tesis supone una aportacién interesante en cuanto a las
variables utilizadas y al dmbito geografico de estudio. Se ha escogido la
formacién profesional industrial por ser el tipo de ensefianza mas orientada a
los nuevos avances productivos que, durante el periodo de estudio, se fueron
incorporando en la industria espafiola. Dentro de la ensefianza profesional
industrial, ha existido una amplia variedad de especialidades y, en muchas
ocasiones, en las escuelas no quedaba claramente separada la ensefianza
técnica-artistica de la técnica-industrial -la vinculada a las actividades

81 Destacan los trabajos de Miranda (1993 y 2005), Gutiérrez (2008), Goni (2010), Valdaliso et al.
(2008 y 2010), Valls-Junyent (2011) y Virés (2013), entre otros muchos.

8 Segtin Nadal y Carreras (1990), zonas de Andalucia, Asturias, Valencia y ciudades como
Zaragoza, Valladolid y Vigo, principalmente.
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manufactureras con base tecnolégica-. Hubo ciudades que contaron con
instrucciéon industrial, en cambio en otras solamente la hubo artistica y de
oficios. Es por ello que en este trabajo s6lo se han tenido en cuenta los alumnos
y planes de estudio de la seccién industrial, tanto el nivel elemental
(aprendizaje obrero) como el superior (peritajes). No se han utilizado los datos
sobre la seccion de Artes y Oficios por estar mas orientada a actividades
artisticas y manufactureras con escasa base tecnolégica. En cuanto al ambito
geografico de estudio, los trabajos a escala nacional permiten obtener
conclusiones mas generales sobre la importancia que la formacién profesional
industrial tuvo, desde finales del siglo XIX, en el desarrollo industrial del pais.
Con ellos también se pueden realizar comparaciones regionales o provinciales.
Sin embargo, estudios como este pueden sugerir posibles andlisis, con las
mismas fuentes83, para otros nucleos industriales que completen los trabajos
con estadisticas nacionales, sobre todo si se tiene en cuenta la heterogeneidad y
la idiosincrasia de los ntcleos industriales que se desarrollaron en Espafia
desde finales del siglo XIX. El caso de Valladolid ha ayudado a acrecentar la
literatura sobre el impacto de la formacién técnica en la industria, pues la
mayoria de monografias espafiolas sobre este tema se centran en Catalufia y
Galicia.

Parte de la documentaciéon expuesta, extraida de fuentes primarias inéditas,
constituye en si misma una aportacion, pues con ella se ha elaborado un censo
de empresas y un listado de productos que han ayudado a comprobar, primero,
que existi6 un distrito metalargico y después, que se dinamizé y reorient6 sus
actividades hacia la manufactura de piezas para el automoévil. Se han hallado
evidencias sobre un proceso muy importante en los distritos industriales, la
transferencia de tecnologia y conocimientos entre las empresas del sector, y se
ha comprobado el papel que jugaron los Talleres de Norte en ese proceso. Se ha
demostrado la existencia que hubo entre la presencia de empresas
metalmecédnicas en la ciudad y el desarrollo del sector del automoévil desde
mediados del siglo XX. Se ha revisado la tesis, comtiinmente defendida®, de que
la llegada de FASA a Valladolid y su progresion en las primeras décadas nada
tuvo que ver con la existencia de una serie de ventajas. Las evidencias halladas
hacen pensar que quizés no influyeran en la decision de instalar esa empresa en
la ciudad, pero sin duda, condicionaron su evolucién y la de todo el sector de la
region.

8 Algunas de ellas no han sido exploradas hasta ahora en ningdn trabajo y aportan informacién
relevante.
84 Fernandez de Sevilla (2010a, 2010b y 2013).
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En lo referente a la formacion, las fuentes han permitido conocer cuando se
inici6 la oferta, tanto publica como privada, de ensefianza técnica en Valladolid
y como se desarrolls. Se ha comprobado cémo desde la expansion y
modernizacién de las empresas existentes en Valladolid y desde instalacién de
nuevas empresas del sector metalmecanico y de la industria del automoévil, el
volumen de alumnos matriculados, tanto en centros publicos, como privados,
se incrementé. La existencia de una masa de trabajadores, cada vez mas
cualificados, permiti6 la modernizacion de las empresas y por tanto, la
continuidad de ese desarrollo industrial. Ademds, se ha podido comprobar
cémo la mayoria de las empresas que empleaban a los alumnos de los centros
de FPI, pertenecian al sector metalmecénico, de ahi la relevancia que tuvo esta
instruccion para este sector en particular.

Esta investigacion, ademads, constituye una aportacién novedosa en cuanto a los
estudios sobre el crecimiento y la productividad del sector del automévil en
Castilla y Ledn, pues analiza la evolucién de estas variables a lo largo de un
amplio periodo de tiempo y también permite averiguar las fuentes de ese
crecimiento en una industria con especial importancia en la economia regional.
Ademas, con este trabajo se ha pretendido aportar algo nuevo a los estudios
sobre productividad del sector del automévil en Espafia, al analizar una
variable mds amplia, la PTF, y al utilizar en el analisis unos indicadores mas
precisos sobre el nivel de servicios que prestan los factores al proceso
productivo, en concreto, el stock de capital.

También permite ampliar el conocimiento sobre el sector del automoévil en
Castilla y Le6n. La gran parte de los trabajos se centran en FASA-Renault o bien
estudian el conjunto del sector pero en periodos de tiempo menos extensos. A
través de una perspectiva de largo plazo se ha podido comprobar cémo esta
region ha ido ganando posiciones en el panorama nacional del automévil.
Quizas partiese con cierto retraso en cuanto al desarrollo del sector a mediados
del siglo XX, en relaciéon a zonas como Catalufia o Madrid, pero durante el
periodo 1960-2011, su produccién y productividad crecieron por encima de la
media nacional.

Las limitaciones de tiempo y espacio han hecho que cuestiones muy
interesantes sobre estos aspectos analizados aqui hayan quedado en el tintero.
Su futuro anélisis permitird reforzar los argumentos aqui defendidos. Una
cuestion relevante que sera estudiada con posterioridad es la continuidad del
distrito metalmecanico de Valladolid en el automévil, desde mediados del siglo
XX. En lineas generales se trataria de analizar el ciclo de vida de este distrito y
ver su transformaciéon hacia el claster del automovil regional. Por tanto, se
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ampliaria tanto el periodo de estudio, como la unidad de andlisis territorial,
pasando de Valladolid a Castilla y Leén. Si bien es cierto, existe un trabajo
previo sobre el claster del automévil en Valladolid, Fernandez de Sevilla (2011),
pero su atencién la acapara por completo FASA-Renault. Seria muy interesante,
por tanto, completar este estudio descubriendo, por un lado, la intensidad y
tipologia de la estructura relacional que se ha ido creando entre los distintos
tipos de agentes que integran el sector —-empresas, suministradores, centros de
investigacion y  conocimiento, centros de formaciéon profesional,
administraciones locales- y determinar la influencia de esas relaciones de
cooperacion sobre su competitividad; por otro, comprobar el papel que ha
jugado en todo ese proceso FASA-Renault, como empresa lider del cltster.
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CAPITULO 1.

Formacion y desarrollo de wun distrito
metalargico en Valladolid (c.1842- 1951).
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mation in the supply of companies towards the manufacture of other products oriented to the material
transport sector, especially the automobile. This process of transformation, which can be understood as
an internal mechanism for adapting the district to external changes, has been common in other cases.

© 2018 Asociacion Espafiola de Historia Econémica.

* Autor para correspondencia.

Correo electrénico: pablo.alonso.villa@uva.es (P. Alonso Villa).

https://doi.org/10.1016/j.ihe.2018.02.013

1698-6989/© 2018 Asociacién Espafiola de Historia Econémica.

Cémo citar este articulo: Alonso Villa, P., et al. Formacién y desarrollo de un distrito metaldrgico en Valladolid (c. 1842-195‘;5?). Investi-
gaciones de Historia Econémica - Economic History Research (2017). https://doi.org/10.1016/j.ihe.2018.02.013



https://doi.org/10.1016/j.ihe.2018.02.013
https://doi.org/10.1016/j.ihe.2018.02.013
mailto:pablo.alonso.villa@uva.es
https://doi.org/10.1016/j.ihe.2018.02.013
https://recyt.fecyt.es/index.php/IHE/index

No. of Pages 13

2 P. Alonso Villa et al. / Investigaciones de Historia Econémica - Economic History Research xxx (2017) XXx-xXX

1. Introduccién

Este trabajo pretende contribuir a mejorar el conocimiento
sobre el proceso industrializador que se desarrollé en Valladolid
desde la segunda mitad del siglo xix hasta mediados del siglo xx.
Se analizan los factores que explican la concentracién que experi-
mento el sector metaldrgico en esa localidad. Existen estudios que
demuestran la importancia que tuvieron determinadas industrias
en la regién, como la harinera (Gémez Mendoza, 1990; Moreno
Lazaro, 1998), la energética (Amigo Roman, 1999) o la algodonera
(Moreno Lazaro, 2003). Sin embargo, no se ha prestado atencion al
sector metallrgico, a pesar de su relevancia en términos de desarro-
llo industrial (Doménech y Fernandez Pérez, 2007)y de crecimiento
econdmico (Fernandez Pérez, 2005). Analizar el nicleo industrial
de Valladolid supone una aportacién para la historiografia nacional
dado el tamafio de ese sector, su concentracién y la trascendencia
de las actividades desarrolladas en el largo plazo. En este estudio
se detalla como avanzé el sector a partir de la instalacién de la
fundicion del Canal de Castilla en 1842, y de forma especial desde
la llegada del ferrocarril y la implantacién de los Talleres Gene-
rales de reparacion de la Compaiiia de Ferrocarriles del Norte de
Espafa (en adelante, Norte). Al calor del ferrocarril surgieron una
serie de empresas que, si bien al principio suministraban algunas
piezas y componentes metalicos, entrado el nuevo siglo se convir-
tieron en proveedores habituales. En el primer tercio del siglo xx,
y especialmente desde el inicio de la guerra civil, creci6 el nimero
de empresas dedicadas a una amplia gama de productos metalme-
canicos. Esta base metalmecanica pudo favorecer el desarrollo de
la industria del automévil de la regién desde mediados del siglo xx.

Valladolid presenta estrechas relaciones con el desarrollo de
algunos sectores industriales y sus factores explicativos en ciu-
dades del interior como Madrid (Garcia Ruiz, 2007) y Zaragoza
(German Zubero, 2007). Se observa también una clara conexién con
el desarrollo de la industria automotriz. También se han hallado
una serie de ventajas derivadas de la concentraciéon de empre-
sas. En este sentido, el estudio de fuentes primarias ha permitido
encontrar evidencias de que Valladolid retine caracteristicas simi-
lares a las de otros distritos industriales espafioles de finales del
novecientos y primer tercio del siglo xx. En el sector papelero de
Capellades, Gutiérrez i Poch (2008) encontré las caracteristicas
ventajas descritas por Marshall en sus Principios de Economia':
industrias subsidiarias, mano de obra especializada y acervo de
conocimiento tacito. Goiii Mendizabal (2010), en su estudio sobre la
industriaarmerade Eibar, y Virés i Pujola (2013), centrado en el tex-
til de Manresa, encontraron, aparte de esas ventajas, dos aspectos
clave en los distritos neo-marshallianos —: el predominio de pymes
y las instituciones sociales locales que favorecieron su desarrollo?.
En los estudios de Valdaliso Gago et al., 2008, 2010) sobre el clister
del papel y la industria maritima en el Pais Vasco, respectivamente,
también se han observado esas ventajas. En el primer caso, ade-
mas, los autores encontraron una clase empresarial relativamente
bien formada y con influencias en el ambito nacional. Por dltimo,
en el clister del automoévil barcelonés, Catalan Vidal (2017) des-
taca como factores de su éxito las externalidades marshallianas, la
habilidad de las empresas y las instituciones sociales>.

1 Marshall (1890).

2 Entre estas instituciones que dinamizarian el territorio donde se ubica el dis-
trito, destacarian las sefialadas por Piore y Sabel (1990, pp. 50-54) y Becattini (1992,
pp. 66-67): instituciones locales de crédito, instituciones educativas, cimaras o aso-
ciaciones de empresas y la Administracién local.

3 Este Gltimo caso se aproximaria a la definicién de cldster o distrito jerarquico
(nodal) liderado por empresas hub en la linea descrita por Markusen (1996). Otros
casos de este tipo de concentracién empresarial, a caballo entre el novecientos y
el sigloxx, serian la industria de aceite de Oliva (Ramén-Mufioz, 2011), el sector
del cava catalan (Valls-Junyent, 2011), la siderurgia de Vizcaya (Escudero Gutiérrez,

En el sector metaltrgico de Valladolid se encuentran muchas
de esas ventajas: existencia de mano de obra especializada en el
trabajo del metal; instituciones y empresas —la mayoria pymes—
encargadas de esa formacién técnica; acervo de conocimiento no
codificado y su transmisién entre las empresas y trabajadores del
sector, y empresas subsidiarias que realizaban parte de la produc-
cién de otras mas grandes e incluso maquinaria. Ahora bien, no
parece que el sector metaltrgico estuviera a la altura en cuanto alos
niveles de competitividad alcanzados por estos otros distritos, pues
no se encuentra una clara orientacién exportadora®. No obstante, ni
en la teoria marshalliana sobre distritos, ni en la neo-marshalliana,
derivada de los trabajos posteriores de Becatinni y otros autores®, la
exportacién aparece como condicién necesaria para aceptar la exis-
tencia de los sistemas productivos locales. Mas bien exportar puede
ser el resultado derivado de las ventajas que surgen en su interior.
Zeitlin (1992, 1995) criticé la «estrechez» del tradicional concepto
de distrito y propuso ampliarlo con el objetivo de poder abarcar
distintos tipos de concentraciones industriales locales y separ6 la
estructura que presentan los distritos, del rendimiento y del resul-
tado alcanzado por ellos (Zeitlin, 2007, pp. 222-224). Por tanto, la
industria metalirgica de Valladolid en la primera mitad del siglo xx
se puede considerar, si no como distrito industrial marshalliano o
canénico®, si como un cuasi distrito si se atiende a su estructura y
a las evidencias halladas.

2. El punto de partida: el Canal de Castilla y los Talleres
Ferroviarios

El despegue industrial de Valladolid se inicia tras la apertura del
Canal de Castilla y la puesta en servicio de la navegacién y circula-
cién de mercancias entre Valladolid y Alar del Rey a finales de 1836.
En la década de 1840, en torno a la darsena y al derrame del Canal
en el rio Pisuerga se instalaron algunas fabricas que aprovecharon
las ventajas de localizacién que ofrecia la proximidad a este curso
de agua artificial, las facilidades de comunicacioén, de transporte de
materias primas y productos manufacturados, y de abastecimiento
de energia. Surgi6 asi una temprana vocacién hacia las actividades
metalidrgicas para surtir de maquinaria y engranajes a las fabricas
de harina, alas industrias algodoneras existentes’ y al propio Canal.
La primera fundicién siderudrgica de relevancia de la capital valliso-
letana, germen de la posterior tradicion del sector en la zona, fue
establecida en 1842 por dos técnicos franceses, Cardailhac y Mialhe.
De modestas dimensiones inicialmente, la expansion harinera en
los afios siguientes aumenté la demanda de sus productos e hizo
necesario ampliar sus instalaciones®. A partir de 1856 se convir-

2005) y la industria del papel en Alcoy y Tolosa (Gutiérrez i Poch, 2011). Existe
un mayor nimero de estudios de cardcter histdrico sobre distritos y clisteres en
Espafia, aunque el periodo en el que se desarrollan es posterior. Algunos de estos son:
Catalan Vidal (2002) en relacién con la industria metaltrgica; Miranda Encarnacién,
1993, 2005) para el calzado; Llonch (2007), Catalan y Ramon-Mufioz (2009) sobre
el textil, y Lopez Garcia et al. (2008, 2012) sobre la informatica y la aeronautica,
respectivamente.

4 En general, la industria metalmecanica espafiola tenia pocas posibilidades en el
mercado internacional por los mayores costes de produccién y de transaccién, y por
las dificultades para innovar ante el gran niimero de competidores extranjeros y los
escasos apoyos institucionales, causas de la dependencia de la innovacién foranea
(Pascual Domeénech y Fernandez Pérez, 2007).

5 Un gran ntmero de estudios se derivarian de las lineas trazadas por Becattini,
1979, 1990, 1992, 2002), Dei Ottati (1994, 2003), Brusco (1982) y Bagnasco (1977).

6 La visi6n italiana del distrito marshalliano es la que ha sido denominada cané-
nica.

7 Moreno Lazaro (2003) ha denominado al periodo comprendido entre 1846 y
1863 en Valladolid como de «fiebre algodonera» por la multitud de iniciativas que
surgieron. Las mds importantes eran La Industrial Castellana y La Vallisoletana, con
300y 420 empleados, respectivamente.

8 Sobre la Fundicién del Canal, véase Helguera Quijaday Represa Fernandez (1992,
pp. 321-335) y Lavastre (2007, pp. 64-65).
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tié en un importante establecimiento industrial (200 empleados)
y contribuy6 a la formacién de mano de obra especializada en el
sector metaldrgico®.

Surgid asi una burguesia comercial ligada a la harina e intere-
sada en el ferrocarril como inversiéon y como medio impulsor de sus
intereses mercantiles'®. La necesidad de fuertes sumas de capital
para su construccién dio lugar al desarrollo de un importante sis-
tema financiero representado por el Banco de Valladolid, que fue
fundado en 1857 por esa burguesia local. La ciudad se convirtié en
la tercera plaza financiera de Espafia, tras Madrid y Barcelona'l.

El ferrocarril acabé imponiéndose como medio de transporte y
como factor de configuracién de espacios industriales. En torno a
1865, la fundicion pionera del Canal habia cedido la primacia de
la industria metaldrgica vallisoletana a los Talleres Generales de
Norte. La Sociedad de Crédito Mobiliario Espaifiol decidid, en 1856,
situar sus Talleres Generales de reparacién en Valladolid. La loca-
lidad tenia facilidad de aprovisionamiento de materiales, contaba
con mano de obra y disponia de suelo ante la posible necesidad
de ampliaciones'?. La temprana disponibilidad de ferrocarril hizo
posible el acceso a materias primas y productos semielaborados,
y la salida de productos industriales acabados. Progresivamente
se facilitd el acceso y la redistribucién del carbén procedente de
las minas asturianas y del norte de Castilla (Jiménez Garcia, 1992,
pp. 33-39). Ello contribuyé a la difusién de la maquina de vapor que
adquirié protagonismo en las actividades industriales, entre otras,
en las metaldrgicas.

Los talleres de Norte constituian una gran dependencia de
reparacién y un centro fabril al mismo tiempo. Las actividades
de produccién eran diversas y comprendian, por un lado, la
fabricacion de innumerables ttiles y componentes de los trenes,
y por otro, la construccién de vagones y coches. Las actividades
de reparacién se organizaban en dos partes distintas: una en la
que se efectuaban las reparaciones de carruajes y vagones y otra
en la que se realizaban las reparaciones de las maquinas (Santos
Ganges, 2003, pp. 121-122). El efecto de arrastre sobre la actividad
industrial de Valladolid se fue incrementando de forma paulatina y
se dirigié hacia sectores con cierto nivel tecnolégico que pudieran
llevar a cabo labores de apoyo y la fabricacién de maquinaria y
piezas, lo que no fue posible hasta la Gltima década del siglo x1x.

Este centro fabril precisaba gran cantidad de mano de obra, por
lo que mantuvo un comportamiento de generacién de empleo y
constituyd, hasta 1950, la principal fuente de trabajo de la ciudad'>.
Los trabajadores contaban con una serie de servicios y con una
escuela para nifios desde 1868. Posteriormente RENFE crearia una
Escuela de Aprendices (Jiménez Garcia, 1992, pp. 65-66; Santos
Ganges, 2003, p. 117). Por otra parte, sus directivos franceses se

9 Helguera Quijada y Represa Fernandez (1992, p. 333).

10 El Canal de Castilla facilitaba el transporte de grano hasta Alar del Rey. Desde
alli la mercancia se enviaba en carromatos a Santander. Este sistema de transporte
encarecia el comercio y lo ralentizaba. Por ello, los harineros promovieron la cons-
truccion del ferrocarril de Alar del Rey a Santander para completar el recorrido del
Canal de Castilla hasta esa ciudad (1866) y también de la linea de Madrid a Irdn
(1864) (Jiménez Garcia, 1992, pp. 25-27, y Orttifiez Goicolea, 2003, pp. 90-93).

1 Al menos fue asi hasta mediados de la década de 1860, cuando el Banco de
Valladolid, tras una serie de acontecimientos, entre ellos un desfalco perpetrado
por algunos de sus consejeros, fue intervenido por una comision nombrada por el
Ministerio de Hacienda (Moreno Lazaro, 1998, p. 457).

12 Sobre los Talleres Ferroviarios en Valladolid, véase Lalana Soto (2005, pp. 45-64).
El gran espacio disponible para estos Talleres en los terrenos de la estacién permitié
ampliar las instalaciones sin problemas a partir de 1874, afio en que Norte comenzé
su expansién. A fecha de hoy, todo ese espacio industrial sigue plenamente operativo
para RENFE.

13 En 1882 tenia 1.095 trabajadores; en 1914, 1.568,y en 1931 alcanz6 los 2.236.En
1946, el Servicio de Talleres de la recién creada RENFE contaba con 11 dependencias
repartidas por toda Espafia y un total de 8.547 trabajadores. El de Valladolid era el
que ocupa a un mayor niimero de personas: 2.290 en ese afio. Solo el de Madrid, con
2.030, era equiparable al de esta ciudad (Orttifiez Goicolea, 2003, pp. 94-98).

establecieron en la ciudad y pusieron en practica las formas de
gestion, de organizacion y las tecnologias mas avanzadas de las
aplicadas en el pais en ese momento (Orttfiez Goicolea, 2003, p.
94; Santos Ganges, 2003, p. 120). Todo ello contribuy6 a la cualifi-
cacion de trabajadores y técnicos especializados que, en ocasiones,
actuaron como difusores de estos conocimientos en el sector meta-
largico de Valladolid. A pesar de que las transferencias tecnolégicas
yde mano de obra son complejas de rastrear documentalmente, hay
constancia de que algunas de las empresas que se crearon a fina-
les del siglo xix y comienzos del xx fueron concebidas por antiguos
trabajadores o técnicos, tanto de los Talleres Ferroviarios como de
los Talleres del Canal, que decidieron instalarse por cuenta propia'“.
Estas actividades de emprendimiento constituyen uno de los rasgos
distintivos de los distritos industriales.

Otro elemento clave, y condicién previa para la existencia de
distritos industriales, es la concentracién de empresas de un mismo
sector productivo en un territorio concreto. Para poder descubrir el
nivel de concentracién de actividades metalirgicas en Valladolid
se ha recurrido a los datos de empleo existentes en 1861 recogidos
en la Guia fabril e industrial de Espafia de 18621°,

En 1861 la industria de Valladolid ocupaba a 2.679 personas.
Estaba muy especializada en la fabricacién de harinas, productos
metalicos y tejidos de algodén, con unos coeficientes de loca-
lizacién de 1,54, 1,45 y 1,07, respectivamente, lo que muestra
una especializacién proporcionalmente mayor en esas ramas de
acuerdo al porcentaje de empleo industrial que acapara esta pro-
vincia. Ademads, el tamafio medio de los establecimientos fabriles
(8 empleados) era superior a los que se encontraban en otras pro-
vincias, salvo en Barcelona, lo que refleja la importancia de esos
sectores!S.

El Gltimo tercio del siglo x1x fue testigo de una expansion consi-
derable de la actividad fabril en Valladolid. El consumo de carbén
creci6 considerablemente; sien 1880 llegaron a la estacién de Norte
10.958 toneladas de mineral, en 1901 la cifra ascendié hasta las
38.790, y en 1918 alcanzé las 56.420 toneladas (Amigo Roman
y Moreno Lazaro, 1995, pp. 141-144). Asimismo, se increment6
el nimero de maquinas de vapor instaladas, y su potencia, en la
industria metaldrgica y en la alimentaria. En 1872 se dio cuenta de
17, con un total de 308 CV, y en 1903 de 53, con 911 CV (Talleres
Ferroviarios excluidos)!’.

Resulta dificil conocer hasta qué punto la presencia, tanto de
los Talleres de Norte como de empresas de la industria alimentaria
(harina y aztcar), textil y de construccién'®, asi como la moder-
nizacion del sector agrario, pudo favorecer la creacién de nuevas
empresas dedicadas a las actividades metaltrgicas. Lo cierto es
que, desde la década de 1860, existié un cierto volumen —que se
acrecentd a finales del siglo xix— de empresas concentradas en un
territorio muy concreto y especializadas en el trabajo del metal. En
un principio, y de forma puntual, algunas de ellas abastecieron a los

14 Destacan las empresas Miguel de Prado, Talleres Rafols, Sociedad Espafiola del
Carburador IRZ y Fabricaciones de Articulos de Aluminio (FADA), de las que se
hablara mas adelante.

15 A pesar de los inconvenientes que presenta por el hecho de no incluir las pro-
vincias exentas, esta fuente ha sido comtnmente utilizada por los investigadores
para realizar comparaciones por provincias (Giré Miranda, 1997, p. 361).

16 En Barcelona, los establecimientos fabriles ocupaban, de media, a 16 personas.
En 1861, segin la informacién disponible en la Guia fabril e industrial de Espafia
de 1862, Valladolid ocupaba la tercera posicién en nimero de maquinas de vapor
instaladas, por detras de Oviedo y Barcelona. Al igual que ocurria antes, habria que
considerar la no inclusién del Pais Vasco y de Navarra, provincias especializadas en
actividades siderdrgicas y metaltrgicas.

17 Archivo Municipal de Valladolid (AMV), leg. 704.

18 El crecimiento urbano de Valladolid contribuyé al desarrollo de estos sectores
que eran demandantes de productos metalicos. Su protagonismo en el desarrollo
de la industria metalirgica desde mediados del siglo xix es detectado también por
German Zubero (2007, p. 223) para el caso de Zaragoza.
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Talleres Ferroviarios de determinadas piezas de hierro y acero, asi
como transformados metdlicos. No obstante, en torno a 1900 inten-
sificaron su relacién con esos talleres, pasando a suministrarles de
forma regular piezas y componentes para los trenes y pequefio
material de via, tal como placas, juntas, bridas, tornillos, tirafon-
dos, etc!?. Se iniciaban asi los primeros pasos que favorecerian el
desarrollo del distrito metaldrgico vallisoletano?°,

Entre las empresas que surgieron en esta etapa cabe destacar
las siguientes. Los Talleres Gabilondo, fundados en 1862 para reali-
zar piezas metalicas y maquinaria, no pasaron de ser una pequefia
empresa familiar hasta 1904, en que se convierten en sociedad an6-
nima, con un capital social de 500.000 pesetas y una plantilla que no
superaba los 50 empleados?'. La empresa Miguel de Prado fue cons-
tituida en 1875 por un trabajador de los talleres de Norte, donde
habia adquirido experiencia y conocimientos técnicos en el trabajo
mecanico del metal. En un primer momento solo fue un pequefio
taller de torneria y carpinteria metalica, pero su desarrollo fue muy
acelerado. Alos pocos afios ampli6 su actividad para poder suminis-
trar una mayor gama de productos —maquinaria diversa, turbinas y
bombas de extracciéon de agua— a empresas de diferentes sectores,
asi como a explotaciones mineras?Z.

3. Caracteristicas y estructura de la oferta productiva

Al comenzar el sigloxx, el sector se vio obligado a una
importante transformacién para adaptarse a las tecnologias carac-
teristicas de la segunda revolucién industrial (electricidad, motores
de explosién, nuevos materiales sintéticos y aleaciones). Esto se tra-
dujo en una modernizacién de las instalaciones y en la mejora de
los sistemas productivos.

La produccién y distribucién de energia eléctrica fue uno de los
factores que contribuyé al proceso de renovacién industrial. Gra-
cias a la generalizacién de esta fuente de energia surgieron nuevos
métodos productivos, como la soldadura autégenay por electrodos,
que simplificaban enormemente los procesos de ensamblaje de pie-
zas metalicas. La sustitucion de la maquina de vapor por el motor
eléctrico se produjo de forma paulatina. Se inicié en los primeros
afios del siglo, en relacién con el suministro de energia eléctrica por
parte de la Electra Popular Vallisoletana (EPV), creada en 1906. La
mayor expansion del suministro destinado al consumo de la indus-
tria se concentré en los afios 1908 y 1909, cuando se electrificaron
los Talleres Ferroviarios y otras empresas fabriles23.

3.1. El aumento de la oferta

Durante el primer tercio del siglo xx se produjo un incremento
considerable de lademanda de productos metalicos, lo que provocé
el crecimiento de algunas de las empresas ya existentes de este
sector y el surgimiento de otras. Esa demanda provenia del sub-

19 Existen evidencias de estos contratos en la documentacién de la empresa Talle-
res Gabilondo (AHPVA, FG). Ademas, constan registros de solicitud de patentes en los
primeros afios de la década de 1890 sobre almohadillas y zapatas de freno para tre-
nes. También la fundicién Miguel de Prado solicité una patente, aunque no se puso
en practica, de un sistema de engrase de manguillas-bujes para carros y vagones de
tren (FHAOEPM).

20 Marshall (1890) indica que la condicién previa para que pueda desarrollarse
un distrito industrial en un territorio es una elevada concentracién de empleo o
empresas de una actividad determinada. En el caso de Valladolid, se observa un
coeficiente de especializacion superior a la unidad.

21 AHPVA, FG.

22 Estaempresa solicit6 una patente en 1899 de un cepillo automatico abrillantador
de superficies (FHAOEPM).

23 En 1907 habia 40 generadores de ese tipo en Valladolid, con una potencia global
de 175 CV.En 1930 estaban instalados en la ciudad mas de un millar, con una poten-
cia de 7.186 CV, a los que daba suministro EPV (Amigo Roman y Moreno Lazaro,
1995, p. 144).

sector de material de transporte2#, especialmente de los talleres de
Norte, que como empresa mas importante del sector metalirgico
vallisoletano?® tuvo un destacado papel en el desarrollo de estas
actividades por su capacidad de generacion de efectos de arrastre
hacia atras, y ademas de la industria alimentaria (harina y aza-
car), de la construccién y del sector agrario, a medida que se fueron
modernizando.

Ante la ausencia de datos sobre el nimero de empresas en el
periodo anterior a 1929, no se puede conocer de forma exacta la
importancia de las actividades metaldrgicas. No obstante, si se tiene
en cuenta que una parte importante de esas maquinas de vapor
que se instalaron en Valladolid, asi como de los motores eléctri-
cos, fue a parar a este tipo de actividades, parece légico pensar
en la proliferacién de esas empresas desde finales del siglo x1x26.
En 1914 este sector empleaba a 700 personas, excluyendo a los
talleres de Norte?’. Se puede hablar de un cierto dinamismo de ese
sector en Valladolid, pues, para ese mismo afo, el valor de la pro-
duccién con destino al mercado nacional ascendié a 13,1 millones
de pesetas?®, de nuevo sin contar con la produccién de los Talleres
Ferroviarios. En 1929 existian 165 empresas, la gran mayoria de
pequeias dimensiones, dedicadas a estas actividades, lo que repre-
sentaba casi el 19% de los establecimientos fabriles de la ciudad
(tabla 1)29,

Las nuevas empresas>? que aparecieron durante estas décadas
ampliaron la gama de productos (maquinaria eléctrica, agricola y
de riego; elementos de carpinteria metalica; piezas y componentes
para material mévil). Se observa, por lo tanto, una evolucién del
sector hacia la poli-especializacién®'. De esta forma, dentro de las
actividades metalirgicas habria que incluir las metalmecanicas.

Ante el incremento de la demanda de los Talleres Ferroviarios,
una de las empresas mas importantes del sector, los Talleres Gabi-
londo, aumenté sustancialmente su produccién desde el primer
lustro del siglo xx. Para poder hacer frente a esos pedidos puso en
marcha nuevas instalaciones, reemplazé la antigua maquinaria por
otra mas moderna y contraté mas personal. Su objeto social era

24 A la demanda de los Talleres Ferroviarios habria que sumar la de la aerondutica
y el automovil. Algunas actividades de construccién de material de transporte, por
su gran diversidad de procesos, podrian ser catalogadas como metaldrgicas.

25 A pesar de que los talleres de Norte se encuadrarian en la rama de material de
transporte, muchos de los procesos realizados alli eran actividades metalirgicas.
Por este motivo, se alude a ellos como empresa del sector metaltirgico de Valladolid.

26 En la primera memoria anual elaborada por la CCIV en 1911 se sefiala que el
ambiente favorable para la generacién de negocios de los Gltimos afios habia pro-
piciado la aparicién de nuevas empresas dedicadas a la construccién, al comercio al
por menor y a las actividades metalirgicas (CCIV, Memoria de 1911, pp. 3-9).

27 Boletin de la CCIV (BCCIV), n.° 58, p. 3. En 1916, el ntimero de establecimien-
tos metalmecanicos de los que se conoce su plantilla, ubicados en Valladolid, era 9
(Fernandez Pérez, 2005, p. 170). La fuente utilizada es el Archivo Militar de Segovia. El
rigor estadistico de estos censos dependia de los responsables militares encargados
de recolectar la informacién en cada provincia. Solo se recogen los establecimientos
con mds de 10 empleados. Parece una cifra reducida, pues en 1929 el nimero de
empresas de este sector superaba el centenar. Es probable que existiese un niimero
mayor en 1916 pero con una plantilla inferior a esa cifra.

28 El principal destino de esas ventas era Andalucia (BCCIV, n.° 58, p.4). No obstante,
hay constancia de que los Talleres Gabilondo vendian tanto en el mercado nacional
como fuera de Espafia, en concreto en Portugal (El Financiero Hispano-Americano.
Extraordinario Valladolid, 1911, pp. 107-108). Se desconoce el valor de la produccién
de los Talleres Ferroviarios.

29 Mas del 90% de las empresas eran de pequefias dimensiones (menos de 50
empleados).

30 Aunque el nacimiento de las primeras empresas de la industria metalirgica se
produjo en Valladolid en las décadas centrales del sigloXix, como en el resto de
Espaiia, su verdadero despegue no tuvo lugar hasta principios del siglo xx. Entre las
causas apuntadas por Saez Garcia (2007, p. 127) se encuentran los elevados costes
de las materias primas sidertrgicas, la estrechez del mercado nacional y la falta de
proteccién arancelaria.

31 La evolucién de los distritos industriales hacia la poli-especializacién es una
estrategia de adaptacién ante cambios externos (Ruiz Fuensanta, 2008). Este proceso
se ha observado en otros distritos industriales, como la industria armera de Eibar
(Goiii Mendizabal, 2010).
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Tabla 1

Empresas del sector metalmecdnico en Valladolid
Tipo de empresa 1929 1935 1941 1947 1953
Fundicién de hierro y talleres de forja 8 13 17 17 20
Fabricacién de mdquina-herramienta y componentes metalicos 87 119 148 120 150
Talleres de caldereria 6 7 12 12 13
Soldadura autégena 18 27 49 77 100
Fabricacién de transformados y productos metalicos diversos 15 19 16 20 22
Construccion de carruajes y carrocerias de vehiculos 8 6 2 6 6
Fabricacién de equipos y componentes para la soldadura 17 20 20 8 23
Otros 6 n.d. 4 5 6
Total 165 211 268 265 340
Porcentaje del total de establecimientos fabriles de la ciudad 18,9% 25% 25,8% 24% 26,1%

Los datos corresponden a las empresas matriculadas a 31 de diciembre de cada afio en la contribucién industrial, por lo que a las altas de nuevas empresas se han restado las
bajas. Las empresas que fabricaban maquinaria agricola estdn englobadas en el item «Fabricacion de mdquina-herramienta y componentes metalicos», y no ha sido posible
separarlas del resto. En la tabla 3 se recogen las empresas de las que, al menos, se conocen sus nombres, afio aproximado de constitucion o fecha en la que estaban activas, y

productos que fabricaban.
Fuente: Memorias CCIV.

la construccién y reparacién de piezas metalicas y maquinaria en
general®2. Su nimero de clientes aumento, sobre todo en los afios
treinta, debido a los elevados aranceles que dificultaban la adquisi-
cién de lamaquinaria de importacién, ala desaparicion de las trabas
impuestas al establecimiento de nuevas fabricas y al aumento de la
demanda de la industria azucarera y ceramica®>.

Entre las empresas que surgieron en torno a las actividades de
los talleres de Norte y en relacién a la demanda proveniente de esos
sectores en expansion, destacan las siguientes. Autégena Martinez,
S.A., fundada en 1909, fabricé equipos y maquinas para la solda-
dura autégena y eléctrica, ademas de electrodos. Entre sus clientes
se encontraban los Talleres Ferroviarios. La empresa Hermenegildo
Mozo S.R.C,, fundada en 1921, suministraba material para el alum-
brado de las vias férreas>*. Los Talleres Rafols, creados en 1923 por
el jefe de talleres del Canal, José Rafols Esteba, para reparar moto-
res de explosion y fabricar maquinas rectificadoras y pulidoras®>.
Y la Sociedad Espafiola del Carburador IRZ, que llegé a ser una de
las mas importantes en el sector, se constituy6 en 1923 para cons-
truir carburadores y sus accesorios en toda clase de motores de
explosién. Disponia de patentes propias>®. Enseguida abri6 ofici-
nas comerciales en Madrid y en Barcelona. Desde sus inicios empled
aluminio en la fabricacién de piezas para los carburadores de moto-
res de avién®’. En los primeros afios de actividad su produccién
anual super6 los 3.000 carburadores y contaba con una plantilla de
40 empleados>®. Entre sus clientes se encontraban los Ministerios
de Guerra y Marina, el Circuito de Firmes Especiales, la Compaiiia
Telefénica y el Monopolio de Petréleos. Sin embargo, poco a poco
fue afianzando su posicién como proveedora de la Aeronautica Mili-

32 La empresa construia material ferroviario de diverso tipo, como vagones,
placas giratorias y grias. También maquinas y aparatos mecanicos para azucare-
ras y harineras (El Financiero Hispano-Americano. Extraordinario Valladolid, 1911,
pp. 107-108).

