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INTRODUCCION

Quiero comenzar esta introduccion explicando el motivo que me llevo a
elegir este tema para mi trabajo, y es mi gran interés por el sector de la
automocion. Considero que esta empresa es una opcion muy atrayente ya que
disponiamos de una cantidad relevante de informacion. Ademas, este trabajo me
permitiria descubrir la trayectoria y el impacto de una de las empresas con mayor
peso en la industria de Castilla y Le6dn, asi como de Espafa y los diferentes

paises o regiones donde opera.

FASA-Renault fue una ilusion hecha realidad. Llegdb en una época
caracterizada por una escasez economica y se transformé en el motor de
arranque de una ciudad y de una regién que pudieron abandonar la agricultura y

apostar por la industria del automovil.

A lo largo de siete capitulos, se examina la trayectoria de la compafiia
vallisoletana, desde la Espafia de los afios 50 hasta la entrada del nuevo milenio,
destacando las circunstancias politicas, econémicas y sociales que permitieron

el surgimiento de esta compafiia en el territorio espafiol.

El estudio se centra en la ciudad de Valladolid, donde se ubico la fabrica
principal de FASA-Renault, analizando la razdén por la que se escogio esta ciudad
para su implantacién y la influencia que ejercid en el entorno. Se abordan
también las diversas etapas de la historia de FASA-Renault, desde sus primeros
aflos hasta su consolidacion como uno de los principales fabricantes de
vehiculos en Espafia. Finalmente, se expondran las conclusiones obtenidas tras
la investigacion realizada y se reflexionara sobre la relevancia que tuvo FASA-
Renault en el desarrollo de la industria automotriz espafiola y su impacto en la

economia del pais.

Palabras clave: Historia econémica (R12), industria automotriz (L20), historia de
la empresa y organizacion industrial (N84), industria y actividad econdmica
(N72).



ABSTRACT

| want to start this introduction by explaining the reason why | chose this
topic for my essay, which is my great interest in the automotive sector. |
considered that this company was a very attractive option since we had a relevant
amount of reachable information. Furthermore, this work would allow me to
discover the career and impact of one of the companies with the greatest weight
in the industry of Castilla and Leon, as well as in Spain or the different countries

or regions where it operates.

FASA-Renault was a dream come true. It arrived in a time marked by
economic scarcity, and it became the driver of a city and a region that were able

to leave agriculture behind and bet on the car industry.

The history of Renault is studied throughout seven chapters, from the fifty’s
decade to the entry of the new millennium, highlighting the political, economic,
and social circumstances that allowed the emergence of this company in the

Spanish territory.

The study is focused on the city of Valladolid, where the main factory of
FASA-Renault was located. In this way, it includes an analysis of the reasons
why this city was chosen for its implantation and the influence it placed in the
environment. Moreover, the various stages of the history of FASA-Renault are
also addressed, from its early years to its consolidation as one of the main vehicle
manufacturers in Spain. Finally, the conclusions obtained after the research will
be presented, as well as a reflection will be made on the relevance that FASA-
Renault had in the development of the Spanish automotive industry and its impact

on the country's economy.

Key words: Economic history (R12), automotive industry (L20), history of the firm

and industrial organization (N84), industry and economic activity (N72).



CAPITULO 1. LA ESPANA QUE VIO NACER FASA.

A principios de siglo, en 1902 concretamente, llega al trono espafiol
Alfonso Xlll tras ser declarado mayor de edad al cumplir 16 afios. Ya siendo rey,
asume todas las funciones pertinentes de la corona al jurar la constitucion,

acabando con la regencia de su madre, la reina Maria Cristina.

En esos momentos, Espafia sufre las consecuencias de la grave crisis
provocada por la pérdida de las ultimas colonias espafiolas en América. El
desastre de 1898 revelo las deficiencias del régimen de la Restauracion (1875-
1902), conllevando la aplicacion de un reformismo politico sustentado en ideas

regeneracionistas.