33 AHPVA, SH, leg. 2.683.

34 AGA, SI, Caja 5.648; CCIV, Memoria 1951, p. 98.

35 AGA, SI, Caja 5.319.

36 El ingeniero industrial Isidro Rodriguez Zarracina, gerente de la Sociedad
Espafiola del Carburador IRZ, fue durante afios el director técnico general de la
Electra Popular Vallisoletana y de Tranvias de Valladolid, S.A. (Pintado Quintana,
2015, p. 53). En 1918 patentd, durante su paso por los talleres de Norte, donde tra-
bajé como ingeniero, un primer modelo del sistema de carburador automatico para
motores de combustién (De Cossio, 1922, p. 345). En 1922 obtuvo la patente del
carburador, que llevé su nombre (IRZ), para motores de explosién. En 1925, una
vez instalada la compaiiia, patenté unas mejoras del carburador que lo hacian mas
eficiente (FHAOEPM). Esta capacidad de innovacion, que los distritos y clisteres tie-
nen como caracteristica esencial, ha sido demostrada por Miranda Encarnacién y
Montafio Sanz (2017) para el caso de Espafia durante el primer tercio del siglo xx.

37 Enesaépoca, en Espaiia, el uso de materiales no ferromagnéticos, como el alumi-
nio, no estaba muy generalizado, entre otros motivos por la gran cantidad de energia
eléctrica que se requeria para su obtencion.

38 Apuntes para el momento de la industria espafiola en 1930, pp. 960-961.

tary de constructores de motores de avion nacionales, entre los que
destacan la Hispano Suizay la CasaElizalde, e internacionales, como
la marca inglesa Armstrong Siddeley. A pesar de ello, la capacidad
productiva instalada en su factoria superaba la demanda, por lo que
decidi6 realizar carburadores para motores de vehiculos>®.

Las mejores condiciones de Valladolid frente al resto de la pro-
vincia provocaron que muchas de las empresas de maquinaria
agricola que se encontraban repartidas por el medio rural deci-
dieran instalarse en la capital®’. Este proceso se produjo durante
toda la primera mitad del siglo xx. Eran muy pocas las que se dedi-
caban exclusivamente a esta actividad, pues en general realizaban
toda clase de reparaciones, construccién de maquinaria, motores
de riego e instalaciones diversas, para lo cual se servian de las fun-
diciones, de los talleres de forja y de las empresas que fabricaban
equipos de soldadura®!.

Una parte importante de las empresas continuaron siendo
pequeios establecimientos fabriles; sin embargo, algunas de ellas
aumentaron su capacidad productiva y se transformaron en empre-
sas de cierta relevancia en cuanto al nimero de empleados y a los
mercados a los que accedieron®?,

3.2. Estructura del sector

A tenor del tipo de empresas existentes dentro del sector metal-
mecanico de Valladolid, recogidas en la tabla 1, se puede establecer
la estructura de la oferta productiva que se muestra en la figura 1.

En primer lugar, los Talleres de Norte, que actuaban como
empresa lider por su capacidad de arrastre. A estos habria que
sumar una serie de empresas, de menor envergadura, que fabri-
caban maquinaria agricola de todo tipo y productos metalicos

39 AHPVA, SH, leg. 1.491; De Cossio (1927); Fundacién Joaquin Diaz, Fondo Indus-
tria y Comercio.

40 El subsector de maquinaria agricola de Castilla y Leon se fue expandiendo desde
las primeras décadas del sigloxx y llegé a adquirir a finales de los cincuenta una
importancia significativa en el panorama nacional. En 1957 esta region era, tras el
Pais Vasco, la que recibia una mayor cantidad de cupos de materias primas side-
rargicas asignados a los fabricantes de maquinaria agricola, y también ocupaba el
segundo puesto, tras el Pais Vasco, en cuanto al nimero de empresas con cupo. En
lo referente al empleo nacional en el sector de maquinaria agricola, la region cas-
tellanoleonesa ocupaba el tercer puesto tras Andalucia y Catalufia, y por delante
del Pais Vasco (Martinez Ruiz, 2007, p. 271). Entre sus productos: arados, gradas,
limpiadoras, sembradoras, norias y aventadoras.

41 Véase un caso representativo de estas empresas en la tabla 3. Entre ellas, algunas
dispusieron de oficinas de venta en otras regiones (De Cossio, 1922, 1927).

42 Vendieron al mercado nacional, al menos, las siguientes empresas: La Sociedad
Espafiola del Carburador IRZ; Talleres Gabilondo; Autégena Martinez, S.A.; Miguel
de Prado; Hermenegildo Mozo S.R.C.; Nerva, S.A., y Garteiz Hermanos y Compaiiia.
Ademas, las cuatro primeras también vendian fuera de Espafa (CCIV, Memorias,
varios afos).
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- Talleres Ferroviarios
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componentes metalicos
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herramienta y utillaje
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- Talleres de soldadura
- Talleres de forja

Figura 1. Estructurade la oferta en el distrito metaltirgico de Valladolid en el primer
tercio del siglo xx.
Fuente: Elaboracion propia con datos de Memorias de la CCIV y De Cossio (1927).

diversos. Este tltimo grupo aglutinaba tres tipos de empresas: las
que realizaban articulos de uso doméstico, otras que fabricaban
componentes para material mévil, y las de productos de carpinteria
metalica destinados a la construccién.

En segundo lugar, un grupo de establecimientos que proveian
a las anteriores, incluidos los Talleres Ferroviarios. Este estaba
compuesto por los que realizaban componentes metalicos (torni-
llos, tirafondos, bridas, anclajes) y mecanicos (engranajes, valvulas,
mecanismos, pistones y carburadores); por los productores de
magquinaria no agricola (pulidoras de metal, galvanizadoras y de
ajuste) y herramientas mecanicas (tornos mecanicos), asi como
utillaje de diversos tipos; y ademas por los talleres de fabrica-
cién de equipos para la soldadura y sus componentes (electrodos).
Muchas de esas empresas actuaban también como industria auxi-
liar de otros sectores —alimentario, material de transporte y
construccién— y como fabricantes de productos terminados des-
tinados a comercios (ferreterias y almacenes).

Por tltimo, todas esas empresas recurrian a su vez a una serie
de fundiciones, talleres de forja y soldadura que les suministraban
tanto piezas metalicas de mayor tamaiio, tipo planchas y barras
metalicas, como estructuras ya soldadas. Esto refleja una variedad
amplia de empresas que asumian fases del proceso productivo con-
cretas y que desarrollaban relaciones cooperativas actuando como
industrias subsidiarias. Se puede hablar de una divisién, tanto espa-
cial como temporal, del proceso productivo en distintas fases o
etapas. La proximidad geografica de todas estas empresas favorecié
su interrelacién, contribuyendo a generar una serie de economias
externas.

Los Talleres Ferroviarios eran una empresa muy destacada en
aspectos de innovacién tecnoldgica, y este conocimiento se tras-
ladaba tanto a sus proveedores directos como a otras empresas
mediante la movilidad de la mano de obra especializada dentro del
sector. Algunas de las empresas mas relevantes del sector fueron
creadas por técnicos de los Talleres de Norte y del Canal quienes,
gracias a los conocimientos adquiridos, se aventuraban a instalarse
por su cuenta: Talleres Miguel de Prado, la Sociedad Espafiola del
Carburador IRZ, Talleres Rafols y FADA. En otros casos, la experien-
cia adquirida tras afos de ejercer como proveedores de los Talleres
Ferroviarios permitié incorporar mejoras a determinadas piezas y
componentes de los ferrocarriles. Se constata ademas la transfe-

rencia de tecnologia desde las instalaciones de Norte hacia otras
empresas del sector en lo referente al uso de algunos de los nue-
vos procesos productivos desarrollados desde la aparicién de la
electricidad, como es el caso de la soldadura autégena oxiacetilé-
nica, actividad iniciada en Espafia por los Talleres Ferroviarios*3. De
hecho, como muestra la tabla 1, el nimero de empresas de solda-
dura autégena, asi como las que fabricaban los componentes para
llevarla a cabo, se incrementé sustancialmente durante los afios
treinta y cuarenta. El ejemplo mas representativo fue la empresa
Autdgena Martinez, S.A.

4. Las instituciones locales y los empresarios: su papel
en el desarrollo del distrito

Ademas de las relaciones existentes entre las empresas del sec-
tor, resultan de especial relevancia para el propésito de este estudio
las que se produjeron entre estas, las instituciones locales —algunas
de ellas creadas a finales del siglo xix— y la propia sociedad valli-
soletana, pues contribuyeron a una mayor cualificacién de la mano
de obra en técnicas y procedimientos para el trabajo de los meta-
les. En su génesis intervinieron tanto las propias empresas como
las instituciones locales**.

La existencia de instituciones sociales locales que colaboran con
las empresas del territorio es fundamental en el desarrollo de los
distritos*°. Las instituciones interesadas en el desarrollo indus-
trial de Valladolid desde finales del siglo xix fueron la Cimara de
Comercio e Industria, el Ayuntamiento y la Diputacién Provincial.
Es complejo conocer la tipologia y cuantificar la intensidad de las
relaciones que surgieron entre ellas y las empresas de la ciudad.
Pero si se pueden identificar algunos de los proyectos llevados a
cabo con el objetivo de promocionar la industria y el comercio local
y dotarlos de mano de obra especializada.

La Camara de Comercio e Industria, fundada en 1886, present6
desde sus inicios estrechas relaciones con otras entidades locales
como la Universidad y el Ayuntamiento. La Camara y la corpora-
cién municipal ayudaron en la creacién de la Escuela Elemental de
Comercio en 1887, cuyo antecedente fue el proyecto de creacién
de la Escuela de Peritos Mercantiles, con el objetivo de conseguir
profesionales en materia de gestién y administracién de empresas.
Debido alaimportancia adquirida por estos estudios, al crecimiento
del alumnado y a la pujanza de la economia vallisoletana, este cen-
tro de ensefianza consiguié el cambio de categoria a rango superior
en 190246,

Las ensefianzas orientadas hacia la gestién y la administracién
empresarial se desarrollaron en el seno de la Escuela de Comer-
cio, pero también en la propia Cimara desde finales de la década
de 1880, a través de unos programas de educacién nocturna para
jovenes empleados que se realizaban después de la jornada labo-
ral. Este proyecto fue continuador de las ensefianzas que se venian
impartiendo en el Ateneo y en el Centro Mercantil de la ciudad.
Acordé con la Escuela de Comercio que sus profesores se encarga-
sen de impartir las asignaturas en el propio edificio de la Camara.
Aparte de enseflanzas basicas se impartian otras mas especificas

43 Sobre la relevancia de la implantacion de la electricidad en los Talleres Ferro-
viarios véase Lalana Soto y Santos Ganges (2009), quienes destacan la rapidez de su
adaptacién.

44 Aparte de los Talleres Ferroviarios, consta que la Sociedad Espafiola del Carbu-
rador IRZ realizé diversas iniciativas para dotar a sus empleados de conocimientos
técnicos especificos ante la gran complejidad que entrafiaba la fabricacién de carbu-
radores para motores de explosion, especialmente las piezas que se fabricaban con
aluminio (AHPVA, SH, leg. 1.491).

45 Becattini (1979, 1990, 2002). Esta idea también es apuntada por Piore y Sabel
(1990).

46 Represa Rodriguezy Garabito Gregorio (1986, pp. 15-56). En el afio 1932 se elevd
a la escuela al grado de «Altos Estudios Mercantiles» (Cuéllar Casado et al., 1987, p.
124).
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del ambito comercial (aritmética mercantil, teneduria de libros Tabla 2
contables, estadistica comercial y taquigrafia), asi como lenguas Matriculados en la Escuela Industrial de Valladolid
extranjeras con profesores nativos. Uno de los objetivos de la Curso Alumnos
Camara era formar técnicay administrativamente alos empresarios 1913-1914 205
y trabajadores de Valladolid. 1914-1915 246
La instruccién en aspectos técnicos e ingenieriles se impartia 1915-1916 198
en la Escuela de Artes y Oficios de Valladolid*’, a partir de 1913 1916-1917 120
Escuela Industrial y de Artes y Oficios*3. En el Decreto que apro- }g};:}g}g gg
baba su fundacién se especificaba que el gran desarrollo que habian 1919-1920 177
experimentado las ramas de la industria en Valladolid justificaba la 1920-1921 193
decisiéon del Ministerio de Instruccién Piblica de establecer una 1921-1922 210
escuela técnica en la ciudad*®. Existian dos tipos de estudios: los TEEp-EPE 7
1923-1924 203

de perfeccionamiento profesional obrero o aprendices (ajustador
mecanico, herrero, forjador, electricista y carpintero metalico)?, de
dos afios de duracién, y los de peritaje industrial (jefes de taller)’!,
con una duracién de cuatro afios. Las clases tedricas y practicas
se ajustaban a las necesidades técnicas de las empresas industria-
les y se adaptaban a los horarios de los obreros para que pudieran
conciliar sus estudios con el trabajo en las fabricas®2. Las prime-
ras promociones fueron de peritos electricistas, ante el creciente
proceso de electrificacién de las fabricas de la ciudad, y de apa-
rejadores. En 1922 se creé la especialidad mecanica3. La tabla 2
permite apreciar el importante volumen de alumnos matricula-
dos en la Escuela Industrial de Valladolid entre 1913 y 1924°%,
Este nicleo de trabajadores cualificados sustenté la proliferacién
de nuevas empresas>°.

47 En 1889 la Junta Directiva de la Cdmara de Comercio e Industria de Vallado-
lid firmé un documento, que elevé al Gobierno de la nacién, donde expresaba la
necesidad urgente de mejorar las ensefianzas de artes y oficios, pues sin estar aban-
donadas por aquellos afios, no estaban suficientemente incentivadas y dotadas. En
el propio texto se indicaba: «es necesario potenciar las ensefianzas de la Escuela de
Artes y Oficios para que salgan de sus clases no obreros del montén, sino verdade-
ros maestros». Terminaba el documento diciendo: «ordenad que en las Escuelas de
Artes y Oficios se ensefie todo cuanto hoy exige la civilizacién y el progreso» (Carta
al Gobierno de la nacién, 24 de junio de 1889).

48 El 31 de mayo de 1910 el director de la Escuela envi6 una carta al presidente
de la Diputacién de Valladolid exponiéndole que, tras el incremento del nimero de
alumnos matriculados y el aumento de las asignaturas, se hacia necesaria la amplia-
cién de la Escuela. En 1924 la Escuela Industrial y de Artes y Oficios se convirtié en
la Escuela Industrial, y en 1929 pasé a denominarse Escuela Superior de Trabajo (De
las Artes a la Industria. Cien ailos de ingenieria en Valladolid, acto conmemorativo por
el centenario de la Escuela Industrial de Artes y Oficios, discurso de Alfonso Redondo
Castan, director de la Escuela de Ingenieros Industriales de Valladolid).

49 Gaceta de Madrid, n.° 95, 5 de abril de 1913.

50 Tomos 1y 2 del Archivo Documental de la Escuela Industrial (IES La Merced).
Documentacién aiin sin catalogar.

51 Gaceta de Madrid, n.° 310, 5 de noviembre de 1924 (Estatuto de Ensefianza Indus-
trial, R.D. 31 de octubre de 1924). Para el caso de los obreros de las fabricas y sus
hijos, la matricula era gratuita (Memoria del curso académico 1924/25 de la Escuela
Industrial de Valladolid, p. 7).

52 Acto conmemorativo del cincuentenario de la Escuela Industrial y de Artes y Ofi-
cios, discurso de Ignacio Méndez Rios, antiguo alumno de las primeras promociones
de la Escuela.

53 Estaespecialidad fue impulsada, al igual que larama de electricidad, por Santiago
Alba, miembro de la Junta Directiva de la Cimara de Comercio e Industria (De las
Artes a la Industria. Cien aflos de ingenieria en Valladolid, acto conmemorativo por
el centenario de la Escuela Industrial de Artes y Oficios, discurso de Nicolds Garcia
Tapia).

54 Las asignaturas se dividian en dos tipos: las basicas (geografia, matematicas,
economia, francés, dibujo industrial, fisica, etc.) y las especificas o técnicas (elec-
trotecnia, electroquimica, magnetismo y electricidad, mecdnica, practicas de forja,
fundicién y ajuste, etc.). Memoria del curso académico 1924/25 de la Escuela Indus-
trial de Valladolid, p. 15.

55 La Escuela Industrial de Valladolid realizaba un seguimiento de sus egresados
para conocer qué porcentaje de ellos encontraba empleo al finalizar sus estudios. En
1925, del total de alumnos que habian superado los estudios desde el afio de funda-
cién de la Escuela (1913), en torno al 50% habia conseguido empleo en las empresas
de la localidad, ejerciendo el puesto de peritos industriales o jefes de taller. Un 30%,
aproximadamente, habia continuado sus estudios en las escuelas facultativas, espe-
cialmente de ingenieria, y el 20% restante emprendié negocios relacionados con sus

Fuente: Elaboracién propia con datos de Memoria del curso académico 1924/25 de
la Escuela Industrial de Valladolid.

Los lideres de la burguesia local, articulada en torno a la Camara
de Comercio, se comprometieron con el proceso de modernizacién
industrial de la capital, interviniendo en la formacién de sociedades
fabriles y apareciendo como miembros de los consejos de admi-
nistracion de las nuevas empresas de relieve. La coincidencia en
distintos consejos de administracién de algunos de esos empresa-
rios favoreci6 el establecimiento de estrategias comunes y, sobre
todo, permitié establecer un conocimiento mutuo que impulsé
otros negocios conjuntos basados en la confianza, lo que reduce
costes de transaccion. Entre estos cabe destacar a César Sili6>6, San-
tiago Alba, Santos Vallejo, Julio Guillén, Eusebio Giraldo (miembro
de la Sociedad Electricista Castellana) o José Maria Zorita (miembro
del Sindicato Nacional de Maquinaria), todos ellos con una impor-
tante proyeccién publica y orientacidon politica de signo liberal.
Alba, Sili6, Guillén, Vallejo y Zorita se encuentran entre los fun-
dadores del Banco Castellano, que naci6 en 1900 y que estuvo
presente en los negocios de la capital mas destacados del primer
tercio del siglo xx. Los Talleres Gabilondo, La Electra Popular Valli-
soletana, Tranvias de Valladolid, S.A, y la Sociedad Espafiola del
Carburador IRZ fueron verdaderos modelos de empresas partici-
padas, tanto por politicos como por consejeros de otras empresas,
en el momento de su fundacién. En cuanto a la primera, constituida
en sociedad anénima en 1904, tenia como socios a miembros del
Banco Castellano. El consejo de administracién de Electra Popular
estaba formado, ademas de por un grupo extrarregional, por un
grupo local de inversores, constituido por Santiago Alba (conse-
jero delegado de la empresa y diputado a Cortes), Santos Vallejo
(presidente de la compaiiia desde 1912 y también diputado a Cor-
tes), Julio Guillén (consejero delegado adjunto) y Francisco Zorrilla
(consejero). Entre los miembros del Consejo de Administracién de
Tranvias de Valladolid, S.A. se encontraban también los anterio-
res. La Sociedad Espafiola del Carburador IRZ tuvo como presidente
a Santos Vallejo®’ y entre sus socios se encontraban los antes
mencionados®®. A su vez, estas sociedades tuvieron conexiones con
otras empresas (alimentacidn, construccién) y con el banco local.

estudios en Valladolid o en las provincias colindantes (Memoria del curso académico
1924/25 de la Escuela Industrial de Valladolid, pp. 17-20).

56 César Sili6 ocupd, entre otros puestos, la cartera del Ministerio de Instruccién
Plblica y Bellas Artes desde 1919 hasta 1922. Fue consejero de algunas de las
empresas industriales de relieve de la ciudad, entre ellas, de la Sociedad Indus-
trial Castellana y de La Ceramica (El Financiero Hispano-Americano. Extraordinario
Valladolid, 1911, p. 109).

57 Santos Vallejo fue miembro del Consejo de Administracién de muchas de las
sociedades mds importantes de Valladolid: Banco Castellano, EPV, Tranvias de Valla-
dolid, S.A., Sociedad Espaiiola del Carburador IRZ, La Ceramica, Alcoholera Castellana
y del periédico El Norte de Castilla (AHPVA, SH, leg. 1.491 (Carasa Soto, 2003,
pp. 46-56; Pintado Quintana, 2015, pp. 59-60).

58 Su gerente, Isidro Rodriguez Zarracina, fue a su vez director de la EPV y colabo-
rador del proyecto de Tranvias de Valladolid, S.A. (Fundacién Joaquin Diaz y Pintado
Quintana, 2015, pp. 52-53).
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Esta presencia activa de consejeros en varias compaiiias, junto con
su pertenencia a la junta directiva de la Camara de Comercio e
Industria de Valladolid, posibilit6 la formacién de lazos personales
entre los empresarios de la localidad y un acceso mayor a la infor-
macién, que desembocé en redes de colaboracién estructurada e
incluso en la formacién de redes informales de influencia®®.

5. El distrito metalargico desde el inicio de la guerra civil

El mismo dia en que se inici6 la guerra civil espafiola el gene-
ral Saliquet tomé Valladolid, que quedé controlado por el bando
nacional con relativa rapidez. Como consecuencia de la guerra,
la poblacién de la ciudad experimenté un notable crecimiento
derivado de la instalacién de diversas dependencias militares, la
creacién de organismos oficiales que respondian a la nueva orga-
nizacién politica y el establecimiento de nuevas industrias®®. La
mayor parte de las empresas metalirgicas de la ciudad fueron
militarizadas y destinadas a la fabricaciéon de proyectiles y a la
reparacién de vehiculos militares, lo que obligé a transformar sus
instalaciones y modificar sus sistemas productivos. A cambio, el
sector metaltrgico fue uno de los que mejor resisti6é este periodo
critico a pesar de la escasez de suministros.

Los Talleres Ferroviarios, dada su condicion de establecimiento
de grandes dimensiones y versatil por la realizacion de diversos tra-
bajos con material heterogéneo, se reconvirtieron rapidamente en
una industria bélica. En sus instalaciones se fundieron granadasy se
realizé el carrozado y laremodelacién de vehiculos para uso militar.
Ademas, se cedi6 al ejército italiano el taller de toldos para el mon-
taje de piezas de artilleria, y algunos de los ingenieros de los Talleres
de Norte se encargaron del asesoramiento y la direccién técnica
de trabajos realizados en otras industrias controladas por el ejér-
cito (Lalana Soto, 2005, pp. 72-75). Otras empresas militarizadas®’
transformaron sus instalaciones y maquinaria para poder realizar
granadas, espoletas para bombas, ejes para carros del ejército52,
carburadores para el Servicio de Automovilismo Militar®? y repara-
ciones de piezas y vehiculos militares. Algunas de ellas, tras finalizar
la guerra, pasaron a construir pequefias piezas para automéviles y
sus motores®4,

Esas necesidades de armamento y equipo mecanico provoca-
ron la aparicién de nuevas empresas metalirgicas. Como refleja
la figura 2, se pasé de 182 en 1936 a 225 a finales de 1939, lo
que representaba, aproximadamente, el 25% del total de empre-
sas fabriles (tabla 1). A diferencia de lo ocurrido en otras ramas,
en la metalurgia el proceso de expansién no fue coyuntural, pues
continud durante la mayor parte de la década de 1940, con la excep-
cién de 19425 (fig. 2). A principios de los cincuenta el sector llegd a

59 Hay constancia de que industriales del metal de Valladolid, entre los que se
encontraba Leto Gabilondo (hijo de uno de los fundadores de los Talleres Gabi-
londo), cooperaron para presionar a la Compaiiia Norte, a través de sus contactos
en el Ministerio de Fomento, para conseguir unas tarifas de transporte igualitarias.
Estos empresarios se quejaban de la imposibilidad de competir con los productos
fabricados en Cataluiia o en el Pais Vasco, aun siendo ellos capaces de producir mas
barato, por los mayores costes de transporte a los que estaban sometidos. Ademads,
declaraban que el efecto de esos portes les afectaba por partida doble, al traer el
hierro bruto para fabricar los productos y al enviar esos productos para su venta (El
Norte de Castilla, 18 de agosto de 1895).

60 La poblacién de la capital vallisoletana pasé de 91.089 habitantes en 1930 a
124.212 en 1950 (Garcia Fernandez, 1974).

61 Entre estas destacan: Fundiciones y Forjas Roig, S.A., La Sociedad Espafiola del
Carburador IRZ, Talleres Rafols y Talleres Gabilondo.

62 AGA, SI, Caja 5.289.

63 AHPVA, SH, leg. 1.491.

64 Momento actual de la industria en Espaiia, 1943. Provincias de Salamanca, Valla-
dolid y Leén, pp. 50-51.

65 Tras el estallido de la contienda bélica surgieron pequefios talleres familiares
con una escasa concentracion de medios de produccion, falta de direccién técnica
y carencia de especializacién. Es posible que esa caida del nimero de empresas

Evolucion del nimero de empresas del distrito industrial metaltrgico de Valladolid
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Figura 2. Evolucién del nimero de empresas del distrito industrial metaldrgico de
Valladolid.

Fuente: Elaboracién propia con datos de Memorias de la Cimara de Comercio e
Industria de Valladolid.

acaparar en torno al 26% de los establecimientos industriales de la
ciudad (tabla 1). Todo esto pone de manifiesto la ventaja adaptativa
de las empresas, derivada de las capacidades productivas acumu-
ladas durante afios. Consiguieron modificar relativamente rapido
la gama de productos fabricados®®, lo que les permitié atender una
amplia y diversa demanda, tanto en el mercado nacional como en
el mercado internacional, aunque en menor medida. Este auge y
dinamismo se debi6 a dos tipos de factores, unos exégenos y otros
enddgenos.

Los factores exdgenos se podrian dividir, a su vez, entre los que
afectaron a la oferta y los que influyeron en la demanda de pro-
ductos metaldrgicos. Entre los factores de oferta cabe destacar la
politica industrial de la autarquia, que se centré en la sustitucién
de importaciones y en la descongestion de zonas industrializa-
das mediante el reparto de los sectores industriales por el ambito
nacional para subsanar los problemas de abastecimiento, trans-
porte y mano de obra. En segundo lugar, la proximidad a las zonas
productoras de energia eléctrica, que garantizé a las empresas un
suministro continuo. Por Gltimo, la configuracién de la propia ciu-
dad como un nticleo destacado en la red ferroviaria y de carreteras.
Por su parte, los factores que incidieron en la demanda se pueden
resumir en los siguientes: el incremento del grado de mecanizacién
del sector agrario y el mayor dinamismo que adquirieron sectores
como el harinero, el azucarero, el maderero o el eléctrico®’.

Los factores enddgenos son las propias ventajas que existian
en el interior del distrito industrial de Valladolid y que se fue-
ron acumulando a lo largo de los afios. En primer lugar, estaria
la disponibilidad de mano de obra especializada en los métodos
y técnicas productivas empleados por la industria del metal. Otra
de las ventajas es la existencia de empresas subsidiarias. La propia
estructura del sector permitia en muchos casos la fabricacién de los
productos desde su fase inicial hasta la final. Es decir, la variedad
de empresas era tal que una parte importante de las fases producti-
vas dentro de la cadena de valor estaba cubierta. Ademas, existian
empresas dedicadas a la construccién de parte de la maquinaria

metaldrgicas se debiera al abandono de esos negocios ante el cese de la demanda
de armamento y municién, y a la incapacidad de algunas de ellas para reorientar su
oferta ante las nuevas necesidades del mercado.

66 Se havisto como, tras sumilitarizacién, muchas empresas transformaron sus ins-
talaciones y comenzaron a fabricar material bélico. Al finalizar la contienda tuvieron
que modificar de nuevo sus métodos productivos y comenzar a producir una amplia
gama de productos que el mercado demandaba.

67 También influy6 la destruccién y el desgaste sufridos, tanto por la maquinaria y
las instalaciones destinadas a la produccién de material bélico, como por las fabricas
de la industria de bienes de equipo en las zonas mas castigadas por el conflicto. Esto
hizo que aumentara la demanda de mdquinas y equipos mecanicos. Esta coyuntura
relativamente favorable pudo explicar el dinamismo alcanzado por las actividades
metaldrgicas desarrolladas en Valladolid.

Cémo citar este articulo: Alonso Villa, P., et al. Formacién y desarrollo de un distrito metaldrgico en Valladolid (c. 1842-1951 )%anesti—
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necesaria®®. También resulta relevante la capacidad adaptativa que
mostraron las empresas, pues transformaban de una forma relati-
vamente rapida su sistema productivo para fabricar los productos
que el mercado demandaba en cada momento. Por Gltimo, aun-
que dificil de medir, la produccién de conocimiento tecnolégico no
codificado que fue asumido por los agentes del distrito y constan-
temente mejorado, lo que se transformo en fuente de nuevas ideas
y empresas.

El gran dinamismo que adquiri6 el sector durante la década
de 1940 queda patente en varios hechos significativos. No solo
crecieron muchas de las empresas ya existentes, sino que apare-
cieron nuevas: se pas6 de 235 en 1940 a 331 en 1950. El aumento
de pedidos de los sectores antes mencionados, asi como de la
recién creada RENFE, provocé que parte de las empresas metalme-
canicas de Valladolid incrementasen su capacidad de produccién
mediante ampliaciones de capital®®. Los Talleres de Fundicién Gabi-
londo ampliaron su capital social hasta los 4 millones de pesetas en
194270, Los Talleres Miguel de Prado fueron constituidos en socie-
dad anénima en ese mismo aflo, tras una ampliacién de su capital
social que lo elevé hasta los 3 millones de pesetas. A partir de ese
momento la empresa experimenté un considerable desarrollo al
ampliar sus instalaciones y lograr ocupar un puesto relevante en
el mercado nacional de electrobombas sumergibles, bombas espe-
ciales para la industria quimica y la Marina, y maquinaria para las
fabricas azucareras’!.

Entre las empresas que se instalaron en esos afios, la mas rele-
vante fue la Empresa Nacional del Aluminio, S.A. (ENDASA). Su
origen se debe a la solicitud de puesta en marcha de una fabrica
de aluminio por la Sociedad Espaiola de Construcciones Electro-
mecanicas (SECEM)’2, con la intencién de integrar verticalmente
en el negocio aeronautico a tres empresas cCuyo maximo accionista
era el Banco del Bilbao: la SECEM; Construcciones Aeronauticas,
S.A. (CASA), que precisaba laminados de aluminio para poder llevar
a cabo la fabricacién de aviones, y Saltos del Duero, abastecedora
de energia de la futura planta de aluminio. La provisién de ener-
gia eléctrica, necesaria para el procedimiento electrolitico propio
de la fabricacion de aluminio, fue una de las razones del Ministerio
del Aire para elegir Valladolid como lugar donde ubicar la futura
planta de aluminio. Conocia sus adecuadas condiciones para insta-
lar una fabrica de este tipo debido a sus conexiones con la Sociedad
Espafiola del Carburador IRZ. Ademas, Valladolid contaba con ferro-
carril directo a Irin y Bilbao para facilitar laimportacién de alimina
calcinada de Francia’>.

La instalacién de ENDASA reforzé atin mas el sector metaltrgico
enlaciudad’# e influyé en el desarrolloy la instalacién de empresas
dedicadas a diversas producciones en las que el aluminio constituia
la materia prima principal. El caso mas significativo es el de Fabrica-

68 No se pueden hacer afirmaciones definitivas sobre la dimensién de las unidades
de cada fase productiva, pero la informacién recogida en las Memorias de la CCIV
sobre el tipo de empresas y las actividades que desarrollaban, asi como la infor-
macién recogida en la documentacién que existe sobre alguna empresa, permite
atestiguar que, en el distrito metalirgico de Valladolid, existia una descentralizacion
de las fases de produccién.

69 Entre las empresas que realizaron ampliaciones de capital destacan: Talleres de
Fundicién Gabilondo (AHPVA, SH, leg. 2.683), Talleres de Miguel de Prado (AHPVA,
SH, leg. 2.687), FADA (AGA, SI, Caja 5.323) y Elesio Gat6n, S.A. (AHPVA, SH, leg. 2.687).

70 AHPVA, SH, leg. 2.683.

71 AHPVA, SH, leg. 2.687.

72 LaSECEM, propietaria de instalaciones de metales no férricos en Cérdobay Usan-
solo (Bilbao), fue creada en 1917 para abastecer de cobre electrolitico a las obras
de construccién de los embalses de Saltos del Duero. El Banco de Bilbao, principal
accionista de Saltos del Duero (a partir de 1944 Iberduero), fue uno de sus socios
fundadores (Diaz Morlan, 1998, pp. 193-194).

73 Consejo Econémico Sindical de la provincia de Valladolid (1962), p. 67.

74 Garcia Ruiz (2007) considera que el avance del sector metaltirgico en Madrid
durante este periodo fue debido, entre otros factores, a la creacién de empresas
ligadas al INI, entre las que destaca ENASA.

cién de Articulos de Aluminio (FADA), que, aunque creada en 1939,
no comenzo6 su produccién hasta 1940. Fue fundada por Juan Loren-
zani Corredoniy Francisco Scrimieri Margoti, miembros del ejército
italiano y empleados en el taller militarizado de toldos de los Talle-
res Ferroviarios, donde se dedicaron a montar piezas de artilleria.
El fin de la empresa era surtir de articulos de aluminio para cocinas
que hasta entonces se importaban de Alemania. En un principio su
producciéon no super6 las 50 piezas diarias, empleando a 4 obre-
ros, pero a los pocos afios ampli6 sus instalaciones y la plantilla’>.
Surgieron en esos afios otras empresas (tabla 3) dedicadas a fabri-
car envases econémicos de aluminio para abastecer a las industrias
nacionales de conservas y productos quimicos’®.

6. El sector a principios de los cincuenta y sus conexiones
con la industria del automévil

A comienzos de la década de 1950 el sector metalmecanico de
Valladolid contaba con mds de 300 empresas (fig. 2), algunas de
ellas relevantes en el mercado nacional; esta cifra representaba el
25% del total de empresas industriales de la ciudad (tabla 1). En
cuanto a su participacién en el valor afiadido bruto industrial pro-
vincial, las actividades metalirgicas suponian aproximadamente el
22% en 1955, primer afio para el que existen datos por provincias y
ramas de actividad. En ese mismo afio, el sector representaba mas
del 30% del sector regional’”. Lo que caracterizaba a esas empresas
era su amplia variedad de productos relacionados con el metal, con
clientes de distintos sectores.

Las actividades orientadas a la industria del automoévil exis-
tian en Valladolid desde antes de la instalacién del fabricante de
vehiculos FASA en 1951. Esa incipiente industria auxiliar local del
automévil estuvo representada por una serie de empresas’® dedica-
das alaconstruccién de valvulas, pistones, carburadores, casquillos,
bujes y engranajes, cisternas y material eléctrico para vehiculos’®.
No obstante, debido a que las actividades de fabricacién de auto-
moviles presentaban un escaso desarrollo a nivel nacional®’, estas
empresas no se dedicaron exclusivamente a la fabricacién de piezas
para vehiculos. Este tipo de piezas y componentes constituian, mas
bien, solo una parte del total de productos que elaboraban y mues-
tran de nuevo su flexibilidad adaptativa ante los nuevos cambios
del mercado.

El gobierno franquista, consciente del atraso que sufria el pais
en una industria como el automévil, que podria convertirse en uno
de los pilares del relanzamiento industrial de Espafia, aposto6 por su
desarrollo. Las medidas que implement6 favorecieron la entrada
de constructores extranjeros en el pais. Las primeras empresas en
llegar fueron Fiat en 1950 y Renault en 1951 (Sanchez Sanchez,
2004, p. 149; Sanchez Sanchez, 2006, p. 351)%1.

Las razones que explican la instalacion del primer fabricante
de vehiculos que llegé a Valladolid en 1951 resultan complejas
de analizar. Sanchez Sanchez (2004) sostiene que la decisién pudo
deberse a las ventajas que esta localizacién presentaba: abundante

7> En apenas una década esta empresa adquiri6 un tamafio relevante, pues pasé a
ocupar a mas de 140 obreros y su capital social ascendié hasta los 1,5 millones de
pesetas (AGA, SI, Caja 5.323).

76 Elesio Gaton en 1942 (AHPVA, SH, legajo 2.687); Somme, S.L. e INQUIOSA en
1947 (AGA, S, Caja 5.954 y CCIV, Memoria 1947, p. 78); Envases Serrano (CCIV,
Memoria 1951, p. 96, y Memoria 1953, p. 103). Todas ellas pymes.

77 Porcentajes calculados con los datos de Banco de Bilbao (1978).

78 Ver tabla 3.

79 Momento actual de la industria en Espaiia, 1943. Provincias de Salamanca, Valla-
dolid y Leén, pp. 50-52; CCIV: Memoria 1954-1955, p. 114.

80 Para este escaso desarrollo de la industria automotriz, véase Catalan Vidal
(2000), Garcia Ruiz (2001) y Sanchez Sanchez (2004, 2006).

81 La implantacién comercial de Renault en Espaiia en Cebrian Villar (2010).
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Tabla 3
Empresas mas relevantes del distrito
Nombre Afio de Empleados Capital social Capital social Actividad
fundacién fundacional (pesetas)
Fundicién del Canal de Castilla 1842 200 Fundicién y construcciones metdlicas
Talleres Allén 1843 Fundicién
Talleres de la Compaiiia Norte 1856 2.290° Construccion y reparacién de material fijo y mévil
Talleres de Fundicién Gabilondo 1862 325 500.000 15.000.000 Fundicién, construcciones metalicas y material
ferroviario
Talleres Miguel de Prado 1875 100 3.000.000 22.000.000 Fundiciones, estructuras metalicas y motobombas
Damaso Serrano c. 1875 Maquina-herramienta y componentes metalicos
Autégena Martinez, S.A. 1909 300 20.000.000 Soldadura autégena y electrodos
Hermenegildo Mozo, S.R.C. 1921 100 Aparatos de alumbrado publico y sefiales para
ferrocarril
Ramén Lépez Mozo Activa en 1922 200 Maquina-herramienta y componentes metélicos
Domingo Velasco idem 200 [dem
Talleres Rafols 1923 Fabricacién y rectificado de valvulas, cojinetes y bielas
Sociedad Espafiola del Carburador 1923 90 Carburadores y sus accesorios para motores
IRZ
Garteiz Hermanos y Compaiiia Activa en 1927 Maquinaria agricola
Vicente Zurbano idem Idem
Fundiciones y Forjas Roig, S.A. 1934 40 Transformados y productos metalicos
FADA 1939 200 5.100.000 Articulos variados de aluminio
Elesio Gaton, S.A. 1942 40 900.000 Maquinaria-herramienta y componentes metalicos
ENDASA 1944 400 440.000.000 Fundicién de aluminio
Ferroaleaciones Espafiolas, S.A. 1946 7.000.000 Obtencién de ferroaleaciones para aceros especiales
INQUIOSA 1947 135 5.050.000 Envases metalicos
Somme, S.L. 1947 {dem
Envases Serrano Activa en 1950 63 Idem
Talleres Vulcano idem Caldereria y aparatos eléctricos para vehiculos
Nerva, S.A. fdem Maquina-herramienta y componentes metalicos
INDAL Placas de aluminio

2 Dato para 1946.

Fuente: AGA; AHPV; Camara de Comercio e Industria de Valladolid; De Cossio (1922, 1927); El Financiero Hispano-Americano. Extraordinario Valladolid (1911); Fundacién
Joaquin Diaz (Fondo Industria y Comercio); Ministerio de Industria y Comercio, Direccién General de Industria: Momento actual de la industria en Espaiia, 1943. Provincias de
Salamanca, Valladolid y Leon. Los correspondientes legajos y signaturas han sido indicados a lo largo del texto en las notas a pie de pagina.

mano de obra y relativamente cualificada®?, proximidad a cen-
tros abastecedores de materias primas (hierro y energia eléctrica
fundamentalmente), conexiones ferroviarias e inversores locales
interesados en el proyecto. A lo que habria que afiadir el papel des-
tacado del sector metaltrgico de Valladolid, tanto en términos de
empleo como en ntimero de empresas (Sanchez Sanchez, 2011)%3,
Sin embargo, Fernandez de Sevilla (2010a) apunta que la eleccién
de Valladolid se debi6 a los contactos del propietario de la licen-
cia Renault, Manuel Jiménez-Alfaro, con el alcalde de la ciudad,
José Gonzalez- Regueral, mas que a las posibilidades econémicas
e industriales de la ciudad.

Es probable que la existencia de actividades metaltrgicas en la
ciudad, con una larga tradicién como se ha podido comprobar, no
determinara la ubicacién de la primera factoria de FASA, pero lo
cierto es que Valladolid contaba por aquellos afios con una serie de
ventajas. Se ha visto que existia empleo cualificado y especializado
en el trabajo del metal. De hecho, los primeros mandos superiores
de FASA fueron peritos electricistas y mecanicos que provenian de
la Escuela Industrial de Valladolid. Ademas, la existencia de empre-
sas metaldrgicas, algunas de ellas con cierta importancia a nivel
nacional, permitia recurrir al mercado local para el suministro de
determinados componentes. Entre los proveedores locales de la fac-
toria se encontraron, en un primer momento, Elesio Gatén, S.A.,
Talleres Miguel de Prado, INDAL, Talleres Vulcano y Hermenegildo
Mozo. Es cierto que la participacién de la industria vallisoletana
fue escasa en las primeras décadas, limitandose a proveer a FASA
de piezas de importancia secundaria®*, pero esto puede hacerse

82 Ssanchez Sanchez (2006) sostiene que la presencia, desde finales del siglo xix, de
importantes empresas metaldrgicas en Valladolid permitié formar a varias genera-
ciones de mecanicos. Esta idea es defendida también por Gomez Mendoza (1990).

83 La autora se basa en los datos del Censo Industrial de 1958.

84 Gandarillas (2003, pp. 122-128).

extensivo al resto de la industria auxiliar nacional, pues, en general,
su participacion fue relativamente escasa durante los cincuenta y
buena parte de los sesenta, si se atiende a larelevancia de las piezas
fabricadas.

Por tanto, la tesis de que la industria metaldrgica de Vallado-
lid no participé en el desarrollo del sector del automoévil regional,
capitaneado por FASA, y que fue incapaz de atender las necesida-
des de una produccién a gran escala, debe ser matizada. Resulta
comprensible que la industria local atendiera el suministro de pie-
zas de menor relevancia si se tiene en cuenta el tipo de productos
que venian fabricando hasta entonces®> y su escasa especializacién
en el sector del automévil; y también que las principales partes
de los vehiculos —y por lo tanto las de mayor valor (grupo motor,
carrocerias y cajas de cambio)— vinieran de Francia en un primer
momento y después fueran adjudicadas a empresas pertenecien-
tes a los principales grupos de accionistas de esa empresa. Nueva
Montafia Quijano, encargada de la construccién del motor, era pro-
piedad del Banco Santander; la embuticién de chapa fue a parar a
COINTRA, y las cajas de cambio, a la hispalense ISA, ambas del Grupo
Fierro®®, Por otro lado, la industria auxiliar nacional no estaba en
condiciones de superar los altos niveles de calidad impuestos desde
Francia®’. Los primeros motores procedentes de Los Corrales de
Buelna no llegaron hasta 1961 y las primeras cajas de velocidades,
hasta finales de 195988, Si se tiene en cuenta que en 1965 entra-
ban en funcionamiento las dos filiales de FASA encargadas de esos
componentes, la contribucién de esas empresas espafiolas fue, por

85 Las empresas antes mencionadas no estaban especializadas Ginicamente en pie-
zas y componentes para el automovil; mas bien, realizan algunas piezas concretas,
como pistones, carburadores, engranajes, dinamos y pequefios aparatos eléctricos.

86 Fernandez de Sevilla (2010a, pp. 151-153).

87 Fernandez de Sevilla (2013, p. 147).

88 Fernandez de Sevilla (2010b, p. 477).
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tanto, reducida. Todo esto hace pensar que la participacién de la
industria auxiliar nacional fue secundaria, al igual que la industria
local, en la primera década de existencia de FASA, pues esta solo
externaliz6 la fabricacién de piezas con escaso valor afiadido®.

La dedicacién y la orientacién hacia la automocién en Valladolid
resultaron reforzadas como consecuencia de dos iniciativas que se
desarrollaron desde mediados de los cincuenta. La primera fue la
creacién de la Mundial Pistén Espafiola, S.A., en 1955, por uno de los
fundadores de FADA, Francesco Scrimieri, con licencia de la casaita-
liana Mondial Piston, Co. Su capital social inicial fue de 5,2 millones
de pesetasy el objetivo era fabricar pistones de aluminio destinados
a la industria del motor nacional y a la de otros paises®’. Dos afios
mas tarde cre6 otra empresa para la construccién de motocarros de
tres ruedas y una capacidad de carga superior a la tonelada y media,
la Sociedad An6énima de Vehiculos Automéviles (SAVA), que contd
con un capital inicial de 24 millones de pesetas®! y patentesy tecno-
logia propias®2. No resulta descabellado pensar que el dinamismo
alcanzado por el sector metalirgico de Valladolid a finales de los
cuarenta y principios de los cincuenta pudo favorecer el desarro-
llo futuro, no solo del sector del automévil en Castilla y Le6n, sino
también de la industria en general.

Algo similar a lo acontecido en Valladolid sucedié también en
otros centros industriales como Madrid, donde, segin Garcia Ruiz
(2007), el dinamismo alcanzado por su industria antes de la guerra
civil, en concreto las actividades metalirgicas, pudo incidir de
forma favorable en la instalacién durante el decenio de los cin-
cuenta de dos empresas con origenes dispares, ENASA y Barreiros.

7. Conclusiones

Este estudio ha analizado los distintos factores que incidieron en
el asentamiento de empresas dedicadas a actividades metaldrgicas
en Valladolid, y las ventajas generadas por esa concentracion, asi
como el dinamismo alcanzado en ellas.

Elestudio de distintas fuentes primarias ha permitido demostrar
que en la ciudad de Valladolid se formé y desarrollé un impor-
tante nicleo industrial especializado en actividades metalirgicas.
Se han hallado evidencias de la existencia en esta localidad de un
sistema productivo local metaldrgico con caracteristicas de distrito
industrial. En primer lugar, se ha analizado la tendencia a la especia-
lizacién de las empresas, la gran mayoria pymes, y a la separacién
de las fases productivas, lo que requiere la existencia de indus-
trias subsidiarias. Se ha estudiado la intensa participacion de las
instituciones sociales locales en la formacién técnica de trabaja-
dores, lo que gener6é mano de obra especializada. En tercer lugar,
se ha rastreado la existencia de conocimiento no codificado al que
empresas y personas del distrito tuvieron acceso. Otra ventaja que
se ha podido comprobar es la presencia de redes de unidades pro-
ductivas interconectadas a través de los consejos de administracion,
y la existencia de empresarios e inversores con vinculos sociales y
politicos articulados en torno a la Camara de Comercio. Por Gltimo,
se ha descubierto un elevado grado de flexibilidad, que se refleja
en la rapida adaptacién ante los cambios en el mercado, tanto en la
gama de productos como en los métodos productivos.

89 En Sanchez Sanchez (2011) se recoge un pequefio listado de los proveedores de
FASA durante los cincuenta y principios de los sesenta, asi como los productos que
fabricaban.

90 Alvarez Martin (2008, p. 266).

91 Amediados de los sesenta laempresa contaba con un capital social de 500 millo-
nes de pesetas (Francesco Scrimieri, Conferencia-homenaje en el 75 aniversario de su
llegada a Valladolid, ASEPA, Valladolid, 2013).

92 AGA, SI, Caja 6. 585. Esta empresa fue absorbida por su rival ENASA, y posterior-
mente pas6 a manos de Fiat. En la actualidad la fabrica de SAVA en Valladolid forma
parte del conjunto fabril de IVECO en Europa.

El desarrollo del distrito metaltrgico de Valladolid no se pro-
dujo hasta las primeras décadas del siglo xx, aunque su formacién
comenzo a gestarse a mediados del siglo xix. Las actividades reali-
zadas por las empresas eran muy variadas y las relaciones entre
ellas garantizaban la concatenacién de fases productivas. Desde
la década de 1940 se produjo una cierta mutacién de la oferta de
las empresas del distrito hacia la manufactura de otros productos
orientados al sector material de transporte. Este proceso de trans-
formacion, que puede entenderse como un mecanismo interno de
adaptacién del distrito ante cambios externos, ha sido algo habitual
en otros casos.
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CAPITULO 2.

La formacion profesional industrial en
Valladolid y su impacto en el desarrollo
industrial de la ciudad (1880- 1970).
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Industrial Training in Valladolid and Its Impact on the
Industrial Development of the City (c. 1880- 1970)

PABLO ALONSO VILLA
PEDRO PABLO ORTUNEZ GOICOLEA

Departamento de Fundamentos del Analisis Econdmico e Historia e Instituciones
Econdmicas. Universidad de Valladolid.

Resumen: Este trabajo estudia como se implanté y desarrollé la formacién profesional industrial en
Valladolid, desde finales del siglo XIX, y el impacto que generd en su desarrollo industrial. Esta ciudad
se encuentra entre las primeras que comenzaron a ofrecer esta formacion en Espafia. Instituciones
como el Ayuntamiento y la Diputacién participaron en su promocion y sostenimiento. Fue ofrecida
por empresas, instituciones de la Iglesia catdlica y centros publicos. Su consolidacién no se produjo
hasta la constitucion de la Escuela Industrial en 1913. El crecimiento de la matricula en estos centros
no fue ajeno al proceso de desarrollo industrial que experimenté la ciudad, especialmente desde
comienzos de la década de 1950. A través del estudio de fuentes primarias se han hallado evidencias

* Agradecemos la atencion recibida en cada uno de los archivos e instituciones visitadas para
obtener documentacion, fundamental en la realizacion de este trabajo: Colegio Oficial de
Ingenieros e Ingenieros Técnicos Industriales de Valladolid, Instituto de la Merced, Archivo
histérico de la Universidad de Valladolid, Escuela de Ingenierias Industriales de la
Universidad de Valladolid, Escuelas de Cristo Rey, Camara Oficial de Comercio e Industria
de Valladolid, asi como en la Escuela de Arte y Superior de Conservacion y Restauracion de
Bienes Culturales de Valladolid. Estamos en deuda y muy reconocidos con los evaluadores
anénimos y Darina Martykanova, quienes realizaron observaciones atinadas y constructivas
que lo han mejorado indudablemente. Una version preliminar y mas breve de este texto fue
presentada en Paris (2018) en el 143° congrés: La transmission des savoirs. Organizado por
el Comité des Travaux Historiques et Scientifiques (CTHS). Agradecemos la atencion y
observaciones que alli nos dispensaron.
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que refuerzan la tesis de que en Valladolid se dieron las condiciones para que se formara y
desarrollara un distrito industrial metalmecanico desde finales del siglo XIX.
Palabras clave: Valladolid; formacidon profesional industrial; desarrollo industrial; Escuela Industrial.

Abstract: This paper studies how industrial training was implemented and developed in Valladolid,
since the end of the 19th century, and the impact it had on the city’s industrial development.
Valladolid is among the first Spanish cities to provide such training. Institutions such as the City Council
and the Provincial Council participated in its promotion and support. Private institutions linked to
companies and to the Catholic Church, as well as public centers provided such training. However, it
did not fully consolidate until the Industrial School was founded in 1913. The growth of enroliment in
these establishments was related to the process of industrial development experienced by the city,
especially since the early 1950s. Through the study of primary sources have been found evidence that
reinforces the thesis that in Valladolid the conditions were set for the formation and development of a
metal-mechanic industrial district since the end of the 19th century.

Keywords: Valladolid; industrial training; industrial development; Industrial School.

Sumario: Introduccién. 1. La oferta publica de formacion profesional industrial en Valladolid: 1849-
1970. 2. El gasto publico en la formacion profesional industrial. 3. Iniciativas privadas de formacion
profesional industrial en Valladolid: 1868-1970. 4. La demanda de ensefianza profesional en Valladolid
y el trabajo industrial. Conclusiones. Bibliografia. Fuentes. Anexos.

INTRODUCCION

Desde finales del siglo X1X se fue consolidando en Valladolid una base
industrial ligada al metal. En esta ciudad se formé y desarrolld, desde ese
momento, un distrito industrial metalmecanico®. Un factor capital para la
formacion y el desarrollo de los distritos industriales es la existencia de
trabajadores cualificados. La teoria marshalliana determina esta condicion
como una de las ventajas asociadas a la concentracién geografica de
empresas especializadas. Segtin Marshall?, los trabajadores del territorio en
cuestion suelen estar dotados de unas habilidades, necesarias para poder
trabajar en esas empresas del ramo. En Valladolid, al igual que en el resto de
Espafia, hasta las Ultimas décadas del siglo XIX, la adquisicion del
conocimiento de las técnicas productivas fue un proceso continuado en el
tiempo que se baso en el aprendizaje por experiencia dentro de las fabricas.
Tras la apertura del Canal de Castilla y la implantacion de su fundicion en
1842 se fue generando un cierto nivel de especializacién entre los

! ALVAREZ, Monserrat y ORTUNEZ, Pedro Pablo, “La formacion de un distrito industrial
metaldrgico en Valladolid (c. 1842- c. 1953)”, Documento de Trabajo de la AEHE, 2009.
2 MARSHALL, Alfred, Principles of Economics, London, 1890.
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trabajadores del sector metalurgico. Con la instalacion de los Talleres
Generales de la Compariiia Norte (1861) y la apertura de su escuela de
aprendices, se intensifico esa cualificacion técnica y su transmision hacia el
resto de empresas del sector que iban apareciendo. Posteriormente, comenzé
a impartirse una ensefianza técnica reglada, tanto en la Escuela de Artes y
Oficios, creada en 1880° como en centros no oficiales de formacion
pertenecientes a la Iglesia (primero en las Escuelas Catolicas de Obreros,
después, ya en el siglo XX, en las Escuelas de Cristo Rey). Sin embargo, la
consolidacion de la formacion profesional industrial en la ciudad no se
produjo hasta 1913, con la creacion de la Escuela Industrial*.

Dos son los objetivos centrales de esta investigacion. EI primero es
averiguar cuando se implanté y como se desarrollé la ensefianza técnico-
industrial del obrero (en adelante, formacion profesional industrial o FPI) en
Valladolid, desde el ultimo tercio del siglo XIX. Y el segundo es comprobar
como contribuy6 esa formacién de capital humano al desarrollo industrial de
la ciudad. La importancia que tiene el capital humano para el crecimiento
econdémico, desde una perspectiva de largo plazo, ha sido estudiada por
multitud de autores para diferentes paises. En el caso de Espafia destacan los
trabajos de Tortella (1990), Nufez (1991 y 1992), Nufez y Tortella (1993),
Nadal (1996), Robledo (2005), Lozano (2008 y 2014) y Martykanova
(2018), entre otros. Ahora bien, la mayoria se ha centrado en la relacion que

® Esa Escuela, como se ver4 después, fue creada e impulsada con la ayuda de las
instituciones sociales locales. Estas, interesadas, tanto en el desarrollo industrial de
Valladolid, como en la formacién técnica de su poblacion ocupada, fueron: la Camara de
Comercio e Industria, el Ayuntamiento y la Diputacion Provincial. Segin PIORE, Michael y
SABEL, Charles, La segunda ruptura industrial, Madrid, 1900; BECATTINI, Giacomo,
“Dal “settore” industriale al “distretto” industriale. Alcune considerazioni sull’unita
d’indagine dell’economia industriale”, L’Industria. Rivista di Economia e Politica
Industriale, 5 (1979); BECATTINI, Giacomo, “The Marshallian industrial district as a
socioeconomic notion”, en PYKE, Frank, BECATTINI, Giacomo y SENGENBERGER,
Werner (Eds.) Industrial Districts and Interfirm Cooperation. International Institute for
Labour Studies, Geneva, 1992 y BECATTINI, Giacomo, “Del distrito industrial
marshalliano a la teoria del distrito contemporanea. Una breve reconstruccion critica”,
Investigaciones Regionales 1 (2002), la existencia de instituciones locales que potencian la
cualificacion técnica de los trabajadores constituye otro de los rasgos distintivos de los
distritos industriales.

* En el propio Decreto que aprobaba su fundacién se especificaba que el gran desarrollo que
habian experimentado las ramas de la industria en Valladolid, justificaba la decision del
Ministerio de Instruccion Publica del establecimiento de una Escuela Técnica Superior en la
ciudad (RD de 4 de abril de 1913. Publicado en la Gaceta de Madrid el 5 de abril).
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hubo entre, bien educacion primaria bien ensefianza superior (facultativa), y
desarrollo econémico®. Son pocos los que han estudiado el vinculo existente
entre la formacion técnica profesional de los obreros y el desarrollo
industrial (Nadal, 1996; Davila, 1997; Lozano, 2008 y 2014). Entre estos
destacan por su mayor alcance temporal y espacial los de Lozano. Aungue
estudios méas amplios, por ejemplo a escala nacional, permiten obtener
conclusiones mas generales y resultados comparables con lo sucedido en
otros paises, estudios monograficos como este contribuyen a mejorar el
conocimiento sobre el vinculo existente entre formacion técnica y desarrollo
industrial en territorios especificos. Sobre todo si se tiene en cuenta la
heterogeneidad de los centros de FP1°, asi como de sus planes de estudio, y
el desigual desarrollo industrial de los distintos territorios.

Este estudio constituye un ejemplo interesante pues se puede comprobar
como la formacion del capital humano incidi6 no sélo en el proceso
industrializador’ de una provincia del interior, sino también en el desarrollo
y consolidacion de un distrito industrial. Valladolid no ha sido incluida entre
las provincias mas industrializadas, pero sin duda ha tenido un peso
considerable en la industrializacion espafiola (Nadal y Carreras, 1990).
Ademas, puede ser considerada, junto con ciudades como Alcoy, Bilbao,

® Entre los primeros se encuentran: NUNEZ, Clara E., “El gasto plblico en educacién entre
1860 y 1935”, Hacienda Publica Espafiola, 1 (1991); NUNEZ, Clara E., La fuente de la
riqueza. Educacion y desarrollo econdmico en la Espafia contemporanea, Madrid, 1992 y
NUNEZ, Clara E. y TORTELLA, Gabriel, La maldicién divina. Ignorancia y atraso
econémico en perspectiva historica, Madrid, 1993. Entre los segundos, ROBLEDO,
Ricardo, “Del diezmo al presupuesto: la financiacién de la universidad espafiola (1800-
1930)”, Investigaciones de Historia Econdmica, 1 (2005) y MARTYKANOVA, Darina,
“Global Engineers: Professional Trajectories of the Graduates of the Ecole Centrale des Arts
et Manufactures (1830s- 1920s)”, en PRETEL, David y CAMPRUBI, Lino (Eds.),
Technology and globalization. Networks of Experts in World History, London, 2018. A
pesar de que este Ultimo se centra en una institucion de ensefianza no espafiola, pone de
relieve la importancia que tuvo para algunas empresas manufactureras espafiolas, en
términos de innovaciones tecnoldgicas, que las familias propietarias enviaran a sus
miembros a estudiar ingenieria en la Ecole Centrale des Arts et Manufactures de Paris en las
décadas centrales del siglo XIX. El Estado espafiol envié alumnos becados a ese centro de
ensefianza para que adquirieran los conocimientos en ingenieria mas novedosos y, asi
reforzar su ensefianza en las instituciones espafiolas, como, por ejemplo, el Real
Conservatorio de Artes de Madrid.

® Al menos hasta la promulgacién de la ley sobre Formacion Profesional de 1955.

" La mayoria de monografias sobre este tema se centran en Catalufia y Galicia.
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Béjar, Gijon o Tarrasa, pionera en la promocion de la ensefianza profesional
industrial en Espafia.

Las fuentes empleadas para ese fin son principalmente primarias, pues
apenas existe bibliografia para el caso de Valladolid. Entre esas fuentes las
hay de tipo cuantitativo, estadisticas oficiales, y de tipo cualitativo, que son
basicamente informes, memorias, expedientes y normas legislativas.

Conviene aclarar qué se entiende por formacion profesional industrial
en el periodo de andlisis y qué grados abarca. Para establecer una definicion
habria que acudir a las multiples leyes que la han regulado. De una forma
genérica, cabe indicar que es el nivel educativo que se encarga de instruir, de
una forma predominantemente préctica, a obreros (nivel elemental) y
cuadros medios® (nivel superior), sobre las técnicas utilizadas en la
industria®. Ahora bien, dentro de la ensefianza profesional industrial, ha
existido una amplia variedad de especialidades y, en muchas ocasiones, en
las escuelas no quedaba claramente separada la ensefianza técnica-artistica™®
de la técnica-industrial. Es el caso de las Escuelas de Artes y Oficios. Hasta
1900, afio en el que se crean las secciones industriales, no se podria hablar
de una formacion estrictamente industrial, es decir, la vinculada a las
actividades manufactureras con base tecnolégica®. A partir de esa fecha
hubo ciudades que contaron con instruccion industrial, en cambio en otras
continu6 solamente la artistica y de oficios. Es por ello que en este trabajo
solo se han tenido en cuenta los alumnos y planes de estudio de la seccién
industrial, tanto el nivel elemental (aprendizaje obrero) como el superior
(peritajes), de la Escuela Industrial y de Artes y Oficios creada en Valladolid
en 1913. No se han utilizado los datos sobre la seccion de Artes y Oficios
por estar m&s orientada a actividades artisticas y manufactureras con escasa
base tecnoldgica.

8 Esta denominacion hace referencia a los jefes de taller o de fabrica. Desde principios del
siglo XX se empieza a hablar también de peritos industriales, que ejercen de ayudantes del
ingeniero.

® Queda excluida aqui la formacién profesional agraria y comercial.

19°En esta seccion se pretendia ensefiar un oficio a los estudiantes. Dependiendo de la escuela
y el periodo, se podian cursar las siguientes especialidades: joyeria artistica, ceramica,
ebanisteria, tapiceria, pintura en vidrio, confeccidn, etc. Actividades que pueden incluirse en
la industria manufacturera, pero sin una base tecnoldgica importante.

1 NADAL, Jordi, “El factor huma en el retard econdmic espanyol. El debat entre els
historiadors”, Revista Econdmica de Catalunya, 29 (1996), habla de industrias
tecnologicamente mas exigentes, protagonistas de la Primera y Segunda Revolucion
Industrial. Estas son las mas susceptibles de generar desarrollo econémico.
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Las cifras de matriculaciones presentadas en estas paginas difieren de
las que Lozano (2014) aporta para Valladolid. En su estudio incluye todos
los alumnos de la seccién de Artes y Oficios. Es posible que en otras
escuelas, hasta la entrada en vigor del Estatuto de Ensefianza Industrial de
19242, la formacion industrial técnica del obrero se llevase a cabo en la
seccion de artes y oficios, pero en el caso de Valladolid, por la informacion
inédita hallada, esto no fue asi.

1. LA OFERTA PUBLICA DE FORMACION PROFESIONAL
INDUSTRIAL EN VALLADOLID: 1849-1970

Antecedentes: de las ensefianzas artisticas a las técnicas e industriales,
1849-1881

En la primera mitad del siglo XIX la principal promotora de la
ensefianza en Espafia, tanto la basica como la técnica, fue la iniciativa
privada™®. Desde finales del siglo XVIII los distintos gobiernos fueron
conscientes de la necesidad de impulsar la industria nacional como elemento
esencial para fomentar el progreso econémico del pais. Para ello era vital
esforzarse en ofrecer a los artesanos y fabricantes una educacion técnica
profesional, que les hiciera mas productivos y que sus articulos fueran de
mejor calidad. En 1849 se aprob6 un Real Decreto sobre instruccion
profesional'®. Esta norma contemplé la creacion de las siguientes
Academias Provinciales de Bellas Artes, tanto superiores en Barcelona,
Sevilla, Valencia y Valladolid®®, como elementales en Bilbao, Cadiz,

12 Como se ver4, esta norma dividié expresamente la seccién artistica y de oficios y la
industrial.

3 ESPEJO, Belén, “La proyeccion de la llustracién francesa en la formacién profesional
espafiola. Génesis y desarrollo politico de la formacion profesional”, en HERNANDEZ,
José M. (Ed.), Francia en la educacion de la Espafia contemporanea (1808-2008),
Salamanca, 2011.

' RD de 31 de octubre de 1849. Publicado en la Gaceta de Madrid el 6 de noviembre.

15 En el caso de Valladolid existian estos estudios desde 1779, afio en el que se fundé una
Academia para ensefiar Matematicas y Dibujo. Unos afios mas tarde pasé a denominarse
Real Academia de la Purisima Concepcién de Matematicas y Nobles Artes, y en 1802,
Carlos IV le otorg6 los mismos privilegios que a la Academia de San Carlos de Valenciay a
la de San Luis de Zaragoza (PRIETO, Amalia, Historia de la Real Academia de Nobles y
Bellas Artes de la Purisima Concepcion de Valladolid, Valladolid, 1983). Con el Real
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Corufia, Granada, Mélaga, Oviedo, Palma de Mallorca, Santa Cruz de
Tenerife y Zaragoza. Al frente de cada una se encontraba una Escuela con la
misma denominacion. En un primer momento, las asignaturas que se
impartieron estaban orientadas a la formacion de artesanos, asi como a la de
maestros de obras y directores de caminos vecinales™®. A pesar del esfuerzo
por dotar a los trabajadores del pais de unos conocimientos técnicos, estos
estaban ain muy enfocados en las artes'”, dejando de lado las aplicaciones a
la industria fabril.

La siguiente disposicion en materia educativa fue promulgada bajo el
gobierno moderado de Narvéez. El Real Decreto de Seijas Lozano (1850),
sentd las bases de las ensefianzas técnicas aplicadas a los procesos de la
industria. En esta ley se habld expresamente de ensefianzas industriales y de
su aplicacion a las distintas industrias'®. No obstante, los resultados no
fueron los esperados. Las distintas asignaturas no eran suficientemente
aplicadas en los talleres, por lo que los obreros no podian poner en practica
lo aprendido en las lecciones tedricas?®. Tampoco consigui6 los efectos
deseados la ley Moyano de 1857, pues el nimero de alumnos fue muy
escaso?!. Salvo alguna excepcién, como la Escuela Industrial de Béjar??, no

Decreto de 1849, la institucion de ensefianza se denomind Academia Provincial de Bellas
Artes.

16 | os estudios de Bellas Artes se dividian en menores y superiores. Los primeros, que se
impartian solo en las escuelas elementales, comprendian: Aritmética y Geometria propia del
dibujante; Dibujo lineal y de adorno; Dibujo de figura; Dibujo aplicado a las Artes y a la
Fabricacion; Modelado y Vaciado de adornos. Los segundos se podian cursar de forma
exclusiva en las escuelas superiores de bellas artes. Comprendian: Dibujo del Antiguo y
Natural; Pintura, Escultura y Grabado; Ensefianzas de Maestros de Obras y Directores de
Caminos Vecinales.

" Dibujo, Modelado, Escultura, Artes Decorativas, etc.

'8 RD de 4 de septiembre de 1850. Publicado en la Gaceta de Madrid el 8 de septiembre.

9 RD de 4 de septiembre de 1850, articulos 9 y 10.

% Exposicion de motivos del RD de 5 de mayo de 1871 (La Gaceta de Madrid, 8 de mayo
de 1871, p. 1033).

2L DAVILA, Pauli, Las Escuelas de Artes y Oficios y el proceso de modernizacién del Pais
Vasco, 1879- 1929, Bilbao, 1997. Para LOZANO, Celia, “El gasto pulblico en formacion
profesional industrial en Espafia (1857- 1935)”, Investigaciones de Historia Econdémica, 11
(2008), pp. 39-73 y LOZANO, Celia, Formacion profesional obrera e industrializacion,
1857- 1936, (Tesis Doctoral), Universidad de Barcelona, 2014, el reducido alcance de esta
medida se debi0 a los escasos recursos financieros que se destinaron a ese fin.

22 CASCON, Carmen, “La Escuela Elemental de Artes e Industrias de Béjar (1852- 1902)”,
El futuro del pasado, 2 (2011). Por Real Orden de 20 de julio de 1852 quedo constituida la
Escuela Industrial de Béjar, que permanecié abierta hasta 1868.
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surgieron auténticos centros de ensefianza profesional en materia industrial
hasta el ultimo tercio del X1X. Primero en Madrid, donde en 1871 se creo la
Escuela Central de Artes y Oficios?®, después, en 1886, se aprobd la
apertura de 7 escuelas de Artes y Oficios que se denominaron de distrito.
Estas se ubicaron en Alcoy, Almeria, Béjar, Gijon, Logrofio, Santiago, y
Villanueva y Geltri®,

En Valladolid, las ensefianzas profesionales —de Dibujo y Artes
Plasticas— se impartian desde mediados de siglo en la Escuela de Bellas
Artes, pero no hay constancia, hasta 1880, de que se cursasen asignaturas
orientadas a la industria. En ese afio, mediante un acuerdo firmado entre el
Ayuntamiento y la Diputacion Provincial, quedd constituida la seccion de
Artes y Oficios dentro de la anterior escuela®®. A las asignaturas impartidas
desde mediados del siglo XIX —Aritmética y Geometria de dibujantes;
Dibujo Lineal; Modelado y Vaciado de adornos— se sumaron otras como
Fisica, Mecanica y Quimica, aplicadas a la fabricacién industrial, que
comenzaron a impartirse en el siguiente curso académico. Esta Escuela tuvo
una afluencia de estudiantes considerable desde su refundacion en 1880.
Entre 1888 y 1893 se matricularon, de media, 1.140 alumnos por curso, de
los cuales un 45%, aproximadamente, se graduaban?®, una cifra muy similar
a la obtenida por Lozano (2014) para el conjunto de Espafia en cursos
posteriores?’.

También la Camara de Comercio e Industria promovid este tipo de
ensefianzas. A penas un afio después de su fundacion, la Camara comunicé a
la Diputacion y Ayuntamiento su intencion de crear una Escuela Técnica de
Industria, Agricultura y Comercio, bajo el patronato y consenso de ambas

% RD de 5 de mayo de 1871. Publicado en la Gaceta de Madrid el 8 de mayo.

RD de 5 de noviembre de 1886. Publicado en la Gaceta de Madrid el 6 de noviembre.

% En 1870 (RD de 21 de septiembre) se concedieron facilidades a provincias y municipios
para establecer Escuelas de Artes y Oficios. En Valladolid, ambas instituciones locales
acordaron repartirse los gastos de mantenimiento a partes iguales (Archivo Municipal de
Valladolid, leg. 202).

% Archivo Histérico de la Universidad de Valladolid, legs. 1.230 y 8.559. Se conserva muy
poca documentacion sobre esta Escuela para el siglo XIX. Sélo se han podido obtener las
asignaturas que se impartieron y los alumnos matriculados en los cursos comprendidos entre
1888 y 1893.

T LOZANO, Celia, op. cit., Formacion profesional...p. 317. Establece una media nacional
para las escuelas de artes y oficios que oscila entre el 30% y el 50% en los cursos 1915 a
1924.
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corporaciones?®. Posteriormente, en 1889 la Junta Directiva de la Camara
firmo6 un documento que elevo al Gobierno de la nacién, donde expresaba la
necesidad urgente de mejorar las ensefianzas de artes y oficios en Espania,
pues no estaban suficientemente incentivadas y dotadas. Desde comienzos
del siglo XX también en el mundo empresarial surgieron apoyos a este tipo
de instruccion técnica. El Circulo de la Unién Mercantil, Industrial y
Agricola de Valladolid aconsejé la educacion técnica para los obreros,
denunciando la falta de verdaderas escuelas de Artes y Oficios en Espafia®.

La Escuela de Artes e Industrias y la Escuela Industrial de Valladolid:
1900-1955

En 1900 entr6 en vigor una nueva disposicion en materia educativa que
dividio la formacion profesional en dos niveles, uno elemental (instruccion
basica de obreros y artesanos) y otro superior®’. No contempl la creacion
de nuevos centros de ensefianza técnica profesional, mas bien cambié la
denominacion de los entonces existentes. Asi, tanto la Escuela Central de
Artes y Oficios de Madrid, como las de distrito, y las Escuelas Provinciales
de Bellas Artes, pasaron a denominarse Escuelas de Artes e Industrias y se
rigieron todas por el mismo reglamento. Lo que si hizo fue establecer una
distincion entre las elementales y las superiores. La diferencia radicé en la
formacion impartida. En las primeras se pretendié instruir a obreros
industriales y artesanos con un plan de estudios similar al ya existente en las
Escuelas de Bellas Artes y en las de Artes y Oficios. En las segundas se
impartieron asignaturas practicas muy orientadas a las actividades fabriles:
Geometria y Topografia, Mecanica e Hidraulica Industrial, Fisica y
Quimica, Construccion de Maquinas e Instalaciones Eléctricas, etc. Esta
norma también contemplé la posibilidad de que cada Escuela, tanto
elemental como superior, ampliara la oferta de sus planes de estudio en
funcion de los intereses de la industria local®.

Tras la aprobacion de esta ley, la Escuela de Bellas Artes y de Artes y
Oficios de Valladolid pas6 a denominarse Escuela de Artes e Industrias. En

%8 Camara de Comercio e Industria de Valladolid, Actas de la Junta Directiva, 29 de abril de
1887. No se han hallado evidencias de que finalmente el proyecto se llevase a cabo.

# ZARANDONA, Francisco, “La educacién nacional”, Conferencia pronunciada en el
Circulo de la Unién Mercantil, Industrial y Agricola de Valladolid, Valladolid, 1900.

%0 RD de 4 de enero de 1900. Publicado en la Gaceta de Madrid el 5 de enero.

%1 Articulo 7 del RD de 4 de enero de 1900.
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esta, que durante los primeros afos fue elemental, se impartieron ensefianzas
técnicas Y artisticas con aplicaciones a las industrias y oficios. La matricula
continuo siendo gratuita, los alumnos interesados en inscribirse debian tener
maés de 12 afios, y saber leer y escribir. El plan de estudios contempld, aparte
de las asignaturas tedricas, comunes para todas las Escuelas Oficiales y
fijadas por el Real Decreto®’, ensefianzas especiales con un caracter mas
aplicado. En concreto, se impartieron précticas en talleres de Litografia,
Metalisteria Aplicada a la Mecanica, Carpinteria de Taller, Galvanoplastia y
Estereotipia, Cincografia, Pintura en Seda y Tejidos Especiales, y Pintura en
Pulimento. Se reservo un taller de Costura y Bordado al que sélo podian
acceder alumnas®. Los examenes eran voluntarios y, al igual que la
matricula, gratuitos. Una vez superados los estudios, aunque no se
determind la duracion de cada grado, los alumnos podian obtener un
certificado de aptitud con las notas de cada examen. Si ademas aprobaban la
revélida, obtenian el titulo de Préctico Industrial®*.