Hasta 1923 el pais vive sumido en una permanente crisis politica y social
que afectaba a los fundamentos del sistema de la Restauracion. Las causas que
llevaron a dicha crisis se sustentaban en que Alfonso Xlll se roded del sector
mas conservador del generalato, cuyas opiniones marcaron su personalidad; la
division existente entre los partidos del turno debido a la desaparicion de
antiguos dirigentes histéricos; y el debilitamiento del caciquismo puesto que
aumento el peso del voto obrero en las ciudades donde era mas complicado el
fraude electoral®. A esto hay que sumarle la nefasta gestion en el norte de Africa,
en el que el Desastre del Annual (1921) marc6 un antes y un después en la

historia espafiola.

En el afio 1923, el Capitan General de Catalufia, Miguel Primo de Rivera,
se rebela contra el gobierno, suspende la Constitucién y forma un Directorio
Militar. A pesar de la insubordinacion, Alfonso Xlll acepté el alzamiento y encarg6
formar un nuevo gobierno con el apoyo del ejército, la burguesia, la iglesia y los

sectores conservadores de la sociedad?.

Durante la dictadura de Primo de Rivera se vivié una época de bonanza
econdémica caracterizada por el fomento de la construccion de obras publicas
tales como ferrocarriles, carreteras y caminos. Se constituyeron grandes

monopolios como la Compafia telefonica Nacional (1924) o la Compaiiia

1 Paredes (2006).
2 Gonzélez Martinez (2000: 355-384).



Arrendataria del Monopolio de Petroleos (1927). Conjuntamente la situacion en

el norte de Africa dio un giro con el desembarco de Alhucemas (1925).

A partir de 1924, se gener0 un ambiente critico en Espafa en el que
destacados intelectuales, como Miguel de Unamuno o Blasco Ibafiez, junto con
el propio Rey, comenzaron a expresar su descontento con la situacion del pais.
Como resultado de estas criticas y presiones, el 30 de enero de 1930, Primo de
Rivera dimiti6 de su cargo como lider del gobierno. Se conforma entonces un
gobierno provisional y el 12 de abril de 1931 se celebran unas elecciones
municipales en las que las fuerzas republicanas salen victoriosas incitando la
proclamacion de la Il Republica el 14 de abril. En los resultados de dichas
elecciones, las ciudades, en general, se mostraron a favor por la Republica?,
mientras que la Espafa rural se decanto por el apoyo a la monarquia, careciendo

de valor politico.

La historia de la segunda republica espafiola se divide en tres etapas. Un
primer bienio (1931-1936) en el que la coalicidon republicano-socialista, dirigida
por Manuel Azafia, llevo a cabo reformas para modernizar el pais como la
reforma agraria de 1932. Un segundo bienio (1933-1935), denominado bienio
radical-cedista, destacando la Revolucion de Asturias (1934). La etapa final fue
conformada por la coalicion de izquierdas, llamada Frente Popular, que sufrié un
golpe de Estado durante el 17 y 18 de julio que supuso el inicio de la guerra civil

espafiola (1936-1939) tras el alzamiento de una parte del ejército espafiol.

Los generales golpistas buscaban dar un golpe de estado sublevando las
guarniciones establecidas en el Marruecos espafiol, a las que posteriormente se
unirian los acuartelamientos de la Peninsula. Dicho acto fue controlado en gran
medida por el gobierno de la Republica, pero no todo lo rapido que se hubiera
necesitado, lo que conllevd a la fijacién de diversas zonas diferenciadas por

varios bandos®.

El 1 de abril de 1939, Francisco Franco Bahamonde®, firmaba un

comunicado en el que se daba por finalizada la guerra civil espafiola. Franco

8 Avilés Farré (2006).

4 Beevor (2011).

5 Franco tomd las riendas de la sublevacion tas la muerte del general Sanjurjo el 20 de julio de
1936.
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consolidé una dictadura personal y form6é un régimen que perduraria, con

cambios de naturaleza estructural, hasta su muerte en 1975.