Instituciones locales, como Ayuntamiento y Diputacion, intentaron
dotar a este centro con los recursos suficientes para que en él se desarrollara
con normalidad la actividad docente. Entre 1903 y 1905 se enviaron
sucesivas peticiones al gobierno central en busca de fondos para ampliar las
instalaciones, tanto aulas como talleres préacticos, pues estas se quedaban
pequefias para albergar a un alumnado que superaba los 1.100
matriculados™. Unos afios més tarde, en 1909, la Escuela quedé elevada al
grado de superior.

En 1910, con Romanones al frente del Ministerio de Instruccién
Publica, otra ley transformd, de nuevo, esos centros de ensefianza. Se
mantuvieron los dos tipos de instruccion, elemental y superior, pero se
dividieron las escuelas en dos tipos. De esta forma, las Escuelas de Artes e

%2 La seccion técnica de la Escuela aglutinaba las siguientes materias: Aritmética y Dibujo
Geométrico y Geometria. En la seccién artistica se dictaba clases de Dibujo Artistico,
Modelado y Vaciado y aplicaciones de Dibujo Artistico a las Artes. Ademas, en las que
previamente eran Escuelas de Artes y Oficios, como era el caso de la de Valladolid, se
cursaban Fisica y Quimica dentro de la Seccién Técnica (Articulos 5 y 6 del RD de 4 de
enero de 1900). Todas ellas se impartian de noche, tras la hora de cierre de los talleres
(articulo 11).

%3 Archivo de la Universidad de Valladolid, legs. 1582 y 2302.

% Articulo 13 del RD de 4 de enero de 1900.

% Cartas del director de la Escuela de Artes e Industrias, asi como del alcalde y del
presidente de la diputacion al Consejo de Ministros (23 de julio de 1903 y 2 de marzo de
1904), Archivo de la Diputacion de Valladolid, caja 002447, exp. 030399.
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Industrias se convirtieron en Escuelas de Artes y Oficios (dedicadas a la
ensefianza técnica y artistica elemental para los obreros)*® y en Escuelas
Industriales (especializadas en el nivel superior de la ensefianza técnica y
con un cardcter més practico)®’. Los estudios periciales, cursados en las
escuelas industriales, oscilaban entre los tres y cinco afos, dependiendo de
la especialidad. Una vez superadas todas las asignaturas, la revalida y
realizadas todas las practicas, los alumnos podian obtener el titulo de perito
industrial. Esta nueva disposicion mantuvo la gratuidad de la matricula para
todos los alumnos de las Escuelas de Artes y Oficios, pero en las
Industriales, sélo estuvieron exentos de pago los que acreditaban ser obrero
o hijo de obrero®. Valladolid conté en un primer momento Gnicamente con
estudios técnicos Y artisticos elementales en la Escuela de Artes y Oficios.
No fue hasta 1913 cuando se instaurd la seccion industrial®. Tras esa
disposicion, la Escuela de Artes y Oficios quedd convertida en Industrial y
de Artes y Oficios, cursandose en ella, ademas de las ensefianzas técnicas y
artisticas elementales, las correspondientes a los peritajes de electricistas y
aparejadores de obras, en un primer momento®’. El grado de perito
electricista tenia una duracién de 4 afios mas uno inicial preparatorio, el de
aparejador 3 cursos aparte del preparatorio (Cuadros 1, 2, 3y 4 del Anexo).
Durante la dictadura de Primo de Rivera se aprobaron dos nuevas
normas en materia de educacion profesional: el Estatuto de Ensefianza
Industrial de 1924 y el de Formacion Profesional de 1928. Con ellas se puso
fin a un periodo de cierta ambigiiedad en la definicion y delimitacion de las
ensefianzas técnicas industriales. El desarrollo industrial experimentado
desde comienzos de siglo evidencio la necesidad de contar con una
formacién profesional cualificada, y adaptada a las exigencias del mercado

% Se volvié a la denominacién utilizada antes del Real Decreto de 1900.

" RD de 8 de junio de 1910. Publicado en la Gaceta de Madrid el 10 de junio.

% Reglamento organico para las Escuelas Industriales y las de Artes y Oficios, cap. 1 y XIII,
Gaceta de Madrid, 28 de diciembre de 1910.

%9 RD de 4 de abril de 1913. Publicado en la Gaceta de Madrid el 5 de abril.

“% Seguin el articulo 3 del reglamento organico de las Escuelas Industriales y de Artes y
Oficios (RD de 16 de diciembre de 1910), los planes de estudio quedaban constituidos de la
siguiente forma. La ensefianza técnica elemental (impartida en las Escuelas de Artes y
Oficios y con una duracion de tres afios) agrupaba estudios de Gramaética y Caligrafia; de
Aritmética y Geometria précticas, asi como Elementos de Construccion; Elementos de
Mecénica, Fisica y Quimica y sus aplicaciones practicas; y Dibujo Lineal. La ensefianza
técnica superior o de peritaje industrial quedaba dividida en 7 grupos: Mecanica,
Electricidad, Quimica, Textil, Manufacturera, Taquigrafia y Aparejadores.
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industrial (Davila et al. 2014). Ambas, el Estatuto de Ensefianza Industrial
de 1924 y el de Formacion Profesional de 1928, fijaron las bases de este tipo
de instruccion hasta la ley de 1955. Con estos estatutos el gobierno integro
toda la ensefianza industrial bajo el Ministerio de Trabajo y, segun Rico
(2012), intentd incrementar la productividad de la clase obrera mediante la
especializacién de los estudios de ensefianza media**. Sin entrar a analizar
en profundidad el articulado de ambas disposiciones, se establecen a
continuacion sus elementos clave.

Entre los objetivos del Estatuto de 1924 destacan, la educaciéon y
formacion del personal que intervendria en las distintas actividades de la
industria manufacturera, asi como en las instalaciones mecanicas y
eléctricas®. Introdujo la separacion de la formacién profesional industrial y
los estudios de Artes y Oficios Artisticos. La instruccion profesional
industrial quedo divida en dos niveles, elemental, impartido en las Escuelas
Elementales del Trabajo y superior, cursado en las Escuelas Industriales, que
en 1928 pasaron a denominarse Escuelas Superiores del Trabajo®. En el
caso de Valladolid, las ensefianzas de oficios artisticos que se cursaban en la
seccion de Artes y Oficios de la, hasta ese momento, Escuela Industrial y de
Artes y Oficios, se disgregaron y formaron una aparte, independiente de la
Industrial, denominada Escuela de Artes y Oficios Artisticos**. Este tipo de
centros de ensefianza, siguieron dependiendo del Ministerio de Instruccion
Publica y Bellas Artes, por su parte, los centros dedicados a la ensefianza
profesional industrial, pasaron a depender del Ministerio de Trabajo. Por
tanto, en Valladolid, desde ese momento, hubo dos Escuelas publicas de
instruccion profesional, la Industrial y la de Artes y Oficios Artisticos.

En cuanto a los planes de estudio, el Estatuto de 1924 declaré a
extinguir las ensefianzas de aparejadores de obras, que pasaron a depender
de las Escuelas de Arquitectura de Madrid y Barcelona, y reorganizaron los
estudios correspondientes a los peritajes y a la ensefianza profesional del
obrero. De esta forma se crearon en la Escuela Industrial de Valladolid los
cursos de peritos mecanicos y quimicos, que se sumaron al ya existente de

*1 RICO, Marfa Luisa, “La ensefianza profesional y las clases medias técnicas en Espafia
(1924- 1931)", Hispania. Revista espafiola de Historia, 240, (2012), p. 124.

“2 Exposicién de motivos del Estatuto de Ensefianza Industrial de 1924, Gaceta de Madrid, 5
de noviembre de 1924.

“® Articulo 3 del RD-ley 31 de octubre de 1924; y RD-ley de 21 de diciembre de 1928.

* No obstante, esta continud desarrollando su actividad en la hospederia del Colegio de
Santa Cruz hasta 1961.
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electricistas, al perfeccionamiento profesional del obrero —maestros de
taller— de esas tres especialidades, y a las ensefianzas del aprendizaje obrero
de los oficios basicos®. Estos dltimos constituan la formacién profesional
industrial elemental y aunque la legislacion determinaba la creacion de
Escuelas Elementales del Trabajo para ofrecer este tipo de estudios, en
Valladolid, segun la documentacion encontrada, todas esas ensefianzas se
impartieron en la Escuela Industrial. Es decir, en ella se agruparon los
estudios elementales (formacion del personal obrero) y los superiores
(perfeccionamiento profesional obrero y mandos intermedios o peritos
industriales)*. Los alumnos de ambos planes de estudio podian matricularse
por via oficial o por libre y las asignaturas se cursaban tanto en régimen
diurno como nocturno®’.

No hubo, hasta 1929, un cambio de denominacion. En ese afio y tras la
aprobacion del Estatuto de Formacion Profesional de 1928, la Escuela
Industrial pasé a denominarse Escuela Superior del Trabajo, no obstante,
esta siguid conociendose coloquialmente como Industrial. Los planes de
estudio, al igual que los titulos que se concedian, se modificaron
sustancialmente. En primer lugar, el nivel elemental de la formacion
profesional (Escuelas Elementales del Trabajo) pasé a agrupar la
instruccion, tanto de los oficiales (aprendizaje obrero, segun el plan de
1924), como de los maestros obreros (el perfeccionamiento obrero). En lo
concerniente al nivel superior (Escuelas Superiores del Trabajo), se suprimio
el peritaje (vigente desde el plan de 1910) y se establecieron nuevas
titulaciones, las de auxiliar y técnico industrial (esta Gltima analoga al

“ RD-Ley de 31 de octubre de 1924, cp. VI. Las ensefianzas de perfeccionamiento
profesional obrero tenian por objeto completar la instruccion de los oficiales obreros para la
formacion de maestros en el ramo correspondiente (articulo 32). A pesar de que no fueron
instaurados los peritajes mecanico y quimico hasta el curso 1925/26, en 1922 el director de
la Escuela remitié un escrito al Ministerio de Instruccion Publica y Bellas Artes, en el que
solicitd la implantacion en esa Escuela del grado de Mecanica, ya que la industria mecanica
local era de gran relevancia (Escuela Universitaria Politécnica, LXXV Aniversario,
Valladolid, 1989).

*® por ensefianza elemental obrera se entiende la formacion del personal obrero de los oficios
generales que tengan aplicacion en diversas industrias, como ajustadores, mecanicos,
montadores, forjadores, maquinistas, fundidores, electricistas, etc. (RD-Ley de 31 de octubre
de 1924, cap. V, articulo 3). El perfeccionamiento profesional obrero incluia la instruccién
de los maestros, contramaestres y jefes de taller (RD-Ley de 31 de octubre de 1924, cap. VI,
articulo 31). Los mandos intermedios hacian referencia a los peritos industriales.

" RD-Ley de 6 de octubre de 1925, articulo 28.
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perito). Ademas, se redujo la carga lectiva y el nimero de afios necesarios
para completar estas ensefianzas*.

A los estudios elementales se podia acceder a partir de los 14 afios, y
tras haber superado dos cursos de formacion (uno general y otro especifico
de cada especialidad, mecanico, electricista 0 quimico) se obtenia el titulo de
oficial obrero. Tras un afio mas, se conseguia el de maestro obrero en una de
las cuatro especialidades que se cursaban en Valladolid (las tres anteriores
méas Mecanica del Automévil*®).

Para ingresar en los estudios superiores la edad minima era de 16 afios y
se debia contar, o bien con el titulo de maestro obrero, o con los estudios de
bachillerato elemental (en este caso era obligatorio realizar dos cursos
preparatorios). Tras dos cursos comunes a todas las especialidades se podia
optar al titulo de auxiliar. Por ultimo, para conseguir el de técnico industrial,
habia que realizar unos cursos de especializacion, aprobar la revalida y
acreditar 12 meses de trabajo en una fabrica o taller de esa especialidad y
bajo la supervision de la Escuela™.

Las dos ultimas normas en materia de formacién profesional industrial
que se abordan aqui, no se aprobaron hasta el primer franquismo. La primera
de ellas, el Decreto de 22 de julio de 1942, reorganizd los estudios
profesionales superiores, la segunda, aprobada en 1955, afectd al nivel
elemental. Desde el Estatuto de 1928 el nivel superior habia estado
compuesto por los técnicos industriales y esta instruccion se llevaba a cabo
en las Escuelas Superiores del Trabajo. Pues bien, con esta nueva
disposicion, se volvid a emplear el término de perito industrial y los centros
donde se impartieron estas ensefianzas fueron renombrados como Escuelas
de Peritos Industriales. Esta denominacion continu6 asi hasta 1957, cuando
la ley de 20 de julio sobre Ordenacion de las Ensefianzas Técnicas,
determind que todas las escuelas de formacion técnica, tanto las de
ingenieros (que formaban parte de los estudios facultativos) como las de

8 LOZANO, Celia, op. cit., Formacién profesional... sostiene que la excesiva carga lectiva,
impuesta por el Estatuto de 1924, era una cuestion muy criticada por algunas escuelas
industriales.

* La Escuela Industrial fue adecuando su oferta educativa a la cambiante demanda
proveniente de las actividades industriales emergentes en la ciudad. Valladolid contd con
importantes empresas metalmecanicas, algunas, después de la Guerra Civil, reorientaron su
produccién y comenzaron a fabricar piezas para el automovil.

*0 RD-Ley de 21 de diciembre de 1928, Libro V, articulos 7-13 y Archivo de la Escuela
Industrial, sin catalogar.
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peritos industriales, pasasen a denominarse Escuelas Técnicas. En las de
Grado Superior se impartiria la carrera de Ingenieria, y en las de Grado
Medio, los estudios de peritaje industrial. Tras la aprobacion de la Ley
General de Educacion de 1970, la Escuela se integro en la universidad como
Escuela Universitaria de Ingenieria Técnica Industrial".

El nivel elemental de la formacion profesional industrial (aprendizaje
obrero, maestro y auxiliar, segun el Plan de 1928) se mantuvo inalterado
hasta la Ley de 1955 sobre Formacion Profesional Industrial. Con esta
norma el gobierno se propuso adecuar el Estatuto de 1928 a la nueva
realidad industrial del pais, donde se demandaba, con mayor frecuencia,
obreros y técnicos especializados. Se produjeron modificaciones en lo
relativo a los drganos rectores, a la denominacion de los centros de
ensefianza y a los planes de estudio. Ademas, se definid con mas claridad el
papel que debian jugar las empresas tanto en la orientacion de estas
ensefianzas como en su mantenimiento®. Esta nueva formacion profesional
se dividio en tres fases. Una de pre-aprendizaje (edad minima de ingreso, 12
afos) de dos cursos de duracion que servia de preparatoria para la de
aprendizaje, de tres cursos de duracion, donde se instruia a los aprendices.
Esta etapa era obligatoria para todos los alumnos que estuvieran contratados
en empresas con el rango de oficial. Por Gltimo, la maestria, de cuatro afios
de duracién, donde se obtenia el grado de oficial (tras dos cursos de
formacion) y el de maestro de taller (tras finalizar los cuatro cursos)®?. Tras
la promulgacion de esta nueva ley, la Escuela Elemental del Trabajo de
Valladolid, pas6 a denominarse Escuela de Oficialia y Maestria Industrial®*.

51 ey 14/1970 de 4 de agosto.

%2 La medida mas relevante fue el incremento de la tasa con la que las empresas debian
contribuir para el mantenimiento de las escuelas de formacion profesional (Articulo 12, Ley
de 21 de julio de 1955).

> Articulos 5-7, Ley de 21 de julio de 1955.

> En el edificio de La Merced, inaugurado en 1942, y construido para albergar lo que por
entonces era la Escuela Industrial, convivieron, hasta principios de los setenta, la
denominada Escuela de Maestria y Oficialia y la de peritos industriales (oficialmente,
Escuela Técnica de Grado Medio). En 1970 se iniciaron las obras del edificio que albergaria
la Escuela de Ingenieria Técnica Industrial. En 1973 se produjo el traslado desde el edificio
de La Merced al nuevo edificio de la Avenida Salamanca (Escuela Universitaria
Politécnica, LXXV Aniversario...).
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2. EL GASTO PUBLICO EN LA FORMACION
PROFESIONAL INDUSTRIAL

Una aproximacion al nivel de implicacion de las administraciones en el
fomento de las ensefianzas industriales puede ser el esfuerzo econdémico
realizado para su sostenimiento, medido a través del porcentaje que
representaba esta partida de gasto dentro del presupuesto total. Debido a la
imposibilidad de conocer las cuentas de la Escuela de Valladolid, no se han
podido recopilar los datos sobre las transferencias realizadas desde la
Administracion central para su sostenimiento a lo largo de este periodo™.
Sin embargo, si se puede analizar la evolucion del gasto de Ayuntamiento y
Diputacion en la instruccion profesional industrial. Esta cuestion va a ser
abordada de dos formas. Por un lado, midiendo el peso del gasto en
educacion en el gasto total de cada administracion (central, Diputacion y
Ayuntamiento de Valladolid) y, por otro, comparando el gasto en formacion
profesional industrial con respecto al gasto en Educacion. Para el caso de
Diputacion y Ayuntamiento se han empleado los datos de los Presupuestos
Ordinarios de Gastos de ambas instituciones®. Se van a comparar los
resultados hallados para Valladolid con una muestra de siete provincias y
nueve ayuntamientos®".

El cuadro 1 recoge los datos del gasto en educacion, asi como del gasto
en formacion profesional industrial para el periodo 1900-1935°. Como
puede verse, el peso relativo del gasto educativo sobre el presupuesto estatal
se incremento sustancialmente durante el primer tercio del siglo>®. El de los

%5 En los Presupuestos Generales del Estado sélo se recogen datos agregados de la partida
destinada a la formacion profesional industrial, no se puede conocer lo que iba a parar a cada
centro educativo.

% Se ha comprobado que en ambas instituciones coincide el gasto presupuestado en
educacion con el ejecutado.

> LLa muestra utilizada es la que emplea LOZANO, Celia, op. cit., Formacién profesional...
y esta formada, segin la autora, por las diputaciones (Alicante, Asturias, Barcelona,
Guipuzcoa, Madrid, Valencia y Vizcaya) y ayuntamientos (Alcoy, Barcelona, Bilbao, Gijén,
Madrid, Sabadell, San Sebastian, Tarrasa y Valencia) de las zonas més industrializadas, que
a su vez poseen la renta mas elevada y fueron pioneras en la promocion de la ensefianza
profesional (LOZANO, Celia, op. cit., Formacion profesional..., p. 141).

>8 Afios para los que ha sido posible obtener informacion sobre Valladolid.

% Tras la aprobacion de la ley de 1887 y la de 1901 el Estado asumid los gastos de personal
y material (partidas mas cuantiosas) de toda la ensefianza secundaria y primaria (Ley de 29
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municipios se mantuvo en valores proximos a los de la administracion
central, pese a la asuncion de nuevas cargas en materia educativa desde
1924%°. Algo distinto ocurrié con las diputaciones, donde la partida de
educacién redujo a la mitad su peso dentro del presupuesto total®’. En el
caso de Valladolid, se puede comprobar cémo, hasta 1910, los fondos
destinados por la Diputacién a ese fin suponian un porcentaje sobre el total
de gastos superior a la media de las provincias de la muestra. A partir de ese
ano, se observa la misma tendencia descendente que en el resto de las
provincias. No obstante, hasta 1917 el gasto en educacion continud
creciendo, pero a un ritmo inferior que los gastos totales.

En cuanto al gasto en formacion profesional industrial destacan dos
hechos. Un mayor peso de esta partida presupuestaria sobre el total del gasto
en educacion en diputaciones y ayuntamientos que en la administracion
central, y, ademas, el que se incrementen esos valores durante el periodo
analizado en las dos primeras instituciones. En este caso si que hay
diferencias sustanciales entre Valladolid y el resto de provincias. Al
comienzo del periodo la Diputacion de esta provincia destinaba un 19% de
su presupuesto para educacion a las ensefianzas industriales, mientras que el
resto de provincias, de media, destinaban un 6%. En ambos casos esos
valores aumentaron y se llegd en 1935 a un 50% en el caso de Valladolid
frente al 30% de la media nacional. Si ademas se comparan los datos de esta
Diputacion con los datos desagregados de las siete provincias seleccionadas,
solo la superarian, en cuanto al peso que supone la formacién profesional
industrial en el gasto educativo, Asturias, Barcelona y Valencia. Quedarian
muy por debajo las diputaciones de Vizcaya, Madrid y Alicante. Si se
replica el andlisis para los ayuntamientos, se observa como desde 1925,
tanto en los nueve de la muestra como en Valladolid, se redujo el porcentaje
del gasto educativo que iba a parar a las ensefianzas industriales. Esto se
debe, segin Lozano (2008) a que el grueso del gasto educativo municipal
comenzo6 a dirigirse a la ensefianza primaria®. La corporacién municipal de
Valladolid presentdé un promedio para el periodo 1900-1935 ligeramente

de junio de 1887; RD de 25 de octubre de 1901 y Ley de Presupuestos de 31 de diciembre
de 1901).

% En ese afio se aprobo el estatuto Municipal.

81 Segtn LOZANO, Celia, op. cit., El gasto pablico..., esto se debe al incremento de otras
partidas y a las menores responsabilidades en ensefianza.

%2 En el caso de Valladolid, la ensefianza primaria absorbia el 50% del gasto educativo
(Presupuestos Ordinarios de Gastos, Archivo Municipal de Valladolid).
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inferior al de la media de ayuntamientos, un 21,5% frente a un 16,4%%. Sin
embargo, si se contrasta con los datos desagregados, en el presupuesto para
educacion de este municipio la formacion profesional industrial represento
un porcentaje mayor que en Barcelona (14%), Bilbao (9,4%), Gijon (8%),
Madrid (1,85%) y Valencia (7,6%). Las localidades que presentaron un
mayor valor fueron, Tarrasa y Sabadell, con un promedio para ese periodo
del 55% y 37,1%, respectivamente®.

Entre las diputaciones y ayuntamientos que conforman la muestra
utilizada en los estudios de Lozano (2008 y 2014) no se encuentra
Valladolid. La autora indica que seria interesante ahondar en este tema y
ampliar la muestra con provincias como Zaragoza, Méalaga, Cadiz o Sevilla,
tanto por su peso destacado en la contribucion industrial, como por haber
establecido importantes centros de formacion profesional industrial durante
el primer tercio del siglo XX. Pues bien, a la luz de estos resultados, se
puede concluir que en Valladolid también hubo, aparte de una clara
orientacion industrial, una extensa tradicion en el fomento de la ensefianza
industrial obrera por parte de las instituciones locales. Ademas, Castilla y
Ledn fue una de las regiones donde, durante este periodo, se produjo un
equilibrio entre las partidas recibidas por parte del Estado para formacion
profesional industrial y el peso industrial que sobre el total nacional
acaparaba®. Todo ello permiti6 contar con los recursos necesarios para
atender una demanda cada vez mayor de formacion profesional, tanto
elemental, como superior.

% Hasta 1910, los valores del ayuntamiento de Valladolid se mantuvieron en torno a la
media.

% Cifras calculadas con los datos de LOZANO, Celia, op. cit., Formacién profesional...

% Segun datos de LOZANO, Celia, op. cit., Formacion profesional..., pp. 151-152. No
ocurrié lo mismo con regiones como Catalufia, Aragon y la Comunidad Valencia, donde se
produjo una situacion de desequilibrio entre los porcentajes de gasto y el peso industrial que
tenian.
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CUADRO 1

EVOLUCION DEL GASTO EDUCATIVO Y DEL GASTO EN
FORMACION PROFESIONAL INDUSTRIAL DE LAS
ADMINISTRACIONES PUBLICAS: 1900-1935

Gasto educativo como % del 1900 1905 1910 1915 1920 1925 1930 1935
gasto total

Administracion central 13 42 44 43 52 50 48 58
Media diputaciones 5,9 60 54 6.2 54 34 32 2,8
Diputacién de Valladolid 75 65 55 54 42 30 2,2 2

Media ayuntamientos 6,7 50 53 57 44 52 5,2 6,5

Ayuntamiento de Valladolid 44 28 38 51 52 55 47 71

Gasto en FPI como % del 1900 1905 1910 1915 1920 1925 1930 1935
gasto educativo

Administracion central 83 40 49 53 40 46 34 25

Media diputaciones 6,1 134 185 179 155 255 319 296
Diputacidn de Valladolid 191 169 172 229 183 338 372 493
Media ayuntamientos 159 257 289 232 194 228 213 148

Ayuntamiento de Valladolid 16 25 255 156 144 122 14 9

* La media de las siguientes diputaciones: Alicante, Asturias, Barcelona, GuipUlzcoa,
Madrid, Valencia y Vizcaya. En cuanto a los ayuntamientos, se han tenido en cuenta: Alcoy,
Barcelona, Bilbao, Gijén, Madrid, Sabadell, San Sebastian, Tarrasa y Valencia. Es la
empleada por LOZANO, Celia, op. cit., El gasto publico..., y LOZANO, Celia, op. cit.,
Formacion profesional...

Fuentes: Archivo de la Diputacion de Valladolid, Archivo Municipal de
Valladolid y LOZANO, Celia, op. cit., Formacion profesional...
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3. INICIATIVAS PRIVADAS DE FORMACION
PROFESIONAL INDUSTRIAL EN VALLADOLID: 1868-
1970

La formacion profesional industrial privada en Valladolid, la ofrecio
inicialmente, al igual que ocurrio en el resto de Espafia, tanto asociaciones
patronales o empresas como instituciones religiosas. No obstante, las
iniciativas empresariales de la ciudad en este &mbito fueron escasas, pues
solo los Talleres Generales de Norte establecieron escuelas para la
formacion técnica de sus empleados®. Si bien es cierto, desde el Circulo de
la Union Industrial, Mercantil y Agricola de Valladolid, se apoyo la
educacion técnica para obreros®”.

La primera escuela no oficial, con instruccion técnica, que se establecio
fue la de la Compaiia Norte. Fundada en 1868 en Valladolid, ofrecia
ensefianza primaria, elemental y superior, de una forma gratuita, a los hijos
de los empleados de la empresa®®. Con el tiempo se convirti6 en una escuela
de aprendices donde los alumnos aprendian todo lo necesario para poder
ingresar en la plantilla de los Talleres de la compafiia. No hay informacion
sobre los planes de estudio ni la duracion de los cursos, pero si se han
conseguido datos sobre el nimero de alumnos y sobre la inversion
econdmica necesaria para su mantenimiento, lo que puede ayudar a entender
la relevancia que tuvo esta escuela. ElI cuadro 5 (del Anexo) permite
comprobar la abundante afluencia de alumnos que esta escuela recibio desde
su fundacion hasta 1921%°. El coste de ese servicio ascendio, entre 1911 y

% Hay constancia de que otras dos empresas del distrito metalmecénico de Valladolid, La
Sociedad Espafiola del Carburador IRZ y Autdgena Martinez, S.A, impartieron formacion
técnica a sus empleados, no obstante, no llegaron a contar con escuelas, por lo tanto, era una
formacidn no reglada.

8 Industriales vallisoletanos demandaban, a finales del siglo XIX, verdaderas escuelas de
artes y oficios en Espafia. Las cuales debian imitar los modelos europeos (ZARANDONA,
Francisco, op. cit., La educacion nacional).

%8 JUEZ, Emerenciana, El mundo social de los Ferrocarriles Espafioles, 1857- 1917, (Tesis
Doctoral), Universidad Complutense de Madrid, 1991, p. 290.

% En el cuadro 5 del Anexo se recogen los alumnos de las Escuelas que Norte tenia en
distintas localidades, la de Valladolid era la mas grande y por tanto, la que albergaba un
mayor ndmero de estos alumnos.
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1915 a 147.113 pesetas, lo que supone un desembolso medio anual por parte
de la empresa de aproximadamente treinta mil pesetas’®.

Por su parte, la Iglesia también promovid actuaciones encaminadas a
dotar a los obreros de la ciudad, no s6lo de unos conocimientos basicos, sino
también de otros mas técnicos y especializados, con aplicaciones a la
industria. La accion social catolica, aparte de la vertiente asistencial,
cooperativista y mutualista, presentd una mas especifica a finales del siglo
XI1X, la sindicalista confesional. Dentro de esta Ultima, concretamente en los
Circulos de Obreros Catodlicos, fue donde se desarrollaron iniciativas
educativas. En 1881 se cred en Valladolid la Asociacion Catolica de
Escuelas de Obreros’™. Entre sus finalidades se encontraba la formativa,
tanto para nifios como para obreros adultos. La escuela de adultos ajusto el
horario a las necesidades de sus alumnos, por ello las clases se impartieron
después de la jornada laboral. El plan de estudios comprendi6 una ensefianza
elemental, para aquellos obreros analfabetos, una superior, y una
especializada, mas préactica y orientada a las distintas industrias. Entre las
asignaturas de esta Ultima se encontraban: Dibujo, Modelado, Mecanica y
Contabilidad. Por tanto, materias que también se impartieron, como se vio,
en la Escuela de Artes y Oficios de la ciudad. Esta labor educativa se
complement6 con conferencias semanales sobre temas variados de religion,
historia o tecnologia industrial. La escuela de adultos tuvo una gran acogida
desde su creacion, muestra de ello es el gran nimero de alumnos
matriculados (cuadro 2)"2. Cifra que pudo haber sido mayor, pero las
limitaciones de espacio hicieron que muchas de las peticiones de ingreso
quedasen desestimadas.

Esta labor docente continu6 desde 1915 hasta principios de la década de
1930 en la Casa Social Catolica, complejo catdlico-social que pretendid
integrar a las asociaciones y sindicatos de obreros y agricultores de la

" SOTO, Alvaro, El trabajo industrial en la Espafia contemporanea (1874- 1936),
Barcelona. 1989, p. 216. JUEZ, Emerenciana, op. cit., EI mundo social..., estima que el
gasto acumulado desde su apertura hasta 1911 superd las 790.000 pesetas.

"t MAZA, Elena, “Asociacionismo confesional en Valladolid: La asociacién catdlica de
escuelas y circulos de obreros, 1881- 1914”, Investigaciones Historicas: Epoca moderna y
contemporanea, 7 (1987).

"2 No se ha podido conseguir el nimero de alumnos matriculados en las clases especiales.
Esas cifras del cuadro 2 hacen referencia exclusivamente a la matricula ordinaria (elemental
y superior). El descenso del ndmero de alumnos desde el curso 1900-1901 obedece a un
proceso de seleccion del alumnado por parte de la directiva de la asociacion (MAZA, Elena,
op. cit., Asociacionismo confesional...).
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provincia. En 1918 el fundador de este centro social, el jesuita Sisinio
Nevares, disefid un proyecto que contemplaba la creacion de una escuela
agraria y un centro de formacién profesional para los hijos de los obreros de
la ciudad. Finalmente, no pudo llevarse a cabo™.

CUADRO 2

ALUMNOS MATRICULADOS EN LA ESCUELA DE ADULTOS
DE LA ASOCIACION CATOLICA DE ESCUELAS DE OBREROS DE
VALLADOLID

Curso  Matriculados Curso  Matriculados

1881/82 738 1897/98 1.090
1883/84 779 1898/99 1.066
1886/87 795 1899/00 1.082
1887/88 1.026 1902/03 934
1888/89 1.034 1906/07 697
1889/90 1.065 1908/09 724
1890/91 1.067 1909/10 645
1891/92 1.026 1910711 608
1893/94 1.025 1911/12 558
1894/95 1.095 1912/13 431

Fuentes: Memorias Anuales de la Asociacion Catolica de Escuelas y
Circulos de Obreros (Biblioteca de los Agustinos Filipinos, signaturas: SK
1434, 686, 118 y 121) y MAZA, Elena, op. cit, Asociacionismo
confesional...

El siguiente proyecto de relevancia en materia educativa, y que persiste

hasta la actualidad, se inicié apenas finalizada la Guerra Civil, cuando la
Compariia de Jesus adquirié la Casa Social Catdlica con el objetivo de

™ DE LOS REYES, Manuel, La Casa Social Catélica de Valladolid (1881- 1946), Madrid,
2013, p. 581.
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cuidar e instruir a los huérfanos de la Guerra. Nacieron asi las Escuelas de
Cristo Rey, que, en el fondo, eran una transformacion de la propia Casa
Social Catolica al querer recuperar el antiguo proyecto de un centro
profesional obrero, con ensefianzas tanto de primer grado, como especiales
(agricultura y artes y oficios industriales) orientadas a formar técnicamente a
jovenes y facilitar asi su insercion en el maltrecho mercado local de trabajo.
La consolidacién de este centro se produjo a partir del traslado de las
instalaciones a su nueva ubicacion en la Avenida de Gijon, en 1941, y de la
apertura de nuevos talleres desde 1944: zapateria, carpinteria (madera y
metal) e imprenta’. A finales de la década de 1940 el proyecto pedagégico
de la Compafiia de Jesus en Valladolid contaba con 750 alumnos (internos y
externos) y comprendia tanto escuelas primarias, como una formacion
profesional en la que se impartian conocimientos de herreria, mecénica
(ajuste y torno), electricidad (bobinado y montaje) y aparatos de radio,
aparte de los ya enumerados.

El despegue de Cristo Rey como centro de formacion profesional se
produce durante la década de 1950. Esto obedece a dos motivos. El primero,
tiene que ver con el reconocimiento oficial de la ensefianza profesional, que
se unia al ya obtenido hacia una década para la educacion primaria. La
Orden de 5 de octubre de 1953 concedi¢ oficialidad académica a los grados
de aprendiz y oficial impartidos en el centro”. Desde ese afio los titulos
concedidos tuvieron la misma validez que los expedidos por la Escuela
Industrial y del Trabajo de la ciudad. El segundo motivo obedece a la
creciente demanda de empleo, fruto del proceso de crecimiento industrial
que experimentd la ciudad desde finales de los afios 40. Por un lado, se
instalaron nuevas empresas de especial relevancia como ENDASA, que en
1949 comenzé a producir lingotes de aluminio y durante los afios cincuenta

™ A la par, se pusieron las bases para impartir ensefianzas de radio. Las limitaciones
econdmicas retrasaron el proyecto unos afios (DIEZ, Carlos, 75 afios de servicio: Escuelas
de Cristo Rey, Bilbao, 2016).

™ DIEZ, Carlos, op. cit., 75 afios de servicio.... En enero de 1960 se autorizé a las Escuelas
Profesionales de Cristo Rey para impartir las ensefianzas del curso de adaptacion para
transformar Bachilleres Elementales en Bachilleres Laborales de Modalidad Industrial-
Minera (Orden de 30 de enero de 1960, BOE del 13 de febrero de 1960). Dos meses mas
tarde, otra orden permitia que en ese centro se impartiese el grado de aprendizaje de las
distintas especialidades de la rama del Metal (ajuste-matriceria, torno y fresa); de
Electricidad (instalador-montador, bobinador y radiotécnico); de la Madera (carpintero) y de
Delineantes (industrial y construccion), (Orden de 25 de marzo de 1960, BOE del 26 de
marzo).
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incremento su capacidad productiva, asi como la plantilla, que llegé a rondar
los 400 efectivos. INDAL, creada en 1950 y dedicada en un primer
momento a la fotoimpresion de aluminio, pasé después a producir
reflectores y carcasas de farolas. También FASA, que unos afios mas tarde,
en 1953, daba a conocer sus primeras unidades del vehiculo 4CV. Su
cadencia diaria de produccion se increment6 considerablemente, de apenas 6
unidades en ese afio, a mas de 28 en 1958°°. Otras dos empresas del sector
del automovil que se crearon en esta década fueron: Mondial Piston
Espafiola, en 1955, y SAVA en 1957"". Por otro, algunas de las empresas
mas importantes del distrito metalmecanico de la ciudad y que se habian
creado décadas atras, se expandieron (incrementos de capital, de plantilla y
de produccidn) durante estos afios. Ademas, modernizaron sus instalaciones
incorporando métodos productivos mas sofisticados, lo que requeria una
mano de obra cada vez mas cualificada. Es el caso de Autdgena Martinez,
S.A., Miguel de Prado y Talleres Gabilondo, entre otras®.

Las Escuelas de Cristo Rey no fueron ajenas a esta creciente demanda
de empleo cualificado por parte de la industria local, especialmente de la que
provenia de uno de los sectores motrices de la provincia, el automovil. Los
planes de estudio se orientaron hacia este sector emergente y se inicio asi
una fecunda relacion, que persiste en la actualidad, entre estas escuelas y las
empresas de este sector’®. Los acuerdos firmados entre esta institucién de
ensefianza y las empresas beneficiaron a ambas partes. Las empresas

"® Datos obtenidos de FERNANDEZ DE SEVILLA, Tomas, El desarrollo de la industria
del automévil en Espafia: el caso de FASA-Renault, 1951-1985, (Tesis Doctoral),
Universidad de Barcelona, 2013. Sobre la historia de esta compafiia: SANCHEZ, Esther M.,
“La implantacion industrial de Renault en Espafia: los origenes de Fasa-Renault, 1950-
1970”, Revista de Historia Econdmica 1 (2004); SANCHEZ, Esther M., “Renault y Citroén
en Espafia. La implantacion de dos gigantes franceses del automdvil y su impacto sobre el
territorio y las pymes locales, c. 1951-1970”, en LE BOT, Florent., y PERRIN, Cédric.
(Dir.), Les chemins de l'industrialisation en Espagne et en France. Les PME et le
développement des territoires (XVIlle-XXle siécles), Bruselas, Peter Lang, 2011 y
FERNANDEZ DE SEVILLA, Tomas, op. cit., El desarrollo...

" El fundador de estas dos empresas fue Francisco Scrimieri, duefio de la empresa FADA.
Otras empresas que se crearon por esos afios y que adquirieron cierta relevancia son:
Nitratos de Castilla (NICAS), Tableros de Fibras, S.A (TAFISA) y Textil Guipuzcoana,
entre otras, (Ministerio de Industria, Consejo Superior de Industria, Memoria 1953, Madrid,
p. 276; y DE LOS REYES, Manuel, op. cit., La Casa Social...).

® ALVAREZ, Monserrat, La industria fabril en Castilla y Leén durante el primer
franquismo (1939- 1959), Universidad de Valladolid, 2008.

" DiEZ, Carlos, op. cit., 75 afios de servicio...
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conseguian mano de obra muy especializada en las actividades que
desarrollaban. El centro de formacion obtenia una serie de ventajas como
becas de estudio para los mejores alumnos, visitas guiadas a determinadas
fabricas y la donacion, por parte de las empresas, de materiales, maquinas y
herramientas con los que equipar los talleres.

No se ha conseguido elaborar una serie de alumnos matriculados en
formacion profesional industrial en las Escuelas de Cristo Rey, no obstante,
se tiene constancia de que a comienzos de la década de los sesenta el total de
alumnos de FPI ascendié a 858. Unos afios més tarde, en 1967, la cifra
superd los 1.360. Un crecimiento, cuanto menos, sorprendente, reflejo de
ese fuerte vinculo entre el centro y la industria local.

4. LA DEMANDA DE ENSENANZA PROFESIONAL EN
VALLADOLID Y EL TRABAJO INDUSTRIAL

Diversos aspectos como la caracterizacion social del alumnado, el
rendimiento escolar o los determinantes de la demanda de FPI, entre otros,
podrian ser analizados en este epigrafe. No obstante, intentar abarcarlos
todos excederia el ambito y limites de estudio de esta investigacion. Por este
motivo, este apartado se centra, por un lado, en analizar el volumen de
alumnos que cursaron una ensefianza profesional industrial desde la apertura
de la Escuela Industrial en 1913, hasta comienzos de la década de los
setenta. Por otro, trata de averiguar las dedicaciones profesionales de esos
estudiantes, es decir, su insercion laboral. Hasta la década de los cincuenta
del siglo XX, interesaria conocer el destino de los alumnos que cursaban
estudios en centros publicos, ya que, como se ha visto, el resto de centros no
podian expedir titulos con caracter oficial®. Con todo ello podria
comprobarse si hubo vinculos entre formacion de capital humano y
desarrollo industrial de la ciudad, fin altimo de esta investigacion.

Debido a la escasez de estadisticas oficiales resulta complejo realizar
este ejercicio, no obstante, se ha conseguido paliar esa deficiencia, con datos
laborales de una muestra de los alumnos de la Escuela Industrial®* y con

8 Ademés, en el apartado anterior se habl6 de las salidas profesionales del principal centro
privado de FPI de la ciudad, Cristo Rey.

% Para ello se han consultado un total de 2.000 expedientes entre 1913 y 1950. Ha sido
posible conocer la situacion laboral de muchos de esos alumnos, ya que adjuntaban, junto al
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informacion relativa de quienes finalizaban sus estudios, recogida en las
memorias de los cursos 1913 a 1928. Ademaés, se ha obtenido una
valiosisima informacion para llevar a cabo este seguimiento, a través de los
inscritos en el Colegio de Peritos Industriales de Valladolid, en este caso,
para el periodo 1943-1980%.

Como consecuencia de la informacion incompleta y no catalogada que
se conserva de la Escuela Industrial, se ha tenido que recurrir a los Anuarios
Estadisticos del Instituto Nacional de Estadistica (INE) para poder
establecer una serie temporal mas amplia de alumnos matriculados en FPI%.
El grafico 1 muestra el constante pero lento crecimiento del nimero de
alumnos hasta finales de los afios cuarenta, con una tasa de variacion media
del 1,6% anual. En cuanto al nimero de alumnos matriculados en cada nivel
de estudios, hay que destacar una mayor afluencia en el elemental®* hasta
mediados de la década de los cuarenta. Desde ese momento, el nivel
superior, compuesto principalmente por el peritaje industrial, adquirio
mayor protagonismo. Esto pudo deberse a una mayor demanda, por parte de
las empresas, de cuadros intermedios, a medida que estas modernizaban sus
instalaciones e incorporaban maquinaria méas compleja®. Una vez comenz6
la década de los cincuenta, se produjo un crecimiento vertiginoso del

formulario de matricula, un certificado de ser trabajador. De esta manera no pagaban el coste
de la matricula.

82 En 1943 se cred la Asociacién Nacional de Peritos y Técnicos Industriales y se abrié una
delegacidn en Valladolid. EI Colegio de Peritos no se cred hasta 1956 (Decreto 22 de junio
de 1956), pero previamente, en 1954, los socios de la delegacion de Valladolid decidieron
por votacion la constitucion de un Colegio oficial de peritos y técnicos industriales (Actas de
la Junta de Gobierno de la Agrupacion Regional de Peritos y Técnicos Industriales de
Castilla la Vieja y AUSIN, Roman y AUSIN, Margarita, 50 aniversario del Colegio de
Peritos e Ingenieros Técnicos Industriales de Palencia, 1950-2000, Palencia, 2000). Hasta
1974 no se obligo a los ingenieros técnicos, antiguos peritos industriales, a colegiarse para
poder ejercer su profesion libremente (Ley 2/1974), por tanto, hasta ese momento, la
colegiacion era voluntaria. Se han consultado un total de 1.020 expedientes.

& Del Archivo de la Escuela Industrial sélo se han podido extraer datos de matriculados
para los 12 primeros cursos. Se han contrastado con los que proporciona el INE y coinciden.
® Las distintas clasificaciones de los niveles, asi como los grados que se cursaban en cada
uno de ellos, han sido analizadas en el segundo apartado. Hasta el curso 1931/32 no hay
datos de matriculas por niveles, sin embargo, segin la informacion recogida en algunas de
las memorias de la escuela, se puede conocer de forma aproximada el porcentaje de alumnos
inscritos en cada nivel de formacion.

8 Seglin LOZANO, Celia, op. cit., Formacién profesional... los conocimientos, tanto
tedricos como practicos, que adquirian los peritos, eran muy valiosos a la hora de introducir
nueva maquinaria y hacer frente asi a los cambios tecnolégicos.
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namero de alumnos, se multiplicd por mas de 4 en apenas 20 afios. A
principios de los setenta, Valladolid contaba con méas de 2.000 alumnos
matriculados en la Escuela Industrial en algin curso de FPI. Al incluir los
inscritos en las Escuelas de Cristo Rey, el total ascenderia a mas de 3.300.
No obstante, Valladolid estuvo lejos, en cuanto al volumen de matriculados
en FPI, de otras provincias con tradicion en estas ensefianzas (Alcoy,
Barcelona, Oviedo o Vizcaya), pero si se tiene en cuenta las tasas de
escolarizacion, el resultado varia. Tal y como muestra el cuadro 3 la
provincia contd desde 1930 con unos porcentajes de escolarizacion en FPI
en centros publicos superiores a los de las provincias tradicionalmente
industriales como Oviedo, Alicante, Madrid, Pontevedra o Valencia®® y
ademas, con una tendencia creciente. Por tanto, pese al moderado
crecimiento del nimero de matriculas durante la primera mitad del siglo
XX, la ratio entre alumnos de FPI y los jovenes con edades comprendidas
entre los 12 y los 24 afios mantuvo a Valladolid, en cuanto al alcance de esta
ensefianza, al nivel de algunas de las principales provincias industrializadas.

GRAFICO 1

EVOLUCION DEL NUMERO DE ALUMNOS MATRICULADOS EN
LA ESCUELA INDUSTRIAL DE VALLADOLID, 1913-1970
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Fuentes: Memorias de la Escuela Industrial de Valladolid y Anuarios
Estadisticos del INE, 1913-1970.

8 Exceptuando 1925 y 1950, en el resto de afios de la muestra, Valladolid superd las tasas
registradas por Barcelona.
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CUADRO 3

TASAS PROVINCIALES DE ESCOLARIZACION PUBLIS:A EN FPI
(%0 SOBRE POBLACION MASCULINA DE 12-20 ANOS*)

1925 1930 1940 1950 1960
Alicante 58 8,4 1,3 55 11,4
Barcelona 94 7,0 6,7 20,1 12,1
Madrid 10,0 7,6 4,6 6,9 15,1
Oviedo 9,8 78 10,0 6,2 18,1
Pontevedra 3,0 24 4,2 34 16,5
Salamanca 8,5 1,7 3,1 6,2 19,4
Valencia 34 49 5,6 8,6 15,2
Valladolid 74 10,0 9,8 9,9 25,3
Vizcaya 55,7 9,6 345
Zaragoza 9,4 8,8 12,5 11,7 16,9

*Varones entre 12 y 20 afios hasta 1940. Para 1950 y 1960, debido a la estructura del censo,
se han cogido varones entre 15 y 24 afios. S6lo se han tenido en cuenta los alumnos
masculinos debido al reducido nimero de mujeres matriculadas durante este periodo en la
formacion profesional. Ademas, las ensefianzas profesionales para mujeres estaban muy
sesgadas hacia las tareas domésticas (LOZANO, Celia, op. cit., Formacion profesional...)

Fuentes: Anuarios Estadisticos y Censos de Poblacion, INE, varios afios.

En cuanto al segundo de los objetivos, el trabajo industrial, se puede
afirmar, tras la busqueda en esas fuentes primarias, que la ensefianza
impartida ofrecié, en un primer momento, una especializacion
complementaria al aprendizaje en el lugar de trabajo. Una parte importante
de los expedientes consultados muestra que los alumnos de la Escuela
Industrial entre 1913 y 1950, tanto del nivel elemental como del superior,
compaginaron sus estudios con el trabajo en las fabricas de la localidad.
Posteriormente, se observa que son cada vez menos los alumnos que
trabajaban, por tanto, dedicaban mas afios de su vida exclusivamente a la
formacion®”. En este caso, la ensefianza industrial proporcioné el primer
contacto con un oficio. Entre esos centros fabriles destacaron, por el nUmero
de alumnos a los que dieron empleo: los Talleres de Norte (42% de la
muestra de expedientes consultados); empresas metalmecanicas como

87 Especialmente los matriculados en los cursos de peritaje industrial, como consecuencia del
mayor esfuerzo y dedicacion que requeria este grado. Esto puede deberse a la menor
necesidad de las familias de los ingresos extra que podria reportar un hijo en edad de
trabajar.
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Miguel de Prado, Fundicion Gabilondo, Sociedad Espafiola del Carburador
IRZ y ENDASA, que acapararon a un 26,3%; la Electra Popular
Vallisoletana (EPV) y otros centros productores de electricidad (8%); v el
24% restante, empresas del sector agroalimentario y quimico®.

En cuanto a los que finalizaron sus estudios, entre 1913 y 1928, en
torno al 50% del total consiguio empleo en alguna de estas empresas,
destacan los Talleres de Norte y empresas metalmecanicas. Un 30%,
aproximadamente, continudé sus estudios en las escuelas facultativas,
especialmente de Ingenieria, y el 20% restante emprendié negocios propios,
relacionados con sus estudios, en Valladolid o en las provincias
colindantes®. Una muestra més del fuerte vinculo que existié en Valladolid
entre esta institucion de ensefianza y las empresas industriales, son los
numerosos casos de profesores, bien titulares, bien ayudantes, que
compaginaban su trabajo, como técnicos o jefes de taller en centros fabriles,
con la docencia en la escuela®. Es posible que consiguieran llevarse a su
empresa a los alumnos mas aventajados una vez terminasen los estudios™.

La siguiente fuente utilizada para conocer la dedicaciéon industrial en
Valladolid, el Colegio de Peritos Industriales, permite alargar en el tiempo
este analisis, aunque sélo recoge informacion de peritos, no de maestros ni
oficiales. También hay que tener en cuenta que, hasta la década de los
setenta del siglo XX, no era obligatoria la colegiacion para poder ejercer la
profesion. Por tanto, quedan fuera de la muestra todos aquellos titulados que
no se registraron en el Colegio. El cuadro 4 permite apreciar la estrecha
relacion que existio, principalmente, entre los peritos industriales y las
empresas de dos de los sectores motrices de la economia vallisoletana,
material de transporte e industria metalmecanica, entre 1940 y 1980.
Aproximadamente, un 50% de los colegiados trabajaron durante el periodo
analizado en empresas de estos dos sectores. No obstante, hasta finales de la
década de 1940, la gran mayoria de ellos eran empleados de RENFE. Pero
desde ese decenio, un porcentaje muy elevado, entorno al 75%, estuvo
ocupado en FASA-Renault. Aungue con un porcentaje menor, también
destacan, por un lado, las empresas del sector quimico, especialmente
Nitratos de Castilla, S. A (NICAS) que acapard a un nimero importante de

8 Archivo de la Escuela Industrial de Valladolid, sin catalogar.

8 Memorias de la Escuela Industrial de Valladolid (1913-1928).

% Expedientes de profesores, Archivo de la Escuela Industrial de Valladolid, sin catalogar.

° En el Archivo de la Escuela Industrial se han encontrado algunas evidencias sobre esta

cuestion.
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peritos durante este periodo. Por otro, las empresas del sector eléctrico,
especialmente durante la década de 1940. En este caso, sobresale la EPV
que dio empleo a muchos de los peritos eléctricos que salian de las aulas de
la Escuela Industrial. Las cuatro especialidades del peritaje industrial
ofrecidas en la ciudad (Eléctrica, Mecanica, Quimica y Aparejadores)
permitieron a una amplia gama de empresas industriales contar con técnicos
especializados.

CUADRO 4

DISTRIBUCION (%) POR SECTORES DE LOS INSCRITOS EN EL
COLEGIO DE PERITOS INDUSTRIALES DE VALLADOLID

Industria Década de Década de Década de Década de

1940 1950 1960 1970
Material de transp. 28,3* 46,3 50 333
Metalmecénica 18,3 204 17,1 215
Quimica y caucho+ 1,7 14,8 11 10,8
Electricidadx 23,3 3,7 4,8 10,8
Profesores de FPle 217 0 6,8 54
Otros- 6,7 14,8 10,3 18,3

* Este dato hace referencia exclusivamente a RENFE. Los datos de las siguientes décadas
son del automdvil y dentro de este, un porcentaje muy elevado, corresponden a FASA-
Renault.

+ También se incluye la industria del papel.

xTambién incluye material eléctrico.

« La mayoria de ellos compaginaban su actividad docente con el trabajo en empresas.

- Hace referencia a trabajadores por cuenta propia y a otras ramas de la industria
manufacturera.

Fuente: Archivo del Colegio de Peritos Industriales de Valladolid, Altas y

Bajas.

Por la informacion aportada en anteriores apartados se ha podido
comprobar que si existié una clara relacion entre la demanda de FPI, tanto
publica como privada, y el desarrollo industrial de la ciudad. Ademas, basta
observar el grafico 1 para darse cuenta de que, desde la llegada de FASA en
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1951 y de otras empresas del automdvil a lo largo de esa década, y desde la
expansion de empresas ya existentes del sector metalmecanico, el nimero de
alumnos de FPI crecié sustancialmente. Pero inmediatamente surge una
pregunta: ;Cual es la direccion de esa relacion? Es decir, ¢fue el desarrollo
industrial®® de la ciudad lo que provocé un aumento de la matricula en FPI?
o0 ¢fue el creciente volumen de trabajadores cualificados lo que condiciond
ese desarrollo industrial? Ambas cosas son ciertas, esa relacion es
bidireccional. Son procesos que se retroalimentan, pues las innovaciones
tecnoldgicas condicionan la demanda formativa al aumentar la demanda de
trabajadores més cualificados por parte de las empresas®. Pero, por otro
lado, el aumento de la masa de trabajadores cualificados pudo permitir a las
empresas implementar o desarrollar esas innovaciones™, modernizar sus
instalaciones e incrementar su productividad®, lo que contribuiria a generar,
por tanto, desarrollo industrial.

Sin la intencion de abordar mediante un profundo estudio econométrico
la cuestion, se ha realizado un simple analisis de correlacion entre las
variables empleadas para ver si realmente hubo relacion y si fue
significativa. Las variables que se han utilizado son el nimero de alumnos
de FPI de la Escuela Industrial® y el nimero de empresas de la industria
manufacturera local. Segun el grafico 1 (del Anexo), y la matriz de
correlaciones calculada (cuadro 6 del Anexo), en Valladolid existié una
relacion positiva entre formacion y desarrollo industrial. Las variables
numero de empresas y numero de alumnos de FPI presentan un coeficiente
de correlacion, en el periodo 1929-1956, de 0,81 de un maximo de 1. Por
tanto, a medida que aumento el tejido empresarial, se incrementaron los
alumnos de FPI.

%2 Entendido este desarrollo industrial no sélo como incremento del nimero de empresas,
sino también expansidn de las existentes y mejoras de productividad.

% Demanda que se incrementa, también, a medida que crece el niimero de empresas con
base tecnoldgica del territorio. En Valladolid, el nimero de empresas de la industria
manufacturera crecié desde comienzos de la década de 1930.

% MARTYKANOVA, Darina, op. cit., Global Engineers...

% Tener trabajadores con mayores conocimientos técnicos puede permitir a las empresas
incorporar maquinaria mas moderna y compleja, e incrementar su productividad laboral.

% No se ha tenido en cuenta los matriculados en las Escuelas de Cristo Rey, porque no existe
una serie temporal completa.

85



32

CONCLUSIONES

Esta investigacion ha analizado como se implantd y desarrollé la
formacion profesional industrial en Valladolid, asi como la relacion que
existio entre este tipo de ensefianza y el desarrollo industrial de la ciudad. El
estudio de distintas fuentes primarias ha permitido demostrar que esta
localidad se encuentra entre las primeras ciudades de Espafa en contar con
estos estudios.

Desde el altimo tercio del siglo XX, surgieron instituciones educativas,
tanto publicas como privadas, orientadas a la formacién técnica de los
obreros. Sin embargo, la consolidacion de esta formaciéon no tuvo lugar
hasta la apertura de la Escuela Industrial en 1913. Desde ese afio el nimero
de alumnos de FPI de la Escuela creci6 de forma constante. Las cifras de
matriculados se cuadriplicaron en apenas 20 afios. El otro gran centro de
formacién profesional de la ciudad, las Escuelas de Cristo Rey, siguié una
tendencia similar, especialmente desde la llegada de FASA en 1951 y la
siguiente expansion del sector del automovil.

Asimismo se ha comprobado que existid un estrecho vinculo entre
formacion técnica e industrial y desarrollo industrial, pues las cifras de
alumnos y nimero de empresas presentan una fuerte correlacion positiva. El
desarrollo industrial provocd un aumento de la demanda de FPI, y la
existencia de una masa de trabajadores cada vez més cualificados, permitid
la modernizacion de las empresas y por tanto, la continuidad de ese
desarrollo industrial. Ademas, se ha podido comprobar como la mayoria de
las empresas que empleaban a los alumnos de los centros de FPI,
pertenecian al sector metalmecéanico, de ahi la relevancia que tuvo esta
instruccion para este sector en particular.

La existencia de mano de obra especializada en las técnicas productivas
que la industria local demanda, constituye una de las ventajas marshallianas
de los distritos industriales. La participacion de instituciones locales, como
Ayuntamiento y Diputacion, en la promocion y sostenimiento de estas
ensefianzas, es considerado también, por la teoria neo-marshalliana, un rasgo
distintivo de los sistemas productivos locales. En estas paginas se ha
comprobado que en Valladolid sucedieron ambas cosas, por consiguiente, se
refuerza la tesis de que en ella se dieron las condiciones para la formacion y
el desarrollo de un distrito industrial, desde finales del siglo XIX, ligado a
las actividades metalmecénicas.
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Los estudios a escala nacional permiten obtener conclusiones mas
generales sobre la importancia que la formacion profesional industrial tuvo,
desde finales del siglo XIX, en el desarrollo industrial del pais. Con ellos
también se pueden realizar comparaciones regionales o provinciales. Sin
embargo, estudios de caso como este pueden sugerir posibles analisis con las
mismas fuentes para otros nucleos industriales que completen los trabajos
con estadisticas nacionales, sobre todo si se tiene en cuenta la
heterogeneidad de los nucleos industriales y la idiosincrasia de los distritos
industriales que se desarrollaron en Espaiia desde finales del siglo XI1X.
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ANEXOS
CUADRO 1
ASIGNATURAS DEL GRADO DE PERITAJE ELECTRICO (Plan de 1910)*
Segundo curso Tercer curso Cuarto curso
Tri triay t fi
rigonome r(lg)y opogratia Geometria descriptiva (3) Electroquimica (3)
Mecanica general (3) Termotecnia (3) Electrotecnia (6)
Frances I1 (3) Magnetismo y electricidad (3) Economia y legislacion industrial (3)
Dibujo geométrico I (6) Quimica general (3) Dibujo Industrial 11 (4,5)
Ampliacién ?g)matematlcas Dibujo industrial I (4,5) Taller: construccion de d(Tg)mos y aparatos eléctricos
Fisica general (3) Précticas de termotecnia y quimica (6)
Taller: ajuste y forja (9) Taller: fundicion, forja, ajuste y electricidad

)
*El primer curso era comdn para todas las especialidades (Electricidad, Mecanica y Quimica) y comprendia las siguientes
asignaturas: Aritmética y Algebra (6 horas semanales); Geometria plana y del espacio (3); Francés | (3); Dibujo Geométrico | (6);
Geografia Industrial (3); Taller y conferencias tecnoldgicas (6).
Fuentes: Reglamento organico de las Escuelas Industriales y de Artes y Oficios, cap. I; Memoria Académica del curso 1924/25 de

la Escuela Industrial de Valladolid (Archivo de la Universidad de Valladolid); y Archivo de la Escuela Industrial de Valladolid (sin
catalogar). Entre paréntesis el nimero de horas semanales.

CUADRO 2
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ASIGNATURAS DEL GRADO DE PERITAJE MECANICO (Plan de 1910)

Segundo curso Tercer curso Cuarto curso
Trigonometria y topografia (3) Geometria descriptiva (3) Mecanismos, maquinas y herramientas (6)
Mecénica general (3) Mecénica aplicada (3) Motores (6)
Franceés Il (3) Termotecnia (3) Economia y legislacion industrial (3)

Dibujo geométrico 1l (6) Quimica general (3) Dibujo industrial 11 (4,5)

Ampliacién de matematicas (3) Dibujo industrial I (4,5) Taller: construccién de mecanismos, piezas y motores (15)
Fisica general (3) Précticas de termotecnia y quimica (6)
Taller: ajuste y forja (9) Taller: ajuste y fundicion (9)

Fuentes: mismas que las del cuadro 1 del Anexo. Entre paréntesis el nimero de horas semanales.
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CUADRO 3
ASIGNATURAS DEL GRADO DE PERITAJE QUIMICO (Plan de 1910)
Segundo curso Tercer curso Cuarto curso
Trigonometria y Topografia (3) Termotecnia (3) Electroquimica (3)
Fisica general (3) Magnetismo y Electricidad (3) Quimica orgénica (3)
Mecanica general (3) Quimica inorganica (3) Metalurgia (3)
Quimica general (3) Anédlisis quimico (3) Economia y Legislacion industrial (3)
Francés Il (3) Dibujo Industrial (4,5) Préacticas de electroquimica y de metalurgia (15)
Dibujo geométrico (4,5) Préacticas de taller (15)

Taller y conferencias tecnoldgicas (6)
Précticas de quimica (6)

Fuentes: mismas que las del cuadro 1 del Anexo. Entre paréntesis el nimero de horas semanales.
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CUADRO 4
ASIGNATURAS DEL GRADO DE PERITAJE, APAREJADORES (Plan de 1910)
Primer curso Segundo curso Tercer curso
Aritmética y Algebra (6) Trigonometria y topografia (3) Estereotomia y construccion (6)
Geometria plana y del espacio (3) Geometria descriptiva (3) Economia y Legislacién Industrial (3)
Francés | (3) Mecanica general (3) Dibujo arquitectdnico y practicas de estereotomia
Dibujo Geométrico | (6) Franceés Il (3)

Dibujo Geométrico 11 (6)
Fuentes: mismas que las del cuadro 1 del Anexo. Entre paréntesis el nimero de horas semanales.
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Ed EDICIONES
Universidad
Valladolld
CUADRO 5

ALUMNOS DE LAS ESCUELAS DE NORTE, 1868-1921
ANO ALUMNOS ANO ALUMNOS ANO ALUMNOS

1868 = 1888 393* 1908 682***
1869 - 1889 346> 1909 T75***
1870 = 1890 387* 1910 829e
1871 18 1891 330* 1911 903«
1872 58 1892 309* 1912 938e
1873 58 1893 306> 1913 908e
1874 = 1894 294> 1914 954
1875 - 1895 318* 1915 940e
1876 = 1896 342* 1916 818e
1877 - 1897 344* 1917 839e
1878 60 1898 360* 1918 835e
1879 - 1899 365* 1919 1.012«
1880 = 1900 323* 1920 1.017e

1881 259*% 1901 365* 1921 1.023e
1882 277* 1902 575** 1922 =
1883 365* 1903 555**

1884 363* 1904 535**

1885 452* 1905 560**

1886 SHSa 1906 519**

1887 382* 1907 713**

“Valladolid y Barruelo. Escuelas de aprendices e hijos de obreros. Nifios y nifias. Primer afio en el que
aparecen las escuelas de Barruelo de Santullan (Palencia).

™ Valladolid, Barruelo y Surroca (Gerona).
" Valladolid, Castejon (Navarra), Barruelo y Surroca.
« Valladolid, Castejon, Barruelo y Surroca y la Encina (Alicante).

Fuentes: Memorias del Consejo de Administracion de los afios respectivos. Compafiia
de los Caminos de Hierro del Norte de Espana.
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GRAFICO 1
NUMERO DE EMPRESAS MANUFACTURERAS Y ALUMOS DE FPI, 1929-1955
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Fuentes: para el numero de alumnos, Memorias de la Escuela Industrial de
Valladolid y Anuarios Estadisticos del INE, 1913-1970. Para el ndimero de
empresas la Camara de Comercio e Industria de Valladolid.

CUADRO 6 )
MATRIZ DE CORRELACION

N° alumnos FPI | N° empresas
N° alumnos FPI 1 0,81*

N° empresas 0,81* 1

*Nivel de significatividad al 1%.
Fuente: elaborado con los datos del graficoldel Anexo.
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CAPITULO 3.

El sector de la automocion en Castilla y Le6n.
50 afios de crecimiento econdémico 'y

productividad: 1961-2011.
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RESUMEN:

El presente trabajo se centra en el estudio de la evolucion experimentada por el sector del
automovil en Castillay Ledn en el periodo 1961-2011. Se examina el comportamiento del VAB'y la
productividad de este sector, asi como sus determinantes mediante un analisis de contabilidad del
crecimiento. Como resultado, destacan en tanto que factores explicativos, los servicios del capital,
especialmente el no TIC, y las mejoras en la PTF experimentadas desde finales de los 90. Las
estimaciones de tales servicios del capital realizadas, siguiendo las recomendaciones de la OCDE,
suponen un aspecto novedoso en los estudios sobre esta rama manufacturera.

ABSTRACT:

The automobile industry is one of the manufacturing branches with a greater presence on
a global scale and, therefore, one of the activities that has most intensely suffered from the inter-
national crisis in Spain. Despite this fact, the great dynamism of the sector has made possible its
rapid recovery.

Within the specialized bibliography, several authors highlight the considerable backwardness
of Spain in the take-off and consolidation of this industry. However, over time, the country has been
gaining positions until becoming, at present, the ninth producer of vehicles on a global scale and the
second at European level, according to the data of the International Organization of Motor Vehicle
Manufacturers (OICA). At the regional level, the development of this industry has been uneven, given
that the car and components manufacturers didn’t establish themselves in the national territory at
the same time, resulting in a geographical distribution and a spatial influence quite heterogeneous.
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With respect to the regional context, Castile and Leon has been characterized, during a
considerable part of the contemporary period, as an eminently agricultural region. However, during
the first half of the 20th century, as in Spain, there was a process of strong tertiarization of the
region’s economy, with the services sector reaching 60% of the Gross Value Added (GVA) at the
beginning of the 1960s.

Regarding the industrial sector in the region, its weight on the total regional GVA was, in 1961,
15%. Since that decade, manufacturing activities were gaining importance within the economic
structure of Castile and Leon, until exceeding, in 2011, 21% of regional GVA. One of the fundamental
features of this industrial fabric has been, and continues to be, its strong sectoral polarization. A small
number of subsectors currently concentrate the bulk of the main economic variables: added value,
employment, sales, investments, etc. Among them, two clearly stand out: the agri-food industry
(AFI) and the transport material branch, in which the automotive industry is integrated.

Historically, the manufacturing tradition of Castile and Leon goes back in large part to the first
third of the 20th century. Although the beginning of the automobile industry in the region dates back
to this period, it took several decades to set up an industry of some importance in the region. Before
the start of the 50s, small family firms were created, dedicated, among other things, to manufacture
parts and components for motor vehicles, which adjusted the volume of production, as well as the
range of products, to the demand fluctuations.

After the creation of FASA (December 1951), FADISA (1956) and SAVA (1957), an incipient
automotive business fabric began slowly to be developed in the region, along with an increasingly
relevant auxiliary industry. As happened at the national level, the automotive branch was gaining
significance within the regional industry, until being among the productive activities with the greatest
capacity to generate added value and employment. In this sense, despite representing only 1.2%
of the total number of industrial companies existing in the region, the branch Transport Material
concentrated, in 2014, 11.9% of regional industrial employment - which reflects the high average size
of productive establishments (98.4 jobs per company, compared to a regional industrial average of
10.1) - and 20.1% of the turnover (placing itself in second position, after the AFI). This activity gene-
rates a high volume of direct employment, although unequally distributed across the regional territory,
given that most of the productive centers are located in only two provinces: Valladolid and Burgos.

In any case, despite its slow initial development, the Castile and Leon’s automobile produc-
tion was acquiring more and more prominence within the homonymous national sector; in fact, the
region currently ranks first in terms of the number of vehicles manufactured, surpassing Catalonia.
Moreover, the successful business experience of FASA-Renault, lveco and other large auto parts
companies, among which the native Antolin Group stands out, has placed them among the world’s
most important production centers in their respective segments. In this performance, as it will be
shown, in addition to low wages, labor productivity and total factor productivity (TFP) have been
key elements, with a significant impact on the competitiveness of the regional automobile sector
as a whole.

Taking into account the precedent considerations, this paper focuses on the study of the evo-
lution of this sector in Castile and Leon over the last five decades and its relative importance within
the economy of the region. In this sense, the performance of the main macroeconomic indicators
of the automotive industry and its determinants are examined. Thus, on the one hand, the growth
experienced by the GVA is measured, as well as the contribution of the different productive factors.
On the other hand, the increase of average labor productivity and the impact of the different factors
affecting its performance are analyzed. The capital factor estimates contained in this document, based
on data provided by the BBVA Foundation, in accordance with the recommendations of the OECD
and the EU KLEMS project -which allow the calculation of the services provided to the productive
process by the capital stock— constitutes really a novel aspect, within the field of productivity studies
applied to the automotive sector. For the rest of the variables, the BD MORES database, the most
extensive for regional data by branches of activity in Spain, was used.
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The expansion of GVA has been very important, and this growth is mainly explained by the
services of non-ICT capital -thanks to important investments for the mechanization and moderni-
zation of assembly lines and productive facilities of companies-,as well as technical progress and
improvements in productive efficiency.

With regard to productivity, a similar performance is noted. In this sense, the automotive sector
achieves higher levels of productivity than the rest of productive branches of the regional industry,
except Chemical and Pharmaceutical Industry. These productivity gains were a result, as in the
case of GVA, of increases in capital services per worker, especially non-ICT capital, and notable
improvements in TFP experienced since the 1990s.

1. INTRODUCCION

El sector del automaovil constituye, a todas luces, una de las ramas industriales
con mayor presencia a escala global y, por tanto, una de las actividades que mas
han acusado en Espafa la crisis internacional; con todo, en el actual contexto de
recuperacion, su gran dinamismo le ha permitido recobrarse con prontitud.

Dentro de la literatura econdmica especializada, autores diversos, entre los que
destacan Catalan (2000) y Garcia Ruiz (2001), resaltan el considerable atraso de
Espana en el despegue y consolidacion de esta industria; no obstante, el pais ha
ido ganando posiciones con el paso del tiempo llegando a convertirse en la actua-
lidad en el noveno productor de vehiculos a escala mundial y en el segundo a nivel
europeo, segun datos de la OICA (Organizacion Internacional de Constructores de
Automoviles)'. A escala regional, el desarrollo de esta industria ha sido desigual ya
que las empresas de construccion de automdviles y componentes no se instalaron
a la vez, presentando un reparto por la geografia nacional y una influencia en el
territorio, bastante heterogéneos (Pascual y Fernandez, 2007).

Castilla y Ledn, en concreto, cuenta con una extensa tradicion en actividades
fabriles que se remonta al primer tercio del siglo XX (Alvarez y Ortdfiez, 2009).
Aunque el inicio de la industria del automavil en la region se remonta a ese periodo
(Alvarez, 2008: 257), habra que esperar varias décadas para poder hablar de una
industria de considerable importancia en la region. Hasta principios de la década
de los 50, surgen pequenas empresas familiares dedicadas, entre otras cosas, a
la fabricacion de piezas y componentes para vehiculos de motor, que ajustaban
el volumen de produccion, asi como la gama de productos, en funcién de la de-
manda existente en cada momento. Tras la creacion de FASAZ?, en diciembre de

—

Datos extraidos de la OICA, afio 2016.

2 En 1951 se crea FASA con la intencién de fabricar vehiculos Renault. En 1965 la compaiiia francesa
amplia su participacion en la empresa vallisoletana, la cual pasa a denominarse FASA-Renault. Una
informacién muy detallada sobre la gestacién de esta empresa y su actividad hasta la década de
los ochenta puede encontrarse en Fernandez de Sevilla (2013). En Fernandez y Pedrosa (1997) se
puede ver el impacto de FASA-Renault en la economia de Castilla y Leodn.
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1951, de FADISA, en 1956, y de SAVA, en 1957, comenz¢é a desarrollarse en la
region, aunque muy lentamente, un incipiente tejido empresarial, con una cada vez
mas importante industria auxiliar®. Este dinamismo, que se acentud en los 60, se
vio favorecido, entre otros motivos, por la politica industrial implementada por el
franquismo. El Gobierno decidio impulsar el desarrollo industrial de la Cuenca del
Duero mediante la declaracion como “Polos” a Valladolid y Burgos, y la inclusién
de Aranda de Duero en el Plan de Descongestion de Madrid (Moreno, 2006: 331).
Paralelamente, el nacimiento e instalacion, a lo largo de los 50, de otros dos fabri-
cantes de vehiculos, Seat (Barcelona) y Gitroén (Vigo), la llegada de Ford, en 1976,
y laimplantacion de Opel (filial europea de General Motors), en 1982, contribuyeron
asimismo, a la proliferacién de empresas proveedoras de conjuntos y equipos en
la region y a nivel nacional®.

El sector regional crecié como consecuencia, también, de la llegada de otros
dos grandes fabricantes de vehiculos en los 80 y 90: Nissan Motor Ibérica (en Avila)
e Iveco (en Valladolid)®. Al'igual que sucede a nivel nacional, la rama del automaovil
fue ganando peso dentro de la industria regional, hasta situarse entre las ramas
productivas con mayor capacidad de generacion de valor ahadido y empleo. Ana-
logamente, la produccion automovilistica castellana y leonesa ha ido adquiriendo
un mayor protagonismo dentro del sector nacional, ocupando actualmente la region
la primera posicién en numero de vehiculos fabricados®.

3 Las primeras empresas de la regién que fabricaban piezas y componentes para vehiculos se
establecieron a comienzos de los afios 20 (Alvarez, 2008: 257 y Sanchez, 2011: 316). Tras la
constitucién de FASA, FADISA y SAVA, las empresas proveedoras de piezas y componentes
regionales comenzaron a proliferar de una forma mas notoria. No obstante, se trataba, por lo
general, de pequefos talleres con una fabricacion casi artesanal y con una escasa coordinacion
con el fabricante (Sanchez, 2011: 311-312).

4 Anivel nacional, el nmero de empresas proveedoras se incrementé sustancialmente tras la puesta
en marcha de los fabricantes instalados en Espafia (Renault, Citroén y Seat). En 1950 existian unas
429 empresas y una década més tarde la cifra habia aumentado hasta las 1.329 (Ortiz-Villajos, 2010:
138).

5  En 1965 Motor Ibérica S.A comprd FADISA, instalada en Avila y con licencia Alfa Romero para producir
furgonetas. Posteriormente, en 1980, la japonesa Nissan adquiri6 Motor Ibérica S.A, pasando a
denominarse Nissan Motor Ibérica S.A pero manteniendo la planta industrial de Avila. Por otro lado,
lveco compré en 1991 la empresa ENASA, dedicada a la fabricacion de camiones (Pegaso). A su
vez, ENASA habia comprado en 1968 la empresa vallisoletana SAVA, que fue creada en 1957 para
la construccion de motocarros con motores Barreiros (Alvarez, 2008: 258 y Pedrosa, 2011: 505).
Ademas, durante los 80 y 90 se fueron instalando nuevas empresas de componentes con gran
tradicién en la elaboracion de piezas para vehiculos. En 1983 se implantd en Soria la multinacional
alemana Huf y en 1989 lo hacia en Burgos, la también alemana, Benteler. En 1991 se instalé el
grupo norteamericano Johnson Controls en la provincia de Valladolid y también en ese afo abrié
una planta en Soria la empresa catalana Ficosa.