Espafia, tras la guerra civil, se vio en un proceso de estancamiento en la
qgue la recuperacion tras la contienda se convirtio en una causa lenta y dificil.
Para tratar de solventar la situacion, se aplicé una politica de autoabastecimiento

y un intervencionismo duro del Estado.

La guerra habia dafiado de forma parcial el equipamiento industrial. La
red ferroviaria sufri6 una destrucciéon del 40% de las locomotoras y vagones®.
Conjuntamente, la agricultura y la ganaderia soportaron una pérdida de la

superficie sembrada y la reduccién de las cabezas de ganado.

El fracaso de la politica autarquica supuso un cambio de postura a partir
de 1951. A partir de ese momento comenzd un progresivo proceso de

liberalizacion de la politica econdmica.

CAPITULO 2. LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL EN ESPANA: DE SUS
ORIGENES A LA ACTUALIDAD.

En Espafia, la fabricacién de automoviles comenzé muy pronto, al igual
que en Europa, a finales del siglo XIX. La primera experiencia en este pais surgi6
de la mano de Francesc Bonet i Dalmau en 1889, fabricando un triciclo

propulsado por un motor de explosion.

Durante este lapso temporal que abarca el final del siglo y el principio del
siguiente, se registraron numeras iniciativas -principalmente en la region de
Catalufia- pero casi todas fracasaron al poco tiempo en la consecucion de sus
objetivos, habiendo pocas empresas que pasaran de la fase de construccion de
prototipos a la produccién en serie. Entre las pocas empresas que triunfaron, se

encontraba Hispano Suiza, fundada en la ciudad condal en 1904.

Hispano Suiza fue creada por un grupo de capitalistas catalanes, entre los
que destacaba Damia Mateu, y los conocimientos técnicos del ingeniero suizo

Markus Birkigt. Debido a los resultados, la compafia gozé de una enorme

6 Rodriguez-Alfaro y Jiménez-Alfaro (2009).



reputacion en nuestras fronteras, y fuera de ellas, materializandose en la
utilizaciéon de motores desarrollados por el ingeniero suizo en los aviones del
bando aliado en la | Guerra Mundial. Sin embargo, la orientacién de su actividad
hacia los modelos de lujo, abandonando la produccién en masa, redujeron su

alcance’.

En los afios veinte la matriculacion de vehiculos en Espafia superaba las
100.000 unidades, ademas de contar con un parque movil de alrededor de
40.000 vehiculos® como podemos observar en el cuadro 1; de los cuales,
aproximadamente un tercio estaban matriculados en las provincias de Madrid y
Barcelona. En esos afios el mercado estaba dominado por la compafia
norteamericana Ford, la cual operaba en Barcelona desde 1923 aprovechando
el crecimiento y las oportunidades que ofrecia la ciudad condal. Debido a la
depresion de 1929, Ford se vio obligada a ceder a los accionistas locales un 40%

del capital social® de su filial, transformandose en Ford Motor Ibérica.

Tabla 2.1. Matriculaciones 1901-1939

Afos Matriculaciones
De 1901 a 1905 268
De 1906 a 1910 3685
De 1911 a 1915 7794
De 1916 a 1920 20029
De 1921 a 1925 81023
De 1926 a 1930 151455
De 1931 a 1935 91600
De 1936 a 1939 24110

Fuente: Datos estadisticos DGT.

La compafiia que respondia, en menor medida, a la demanda de
automoviles durante esa época, era FIAT desde su instalacion de la factoria de
la Hispano Suiza de Guadalajara en 1931. En dicho emplazamiento fabricaban
turismos utilitarios. No obstante, en 1933, debido a la falta de acuerdos en la
nacionalizacion de componentes que imponia el gobierno republicano®, la

sociedad acabdé desapareciendo.