6 Segun datos de ANFAC, Memoria Anual 2016.
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El objetivo fundamental del presente articulo es analizar el patrén de crecimiento
economico experimentado en Castilla y Ledn por un sector tan relevante como el
del automavil, identificando sus principales factores determinantes. A tal fin, se ha
estructurado en cuatro secciones.

En la primera se ofrece una breve revision bibliografica de los trabajos mas
destacados sobre la industria automotriz, tanto los de ambito académico como
los procedentes del sector privado o de organismos publicos, a nivel internacional,
nacional y regional.

LLa segunda seccion trata de reflejar la importancia de la industria castellana
y leonesa del automovil y su andadura a lo largo de los ultimos 50 ahos?, en com-
paracion con las demas ramas manufactureras de la regiéon. También se pretende
mostrar de forma sucinta la estructura productiva de la economia regional.

En la tercera se detalla la metodologia empleada, justificando su eleccién, asi
como las variables que intervienen y las bases de datos de las que se ha obtenido
la informacion.

En la cuarta, por ultimo, se analiza, desde la 6ptica de la contabilidad del cre-
cimiento, la contribucion de cada uno de los factores productivos a la expansién
del sector, resaltando, junto al perfil evolutivo del VAB, y en linea con lo sugerido
por autores como Mas y Robledo (2010), el comportamiento de la productividad.
En este sentido, resulta interesante tratar de comprobar si, mas alla de los bajos
salarios, la productividad laboral y la Productividad Total de los Factores (PTF) inciden
notablemente en la competitividad del sector regional, en linea con lo demostrado
por Salas y Saenz (2012). El trabajo finaliza con la exposicion de las conclusiones
mas relevantes extraidas de los apartados anteriores.

2. ESTADO DE LA CUESTION

A nivel internacional, la bibliografia sobre la industria automotriz es amplisima
para el caso de Europa, Japén y América del Norte, habiendo aumentado conside-
rablemente en las Ultimas décadas con el auge de nuevos paises productores en
otras zonas como Sudameérica y Asia, que, inevitablemente, reclaman la atencion
de los investigadores. Existe, pues, una gran variedad de trabajos sobre el sector
del automovil: desde aquellos que hacen un recorrido histérico por el sector, vien-

~

El periodo ha sido escogido a partir de los datos disponibles.

8  En su trabajo sobre la factoria de Opel en la localidad zaragozana de Figueruelas, Salas y Séenz
(2012) demuestran que sus buenos niveles de competitividad no sélo dependen de unos niveles
retributivos relativamente menores, sino que el progreso técnico v la eficiencia productiva, factores
recogidos en la PTF, han resultado decisivos.
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do sus peculiaridades en el tiempo, a otros que abordan la cuestion del automaovil
desde una 6ptica econdmica, haciendo una radiografia del sector en un momento
determinado o en un periodo temporal relativamente corto, pasando por los que
se centran exclusivamente en los grandes fabricantes de automdviles. Dentro de
estos Ultimos, existe también un gran abanico de estudios: los que se centran en
aspectos laborales, los que analizan el proceso de implantacion del lean production,
los que estudian su competitividad internacional y su capacidad exportadora, etc.

Por lo que concierne a los trabajos centrados en el comportamiento de la pro-
ductividad —especialmente la laboral- en la industria automotriz, destacan los que se
focalizan en los tradicionales paises fabricantes: EE.UU y Japdn. Parte de esa literatura
se ha dedicado, principalmente, a explicar las posibles causas de las ganancias de
productividad observadas en los fabricantes norteamericanos y japoneses desde los
anos 80. Entre estos, son resefiables: a) Friedlaender, Winston y Kung (1982), que
analizan como la estructura de costes y el nivel tecnoldgico inciden en el crecimiento
de la productividad de los tres grandes fabricantes norteamericanos: General Motors,
Ford y Chrysler; b) Norsworthy y Zabala (1985), que durante el periodo 1959-1976
analizan la industria automotriz norteamericana, y determinan que las actitudes de
los empleados frente a las decisiones estratégicas de las empresas inciden de forma
directa sobre la productividad y sobre los costes laborales; ¢) Cusumano (1985) ana-
liza la industria automovilistica japonesa, y en particular los métodos de produccion
aplicados por Nissan y Toyota, comprobando su impacto positivo en los niveles de
productividad de cada una de las plantas; d) Castano (1986), que tras una comparacion
de los niveles de productividad y competitividad de las principales marcas de vehiculos
mundiales, determina que son las japonesas las que obtienen los primeros puestos;
e) Lieberman, Lau y Williams (1990), comparan la evolucion de la productividad en
seis grandes productores, tanto de Estados Unidos como de Japodn, para el periodo
que va desde el inicio de los afios 50 hasta 1987; f) Clark y Fujimoto (1991) analizan
como el diseno del producto, el management y la organizacion productiva de los
fabricantes de vehiculos a nivel mundial influyen en su productividad; g) Lieberman
y Dhawan (2005) examinan la eficiencia productiva, mediante un modelo funcional
de frontera de produccién estocastica, en el sector norteamericano del automavil en
comparacion con fabricantes japoneses; h) Chen (2011) estudia los cambios experi-
mentados, entre 1991 y 1997, en los niveles de productividad laboral de los mayores
fabricantes mundiales empleando indices de Malmquist. Todos estos autores, aun
usando distintas metodologias, ponen de relieve la mayor productividad laboral de los
fabricantes japoneses frente a los norteamericanos, debido, principalmente, al nuevo
sistema organizativo, en sus diferentes variantes, que los constructores nipones venian
aplicando desde principios de los 70.

Para el caso de Espana, los trabajos sobre la productividad en el sector no
son tan numerosos. En algunos se resalta la buena marcha de esa variable, desde
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mediados de los 80, como consecuencia de una caida del empleo (Pradas, 1997 y
Peligros, 2003), tendencia también visible en las empresas proveedoras de equipos
y componentes (Escudero, 1997). En otros, como Pradas (2000), se sostiene que
los incrementos experimentados ya en los 90 se deben a los cambios organizativos
y productivos llevados a cabo por los constructores, a la generalizacion del sistema
de produccion ajustada y a la especializacion flexible. En cualquier caso, estos auto-
res no determinan en qué medida esas ganancias de eficiencia productiva pueden
explicar los avances de la productividad laboral, ni tampoco cémo influyen en ella
el resto de factores explicativos. Ademas, analizan Unicamente productividades
parciales (en concreto, la productividad media del trabajo), y no la productividad
en un sentido amplio. Sélo se ha encontrado un trabajo (Salas y Saenz, 2012) que
analiza el cambio técnico experimentado por una planta de fabricacion de vehiculos,
donde los autores calculan la evolucién de la Productividad Total de los Factores
(PTF), entendida como una medida conjunta de la productividad que aporta cada
uno de los factores productivos y que recoge tanto la eficiencia productiva como
el progreso técnico.

Por dltimo, los estudios del sector del automavil a nivel regional, vy, en parti-
cular, para Castilla y Ledn, son, mas bien, escasos, y ninguno de ellos analiza su
productividad. Estos se pueden dividir en dos tipos, los realizados desde el ambito
académicoy los elaborados por agencias u organismos oficiales. Entre los primeros
sobresalen: el trabajo de Azofra et al. (1992) sobre el comportamiento estratégico
en marketing de las empresas ubicadas en Castilla y Ledn; el informe de Camino
(2005) donde se resalta la importancia de los fabricantes de vehiculos instalados en
la region y de las empresas proveedoras de piezas y componentes, y el impacto,
en términos de efectos de arrastre, que ambos tipos de empresas tienen sobre la
economia regional y nacional; Alvarez (2008) recoge desde una dptica histérica el
nacimiento de la industria automovilistica en Castillay Ledn, y en concreto, de dos de
los fabricantes instalados en esta, FASA y SAVA; Alvarez y OrtUfiez (2009) sostienen
que la extensa tradicion de esta comunidad autbnoma en actividades metallrgicas
favorecio el asentamiento de empresas del automovil desde mediados del siglo XX;
Pedrosa (2011), por otro lado, se centra en las peculiaridades del sector regional y
sus posibilidades de desarrollo futuro, que irfan ligadas a la capacidad de las em-
presas de ser mas competitivas en los mercados internacionales; Sanchez (2011)
analiza la implantacion de Renault en Castillay Ledn y suimpacto en el territorio y las
PYMES locales durante los 50 y 60; Fernandez de Sevilla (2013) estudia los origenes
de FASA y su evoluciéon hasta mediados de la década de los 80, y analiza como la
triple inversion desarrollada por esta empresa, en la linea descrita por Chandler, la
permitid superar al “campedn nacional” Seat y convertirse en el principal productor
nacional a comienzos de los 80. Entre los segundos, destacan los diversos estudios
e informes de situacion realizados por: CIDAUT, FACYL (Foro de Automocion de
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Castilla y Ledn)?, el Observatorio Industrial del Sector de Fabricantes de Equipo y
Componentes de Automocion o CECALE, entre otros. Estos analizan la evolucion
de las principales variables del sector: empleo, produccion, exportaciones, etc.

Ante la ausencia de estudios sobre la productividad para el caso de Castillay
Ledn, se cree necesario analizar la evolucion de esta variable a lo largo de un amplio
periodo de tiempo y también poder averiguar las fuentes de ese crecimiento en una
industria, que como se vera, cuenta con especial importancia en la economia re-
gional. Ademas, con este trabajo se ha pretendido aportar algo nuevo alos estudios
sobre productividad del sector del automévil en Espaiia, al considerar una variable
mas amplia, la PTF, y al utilizar en el analisis unos indicadores mas precisos sobre
el nivel de servicios que prestan los factores al proceso productivo, en concreto,
el stock de capital.

3. EL SECTOR DEL AUTOMOVIL EN CASTILLA Y LEON Y LA INDUSTRIA
REGIONAL

LLa economia castellana y leonesa se ha caracterizado, durante gran parte
de la época contemporanea, por ser eminentemente agricola (Alvarez, 2008). No
obstante, durante la primera mitad del siglo XX, al igual que en Espana’®, se produjo
una fuerte terciarizacion de la economia, llegando a representar el sector servicios,
a comienzos de los 60, el 60% del VAB regional (Cuadro 1). La extensa tradicion
fabril de Castillay Ledn, anteriormente citada, se refleja en el porcentaje que el VAB
industrial representaba, en 1961, sobre el total de la economia regional, en concreto,
el 15%. Desde esa década, las actividades industriales han ido ganando peso dentro
de la estructura econémica de Castilla y Ledn, llegando a representar en 2011 méas
del 21% del VAB regional (Cuadro 1)'". Uno de los rasgos fundamentales de ese
tejido industrial ha sido, y es, su fuerte polarizacion sectorial. Un reducido nimero
de sectores concentra, en la actualidad, el grueso de las principales magnitudes
econdmicas: valor afadido, empleo, ventas, inversiones, etc.

Entre ellos destacan singularmente dos: la industria agroalimentaria (IAA) y la
rama del transporte, en la que se integra el subsector de la automocion. Como se

9  ElForo de Automocion de Castillay Ledn (FACYL) engloba a los fabricantes de vehiculos implantados
en Castilla'y Ledn, asi como a los fabricantes de piezas y componentes, proveedores de servicios
auxiliares, empresas de servicios industriales integrales de produccion, ingenierias y un centro de
1+D (CIDAUT).

10  En Espafa, y segun los datos de la BD MORES, el sector servicios representaba, a comienzos de
los 60, méas del 65% del VAB total, la agricultura el 7%, la industria el 12% y la construccion el 14%.

11 Segun datos del INE, en el afio 2016 esos porcentajes eran similares.
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refleja en el Cuadro 2, con tan sélo el 1,2% de las empresas industriales existentes
en la region, la agrupacion sectorial Material de transporte representa, en 2014, el
11,9% del empleo industrial regional (lo que da idea del elevado tamafio medio de
los establecimientos productivos, 98,4 empleos por empresa, frente a una media
industrial regional de 10,1 trabajadores)? y el 20,1% de la cifra de negocio (ocupando
la segunda posicion, tras la IAA).

' CUADRO 1
DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL VAB EN LOS DISTINTOS SECTORES
PRODUCTIVOS Y EN LAS RAMAS INDUSTRIALES DE CASTILLA Y LEON

1961 1970 1980 1990 2000 2011

VAB agricultura/VAB total 11,3 10,4 6,0 4,7 71 71

VAB industri/ VAB total 15,0 189 25,2 22,1 223 21,6
VAB construccion/VAB total 12,1 13,3 12,3 13,6 12,2 9,1

VAB servicios/VAB total 61,6 574 56,5 59,6 58,4 62,2
Total VAB 100 100 100 100 100 100
Industria de la alimentacion, bebidas y tabaco 31,7 27,0 248 27,0 26,2 338
Industria textil, cuero y calzado 13,4 8,4 45 33 2,9 1,3
Industria de la madera, del corcho y papel 6,8 89 85 9.3 71 53
Refino de petrdleo; industria quimica y farmacéutica 7,7 6,7 5,0 7,2 6,5 59
Metalurgia y fabricacion de productos metalicos 13,3 17,5 232 20,4 18,7 16,8
Fabricacion de material de transporte 1,0 10,4 14,7 12,1 17,7 14,6
Fabricacion de productos de caucho y plasticos 20,1 21,1 19,3 20,7 20,9 22,1
Total VAB industria manufacturera 100 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de BD MORES (2008).

Ese protagonismo actual de la rama manufacturera del transporte es resultado
de un largo proceso evolutivo. En este sentido, el Cuadro 1 permite observar la
andadura de la variable VAB (a precios constantes del 2008) entre 1961 y 2011. El
menor grado de desarrollo, a principios del periodo, de la industria automovilistica
de la regién con respecto a otras ramas productivas (IAA, Metalurgia, Caucho y

12 Hay que tener en cuenta el elevado tamafno de algunas empresas del sector; en concreto, los
fabricantes de vehiculos Renault, lveco y Nissan.
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plasticos) queda patente, con un peso dentro de la industria manufacturera castellana
y leonesa ciertamente residual: el 1% del VAB. No obstante, desde los primeros
anos 603, en que comienza el despegue del sector, hasta la actualidad, el automavil
fue adquiriendo importancia dentro de la industria regional, llegando a acaparar en
2011 el 14,7% del VAB.

Andlogamente, como se recoge en el Cuadro 3, Castillay Ledn, ha ido ganando
entidad dentro del contexto nacional del sector del automavil, hasta convertirse, en
2016, en la comunidad autbnoma con un mayor nimero de vehiculos fabricados.

CUADRO 2
EMPRESAS, EMPLEADOS Y CIFRA DE NEGOCIO EN LAS RAMAS
PRODUCTIVAS DE LA INDUSTRIA DE CASTILLA'Y LEON. ANO 2014

Empresas Empleo Cifra de negocio
Subsectores Nimero % Ndmero % Miles € %
Ind. extractivas, petroleo, energia y agua 1.719 14,51 11.434 9,65 5.992.806 16,93
Alimentacion, bebidas y tabaco 3013 25,44 35.529 2967 10347290 29,23
Ind. textil, confeccion, cuero y calzado 612 517 3570 2,98 263.611 0,74
Madera y corcho, papel y artes gréficas 1.401 11,83 7.802 6,52 1.303.806 3,68
Industria quimica 135 1,14 3.891 3,25 1.643.757 464
Caucho y materias plasticas 157 1,33 8.143 6,80 2.409.684 6,81
Prod. minerales no metélicos diversos 631 5,33 6.985 5,83 1.082.868 3,06
Metalurgia y productos metalicos 2.154 18,19 16.174 13,61 3.045.463 8,60
Magquinaria y equipo mecanico 275 2,32 3.535 2,95 925195 2,61
Equipo eléctrico/electronico/optico 110 093 2.300 1,92 891.016 2,52
Material de transporte 145 1,22 14.270 11,92 7116025 20,10
Ind. manufactureras diversas 1.492 12,60 6.119 5,11 374.460 1,06
INDUSTRIA GASTILLA Y LEON 11844 100,0 119752 1000 35395981  100,0

Fuente: Elaboracion propia con datos la Encuesta Industrial de Empresas.

Paralelamente al ascenso de la produccion y del VAB, cabe constatar la contri-
bucion del sector a la creacion de un importante volumen de empleo, a lo largo del

13 Aunque el comienzo de la produccion de la principal empresa del sector regional, FASA (a partir de
1965 FASA-Renault), se produjo en 1953, no es hasta 1961 cuando esta comienza su produccion
en masa (Fernandez de Sevilla, 2013: 131).
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medio siglo de referencia. Tal y como se recoge en el Cuadro 4, sien 1961 la rama
del transporte tan solo representaba el 0,85% del empleo manufacturero regional,
en 2011 el porcentaje alcanza el 12,2%'. Ello considerando Unicamente el empleo
directo (esto es, el niumero de personas ocupadas en las empresas fabricantes de
vehiculos y sus piezas y componentes en Castilla y Ledn), habitualmente utilizado,
debido a su facilidad de registro. Si, ademas, se tiene en cuenta el empleo indirecto,
la importancia relativa de este sector dentro de la industria regional es consider-
ablemente mayor'®,

, CUADRO 3 ,
DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION NACIONAL DE VEHICULOS POR
REGIONES (PORCENTAJE DEL TOTAL DE VEHICULOS PRODUCIDOS)

2010 2012 2013 2014 2015 2016
Galicia 16,7 15,0 18,8 15,8 149 14,6
Castillay Ledn 16,2 159 13,8 157 182 214
Madrid 56 49 36 36 42 373
Pais Vasco 29 39 33 33 3,6 4,68
Navarra 14,1 14,5 13,4 12,7 10,9 10,26
C. Valenciana 10,7 6,7 10,5 11,8 14,2 13,68
Aragon 15,9 13,4 13,0 13,3 13,2 12,49
Catalufia 179 25,7 23,7 23,7 20,8 19,17

Fuente: Elaboracion propia con datos de ANFAC. No se han encontrado datos para el afio 2011.

14 Esa progresion de la rama material de transporte en cuanto al porcentaje del empleo industrial
acaparado, no se observa en el conjunto de la industria respecto de la ocupacion total, de hecho,
su peso dentro del empleo total de la region era en 2011 similar al de 1961 (Cuadro 4).

15 Segun datos de Sernauto (Asociacion Espanola de Fabricantes de Equipos y Componentes para
Automocion), a nivel nacional el sector del automaévil emplea a unos 250.000 trabajadores, pero si
se tiene en cuenta el empleo indirecto, la cifra se aproxima a los 2 millones de puestos de trabajo.
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) CUADRO 4
DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL EMPLEO EN LOS DISTINTOS
SECTORES PRODUCTIVOS Y EN LAS RAMAS INDUSTRIALES DE

CASTILLA Y LEON

1961 1970 1980 1990 2000 2011
Ocupados agricultura/Total ocupados 50,6 40,9 274 17,3 11,9 8,2
Ocupados industria/ Total ocupados 15,8 16,9 20,9 19,3 18,6 14,3
Ocupados construccion/Total ocupados 71 8,6 8,7 93 11,5 79
Ocupados servicios/Total ocupados 26,5 33,7 43,0 54,1 58,0 69,6
Total ocupados 100 100 100 100 100 100
Industria de la alimentacion, bebidas y tabaco 348 312 25,0 25,1 23,7 30,4
Industria textil, cuero y calzado 21,5 15,8 11,7 97 6,6 3,0
Industria de la madera, del corcho y papel 55 6,1 6,6 7,6 8,3 8,0
Refino de petroleo; industria quimica y farmacéutica 4,6 3,6 35 3,0 3,0 3,6
Metalurgia y fabricacion de productos metalicos 10,1 12,5 17,1 17,2 20,5 19,9
Fabricacion de material de transporte 0,9 8,0 14,1 15,3 15,2 12,2
Fabricacion de productos de caucho y plésticos 22,7 22,7 21,9 22,2 22,8 22,9
Total ocupados en la industria manufacturera 100 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de BD MORES (2008).

No obstante, la evolucion en términos absolutos v relativos del empleo en la
rama del transporte —al igual que la de la produccion—no ha sido uniforme a lo largo
de los Ultimos cincuenta afios. Como puede apreciarse en la Figura 1, la ocupa-
cién crecid mucho, y a un ritmo notablemente mas acelerado que las principales
ramas manufactureras de la region, durante los afios 60 y 70. De hecho, es en esta
segunda década cuando se producen los aumentos de plantilla de FASA-Renault
tras la apertura de una segunda factoria en Valladolid y una tercera en Palencia en
1978, asi como la consolidacion del Grupo Antolin. Tales acontecimientos hicieron
que el nivel de empleo del sector a finales de los 70 fuese 200 veces superior al
del inicio del periodo'®.

16 Al comienzo de este trabajo, se habld de la dispar influencia del sector en el ambito nacional, pero
también habria que considerar la distinta distribucion del empleo del sector en el territorio regional,
aspecto que se ha mantenido con el tiempo. Son las provincias de Valladolid y Palencia, segun los
datos, para 2015, de la Tesoreria General de la Seguridad Social, las que acaparan un mayor nimero
de trabajadores, en concreto el 76% del empleo total (es en esas provincias donde se ubican las
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Durante los primeros anos 80 se observa una reduccion de la ocupacion en
el sector, coincidente con la estrategia de ganar competitividad, via mejoras en la
productividad e inversion, seguida por FASA-Renault. Este plan de actuacion con-
templaba una reduccion de la plantilla implementada mediante la férmula de bajas
incentivadas, que acarred una disminucion del nimero de efectivos de la empresa
de 1.750 trabajadores'’.

FIGURA 1
EVOLUCION DEL EMPLEO EN LAS PRINCIPALES RAMAS PRODUCTIVAS
DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA REGIONAL (1961=100)*
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Fuente: Elaboracion propia con datos de BD MORES (2008). *Debido a los altos valores de la va-
riable para el sector Material de transporte, se ha disefiado el grafico con dos ejes de ordenadas.
En el derecho, se recogen los valores de esta rama. En el izquierdo, los valores del resto de las
principales ramas manufactureras de Castilla y Ledn.

El otro gran descenso en el nimero de ocupados se produjo a partir del afio
2005, debido, en buena parte, a la baja aceptacion inicial del Modus y a la supre-

plantas de Renault Espana e Iveco). Si se atiende a la distribucién espacial de los centros productivos
se puede apreciar como las provincias con mayor nimero de ellos no coinciden con las que poseen
mayores niveles de empleo, exceptuando Valladolid. El reparto de los 143 centros productivos del
total de empresas del sector regional serfa el siguiente: Burgos (22%), Valladolid (22%), Ledn (20%)
y Soria (8%). Esto se debe, entre otros factores, a la proximidad de estas empresas a los fabricantes
instalados en otras regiones. Del total de empresas del sector regional, sélo 24 presentan un plantilla
superior a los 100 empleados (Directorio Central de Empresas, INE).
17 Fernandez de Sevilla (2013: 212).
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sion de dos turnos de trabajo en Renault Espafia’®. No obstante, desde principios
del actual siglo el nivel de empleo en el sector se ha ido reduciendo hasta situarse
en valores préximos a los presentes a mediados de los 70. Este hecho denota un
dinamismo muy notable de la productividad laboral, como se vera mas adelante.
Al objeto de profundizar un poco mas en el analisis, se ha calculado el grado
de externalizacion productiva (outsourcing) observado en el sector™. Para ello, se
ha recurrido a la Encuesta Industrial de Empresas del INE. Los resultados obtenidos
se presentan en el Cuadro 5, donde se incluye, para el periodo 2008-2014%0, el
grado de externalizacion productiva, calculado como el cociente entre el VAB del
sector y su produccion efectiva, para las ramas productivas mas importantes de la
region. En la industria automotriz este cociente presenta valores menores que en
los demas sectores, y, ademas, con el tiempo, tiende a disminuir ligeramente. Esto
implica que el nivel de outsourcing ha sido mayor que en el resto de actividades
productivas y ha crecido mas rapidamente. Este resultado confirma la tendencia
apuntada por Myro (2009) para el caso de la industria del automaovil a nivel nacional.

CUADRO 5
COCIENTE VAB/PRODUCCION EN LAS RAMAS PRODUCTIVAS MAS
IMPORTANTES DE LA INDUSTRIA REGIONAL

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fabricacion de material de transporte 0,18 0,17 0,15 0,15 0,13 0,14 0,14
I de la alimentacién, bebidas y tabaco 0,23 0,26 0,23 0,21 0,22 0,21 0,21
Fabricacion de caucho y plasticos 0,29 0,34 0,29 0,26 0,31 0,31 0,31
Metalurgia y f. de productos metalicos 0,23 0,32 0,22 0,22 0,22 0,21 0,22

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Industrial de Empresas.

Se puede afirmar, en definitiva, que la industria del automdvil de Castilla y
Ledn —tanto los constructores como el subsector de componentes—, tiene una im-
portancia considerable en términos de generacion de empleo y de VAB, asi como
de potenciales efectos de arrastre hacia atras, tanto en el ambito regional como en

18 Pedrosa (2011: 523).

19  Si se tiene en cuenta que, para un sector cualquiera: Produccién= Consumos Intermedios + VAB,
una aproximacion al grado de externalizacion productiva (outsourcing) de ese sector seria el cociente
VAB/Produccién. A menor valor de ese cociente, menor peso del VAB con respecto a los Consumos
Intermedios, y por lo tanto, mayor externalizacion. Esta aproximacion al grado de externalizacion es
también utilizada por la Central de Balances del Banco de Espafa (Rey y Prado, 2010).

20 Lainexistencia de datos impide ampliar este analisis hacia las anteriores décadas.
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el nacional?'. Junto a los sectores IAA, Caucho y plasticos y Metalurgia, la industria
automotriz se erige como uno de los principales motores impulsores de la economia
regional, o que resalta el interés y la necesidad de profundizar en el estudio de su
impacto a escala sectorial y territorial??.

4. METODOLOGIA EMPLEADA

Antes de detallar la metodologia seguida en la presente investigacion, conviene
sefalar las dos bases de datos utilizadas:

LLa BD MORES con base 2008, que, para el caso de Espafiay para los estudios
regionales, resulta ser la mas amplia, tanto en nimero de variables disponibles como
de anos?®. Cuenta con informacién desagregada por ramas de actividad, tanto a
precios corrientes como constantes; con todo, no dispone de datos sobre capital
humano —lo que impide realizar estimaciones precisas de los servicios del factor
trabajo- ni sobre el stock de capital productivo. En aras de obtener informacion sobre
este Ultimo, se ha recurrido a una segunda fuente.

La informacion estadistica suministrada por la FBBVA, en linea con las reco-
mendaciones de la OCDE (2001a, 2001b) y aplicadas en el proyecto EU KLEMS.

De acuerdo con las directrices de la OCDE, los servicios proporcionados por la
fuerza de trabajo se descomponen en un factor de cantidad (numero de horas tra-
bajadas) y en otro de calidad (capital humano)?*. Dada la inexistencia de informacion
sobre capital humano por ramas productivas a nivel regional, el analisis se ha cen-
trado en el factor cuantitativo, siendo la variable utilizada el nUmero de trabajadores.

21 El eslabonamiento directo hacia atras del sector del automovil de Castilla'y Ledn sobre el resto de
ramas productivas de la economia espafiola segun la TIO de 1990, es de 0,3 frente al 0,15 del
promedio de ramas de esta region (De Quevedo, Frias y Saiz, 1997: 102). Esto refleja laimportancia
econdmica de este sector no sélo en la region, sino en el conjunto nacional.

22 Unanadlisis méas profundo sobre el sector, recurriendo a informacion de empresas, permitiria conocer
mejor los efectos de arrastre que tiene, tanto a nivel regional, como nacional. No obstante, este
impacto no es homogéneo, pues depende del tipo de empresa que consideremos (fabricante,
proveedor de sistemas o suministrador de piezas). El grueso de las compras de un fabricante procede
de empresas de su mismo sector (proveedores de componentes y piezas), pero las compras que
realiza un proveedor de componentes y piezas procede de empresas de otros sectores. Por tanto,
el impacto que genera el sector del automovil en la regién no es el mismo a lo largo de toda su
cadena de valor.

23  Sobre el proceso de elaboracién de esta base de datos y las diferencias con otras bases en Espafna
ver Dabén et al. (1998 y 2002). Entre los estudios que la utilizan como fuente de datos: Bande,
Fernandez y Montuenga (2008), Pefia (2008), y Pefia y Jiménez (2013).

24 Sobre la importancia del capital humano para la productividad y el crecimiento econémico, ver
Pablo-Romero y Gomez-Calero (2011), y Pefia, Jiménez y Ruiz (2016).
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En relacion con el otro factor, el capital, y los servicios que presta a la actividad
productiva®, el indicador mas apropiado para medir su rendimiento es el stock de
capital productivo, ya que tiene en cuenta la pérdida de eficiencia de los activos?. De
hecho, ante la multiplicidad de activos que intervienen en el proceso productivo, se
precisa diferenciar los servicios prestados por cada uno de ellos. Tal informacion por
tipos de activos hace a la vez necesaria una agregacion que, con arreglo al enfoque
de la OCDE (2001ay 2009), se traduce en un nuevo concepto, distinto al precio de
los activos: el coste de uso del capital’’, en el que se inscribe el mecanismo que
incorpora las diferencias en la contribucion a la productividad por cada categoria
de activo. Este coste de uso ha sido calculado siguiendo la ecuacion 2 y una vez
obtenido ese factor de agregacion se han calculado los servicios del capital (1) utili-
zando los datos sobre el stock de capital productivo proporcionados por la FBBVA?,

Como ya se ha apuntado, dicho coste del capital sirve para agregar activos
bastante heterogéneos, asi como para hallar el flujo de servicios aportados por los
bienes de capital al proceso de produccion, y que constituye una proporcion del
stock de capital productivo; tal factor de proporcionalidad encarna el propio coste
de uso. Por tanto, los servicios del factor capital’®, que configuran el centro de
gravedad en los analisis de productividad, al incorporar las diferencias en cuanto a
la aportacion que hace cada tipo de activo al proceso productivo, se van a obtener
de la siguiente forma:

25 Enlas Ultimas décadas se ha registrado una serie de cambios metodolégicos a la hora de estimar el
factor capital. En este sentido, la OCDE publicé en 2001 dos manuales con el fin de establecer nuevas
directrices en materia de medicién del stock de capital y de conseguir un nuevo tipo de dotacion
de capital mas satisfactorio como indicador de la aportacion de este input al output generado.

26  El stock de capital productivo se calcula a partir del stock de capital bruto, que a su vez se halla
a partir de los flujos de inversion de cada tipo de activo (FBCF), a los que se les aplica los retiros
correspondientes en funcion de su vida media. El concepto de stock de capital productivo va, pues,
ligado a la eficiencia de los bienes de capital para prestar servicios dentro del proceso de produccion.
Por este motivo, la estimacion del stock de capital bruto se corrige mediante una funcion que relaciona
la edad de los activos y la eficiencia que aun les queda (Mas, Pérez y Uriel, 2005, pp. 43-60).

27  Para la agregacion de activos no homogéneos, la nueva metodologia de la OCDE sugiere que se
utilice el coste de uso del capital y no los precios de mercado de los distintos activos. Para un andlisis
en profundidad sobre la determinacion del coste de uso del capital ver Schreyer (2003) y Oulton
(2007). Una explicacion detallada sobre estos temas también puede encontrarse en Mas, Pérez y
Uriel (2003 y 2005). Para el caso de la productividad del trabajo y de la productividad multifactorial,
resulta interesante consultar OCDE (2001b), Mas y Robledo (2010) y Coremberg y Pérez (2010).

28 Para el calculo del coste de uso y de los servicios del capital se han seguido las recomendaciones
metodologicas de la OCDE, que son las que utilizan el proyecto EU KLEMS para el caso de Europa,
y la FBBVA cuando realiza las estimaciones para el caso de Espafia.

29 Sise considera el enfoque de la teoria de la produccion, son los flujos de servicios lo que realmente
importa y no el valor de mercado de los distintos activos (Mas, Pérez y Uriel, 2005).
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SCe= w,KP,;® ©

Donde KP;, es el stock de capital productivo en el momento ty u;, el coste de
uso de ese capital; este Ultimo se calcula utilizando la siguiente expresion:

W, =P8, " (r+d;) @)

Siendo P5,, el precio de compra del activo j al comienzo del ano t, r la tasa de
interés real y d,, su tasa de depreciacion®'. Las ecuaciones 3y 4 son las utilizadas
para calcular el peso promedio, entre el afio inicial y el final, de los servicios del ca-
pital, tanto los inherentes a las Tecnologias de la Informacion y Comunicacion (TIC)
como los asociados a otra procedencia (no TIC), utilizados en el modelo original
(recogidos en la ecuacion 6):

Wie= W& ) Wit = upte KpPpte
DCRUNGH 2w KP,

La metodologia empleada es la conocida como “contabilidad del crecimiento”,
la cual descompone el crecimiento del output —en este caso, el VAB®*- entre los
diferentes factores de los que depende directamente: trabajo, capital y la PTF. Esta
metodologia parte de los trabajos pioneros de Solow (1956) y Swan (1956), y mas
tarde es ampliada y desarrollada por Solow (1957 y 1960), y otros autores (Jorgenson
1963; Jorgenson y Griliches 1967; Jorgenson, Ho y Stiroh 2005).

Es, justamente, la utilizada por el proyecto EU KLEMS, para analizar el com-
portamiento de la productividad en una serie de paises. La eleccion de esta meto-
dologia obedece, fundamentalmente, a dos razones: 1) la inexistencia de un andlisis
de este tipo para el sector del automovil en Castilla y Ledn; 2) la disponibilidad de
unas buenas estimaciones del factor capital®.

En todo caso, para contabilizar las fuentes del crecimiento de una industria o
sector se parte de la funcién de produccion que relaciona el output obtenido con

30 Se considera los servicios del capital a precios corrientes.

31 Tasas de depreciacion y de retorno tomadas de la base de datos EU KLEMS para cada tipo de
activo.

32 El modelo tedrico empleado puede expresarse tanto en términos de produccion agregada como
de VAB. Pese al interés de utilizar la variable produccion, en este trabajo se ha optado por el VAB
ante la ausencia de datos sobre consumos intermedios.

33  Elhecho de contar con buenas estimaciones de los distintos factores productivos que intervienen en
el proceso productivo, evita grandes errores 0 sesgos a la hora de medir el aporte de la productividad
multifactorial, dado que la PTF se calcula como un residuo, al no conocerse su valor (Pérez y Robledo,
2010).
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los distintos inputs (capital, trabajo y consumos intermedios), con el grado de efi-
ciencia con que se combinan dentro del proceso productivo y también el progreso
tecnolégico, aspectos recogidos en la PTF3;

Y = FK, L, A (5)

Donde K representa al capital, L al empleo y A hace referencia a la PTF. En la
contabilidad del crecimiento no interesan tanto los niveles que alcanza cada uno
de los factores o el VAB, sino las tasas de variacion que experimentan a lo largo
del tiempo. Asi pues, este modelo, junto con la metodologia que conlleva, intenta
explicar el avance econémico registrado en un sector, en este caso la industria
automotriz, desde una Optica de largo plazo, donde la tecnologia juega un papel
de primer orden. Con esta perspectiva, la contabilidad del crecimiento viene a
descomponer la variacion experimentada por el output entre las variaciones de
los distintos factores que integran la funcién de produccion (analisis shift-share),
ponderadas por su producto marginal.

Aplicando logaritmos y derivando con respecto al tiempo en la ecuacion (5) y
despejando A, se obtendria la tasa de variacion de la PTF como un residuo:

aldma) _ dink) @, [mn-l_. ik N I.E,"“"' "'r"""i'r“:-{'] . il ©
dy ' dy

dy oy L
Siendo:
d[Inkfs . " .
+.  latasade crecimiento de los servicios del capital TIC;
Al L

2 la tasa de crecimiento de los servicios del capital no TIC;

"':my it /91 el peso promedio (entre el ano inicial y final del periodo) de los servicios
del capital TIC y no TIC dentro de los servicios del capital total®®, respectivamente;

34  LaPTF o Productividad Multifactorial explica la parte del crecimiento de la produccion no determinada
por los factores tradicionales de produccion. No existe una férmula matematica que permita medirla,
por lo que no se puede cuantificar el valor de esta variable, Unicamente se puede averiguar cémo
evoluciona expresando dicha variacién como un residuo (por diferencia). Tradicionalmente se
asimilé este concepto con el de progreso tecnoldgico, lo cual no es correcto, pues existen otros
aspectos que vendrian a explicar el comportamiento de la PTF. Asi, el concepto de ganancias de
productividad multifactorial es muy amplio y recogeria, aparte de ese progreso técnico, las mejoras
en la eficiencia productiva de los distintos factores y los posibles errores en la estimacion de esos
factores productivos (Pérez y Robledo, 2010).

35 En la contabilidad del crecimiento se emplea una funcion de tipo Cobb-Douglas bajo el supuesto
de rendimientos constantes a escala. Esto permite cuantificar la aportacion de los distintos factores
al crecimiento de la produccion utilizando sus productividades marginales (o y ).

36 Segun la OCDE (2001a, 2001b y 2009), las estimaciones de los distintos tipos de capital deben
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dlInkg)
ify
ocupados;

la tasa de crecimiento del empleo, medido a través del nimero de

ALY la tasa de crecimiento del VAB;

I

a, B reflejarian, respectivamente, las participaciones del capital y del trabajo
en el gasto total.

Por tanto, las fuentes del crecimiento econdémico serian las arriba descritas
y recogidas en la ecuaciéon del modelo: el crecimiento de la PTF, calculado por
diferencia; el crecimiento de los servicios del capital, que a su vez se divide en
la aportacion del capital TIC y no TIC; y el crecimiento del factor trabajo. Queda
inevitablemente fuera del andlisis el capital humano, dada la inexistencia de datos
por sectores a nivel regional.

5. DETERMINANTES DEL CRECIMIENTO DEL VABY DE LA PRODUCTIVIDAD
LABORAL EN EL SECTOR DE LA AUTOMOCION DE CASTILLA'Y LEON:
1965-2011

Una vez mostrada la trascendencia del sector de automocion dentro del con-
texto industrial regional y del panorama automovilistico nacional, y explicada la meto-
dologia empleada, procede identificar los elementos determinantes de su progresion
a lo largo del periodo de referencia. En este sentido, se analiza, en primer lugar, el
comportamiento del VAB, para a continuacion examinar la productividad laboral.

5.1. La evolucion del VAB y sus determinantes

La contabilidad del crecimiento permite cuantificar la aportacion de cada uno
de los factores productivos al crecimiento del VAB y de la productividad laboral®’.

agruparse en dos item: el capital TIC, Tecnologias de la Informacion y la Comunicacion (hardware,
software y comunicaciones), y el capital no TIC (maquinaria, bienes de equipo, equipos de transporte,
construcciones, infraestructuras). Ahora bien, es importante sefialar que las estimaciones del aporte
que el progreso técnico incorporado en las TIC tiene en el crecimiento econémico, y que queda fuera
de la PTF, varian en funcién de los supuestos metodolégicos aplicados, dependiendo la contribucion
del capital TIC a dicho crecimiento de la intensidad en su uso en cada sector productivo (Jorgenson
y Stiroh, 2000; Oliner y Sichel, 2000; Whelan, 2000; Stiroh 2002).

37 Para el célculo de los determinantes de la productividad se ha empleado el modelo anteriormente
descrito ligeramente modificado. Para hallar la productividad media del trabajo bastara con restar
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Hablar de los determinantes del crecimiento, en realidad, supone aludir a los factores,
desde el lado de la oferta (output), que posibilitan alcanzar los niveles de produccion
que el mercado demanda. Con este andlisis se pretende identificar, pues, el patrén
de expansion del sector del automovil y sus fundamentos.

La Figura 2 muestra la evolucion del VAB de las ramas manufactureras mas
importantes de la industria de Castilla y Ledn, tomando como ano de partida 1961.
Resulta llamativa la mas intensa marcha de esta variable en el caso del automovil
con respecto al resto de subsectores, traducida en una tasa de variacion anual,
para el periodo 1961-2011, del 5,9%, netamente superior al 4,7% registrado por
su homonimo nacional®®. A lo largo de estas cinco décadas, queda patente la al-
ternancia de periodos expansivos, con un fuerte crecimiento del VAB (1965-1980 y
1990-2002), con fases de visible decrecimiento: durante la primera mitad de los 80,
y a partir del afio 2005, especialmente desde 2008 (con una fuerte reduccion de la
demanda, tanto interna como externa). Ambos periodos contractivos coinciden con
el comienzo de dos crisis econdémicas internacionales, el segundo shock petrolifero
de 1978-1980 y la crisis iniciada en 2008,

la variacion del nimero de ocupados al crecimiento del VAB y al crecimiento de los servicios del
capital. La ecuacion aplicada se deriva del modelo original, transformada en la siguiente expresion:

i 3 e NEIC 1
d (¥t _ - Emm rr|||.|:r: fLal 4 e 4 [lnies .-|'.||"| L CTEN) @
T h * EE: ¥ Lo ! dy

38 Tasa de variacion media del VAB del sector material de transporte en Espafa, calculada a partir de
la BD MORES. Existen dificultades metodoldgicas a la hora de comparar algunos sectores a nivel
regional y nacional, entre ellos la industria del automdvil. Tanto en la contabilidad nacional como
regional de Espafa, de manera habitual, los datos sobre la construccion de automaoviles y sus piezas
quedan recogidos dentro de un epigrafe mas amplio: Fabricacion de material de transporte, que
ademas de incluir el subsector del automovil integra otros como la fabricacion de trenes, barcos,
aviones y otros medios de transporte. En general, se puede incurrir en cierto error si se habla de la
rama del automovil y se emplean datos del sector material de transporte. Ahora bien, tal error resulta
imperceptible en el caso de Castillay Ledn, donde el sector “material de transporte” esta integrado
principalmente por actividades relacionadas con el automavil, teniendo la fabricacién de otros medios
de transporte un peso residual. Con los datos de la TIO 1995 de Castilla y Ledn (Unico afio para el
que existe una desagregacion a 3 digitos de la CNAE), se observa que la fabricacion de automéviles
y sus piezas representa el 98% del sector material de transporte. En cambio, en Espafia, segin
refleja la Encuesta Industrial de Empresas, ese peso es del 79% para 2008, primer afio de la serie.
Asi pues, al usar la BD MORES para Castilla y Ledn, se pueden considerar los datos de material de
transporte como referencia vélida para la industria del automovil y sus piezas. De cualquier modo,
para Espafia, la ausencia de datos impide un andlisis sin ese pequefio sesgo.

39 Segun Alaez et al. (2009: 53), debido a que los automdviles son bienes de consumo duradero y
ademas presentan un coste relativamente elevado, en momentos de crisis econémica su demanda
se estanca.
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FIGURA 2
EVOLUCION DEL VAB EN LAS PRINCIPALES RAMAS PRODUCTIVAS DE
LA INDUSTRIA MANUFACTURERA DE CASTILLA Y LEON (1961=100)*
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Fuente: Elaboracion propia con datos de BD MORES (2008). “Debido a los altos valores de la variable
para el sector Material de transporte, se ha disefiado el grafico con dos ejes de ordenadas. En el
derecho, se recogen los valores de esta rama, tanto a nivel regional como nacional. En el izquierdo,
los valores del resto de las principales ramas manufactureras de Castilla y Ledn.

) CUADRO 6
DESCOMPOSICION DEL CRECIMIENTO DEL VAB EN LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ REGIONAL: 1965-2011*

VAB KTIC KNTIC L PTF
1965-1970 21,59 2,64 9,62 4,30 5,03
1970-1980 11,25 2,51 5,60 4,16 -1,01
1980-1990 -1,42 1,89 1,76 0,39 -5,46
1990-2000 711 1,98 5,38 0,23 0,47
2000-2011 -0,16 0,38 0,17 2,24 1,63
1965-2011 5,75 1,20 3,30 0,56 0,69

Fuente: Elaboracion propia con datos de BD MORES (2008) y de la FBBVA. SKTIC corresponde a
los servicios del Capital TIC y SKNTIC a los servicios del Capital no TIC. * A pesar de que el perio-
do de andlisis comienza en 1961, sélo se cuenta con datos de stock de capital productivo desde
1965; por este motivo, el gjercicio de la contabilidad del crecimiento, tanto para el VAB como para
la productividad laboral, se inicia en ese afio y no en 1961.
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Profundizando en el andlisis, el Cuadro 6 detalla ese proceso evolutivo, por

décadas, cuantificando la contribucion de los diferentes factores condicionantes.
En este sentido, cabe destacar los siguientes resultados:

40

41

42

43

1) El fuerte crecimiento anual del periodo 1965-1970: 21,6%. Hablar de

industria automotriz en Castilla y Ledn en los anos 60 supone referirse,
de forma casi exclusiva, a FASA (después FASA-Renault), debido a la
escasa produccion de los otros dos fabricantes de vehiculos industriales
establecidos a finales de los 50 —SAVA, en Valladolid (1957), fabricando
motocarros con motores Barreiros, y FADISA, en Avila (1959), con licencia
de Alfa Romeo para la fabricacion de furgonetas*®- y al reducido nimero
de empresas proveedoras. De hecho, hasta la creacion de FASA, el sector
del automovil regional se limitaba a escasos talleres con una fabricacion,
casi artesanal, de determinadas piezas para vehiculos.
En esos anos se sentaron las bases del gran crecimiento experimentado
en las décadas posteriores por esta gran empresay, en consecuencia, por
el sector regional. Entre los factores*' que permitieron esa expansion se
encuentran los de indole interna. A mediados de la década, la direccion de
FASA-Renault decidié realizar fuertes inversiones en capital no TIC con el
objetivo de aumentar su dimension e incrementar el grado de integracion
vertical. Resultado de esas medidas fue la gran expansion sefialada, con
un visible protagonismo de la productividad multifactorial (PTF). Desde
que en 1961 comenzara la produccion en masa en FASA, la fabricacion
de vehiculos aumento de forma espectacular, pasando de una produccion
anual de 40.000 unidades en 1965 a casi 170.000 en 1973%.

2) El afianzamiento del sector regional en la década de los 70, con una
expansion anual del 11,2%, en medio de las convulsiones que atenazaban la
industria del automavil a nivel mundial*®. En 1973 se produjo un incremento

A'lo largo del andlisis se haré referencia a los cambios acontecidos en FASA-Renault, por ser la
principal empresa del sector y acaparar un gran porcentaje del VAB y el empleo regional.

Entre otros factores favorables a la instalacion de empresas en la region, esta la designacion de
Valladolid como Polo de Desarrollo (1964), y la de Burgos como Polo de Promocién Industrial (1967).
Fernandez de Sevilla (2013) mantiene que el objetivo de la empresa era muy claro: aumentar de
forma sostenida la capacidad de produccion. Las estrategias a seguir eran: 1) la modernizacion de
las instalaciones y la construccion de una nueva planta de ensamblaje; 2) un proceso de integracion
vertical que conllevaba la creacién, en Valladolid, de dos empresas subsidiarias para fabricar los
componentes principales de los vehiculos (FAMESA fabricarfa el grupo motor y FACSA las carrocerias)
y la adquisicion de una tercera, en Sevilla, que habia sido su proveedora de cajas de cambio (ISA).
La crisis industrial de los 70 afect6 muy duramente a la industria automotriz de algunos paises
europeos, siendo el caso méas destacado el britanico (Catalan, 2000; Garcia, 2001).
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44

45

46

47

48
49

repentino del precio del crudo, asumido, en un primer momento, por el
gobierno espanol, por lo que apenas impacté en la demanda energética de
los agentes econdémicos nacionales y apenas alterd la oferta de productos
industriales*. El segundo shock petrolifero 1978-1980, en cambio, sfincidio
de forma contundente en el comportamiento de la economia espafiola,
y muy en particular en el contexto industrial nacional y en las actividades
relacionadas con la rama del automaovil*e.

Contodo, laimportancia de esta década en la historia del sector del automovil
en Castilla y Ledn reside no sélo en el extraordinario crecimiento del gran
fabricante instalado en la region, sino también en el inicio de la llegada de
grandes empresas de la industria de equipos y componentes*’, asi como en
la proliferacion de empresas autéctonas*® del mismo ramo, 1o que provocod
una densificacion del tejido industrial regional y un considerable aumento
tanto del volumen total de produccion como del empleo en el sector.
Como se puede apreciar en el Cuadro 6, el crecimiento observado en es-
tos afios se debe en un 50% a importantes inversiones en capital no TIC,
especialmente las efectuadas en el seno del principal fabricante regional
desde finales de los 60, que conllevaron la adaptacion y modernizacion,
mediante un aumento considerable de la mecanizacion, de las lineas de
montaje en funcién de los nuevos modelos. Esto permitié alcanzar mayores
incrementos en la produccion diaria de vehiculos y, por o tanto, incrementar
la productividad laboral. También en esta década aumentd el nimero de
trabajadores del sector*®, de ahi que el factor trabajo incidiera de forma

Ese incremento repentino se debid a una decision politica de la OPEP ante el apoyo que Israel recibid
de los paises occidentales durante la guerra arabe-israeli del Yom Kippur.

Tras la subida del precio del petréleo de 1978, la industria espafola tuvo que realizar un ajuste mayor,
debido a la rectificacion, por parte del gobierno espafiol, de la anterior politica energética (Carreras
y Tafunell, 2010: 373-374).

Partiendo de los datos de Castafio y Cortés (1980: 150-151), lademanda interna de vehiculos descendié
un 1,4% entre 1974 y 1975 y un 8% entre 1977 y 1979, aunque no todos los fabricantes se vieron
afectados de igual forma: Chrysler y FASA- Renault incrementaron su produccion en esos dos afios.
El gran fabricante de neuméticos europeo, Michelin, que operaba desde hacia décadas en Espafia,
abrié una nueva factorfa en julio de 1970 en la localidad burgalesa de Aranda de Duero. Tres afos
més tarde se inauguro la planta industrial de Valladolid.

En los afios 80 y 90 se fueron instalando nuevas empresas de componentes con gran tradicion en
la elaboracién de piezas para vehiculos. En 1983, se implantd en Soria la multinacional alemana
Huf y, en 1989, lo hacia en Burgos, la también alemana, Benteler. En 1991, se instal6 el grupo
norteamericano Johnson Controls en Mojados (Valladolid) y también en ese afo abri¢ una planta en
Soria la empresa catalana Ficosa.

Destaca Grupo Antolin.

Entre 1970y 1973 se incrementd el nimero de trabajadores de las factorias de montaje de FASA-
Renault, y a finales de los 70 entraba en funcionamiento una nueva factoria en la localidad palentina
de Villamuriel de Cerrato (Fernandez de Sevilla, 2013: 145-167).
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muy notable en el crecimiento del VAB observado durante esa década
(aportando un 37% del mismo).

La notable contraccién de los 80. No es hasta 1982 cuando los efectos
de la crisis iniciada tras el segundo shock petrolifero comienzan a notarse
en el sector automovilistico regional, con una disminucion del VAB con
respecto al ano anterior. A pesar de que FASA-Renault consigui¢ escapar
de los envites de la crisis econémica de finales de los 70, con un aumento
de sus ventas interiores y un gran crecimiento de las exportaciones, la mala
situacion por la que atravesaba la casa matriz, unida a la agudizacion de la
contraccion de la demanda interna, provocd que la produccion de vehiculos
regional disminuyera entre 1982 y 1986. El VAB del sector decrecié en los
anos 80 un 1,4%, tardandose un decenio en recuperar los niveles de 1981.
Fue en esta década cuando se produjeron las transformaciones productivas
y organizativas de los fabricantes occidentales para poder hacer frente a los
constructores japoneses, mas competitivos, en su desembarco europeo y
norteamericano®. En Espana cabe afadir la puesta en funcionamiento de
las factorias de Ford (1976) y Opel (1982), que presentaban unos niveles
de mecanizacion muy superiores a los existentes en los demas fabricantes
instalados en el pais e incluso, como en el caso de Opel, superiores a los
de las demas plantas del grupo®’. De ahi la importancia del crecimiento
de los servicios del capital TIC como elemento de mayor tirdn sobre la
produccion regional durante este periodo (1,89%).

La robusta recuperacion de los 90, a un ritmo anual del 7,1%, no
observandose una caida en la produccion en el afio 1993, al contrario de
lo acaecido en el sector a nivel nacional. El proceso de automatizacion
de la industria automotriz regional iniciado en los 80, a través de fuertes
inversiones en capital TIC, se intensificd en los 90, mediante la introduc-
cién de revolucionarios sistemas informaticos como el CAD y el CAM, asi
como brazos robots®? y ordenadores programables con mayor capacidad
para la realizacion de pedidos®. Con los afos, estos sistemas se fueron

Se encuentran referencias del sector del automovil japonés en: Catalan (2000), Castafio (1986) y
San Roman (2010).

Castano (1986: 74).

El nimero de robots utilizados en FASA-Renault crecié de forma importante durante los afios 80,
pasando de 38, en 1982, a 261, en 1990. Considerando el resto de fabricantes nacionales, solo
la planta de Ford en Almusafes con un total de 296 robots industriales, registra una cifra mayor
(Castafio, 1994: 182).

En los primeros afios 80, FASA-Renault doto a sus factorias y centros comerciales con mas de 150
mini ordenadores, asi como ordenadores mas potentes de IBM (FASA-Renault, memorias 1981 y
1982, AHPV, cajas 15y 16).
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54

55

5)

actualizando y se incluyeron otros méas modernos como el sistema EDI (que
permite el intercambio de datos entre proveedores y fabricante). Este tipo
de actuaciones se fueron haciendo extensivas al resto de empresas del
sector a medida que se iban asentando en el territorio regional. De esta
forma, las empresas proveedoras que se instalaron en los 90, integraban
ya parte de este tipo de innovaciones. Junto a esto, se produjeron en la
mayoria de las empresas del sector unas cuantiosas inversiones en capital
no TIC para poder adecuar las instalaciones a esas nuevas tecnologias y
métodos productivos. Todo ello ha repercutido de manera importante en
el nivel de empleo, especialmente durante la dificil situacion de la primera
mitad de la década, marcada por fuertes ajustes de plantilla.

La ambivalencia caracteristica de los afos recientes. El nuevo siglo
comenzé con una caida del VAB y una posterior remontada en los prime-
ros afos de la década. En ese ascenso ha jugado un papel relevante la
introduccion de nuevas tecnologias, como la Industria 4.0 que engloba una
serie de elementos, entre los que destacan: Big Data e inteligencia artificial;
robdtica colaborativa y sistemas ciberfisicos; impresion 3D vy fabricacion
aditiva®. Con todo, en 2005 dio comienzo un cambio de coyuntura, tras
la escasa aceptacion del modelo Modus®, acentuada a partir de 2008
por la crisis econdmica. Pese al repunte de 2010, el estancamiento de la
produccion del sector reflejaba sintomas de agotamiento de la demanda,
tanto interna como externa. La variacion media anual del periodo 2000-
2011 fue tan solo del 0,16%, con el empleo como principal mecanismo
de ajuste (-2,24%) y la PTF como factor positivo més relevante (1,53%),
en sintonia con el uso de las nuevas técnicas.

En cualquier caso, de los datos se desprende que el crecimiento experimentado
por el VAB del sector alo largo de todo el periodo —1965-2011—-, se debe fundamen-
talmente a dos factores: el crecimiento de los servicios del capital, especialmente, el
capital no TIC (3,3%)%¢ y las mejoras en la PTF (0,69%). Ese buen comportamiento
de la Productividad Multifactorial, que ha permitido un desplazamiento de la frontera

Estas técnicas, que engloban en la denominada cuarta Revolucién Industrial, desde hace unos afios
se aplican en las empresas de automocién de todo el mundo.

Pedrosa (2011: 523).

El mayor aporte de los servicios del capital no TIC frente a los servicios del capital ligado a las TIC,
se debe a la forma de agregacion de los distintos activos que integran estos ftems y a los pesos
utilizados para cuantificar su influencia en el proceso productivo. Los activos no TIC tienen una
mayor entidad dentro del total de activos y por lo tanto mayor ponderacion. Esto no quiere decir
que un activo no TIC genere mayores servicios por unidad que un activo TIC, simplemente que su
influencia depende de su importancia relativa dentro del capital total.
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de produccion fijada por las dotaciones de ambos factores productivos, capital y
trabajo, se debe, por un lado, al progreso técnico desincorporado®; y por otro, a
las mejoras en la eficiencia productiva llevadas a cabo en las factorias de FASA-
Renault, lveco y Nissan, asi como en las principales empresas de componentes®®.

5.2. La evolucion de la productividad laboral y sus determinantes

Profundizando en el andlisis, cabe preguntarse acerca de la evolucion de la
productividad media del trabajo en el sector automovilistico a lo largo del proceso
evolutivo descrito anteriormente. En este sentido, la Figura 3, pone de relieve su
mayor expansion en el ambito regional, a lo largo de todo el periodo, en compara-
cién con el nacional. Asimismo, presenta un mayor dinamismo que en la mayoria
de las ramas manufactureras de la industria castellana y leonesa con la salvedad
del sector quimico-farmacéutico.

El répido incremento que la productividad experimentd hasta mediados de los
anos 70, se tornd en decrecimiento durante el primer lustro de los 80. Como se
recoge en el Cuadro 7, esta variable disminuyd a una tasa anual del -2% durante
dicha década®. La explicacion de este mal comportamiento de la productividad hay
que buscarla en el diferencial de tasas de variacion del VAB y del empleo regional.
Entre 1982 y 1985 el VAB del sector se contrajo en mayor medida que el empleo.
En los afios 90, la productividad crecié de forma muy abultada, un 6,7% anual, y
durante el periodo siguiente, 2000-2011, lo hizo a una media anual del 4%.

57  El progreso técnico incorporado serfa el que subyace en los servicios del capital.

58 Hay que matizar este resultado al no haber sido posible incluir el capital humano en la funcién de
produccién. La forma de célculo de la PTF, como residuo, conlleva que este componente se vea
alterado por los errores en la estimacion de los factores productivos, asi como por la ausencia de otros
factores en el modelo (en este caso el capital humano). La PTF presenta diferencias en cuanto a su
aportacion al crecimiento en los distintos subperiodos, siendo positiva en la segunda mitad de los 60
y entre 2000y 2011. Sin embargo, tiene un valor negativo en el periodo 1970-2000. La imposibilidad
de conocer con exactitud qué aspectos estan detras de la evolucién de la PTF, impide explicar las
causas, sobre todo en los casos donde dicha variable es negativa. De hecho, el decrecimiento de la
PTF es un tema aun no resuelto (Fuentes San Martin, 2010). En este caso, su mal comportamiento
durante el periodo 1970-2000 puede deberse, entre otros motivos, a descensos de la produccion,
sostenidos en el tiempo, como sucedio en los 80, o puntuales como en los 70y 90. En dichos afios,
fruto del tirdn inversor de las empresas del sector, se registré un incremento en el volumen de los
factores productivos, por lo que la caida del VAB (ante una caida de la demanda) provoco un ritmo
de expansion negativo de la PTF, calculada como residuo. Otro de los motivos recogidos por la
literatura se refiere a la relacion entre apertura econémica v liberalizacion financiera y el crecimiento
de la PTF (Prescott, 1997). En el caso de Espafia, esa apertura comercial y financiera no se produjo
hasta finales de los 80. Ademas, el papel de las instituciones publicas y la eficacia de las politicas
industriales también son factores que inciden en la evolucion de la PTF.

59  Pese al leve repunte entre 1985 y 1986, no se alcanzan los niveles de 1977 hasta los primeros afios 90.
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Los resultados que se presentan en el citado Cuadro 7, muestran que el avance
de la productividad laboral en los 60 y en los 70 se debio, fundamentalmente, a
incrementos de los servicios del capital no TIC por trabajador (6,68% y 3,77% re-
spectivamente), y, a partir de 1990, a los servicios del capital por trabajador, tanto
TIC (1,89% en el periodo 1990-2000 y 1,37% entre el 2000 y 2011) como no TIC
(5% y 1,16% respectivamente), y a un buen comportamiento de la PTF, 1,47%,
desde el 2000. Si en un primer momento el incremento de la productividad laboral
se sustentd en los procesos de mecanizacion de las cadenas de montaje, a través
de fuertes inversiones en capital no TIC, después fueron el crecimiento de los ser-
vicios del capital TIC (hardware, software y equipos de comunicaciones), asi como
las ganancias en eficiencia productiva los que permitieron alcanzar esos niveles de
productividad.

La implantacion de los nuevos sistemas de organizacion productiva, referida
a las relaciones laborales internas y a las relaciones entre fabricante y proveedor,
permiti6 combinar los recursos de una forma mas eficiente consiguiendo una
mayor productividad, aspecto que vendria explicado por el crecimiento de la PTE.
El sistema més caracteristico, en cuanto a las relaciones de empresas dentro de
la cadena de valor, es la produccion ajustada o lean production, que exige unos
niveles de coordinacion entre fabricante y proveedor muy elevados. Este proceso
de imitacion de las técnicas desarrolladas por los constructores japoneses se llevo
a cabo de una forma paulatina en el sector espanol. A mediados de los 80 sélo dos
empresas empleaban este sistema de fabricacion sobre pedido, Ford y Opel®. Su
utilizacion intensiva en el sector regional se inicié a mediados de los 90", aunque
sus resultados sobre el crecimiento econdmico, incluidos en la PTF no se veran
hasta la década posterior.

En este contexto, la principal empresa del sector regional, FASA-Renault, desa-
rrolld desde mediados de los 70, a imitacion de su casa matriz, una serie de planes
estratégicos destinados principalmente a incrementar, por un lado, la productividad
de sus plantas, y por otro, a mejorar sus niveles de competitividad (Azofra et al.,
1992) mediante continuas reducciones de costes, todo ello a través de importantes
innovaciones de proceso y organizativas.

60 Castafo (1986: 72).
61 En 1994, FASA-Renault ya utilizaba estas técnicas en sus relaciones con los proveedores (Castafio,
1994: 184).
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FIGURA 3

EVOLUCION DE LA PRODUCTIVIDAD MEDIA DEL TRABAJO EN LA

INDUSTRIA REGIONAL (EUROS/OCUPADO)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de BD MORES (2008).

CUADRO 7

DESCOMPOSICION DE LA PRODUCTIVIDAD MEDIA DEL TRABAJO EN

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ REGIONAL

VAB/L KTIG/L KNTIC/L PTF
1965-1970 7,05 -0,30 6,68 0,67
1970-1980 3,58 0,68 3,77 -0,88
1980-1990 -2,00 1,76 1,62 -6,39
1990-2000 6,73 1,89 5,00 0,16
2000-2011 3,99 1,37 1,16 1,47
1965-2011 3,48 0,30 2,99 0,19

Fuente: Elaboracion propia con datos de BD MORES (2008) y de la FBBVA.

Las directrices aplicadas en FASA-Renault a partir de finales de los afios 70,
para la mejora de la productividad, y que comenzaron a ver sus frutos a finales de

los 90, se resumen en las siguientes lineas:
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e |a determinacion de una nueva filosofia de empresa que garantizaba que
todos los elementos productivos, tanto materiales como humanos, se inte-
graban de una forma eficaz que permitiera definir los objetivos de la empresa
conjuntamente y establecer los procedimientos para alcanzarlos. Estas ideas
se basaban en las buenas experiencias previas desarrolladas en las plantas
francesas de la casa matriz.

e |a formacion de equipos de trabajo, como elemento importante dentro de
los nuevos modelos de organizacion laboral. La creacion de estas unidades
se fue extendiendo en todas las fases productivas: la fabricacion, control y
calidad, departamentos de planificacion, etc®?.

¢ |os continuos planes de formacion del personal, vinculados a la anterior estra-
tegia, estaban orientados a dotar a los operarios de una mayor cualificacion
sobre los nuevos avances técnicos incorporados en las cadenas de montaje y
asi garantizar su mayor flexibilizacion. Todo ello se reforzaba con un generoso
plan de incentivos, tanto salariales relacionados con su productividad, como
premios en metalico por la sugerencia de ideas novedosas que permitieran
agilizar los procesos productivos y la reduccion de costes®.

Para mejorar los niveles de competitividad, ante la creciente competencia del

sector nacional, asi como del sector europeo, tras la llegada de los productores
japoneses que inundaron el mercado con coches a precios muy competitivos, 10s
fabricantes instalados en Espafa tuvieron que desarrollar politicas o planes de
reduccion de costes. En el caso de FASA-Renault, las actuaciones mas relevantes
en este sentido fueron:

62

63

64

e |as estrategias de mejora de la calidad. Las inversiones realizadas para de-
sarrollar este tipo de controles sobre productos y procesos para conseguir
vehiculos con “cero fallos” y reducir al maximo las desviaciones en cuanto
a la produccion planificada, podian suponer un incremento de los costes
operativos en un primer momento; sin embargo, a medio y largo plazo se
reducian, gracias al ahorro resultante de la aplicacion de dichos controles®.

La creacion de equipos de trabajo fue mas intensa a comienzos de los 80 tras los buenos resultados
observados en las factorias de Francia (FASA-Renault, AHPV, caja 10). En cuanto a la mejora de
la calidad, el principal objetivo de los equipos encargados de esta funcion era la produccion con
“cero defectos”. Este aspecto cobré mucha importancia en el seno de FASA-Renault y muestra
de ello son las Jornadas sobre Calidad que se desarrollaron durante el mes de marzo de 1981 en
las instalaciones de Valladolid, y que reunieron a un amplio grupo de expertos para debatir sus
aplicaciones en el sector del automovil (FASA-Renault, AHPV, caja 14).

Boletines informativos de FASA-Renault, AHPV, cajas 1-14. Entre 1975y 1980, el presupuesto del plan
de sugerencias para estas nuevas innovaciones de los operarios alcanzé los 4 millones de pesetas.
Segun un informe del Departamento Industrial de FASA-Renault, estas mejoras en la calidad
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¢ |a modernizacion constante de los equipos informaticos, a partir de los 80
y 90, de las direcciones de compras y estadistica, que permitia una gestion
mas eficaz de las compras.

e |la eliminacion de las tareas superfluas asi como de las tareas cruzadas,
merced a la creacion de equipos de trabajo en las distintas fases productivas.

De forma paulatina, estos avances técnicos y organizativos se fueron exten-
diendo a las empresas proveedoras de la region ante las exigencias de calidad de
los fabricantes regionales y nacionales, y la necesidad que estos Ultimos tenian de
reducir el tiempo de los pedidos de sus clientes®®.

En las lineas anteriores se ha mostrado que las mejoras en eficiencia produc-
tiva, factor recogido en la evolucion de la PTF, han influido de forma importante en el
crecimiento de la productividad. Otro de los factores que vendria recogido por la PTF
seria la estructura relacional que se ha ido creando en el territorio castellano y leonés
entre empresas del sector, tanto fabricantes como proveedores, y una serie de entes
territoriales 0 agentes econdmicos de naturaleza diversa, que, sin duda, ha generado
cuantiosas sinergias asi como economias de aglomeracién. Destaca, entre estos
agentes territoriales, el cluster de Automocion de Castillay Leon (FACYL), constituido
en noviembre de 2001 y que actualmente integra a las 48 empresas mas importantes
del sector®®. Cierran el circulo otros agentes como el Parque Tecnoldgico de Boecillo
(Valladolid) y la Universidad de Valladolid, con la que se establecen numerosos con-
tratos de investigacion, asi como convenios laborales y de préacticas en empresa.

6. CONCLUSIONES Y REFLEXIONES FINALES

El presente trabajo ha tratado de profundizar en el estudio del sector del au-
tomovil en Castilla y Ledn mediante un amplio andlisis de diversas magnitudes a

provocaban un ahorro de costes operativos en el corto/medio plazo. FASA-Renault, informe mensual
para mandos intermedios 02/1981, AHPV, caja 14.

65 En la década de los 90 el sector regional ya contaba con otros dos fabricantes: Nissan e Iveco.
Sin embargo, muchas de las empresas proveedoras vendian gran parte de su produccion a los
fabricantes de otras regiones espafolas.

66 El concepto de cluster industrial suscita muchos debates pues resulta ambiguo e impreciso al
aplicarse a fendbmenos o realidades muy diferentes (Aldez et al. 2010). Segun el informe Regional
Clusters in Europe, de la Comisién Europea (2002), elaborado por el Observatorio Europeo de la
PYME, un cluster es una concentracion de empresas interconectadas de un mismo sector en un
area geografica determinada, como puede ser una comarca o una region. En el caso de Castilla
y Ledn, aparte de intensas relaciones comerciales entre las empresas (articuladas en torno a una
cadena de valor), se verifica una constante transferencia de conocimientos o habilidades a través
del foro de la automocion constituido en 2001. Con arreglo a tal definicién, pues, cabria aventurar
la configuracién de un clister de automocion en la region.
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lo largo de un periodo de tiempo relativamente extenso. Se han recogido en este
documento los principales resultados de una investigacion en curso sobre el sector
y, a la vista de lo presentado, se puede concluir lo siguiente:

67

68

e A pesar de que los origenes del sector en Castilla y Ledn se remontan a la
década de los 20, no fue hasta mediados de siglo cuando el sector adquirid
ciertaimportancia tras la instalacion de tres fabricantes: FASA, SAVAy FADISA.
Ese dinamismo se vio acentuado, entre otros motivos, por la politica industrial
desarrollada por el franquismo durante los 60, y que beneficio a Valladolid y
Burgos, principalmente. El tejido industrial se fue haciendo més denso a medida
que proliferaban empresas proveedoras de equipos y componentes al abrigo
de los fabricantes instalados en la region, especialmente desde los noventa.

e El sector del automavil constituye una de las ramas productivas mas impor-
tantes de la industria regional, al concentrar un porcentaje considerable de
empleo y VAB. Ademas, su alto grado de externalizacion hace que presente
muchas conexiones con empresas de otros sectores, intensificando nota-
blemente sus efectos de arrastre via clientes.

e A pesar de que el volumen de empleo directo que genera es grande (21.216
trabajadores), este no se distribuye de forma homogénea por todo el territorio
regional. Lo mismo ocurre con la localizacion de empresas, pues tan sélo dos
provincias acaparan la mayoria de los centros productivos: Valladolid y Burgos.

e La expansion del VAB puede calificarse como muy importante®, creciendo
a un ritmo anual del 5,9% durante todo el periodo y por encima del sector
nacional. Este crecimiento viene explicado, principalmente, por los servi-
cios del capital no TIC, es decir, por unas importantes inversiones para la
mecanizacion y modernizacion de las cadenas de montaje e instalaciones
productivas de las empresas del sector; por los servicios del capital TICS®
(incorporacion de nuevas tecnologias), asi como por las mejoras en eficiencia
productiva.

en 2007, pero, a partir de 2012, el ritmo de crecimiento de este sector se aceler6é de nuevo, a pesar
de la situacion de estancamiento generalizado de la economia espafiola, gracias, en buena medida,
al tirdn exportador y a los distintos planes de incentivos para la adquisicion de vehiculos (PIVE).

Es importante tener en cuenta que esta evolucién de los servicios del capital se ve afectada por
el ciclo econémico. Tanto la politica econdmica desarrollada por los distintos gobiernos, como los
tipos de interés, inciden de forma importante en el valor de esos servicios, por lo que a la hora de
interpretar los resultados hay que considerar estos aspectos. La OCDE, en su manual sobre la
medicién del capital (OCDE, 2009) eliminé de la formula de calculo del coste de uso la inflacién, con
el objetivo de anular los efectos provocados por los movimientos especulativos en los mercados de
determinados tipos de activos.
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e | a productividad media del factor trabajo crecid de forma muy intensa durante
todo el periodo y lo hizo por encima del sector a nivel nacional. Ademas,
este sector presenta unos niveles de productividad superiores al resto de
las ramas productivas de la industria regional, exceptuando la Industria qui-
mica y farmacéutica. Estas ganancias de productividad se debieron, como
sucedia en el caso del VAB, a los incrementos de los servicios de capital
por trabajador, en especial los del capital no TIC, y a las mejoras en la PTF
experimentadas desde los noventa.

e A pesar de que esta region partid con cierto retraso en el desarrollo de la
industria automotriz ha ido ganando posiciones dentro del sector nacional
hasta convertirse en la primera en nimero de vehiculos producidos, adelan-
tando a Catalufa. Ademas el éxito de FASA-Renault, lveco y otras grandes
empresas de componentes, entre las que destaca la autéctona Grupo Antolin,
les ha permitido situarse entre los centros productivos mas importantes del
mundo en sus respectivos segmentos.

No cabe duda de que a ello ha contribuido sobremanera la existencia de una
serie de agentes economicos (FACYL, centros tecnologicos como CIDAUT o las
Universidades, entre otros) y de empresas proveedoras ubicadas en Castillay Ledn,
con importantes y muy variadas relaciones de colaboracion y cooperacion con
los fabricantes de vehiculos de la zona, favoreciendo la competitividad del sector
como consecuencia de las externalidades generadas. También la implantacion y
desarrollo de las técnicas de produccion ajustada, que ha conllevado mejoras en
la eficiencia productiva, ha contribuido de forma importante. Los resultados aqui
obtenidos, sobre la importancia de la PTF en esa competitividad del sector, siguen
la linea de los alcanzados por Salas y Saenz (2012) para el caso del sector del
automovil en Zaragoza.

Una ampliacion en el estudio del sector, descendiendo a nivel de empresa,
permitiria, descubrir la intensidad y tipologia de la estructura relacional que se haido
creando entre los distintos tipos de agentes que integran el sector, y determinar el
efecto de esas relaciones sobre la eficiencia productiva y la competitividad.

Con los datos de la BD MORES el andlisis no puede extenderse mas alla de
2011, por lo que, para presentar de forma sucinta la trayectoria del sector desde
dicho afo, se ha recurrido a la informacion recogida por ANFAC. Segun esta fuen-
te, la produccion nacional de vehiculos descendié un 8,7% entre 2009 y 2012.
No obstante, desde entonces, el sector ha retomado su caracteristica senda de
crecimiento, superando la produccion, en 2016, los 2,8 millones de vehiculos, de
los cuales 387.000 proceden de Castilla y Ledn. En este sentido, hablar del deve-
nir del sector de automocion en Espafa requiere prestar atencion a esta region,
donde la produccién ha crecido, desde 2012, de forma mas acusada que la media
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nacional (un 96% frente a un 45%). Dicho comportamiento obedece, por un lado,
al aumento de las matriculaciones, tanto de turismos Renault como de vehiculos
industriales de Iveco y Nissan, y, por otro lado, al incremento de las exportaciones
de ambas categorias.

Esta dinamica es reflejo de unos altos niveles de eficiencia productiva,
competitividad y calidad, resultantes de los cambios organizativos y productivos
implantados y desarrollados durante los 90 y primeros anos del nuevo siglo en las
factorias de los fabricantes instalados en la region. Destacan, aqui, las factorfas
del Grupo Renault en Valladolid y Palencia, que, junto con la planta de Nissan en
Sunderland, se han convertido, en la actualidad, en las méas productivas de toda la
Alianza Renault-Nissan.

Ademas, cabe resefar el papel jugado por importantes empresas proveedoras
de la regioén, algunas de capital regional, como Lingotes Especiales y Grupo Anto-
lin, lideres europeos en sus respectivos segmentos. A medida que los fabricantes
fueron introduciendo los avances técnicos citados y mejorando su eficiencia, estos
proveedores fueron incorporando tales cambios, a fin de mantener su cuota de
mercado, coadyuvando a la fabricacion de mejores vehiculos.