7 La fabrica de Hispano Suiza ubicada en Barcelona terminé siendo adquirida por el INI en 1946,
la cual fue reconvertida en una fabrica de camiones (San Roman Lopez, 1999)

8 San Roman Lépez (1995: 20-21).

9 Estapé-Triay (1998: 13).

10| ey del Automovil de 1931 establecida por el gobierno republicano.
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El crecimiento industrial sufriria un revés con la Guerra Civil. Las fabricas
y talleres dedicados a la fabricacion de automoviles fueron destinadas a la
produccion de material bélico. Esto conllevd el deterioro y el desgaste de
equipamientos, ya que se empleaba maquinaria y aparatos inadecuados,

sometiéndolos a rendimientos extremos, sin los mantenimientos adecuados.

Tras la guerra civil y la instauracion del régimen franquista, la politica
industrial del primer franquismo se basé en las politicas de la Alemania nazi,
focalizandose en la intervencion de materias primas, discriminacion en la
concesion de importaciones y el control de la creacion de las empresas

industriales.

Las medidas que tomd el gobierno para impulsar la industrializacion
comenzaron con la Ley de Ordenacion y Defensa de la Industria Nacional, de 24
de noviembre de 1939, la cual consideraba a la industria “parte integrante del
Patrimonio Nacional y subordinada al interés supremo de la Nacién”, ademas de
expresar en su articulo 4° que “no podran instalarse nuevas industrias, traslados,
ni ampliar las existentes, sin la resolucion favorable del Ministerio de Industria y

Comercio™?,

Como se puede comprobar en la disposicion anterior, hay una clara
desconfianza hacia la iniciativa privada, por lo que, para aplicar la Ley, se cre6
en 1941 el Instituto Nacional de Industria (INI). El INI era una entidad de caracter
estatal basada en el Istituto per la Riconstruzione Industriale (IRI) italiana
fascista, cuya funcion principal consistia en la promocién del desarrollo industrial

espafiol bajo unos fundamentos autarquicos.

A partir de ese momento se llevaron a cabo negociaciones sobre la
formacion de una industria de automaviles, de tipo turismo, con la colaboracién
técnica de FIAT. El Ministerio de Industria admitio el proyecto, con la intervencion
del INI, por lo que en 1954 surgi6 la sociedad mixta SEAT!3, mayormente
controlada por el INI, con el objetivo de brindar a la Espafia del momento del

modelo utilitario 600.

11 Catalan (1993: 121-134).
12 BOE, 15/12/1939.
13 Con la colaboracion del Banco Urquijo.



A comienzos de la década de los afios 50 la fabricaciéon de automoviles
no superaba las mil unidades en Espafia, siendo el decimoctavo pais dentro del

ranking de Estados fabricantes de automéviles de turismo?* .

Desde el afio 1950 hasta 1972 podemos hablar de una mayor
implantacion de la produccién en masa. La politica industrial establecida en
Espafia, sobre todo en los afios cincuenta y sesenta, perseguia establecer unas
condiciones que favoreciesen el desarrollo de las empresas ya existentes, como
es el caso de SEAT. El objetivo de nacionalizacion, y el cierre a las
importaciones, generd externalidades significativas sobre el conjunto del tejido

industrial espafiol.

Las empresas representativas de esta época son FASA-Renault (de la
que hablaremos en préximos capitulos), SEAT, Citroén Hispania, o la unién de
Barreiros Diesel con Chrysler.

SEAT

SEAT comenzé su andadura en 1953 con la produccion del SEAT 1400.
En los dos afios posteriores la compafiia espafiola llegaba a un acuerdo con
FIAT para la elaboracién del 600, con la ampliaciéon de 900 millones de pesetas
para llevarlo a cabo'®. Su éxito no se hizo esperar, puesto que en dieciséis afios
de vida se fabricaron casi 800.000 unidades, cifras que modelos posteriores no

pudieron igualar o superar?®.

En 1959, SEAT firmd un nuevo convenio con FIAT con el objetivo de
prorrogar los acuerdos existentes hasta 1968'7. Sin embargo, en la década de
los afios sesenta, destacaba una leve recesion en Espafia, afectando a la
compafiia debido al incremento de la competencia (FASA o Citroén) y el

descenso de la rentabilidad de la produccién de sus vehiculos.