No cabe duda, pues, de que el futuro del sector castellano y leonés de la au-
tomocion depende del mantenimiento de esos altos niveles de productividad, como
factor de competitividad internacional. La apuesta decidida de las casas matrices por
las factorias de la region, tanto del grupo Renault como de Iveco, permiten suponer
que, al menos a medio plazo, estas van a seguir fabricando un porcentaje importante
de los vehiculos de ambas marcas vendidos en el mundo. También existen razones
para pensar que los proveedores de piezas y componentes de la region van a seguir
suministrando a la gran mayoria de fabricantes, mas alla del mero ambito regional.
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En esta seccion se recoge una sintesis de las principales conclusiones alcanzadas
en la investigacion presentada. Con el fin de evitar la reiteracion de estos
resultados, expuestos al final de cada capitulo y en el apartado de aportaciones,
se enumeran a continuacién los més generales y que justifican, por tanto, el
analisis de largo plazo y la relacién entre los distintos capitulos.

1.

Esta investigacion ha permitido reforzar la tesis de Jordi Nadal de que, al
margen de los principales territorios que lideraron la industrializacién en
Espafia, hubo ciudades, como Valladolid, con una importancia relativa
en la expansion de algunos sectores. El proceso industrializador de esta
ciudad siguié una senda expansiva desde mediados del siglo XIX, pues
la continuidad de algunas de sus industrias, asi como su relevancia
actual, es innegable.

Los dos factores decisivos del arranque industrial de la ciudad fueron el
Canal de Castilla y el ferrocarril. Estos medios de transporte facilitaron la
llegada de materias primas -principalmente carbén y mineral de hierro-
y la salida de productos elaborados. Valladolid se convirtié a finales del
siglo XIX en la ciudad mejor comunicada de todo el norte peninsular.

El estudio de fuentes primarias ha revelado la importancia que tuvo el
ntcleo industrial de Valladolid, y su sector metaltirgico en particular. En
esta localidad se formé y desarrolldé un sistema productivo local
especializado en actividades metaltrgicas, que presenté algunas de las
caracteristicas de otros distritos industriales espafioles de finales del siglo
XIX 'y principios del siglo XX.

La perspectiva histérica empleada ha permitido descubrir las ventajas
generadas dentro del distrito y cémo estas evolucionaron. Se ha
comprobado que hubo cierto grado de especializacién -lo que requiere la
existencia de industrias subsidiarias-, asi como separaciéon de fases
productivas. También se ha rastreado la existencia de conocimiento no
codificado al que los agentes del distrito tuvieron acceso. Se ha estudiado
el papel que tuvieron las instituciones locales, especialmente
Ayuntamiento y Diputacién, en el fomento y sostenimiento de la
instruccién técnica, contribuyendo asi, a la formacién de una masa de
trabajadores cualificados.

Valladolid se encuentra entre las primeras ciudades espafiolas —junto a
Béjar, Alcoy, Bilbao, Tarrasa y Gijén- en contar con ensefianzas técnicas
para obreros. Esta instrucciéon estuvo ofrecida, tanto por instituciones
publicas, como privadas. Se ha observado que la formaciéon impartida en
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la Escuela Industrial procuré a sus alumnos, en un primer momento, una
especializacion complementaria al aprendizaje en el lugar de trabajo.

6. Se ha argumentado la importancia que tuvo la formacién del capital
humano en la expansioén industrial de la ciudad y de forma particular, en
el distrito metaltargico. El desarrollo industrial provocé un aumento de la
demanda de formacién profesional industrial, y la existencia de una
masa de trabajadores cada vez mas cualificados, permiti6 la
modernizacién de las empresas y por tanto, la continuidad de ese
desarrollo industrial.

7. A diferencia de lo que ocurri6 en otras ramas de la industria local, en la
metalurgia, el proceso de expansion experimentado durante la Guerra
Civil -ante la necesidad de armamento y equipo mecédnico- no fue
coyuntural, pues continué con el final del conflicto. La flexibilidad
alcanzada por el distrito permiti6 que las empresas se adaptaran con
relativa rapidez ante los cambios en la demanda. Esto hizo que desde la
década de 1940 se produjese una mutacién de la oferta de las empresas
hacia la manufactura de productos orientados al automovil.

8. Con respecto a lo anterior, se ha rebatido la tesis, comtinmente
defendida, de que la llegada del primer fabricante de vehiculos a la
ciudad, FASA, no estuvo condicionada por la existencia de las ventajas
distritales. La escasa participaciéon, en un primer momento, de la
industria local pudo deberse, no tanto al escaso desarrollo de las
actividades orientadas al automévil, mas bien, a la estrategia de compras
seguida por la empresa.

9. La industria del automovil se consolidé en la década de los sesenta, tras
la puesta en marcha de las factorias de otros dos fabricantes -SAVA y
FADISA- vy el inicio de la produccién en masa de FASA. Aunque el
germen de esta industria es Valladolid, el tejido industrial de la region se
fue haciendo mas denso a medida que proliferaron empresas en otras
provincias. No obstante, el asentamiento de estas por la regién no fue un
proceso homogéneo. Son Valladolid, Burgos y Ledn las que concentran
mayor nimero de empresas.

10. El automovil es en la actualidad uno de los sectores motores de la
economia regional, junto con la industria agroalimentaria. Castilla y
Le6n ha ganado posiciones dentro del sector del automévil nacional y se
ha convertido en la primera regién en nimero de vehiculos producidos.
La competitividad alcanzada por los fabricantes y proveedores de la
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11.

region -que ha permitido alcanzar unos altos porcentajes de
exportacion-, es el resultado de un proceso gradual de inversiones en
medios de produccién (capital no TIC) y en capital TIC, asi como de
ganancias en eficiencia productiva (PTF). La implantacién, desde
principios de los noventa, de los sistemas de organizacién laboral y de
relaciones interempresariales dentro de la cadena de valor (lean
production) produjo un aumento sostenido de la productividad, por

encima de la media nacional del sector.

Al buen posicionamiento en los mercados internacionales de las
empresas regionales del sector ha ayudado la existencia de una serie de
agentes econdmicos presentes en el territorio, con importantes y muy
variadas relaciones de colaboracién y cooperacion con los constructores
de vehiculos y los fabricantes de piezas y componentes. El analisis de
largo plazo ha permitido descubrir que algunas de las economias de
aglomeracion y externalidades surgidas, a principios del siglo XX, en el
distrito metaldargico de Valladolid, han perdurado y se mantienen en la
actualidad.

141



142



CONCLUSIONS

143



144



This section summarizes the main conclusions reached in this research. To
avoid reiteration of the results set out at the end of each chapter and in the
section on contributions, below we enumerate the most general and therefore
the ones that best justify the long-term analysis and the relation between the
different chapters.

1.

This research has reinforced the thesis of Jordi Nadal that there were
cities such as Valladolid, outside the principal territories that led the
industrialization of Spain, which possessed a relative importance in the
expansion of certain sectors. Valladolid’s industrialization underwent a
process of expansion from the mid 19t century. This can easily be seen in
the continuity of some of its industries as well as in their current
relevance.

The two decisive factors concerning the industrial emergence of the city
were the Canal of Castile and the railway. These means of transport
facilitated the arrival of raw materials, mainly coal and iron ore, as well
as the transport of the manufactured products. At the end of the 19th
century, Valladolid became the best connected city in the entire northern
peninsula.

The study of the sources for raw materials has revealed the importance
of the industrial nucleus of Valladolid, and in particular of its
metalworking sector. A local production system, specialized in
metallurgy, came into being and developed. The said system acquired
some of the characteristics of other industrial districts in Spain of the end
of the 19t and the start of the 20t centuries.

The historic perspective used has permitted the discovery of the
advantages generated within the district and how they evolved. A
certain degree of specialization, requiring the existence of subsidiary
industries, is evident, as is the separation of the productive stages. We
have also discovered the existence of uncoded knowledge that the
district’s agents had access to. The role of the local institutions in
fomenting and sustaining technical training has been studied, in
particular that of the City Council and the Provincial authorities
(Diputacion); a role that contributed to the formation of a body of
qualified workers.

Valladolid was among the first Spanish cities, together with Béjar, Alcoy,
Bilbao, Tarrasa and Gijén, to have technical training for workers. This
training was offered by both public and private institutions. It is evident
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that the training given in the Industrial School initially provided its
students with a complementary learning specialization for the
workplace.

6. Reasoned arguments have been set out underlining the importance of
training human capital in the city’s industrial expansion and, in
particular, in the metalworking district. The industrial development
brought with it an increase in the demand for professional industrial
training, as well as the existence of a body of ever better qualified
workers; and this in turn allowed companies to modernize, thus giving
continuity to the said industrial development.

7. Unlike what happened in other branches of local industry, the process of
expansion that occurred during the Spanish Civil War in metallurgy, due
to the need for arms and mechanical equipment, was not circumstantial,
as it continued after the end of the conflict. The flexibility achieved in the
district allowed enterprises to adapt relatively quickly when faced with
changes in demand. This meant that there was a change in the supply
policy towards the manufacture of products for the automobile industry
from 1940 onwards.

8. The above has debunked the commonly defended thesis that the arrival
of the first manufacturer of vehicles to the city, FASA, was not
conditioned by the existence of advantages due to the district. The scarce
initial participation of the local industry may have been due more to the
purchasing strategy of the companies than to the scarce development of
activities oriented towards automobiles.

9. The automobile industry became consolidated in the 1960s, following the
set-up of another two factories, SAVA and FADISA, and the start of mass
production by FASA. Although the hub of this industry is Valladolid, the
industrial network of the region was gradually becoming denser as more
and more enterprises appeared in other provinces. Nevertheless, the
establishment of enterprises around the region was not a homogeneous
process. Valladolid, Burgos and Leén saw the greatest concentration of
enterprises.

10. The automobile is currently one of the driving forces of the regional
economy, together with the agro-food industry. Castile & Leon has
moved up the league table within the national automotive sector and
had become the first region in number of vehicles produced. The degree
of competitiveness achieved by the manufacturers and suppliers in the
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11.

region, which has allowed high export rates to be reached, is the result of
a gradual process of investment in the means of production and ITC
capital, as well as profits from production efficiency. The implantation,
which began at the start of the 1990s, of labor organization systems and
inter-enterprise relations within the value chain (lean production) brought
about a sustained increase in productivity, above the national average for
the sector.

The good positioning in the international markets of the region’s
enterprises in the sector has been helped by the presence of a series of
economic agents within the territory that have important and very
different collaborative and cooperative relations with the makers of
vehicles and the manufacturers of parts and components. The long-term
analysis has permitted the discovery that some of the agglomeration
economies and externalities that arose at the start of the 20t century in
the metalworking district of Valladolid have continued to the present.

147



148



FUENTES DOCUMENTALES

149



150



Archivos
Archivo General de la Administraciéon (AGA): Seccién Industria.

Archivo Histérico Provincial de Valladolid: Secciéon Hacienda, Seccién
Protocolos Notariales, Fondo Gabilondo y Fondo FASA.

Archivo Municipal de Valladolid.

Archivo de la Escuela Industrial de Valladolid.

Archivo del IES La Merced.

Archivo de la Universidad de Valladolid.

Archivo de la Diputacion de Valladolid.

Archivo del Colegio de Peritos Industriales de Valladolid.

Archivo de la Oficina Espafiola de Patentes y Marcas: Fondo Histérico.
Fundacién Joaquin Diaz: Fondo Comercio e Industria de Valladolid.
Archivo Histérico de Renfe.

Biblioteca de los Agustinos Filipinos.

Fondos Antiguos de la Biblioteca de Castilla y Leon.

Guia fabril e industrial de Espafia de 1862.

Publicaciones periodicas

Anuarios Estadisticos y Censos de Poblacién del INE.

Memorias y Boletines de la Camara de Comercio e Industria de Valladolid.
Gaceta de Madrid (Coleccion Historica).

El Norte de Castilla.

ABC.

“El Financiero Hispano-Americano. Extraordinario Valladolid”, 1911.

“Apuntes para el momento de la industria espafiola en 1930”. Ministerio de
Economia Nacional, Consejo de Industria.

“Momento actual de la industria en Espafia, 1943. Provincias de Salamanca,
Valladolid y Leén”. Ministerio de Industria y Comercio, Direccién General de
Industria.

151



“Perspectivas de desarrollo econémico de la provincia de Valladolid, 1962”.
Consejo Econémico Sindical de la Provincia de Valladolid.

Bases de datos estadisticos
Asociacion Nacional de Fabricantes de Automéviles y Camiones (ANFAC).
Organizacién Internacional de Constructores de Automoéviles (OICA).

BD MORES (2008), Secretaria de Estado de Presupuestos y Gastos. Ministerio
de Hacienda y Administraciones Puablicas.

Directorio Central de Empresas (DIRCE), INE.
Estadistica estructural de empresas industriales, INE.

Servicio de Informacioén Estadistica de Castilla y Ledn (SIE), Junta de Castilla y
Leon.

Base de datos Fundacion BBV A-Ivie.
SABI.

DATACOMEX.

152



BIBLIOGRAFIA

153



154



Alvarez, M. M. (2008). La industria fabril en Castilla y Leén durante el primer
franquismo (1939-1959). Universidad de Valladolid, Valladolid.

Alvarez, M. M. y Orttfiez, P. P. (2009). “La formacién de un distrito industrial
metaltargico en Valladolid (c. 1840- 1953)”. Documento de Trabajo de la AEHE
(0906).

Amigo, P. (1991). “La industria eléctrica en Valladolid (1887-1930):
caracteristicas generales”. En: Yun, B. (Coord.), Estudios sobre capitalismo agrario,
crédito e industria en Castilla (siglos XIX y XX). Junta de Castilla y Leén,
Salamanca, pp. 203-234.

Amigo, P. (1992). “La formacién del mercado eléctrico nacional en Espafa: la
aportacion de Castilla y Leén”. Cuadernos de Economia de Castilla y Leon, n°. 2, pp.
119-153.

Amigo, P. (1999). “La energia en la historia industrial de Valladolid (c. 1840-c.
1990). Una panoramica general”. En: Valladolid, Historia de una ciudad. Epoca
Contempordnea. Ayuntamiento de Valladolid, Valladolid, pp. 991-999, varios
autores.

Amigo, P. y Moreno, ]J. (1995). “Potencialidades y limites de la industrializacion
castellano-leonesa (c. 1833-1936)”. Actas del IV Congreso de Estudios Medievales,
Leo6n, pp. 119-159.

Amigo, P. y Ortaiiez, P. P. (2019). “Valladolid y Madrid: carbén, ferrocarril y
ciudad (1860-1890)”. Historia Contemporinea, n°. 59, pp. 59-90.

Barquin, R. (2002). “La produccién de trigo en Espafia en el altimo tercio del
siglo XIX. Una comparacién internacional”. Revista de Historia Econdmica, n°. 1,
pp- 11-38.

Becattini, G. (1979). “Dal “settore” industriale al “distretto” industriale. Alcune
considerazioni sull'unita d’indagine dell’economia industrial”. Rivista di
Economia e Politica Industriale, n°. 5, pp. 7-21.

Becattini, G. (1989). “Riflessioni sul distretto industriale marshalliano come
concetto socio-economico”, Stato e Mercato, n°. 25, pp. 111-128.

Becattini, G. (1992). “El distrito industrial marshalliano como concepto
socioeconémico”. En: Pike, F., Becattini, G. y Sengenberger, W. (Eds.), Los
distritos industriales y las pequerias empresas (I). Distritos industriales y cooperacion

155



interempresarial en Italia. Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, Madrid, pp.
61-79.

Becattini, G. (2002). “Del distrito industrial marshalliano a la teoria del distrito

contemporanea. Una breve reconstruccion critica”. Investigaciones Regionales, n°.

1, pp. 9-32.

Bellandi, M. (1989). “Capacita innovativa diffusa e sistema local di imprese”.
En: Becattini, G. (Ed.), Modelli local di sviluppo. Mulino, Bologna, pp. 240-301.

Bellandi, M. (2009). “External economics, specific public goods and policies”.
En: Becattini, G., Bellandi, M. y De Propis, L. (Eds.), A Handbook of Industrial
Districts, Edward Elgar, Cheltenham (UK), pp. 712-725.

Belussi, F. (2009). “Knowledge dynamics in the evolution of Italian industrial
districts”. En: Becattini, G., Bellandi, M. y De Propis, L. (Eds.), A Handbook of
Industrial Districts, Edward Elgar, Cheltenham (UK), pp. 457-470.

Berg, M. y Bruland, K. (1998). Technological Revolutions in Europe. Historical
perspectives. Edward Edgar, Cheltenham (UK).

Bodé, G. (1995). “Etat francais-Etat allemand: 1enseignement technique
mosellan entre deux modéles nationaux, 1815-1940". Histoire de l'education, n°.
66, pp- 109-136.

Boix, R. y Galletto, V. (2006). “Sistemas industriales de trabajo y distritos
industriales marshallianos en Espafia”. Economia Industrial, n°. 359, pp. 165-184.

Brusco, S. (1982). “The Emilian model: productive decentralisation and social
integration”. Cambridge Journal of Economics, vol. VI, n°. 2, pp. 167-184.

Camino, V., Aldez, R., Alvarez, C., Bilbao, J., Intxaurburu, G., Longas, J. C,
Pardo, A., Ullibarri, M. y Vega, M. (2004). EI sector de automocion en Castilla y
Leon. Componentes e industria auxiliar. Consejo Econémico y Social de Castilla y
Leoén, Valladolid.

Carreras, A. y Tafunell, X. (2010). Historia Economica de la Esparia Contempordnea
(1789-2009). Critica, Barcelona.

Castafio, C. (1986). “Entorno internacional de la industria del automoévil”.
Economia Industrial, n°. 252, pp. 119-131.

Castafio, C. (1994). Tecnologia, empleo y trabajo en Esparna. Alianza, Madrid.

156



Castafio, C. y Cortés, G. (1980). “Evolucion del sector del automévil en Espafia”.
Informacion Comercial Espariola, n°. 563, pp. 145-157.

Catalan, J. (2000). “La creaciéon de la ventaja comparativa en la industria
automovilistica espafiola, 1898-1996". Revista de Historia Industrial, n°. 18, pp.
113-155.

Catalan, J. (2017). “The Life-Cycle of the Barcelona Automobile-Industry
Cluster, 1889-2015". Revista de Historia Industrial, n°. 66, pp. 77-125.

Catalan, J., Miranda, ]J. A. y Ramén-Muifioz, R. (2011). Distritos y clusters en la
Europa del sur. LID, Madrid.

Cebrian, M. (2009). “;Industrializar Castilla?: el caso del polo de desarrollo de
Valladolid (1964-1975)”. En: De la Torre, J. y Garcia-Zaiiga, M. (Coord.), Entre
el mercado y el Estado: los planes de desarrollo durante el franquismo. Universidad
Puablica de Navarra, Navarra, pp. 261-296.

Cipolla, C. (1970). Educacién y desarrollo en Occidente. Ariel, Barcelona.

Costa, M. T. (1988). “Descentramiento productivo y difusién industrial. El
modelo de especializacion flexible”. Papeles de Economia Espariola, n°. 25, pp. 251-
276.

Davila, P. (1997). Las Escuelas de Artes y Oficios y el proceso de modernizacion del
Pais Vasco, 1879- 1929, Universidad del Pais Vasco, Bilbao.

De Cossio, F. (1922). Guia de Valladolid y Provincia. Imprenta Castellana,
Valladolid.

De Cossio, F. (1927). Guia de Valladolid y Provincia. Imprenta Castellana,
Valladolid.

De la Torre, J. (2007). “Industria del automoévil y desarrollo econémico regional:
la experiencia de Navarra (c. 1955- 1980)”. Investigaciones de Historia Economica,
vol. 3, n°. 9, pp. 109-140.

De Quevedo, E,, Frias, J. y Saiz, L. (1997). “El sector de automocién en Castilla y
Leon. Flexibilidad de adaptacion al cambio”. Economia Industrial, n°. 315, pp.
101-107.

Dei Ottati, G. (1994). “Trust, interlinking transactions and credit in the
industrial district”. Cambridge Journal of Economics, n°. 18, pp. 529-546.

157



Dei Ottati, G. (2003). “Exit, voice and the evolution of industrial districts: The
case of the post-World War II economic development of Prato”. Cambridge
Journal of Economics, n°. 27, pp. 501-522.

Dei Ottati, G. (2009). “Semi-automatic and deliberate actions in the evolution of
industrial districts”. En: Becattini, G., Bellandi, M. y De Propis, L. (Eds.), A
Handbook of Industrial Districts, Edward Elgar, Cheltenham (UK), pp. 204-216.

Diez, C. (2016). 75 afios de servicio: Escuelas de Cristo Rey, Ediciones Mensajero,
Bilbao.

ESADE Business School (2018). Exportacion de la mediana y gran empresa en
Esparia. ESADE, Barcelona.

Fernandez de Sevilla, T. (2010a). “Industrializando la Espafia interior: el
ensamblaje del Renault 4CV en la “FASA de Valladolid”, 1951- 1958”.
Investigaciones de Historia Econdmica, vol. 18, n°. 6, pp. 133-162.

Ferndndez de Sevilla, T. (2010b). “Renault in Spain: From assembly to
manufacture, 1961-72". Business History, vol. 52, n°. 3, pp. 471-492.

Fernandez de Sevilla, T. (2011). “Los origenes del cluster del automoévil de
Valladolid: el papel de FASA como empresa lider, 1951-1965”. En: Catalan, J.,
Miranda, J. A. y Ramén-Muiioz, R. (2011). Distritos y clusters en la Europa del sur.
LID, Madrid, pp. 143-159.

Fernandez de Sevilla, T. (2013). EI desarrollo de la industria del automovil en
Esparia: el caso de FASA-Renault, 1951- 1985. Tesis Doctoral, Universidad de
Barcelona, Barcelona.

Fox, R. y Guagnini, A. (1993). Education, Technology and industrial performance in
Europe, 1850-1939. Cambridge University Press, Cambridge.

Galletto, V. (2008). “Distritos industriales e innovacion”. Mediterraneo Economico,
n°. 13, pp. 117-138.

Galletto, V. (2014). Distritos industriales e innovacion. Tesis Doctoral, Universidad
Auténoma de Barcelona, Barcelona.

Gandarillas, M. M. (2003). La fabricacion de automoviles Renault en Esparia. El 4CV.
Valladolid.

Garcia, J. (1974). Crecimiento y estructura urbana de Valladolid. Libros de Frontera,
Barcelona.

158



Garcia, A. y Sanz, J. (1984). “Evolucion econémica de Castilla y Le6én en las
épocas moderna y contemporanea”. Papeles de Economia Espariola, n°. 20, pp. 333-
349.

Garcia-Ruiz, J. L. (2001). “La evolucién de la industria automovilistica espafiola,
1946-1999: una perspectiva comparada”. Revista de Historia Industrial, n°. 19-20,
pp. 133-163.

Garcia-Ruiz, J. L. (2007). “La industria de la automocién en Madrid: ;hubo
oportunidades perdidas?”. En: Pascual, P., Fernandez, P. (Eds.), Del metal al

motor. Innovacion y atraso en la historia de la industria metalmecdnica espaiiola.
Fundaciéon BBVA, Madrid, pp. 189-222.

Germén, L. (2007). “De la implantaciéon del metal a la consolidacién de la
automocién en Zaragoza (1850-2000)”. En: Pascual, P., Ferndndez, P. (Eds.), Del
metal al motor. Innovacion y atraso en la historia de la industria metalmecanica
espariola. Fundacion BBVA, Madrid, pp. 223-258.

Gorii, I. (2010). “Eibar y la industria armera. Evidencias de un distrito
industrial”. Investigaciones de Historia Economica, n°. 16, pp. 101-134.

Groenewegen, P. (2009). “Forerunners of Marshall on the industrial districts”.
En: Becattini, G., Bellandi, M. y De Propis, L. (Eds.), A Handbook of Industrial
Districts, Edward Elgar, Cheltenham (UK), pp. 73-77.

Gutiérrez, M. (2008). “Redes en la génesis y desarrollo de un distrito papelero
catalan: el caso de Capellades (siglos XIX y XX)”. Investigaciones de Historia
Econédmica, n°. 10, pp. 69-96.

Hage, J. y Garnier, M. (1988). “The active state, investment in human capital
and economic growth: France 1825-1975”. American Sociological Review, n°. 53,
pp- 824-837.

Helguera, ]. y Represa, F. (1992). “La evolucién del primer espacio industrial de
Valladolid: La darsena y el derrame del Canal de Castilla (1836-1975)”. Anales de
Estudios Econdmicos y Empresariales, n°. 7, pp. 321-350.

Jiménez, M. (1992). La evolucion urbana de Valladolid en relacion con el ferrocarril,
Junta de Castilla y Le6n, Valladolid.

Jorgenson, D. W. (1963). “Capital Theory and Investment Behaviour”. American
Economic Review, vol. 2, n°. 53, pp. 247-259.

159



Jorgenson, D. W. y Giriliches, Z. (1967). “The explanation of productivity
change”. Review of Economic Studies, n°. 34, pp. 249-283.

Jorgenson, D. W., Ho, M. y Stiroh, K. J. (2005). Information Technology and the
American Growth Resurgence, MIT Press, Cambridge.

Juez, E. (1991). El mundo social de los Ferrocarriles Esparioles, 1857- 1917. Tesis
Doctoral, Universidad Complutense de Madrid.

Landes, D. (1969). The unbound Prometheus. Technological change and industrial
development in western Europe from 1750 to the present. Cambridge University
Press, Cambridge.

Lavastre, P. (2007). Valladolid et ses élites: les illusions d une capitale régionale (1840-
1900). Casa de Velazquez, Madrid.

Loasby, B. J. (2009). “Industrial Districts in Marshall’s economics”. En: Becattini,
G., Bellandi, M. y De Propis, L. (Eds.), A Handbook of Industrial Districts, Edward
Elgar, Cheltenham (UK), pp. 78-89.

Lozano, C. (2008). “El gasto publico en formacién profesional industrial en
Espafia (1857- 1935)”. Investigaciones de Historia Economica, n°. 11, pp. 39-73.

Lozano, C. (2014). Formacion profesional obrera e industrializacion, 1857- 1936. Tesis
Doctoral, Universidad de Barcelona.

Manero, F. (1983). La industria en Castilla y Leon (dindmica, caracteres, impacto).
Ambito, Valladolid.

Markusen, A. (1996). “Sticky places in slippery space: A typology of industrial
districts”. Economic Geography, vol. LXXII, n°. 3, pp. 293-313.

Marshall, A. (1890). Principles of Economics. Macmillan, Londres.

Martin, R. (2006). “The localization of industry”. En: Rafaelli, T., Becattini, G. y
Dardi, M. (Eds.), The Elgar companion to Alfred Marshall. Edward Elgar,
Northampton, MA, pp. 393-400.

Martin de Uxfia, J. (1999). “Una fundicion junto al paseo de Zorrilla”, EI Norte de
Castilla, domingo 27 de junio.

Martykanova, D. (2018). “Global Engineers: Professional Trajectories of the
Graduates of the Fcole Centrale des Arts et Manufactures (1830s- 1920s)”. En:

160



Pretel, D. y Camprubi, L. (Eds.), Technology and globalization. Networks of Experts
in World History, Palgrave Macmillan, Londres, pp. 75-104.

Maza, E. (1987). “Asociacionismo confesional en Valladolid: La asociacion
catdlica de escuelas y circulos de obreros, 1881- 1914”. Investigaciones Historicas,
n°. 7, pp. 169-202.

Mendoza, A. (1990). “De la harina al automévil: un siglo de cambio econémico
en Castilla y Le6n”. En: Nadal, J. y Carreras, A. (Coord.), Pautas regionales de la
industrializacion espariola (siglos XIX y XX). Ariel, Barcelona, pp. 159-184.

Miranda, J. A. (1993). “De la tradicién artesana a la especializacién industrial: el
calzado valenciano, 1850-1930. Revista de Historia Industrial, n°. 4, pp. 11-36.

Miranda, J. A. (2005). “Calzado y distritos industriales en el Mediterrdneo: una
visién de largo plazo”. Mediterrdneo Economico, n°. 7, pp. 289-312.

Moreno, J. (1998). La industria harinera en Castilla la Vieja y Leon 1778-1913. Tesis
Doctoral. Universidad de Valladolid, Valladolid.

Moreno, J. (2003). “Historia de una quimera. La industria algodonera en Castilla
la Vieja, 1846-1913”. Revista de Historia Industrial, n°. 23, pp. 173-196.

Moreno, J. (2006). “Factor empresarial y atraso econémico en Castilla y Leén
(siglos XIX y XX). En: Garcia-Ruiz, J. L. y Manera, C. P. (Coord.), Historia
empresarial de Esparia: un enfoque regional en profundidad. LID, Madrid, pp. 305-
340.

Nadal, J. (1987). “La industria fabril espafiola en 1900. Una aproximacién”. En:
Nadal, J., Carreras, A. y Sudria, C. (Coord.), La economia espariola en el siglo XX.
Una perspectiva historica. Ariel, Barcelona, pp. 23-58.

Nadal, J. (1996). “El factor huma en el retard economic espanyol. El debat entre
els historiadors”. Revista Economica de Catalunya, n°. 29, pp. 9-14.

Nadal, J. y Carreras, A. (1990). Pautas regionales de la industrializacion espariola
(siglos XIX y XX). Ariel, Barcelona.

Nicholas, S. (1993). “Alfabetizacién y Revolucién industrial en Inglaterra”. En:
Nuafnez, C. E. y Tortella, G. (Eds.), La maldicion divina. Ignorancia y atraso
econdmico en perspectiva histérica. Alianza Universidad, Madrid, pp. 91-118.

Nufiez, C. E. (1991). “El gasto publico en educacién entre 1860 y 1935”. Hacienda
Piiblica Espariola, n°. 1, pp. 121-146.

161



Nuriez, C. E. (1992). La fuente de la riqueza. Educacion y desarrollo econdmico en la
Esparia contempordnea, Alianza Universidad, Madrid.

Nufiez, C. E. y Tortella, G. (1993). La maldicion divina. Ignorancia y atraso
economico en perspectiva historica. Alianza Universidad, Madrid.

OECD. (2001a). Measuring capital. A manual onthe measurement of capital stocks,
consumption of fixed capital and capital services. OECD, Paris.

OECD. (2001b). Measuring the ICT sector, OECD, Parfs.
OECD. (2009). Measuring capital, OECD, Paris.

Ortanez, P. P. (2003). “El impacto econémico del ferrocarril en la ciudad”. En:
Carasa, P. (Ed.), La ciudad y el tren. Talleres y Ferroviarios en Valladolid (1856-
1936). Ayuntamiento de Valladolid, Valladolid, pp. 87-112.

Pérez, G. (1992). “Los Talleres Principales de reparacién de la Compania del
Norte en Valladolid: un estudio de Historia Social (1861- 1931)”. Investigaciones
Historicas, n°. 12, pp. 257-283.

Piore, M. J. y Sabel, C. (1990). La sequnda ruptura industrial. Alianza, Madrid.

Portillo, L. (1982). “La industria del automovil en Espafia: crisis y perspectivas”.
Informacion Comercial Espariola, n°. 587, pp. 17-30.

Reis, J. (1993). “El analfabetismo en Portugal en el siglo XIX: una
interpretacion”. En: Nufez, C. E. y Tortella, G. (Eds.), La maldicion divina.
Ignorancia y atraso econdmico en perspectiva historica. Alianza Universidad,
Madrid, pp. 237-270.

Rico, M. L. (2012). “La ensefianza profesional y las clases medias técnicas en
Espafia (1924- 1931)". Hispania. Revista espariola de Historia, n°. 240, pp. 119-146.

Robertson, R., Jacobson, D. y Langlois, R. N. (2009). “Innovation processes and
industrial districts”. En: Becattini, G., Bellandi, M. y De Propis, L. (Eds.), A
Handbook of Industrial Districts, Edward Elgar, Cheltenham (UK), pp. 269-280.

Robledo, R. (2005). “Del diezmo al presupuesto: la financiaciéon de la
universidad espafiola (1800- 1930)”. Investigaciones de Historia Econdmica, n°. 1,
pp- 97-130.

Sanchez, EM. (2011). “Renault y Citroén en Espafia. La implantacién de dos
gigantes franceses del automovil y su impacto sobre el territorio y las pymes

162



locales, c. 1951-1970”. En: Le Bot, F. y Perrin, C. (Eds.), Les chemins de
l'industrialisation en Espagne et en France. Les PME et le développement des territoires
(X VIIIe-XXIe siecles). Peter Lang, Bruselas, pp. 307-328.

Sanderson, M. (1999). Education and economic decline in Britain, 1870 to the 1990s.
Cambridge University Press, Cambridge.

Situacién (1980). “El sector del automovil en Espafia”. Situacion, n°. 5, pp. 17-33.

Sforzi, F. (1990). “The quantitative importance of Marshallian industrial districts
in the italian economy”. En: Pike, F., Becattini, G. y Sengenberger, W. (Eds.),
Industrial districts and inter-firm co-operation in Italy. International Institute for
Labour Studies, Geneva, pp. 111-146.

Sforzi, F. (2008). “Unas realidades olvidadas: de Marshall a Becattini”.
Mediterrianeo Economico, n°. 13, pp. 43-54.

Soler, V. (2000). “Verificacion de las hipdtesis del distrito industrial: una
aplicacion al caso valenciano”. Economia Industrial, n°. 334, pp. 13-23.

Solow, R. (1956). “A Contribution to the Theory of Economic Growth”. The
Quarterly Journal of Economics, n°. 70, pp. 65-94.

Swan, T. (1956). “Economic Growth and Capital Accumulation”. The Economic
Record, n°. 32, pp. 334-361.

Tortella, G. (1990). “Educacion, capital humano y desarrollo econémico”.
Revista de Economia, n°. 4, pp. 55-58.

Trullén, J. (2010). “Giacomo Becattini and the Marshall's method. A
Schumpeterian approach”. IERMB Working Paper, Barcelona, junio.

Trullén, J. (2015). “Giacomo Becattini and the Marshall's method”.
Investigaciones Regionales, n°. 32, pp. 43-60.

Valdaliso, J. M., Elola, A., Arangunen, M. J. y Lopez, S. (2008). Los origenes
historicos del cliister del papel en el Pais Vasco y su legado para el presente. Instituto
Vasco de Competitividad, Donostia.

Valdaliso, J. M., Elola, A., Arangunen, M. J. y Lopez, S. (2010). Los origenes
histéricos del clister de la industria maritima en el Pais Vasco y su legado para el
presente. Instituto Vasco de Competitividad, Donostia.

163



Valls-Junyent, F. (2011). “El cava catalan ;éxito de la empresa o del distrito? En:
Catalan, J., Miranda, J. A. y Ramén-Muroz, R. (Eds.), Distritos y clusters en la
Europa del sur. LID, Madrid, pp. 101-121.

Virés, L. (2013). “Empresa e innovacion tecnolédgica en el distrito industrial de
Manresa durante el franquismo. Entre la copia, la adaptacién y la creatividad”.
Investigaciones de Historia Economica, vol. 9, n°. 1, pp. 22-31.

Ybarra, ]J. A. (1992). “Entre la cooperaciéon y la competencia: los distritos
industriales en el Pais Valenciano”. Economia Industrial, n°. 286, pp. 72-74.

Ybarra, J. A. (2009). “Industrial Districts in Spain”. En: Becattini, G., Bellandi, M.
y De Propis, L. (Eds.), A Handbook of Industrial Districts, Edward Elgar,
Cheltenham (UK), pp. 512-520.

Zamagni, V. (1993). “Instruccién y desarrollo econémico en Italia, 1861- 1913”.
En: Nufez, C. E. y Tortella, G. (Eds.), La maldicion divina. Ignorancia y atraso
economico en perspectiva histérica. Alianza Universidad, Madrid, pp. 181-222.

Zeitlin, J. (1992). “Industrial Districts and Local Economic Regeneration:
Overview and Comment”. En: Pyke, F., y Sengenberger, W (Eds.). Industrial
Districts and Local Economic Regeneration. International Institute for Labour
Studies, Geneva, pp. 179-194.

Zeitlin, J. (1995). “Why are there no Industrial Districts in the United
Kingdom?” En: Bagnasco, A. y Sabel, C. (Eds.). Small and Medium-Size
Enterprises. Pinter, London, pp. 98-114.

Zeitlin, J. (2007). “Industrial Districts and Regional Clusters”. En: Jones, G., y
Zeitlin, ]. (Eds.). The Oxford handbook of business history. Oxford University Press,
Oxford, pp. 219-243.

164



	Tesis Pablo Versión Final_Parte 1
	Tesis Pablo Versión Final_Parte 2
	PABLO FINAL 2
	PABLO FINAL 3
	Formación y desarrollo de un distrito metalúrgico en Valladolid (c. 1842-1951)
	1 Introducción
	2 El punto de partida: el Canal de Castilla y los Talleres Ferroviarios
	3 Características y estructura de la oferta productiva
	3.1 El aumento de la oferta
	3.2 Estructura del sector

	4 Las instituciones locales y los empresarios: su papel en el desarrollo del distrito
	5 El distrito metalúrgico desde el inicio de la guerra civil
	6 El sector a principios de los cincuenta y sus conexiones con la industria del automóvil
	7 Conclusiones
	Financiación
	Agradecimientos
	Fuentes
	Bibliografía


	PABLO FINAL 4
	PABLO FINAL 5
	PABLO FINAL 6
	PABLO FINAL 7
	PABLO FINAL 8
	PABLO FINAL 9