14 UN, Statistical Yearbook, 1960.

15 SEAT sobre el acuerdo de 15-6-55 por el cual se prorroga la vigencia hasta el 31-12-63 ademas
de empezar la fabricacion del modelo 600, INI.

16 Catalan (2006: 148-153).

17 Contrato FIAT/SEAT de asistencia técnica. 21 de diciembre 1959.
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Citroén Hispania

En 1955, Pedro Gonzéalez-Bueno!® requirié al Ministerio de Industria la
posibilidad de produccion del Citroén 2CV, vehiculo que estaba adquiriendo un
indudable éxito en Francia. En 1957 se constituyé con un capital de 100 millones
de pesetas con el objeto social de «montaje y fabricacion de los vehiculos

automoviles de la marca Citroén»1°.

Asimismo, la compaifiia francesa aportaba la marca, patentes, asistencia
técnica, asi como la posibilidad de la libre exportacion de vehiculos y piezas. La
primera fabrica, como quedd establecida en su constitucidn, se emplazaria en la
Zona Franca de Vigo (Pontevedra), dando lugar a diversas vicisitudes. Xoan
Carmona y Jordi Nadal fijaban que la decision final estuvo entre los puertos
francos de Cadiz, Barcelona y Vigo debido a la proximidad con Marruecos y el

puerto de Brennes?°.

Aungue la expansion de la producciéon hasta 1965 fue rapida, los
resultados basados en los estandares de una fabrica de automoviles eran
inferiores a los de su competidor principal SEAT, siendo 40.000 vehiculos, cifra
que estaba por debajo de los 100.000 vehiculos que se consideraban por

aquellos afios como la escala minima eficiente para el sector automovilistico?™.

La unién de Barreiros Diesel con Chrysler

Eduardo Barreiros Rodriguez, junto a su padre y su hermano, fundé en
1954 una sociedad que se dedicaria a la fabricacion de motores Diesel y
vehiculos industriales en el término de Villaverde (Madrid). La empresa familiar
surgio en una época en la que la compafiia ENASA atravesaba dificultades
técnicas y organizativas, por lo que Barreiros decidi6 intervenir para acabar con
el monopolio de dicha compafiia a partir de su patente de transformacion de

motores gasolina a Diesel.

18 Politico e ingeniero de caminos espafiol.
19 Carmona Badia (2018: 244-248.

20 Carmona y Nadal (2005: 333).

21 Carmona (2008: 252).



En el nacimiento de Barreiros Diesel, el Banco de Vizcaya se convirtio en
su principal fuente de financiacién hasta 196722, dando lugar a la incorporacion

de dicho banco al consejo de administraciébn como socio minoritario en 1959.

A principios de la década de los sesenta el precio de los camiones fue
aumentando gradualmente y no habia facilidades para cobrarlos al contado. En
1962, la compafiia buscé el apoyo financiero de las autoridades politicas y los
principales bancos para seguir con las inversiones necesarias para la actividad

econdmica.

Al encontrar una respuesta insuficiente, Eduardo Barreiros busco la
posibilidad de asociarse con un fabricante extranjero que le ofreciese la
financiacion necesaria ademas de dejarle proseguir con su propia producciéon de
vehiculos industriales. Tras contactar con diversas empresas britanicas, y no
conseguir acuerdo, Barreiros contactaria con Chrysler?®. Chrysler suscribi6 el
40% del capital de la empresa espaiiola.

Aunque el acuerdo ofrecia un futuro optimista, no se alcanzaron las
previsiones de venta de los modelos Dodge Dart y del Simca 1000. Esto conllevo
a que el endeudamiento de Barreiros fuera evidente debido a las exageradas

inversiones invertidas en la produccién del Dodge.

Chrysler decidi6 llevar a cabo una ampliacion de capital para reflotar la
empresa, no dando opcion a que la familia Barreiros participase en dicha
ampliacion. Como resultado de la operacion, Barreiros Diesel se transformd en

Chrysler Espafia?*.

A partir de 1972, en Espafa se aplica una reconfiguracion de la industria
que tendria resultados sobe los decenios siguientes?>. En 1970, el acuerdo
llevado a cabo con la CEE implicé una rebaja arancelaria sobre las exportaciones
espafolas de automaviles hasta el 3,3% en 1974. Este acuerdo fue aprovechado
por Ford y General Motors, los cuales reanudaron las operaciones que no

pudieron realizar por la victoria franquista en 1939.

22 Garcia Ruiz y Santos Redondo (2011: 3-5).
23 Garcia Ruiz y Santos Redondo (2001: 3-5).
24 |bidem.

25 Catalan (2000:141).
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En el decreto 3339/1972 de regulacion de la fabricacion de automoviles
de turismo del Ministerio de Industria del 30 de noviembre de 1972, se alegaba
la necesidad del cambio de la politica industrial ya que era necesaria la evolucion
del mercado interior y por las estrategias multinacionales de las grandes
productoras de automoviles. Con ello, se buscaria conferir a los fabricantes
instalados de mayor competitividad para aumentar sus exportaciones y orientar

su especializacion acorde a las grandes firmas.

A los dos afos, la economia espafiola sufrié el impacto de una profunda
recesion de la que no saldria hasta 19852%° y que su incidencia, fue mas profunda.
Dicha recesion vino juntamente con las crisis de las economias occidentales,

prologadndose hasta 1983 en los paises industrializados.

La demanda en el mercado esparfiol de automdviles de turismo alcanzé
su cifra mas baja en 1981, con un nivel de matriculaciones equivalente al de
1972. Si bien es cierto que este descenso de ventas disminuyé al afio siguiente,
no hubo una recuperacion hasta 19852’. Entre las marcas mas representativas
se encontraban SEAT, Grupo PSA, FASA-Renault, y los gigantes
norteamericanos Ford y General Motors.

SEAT

Como consecuencia a la politica industrial aplicada, SEAT fue perdiendo
peso en el conjunto del sector, a pesar de liderar en produccion en 1979, debido
a la facilidad que ofrecia la nueva politica con el establecimiento de Ford y
General Motors en el mercado espafiol. El incremento de las instalaciones y la
plantilla se convirti6 en un gran problema debido al exceso de capacidad,

promoviendo un futuro inviable para la compaifiia.

La situaciébn de pérdidas descontroladas de SEAT hizo que el INI
propusiera la compaiiia italiana FIAT la completa absorcion de la compafia. En
un primer momento se llego a firmar un convenio por el cual la compaiiia italiana

se comprometia a elaborar un plan de reestructuracion ademas de incorporar

26 Fuentes Quintana (1993: 23-24).
27 Los datos de la produccién espafiola de turismos por marcas se ofrecen en Catalan (2000):
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plenamente SEAT en su grupo, pero, segun Catalan (2003: 27-36), la
inestabilidad gubernamental y las excesivas pérdidas, llevaron a FIAT a rechazar

el acuerdo, abandonando SEAT en 1981 cediendo sus acciones al INI.

En 1982 SEAT llega a un acuerdo con el grupo Volkswagen por el que la
comparfia espafiola fabricaria unas 120 mil unidades anuales de vehiculos.
Asimismo, SEAT lanza al mercado el modelo Ibiza, que habia sido desarrollado
de forma autobnoma. Fue el nuevo turismo que iniciaria la recuperacion de la

crisis en la que se encontraba SEAT?2,

En los primeros afios de la década de los ochenta, el mercado se vio
irrumpido por la entrada de Volkswagen, Nissan y Suzuki, haciendo presagiar la
proxima incorporacion de Espafa a la CEE. Ademas, destaco la aspiracion de
las compafiias automovilisticas japonesas de contar con multinacionales en
paises europeos para protegerse del proteccionismo comunitario y utilizar
empresas que fabricaban vehiculos industriales obsoletos como eran los Ebro o
los Land Rover de metalUrgica Santa Ana. FIAT, por su parte, se lamento de la
venta de SEAT, y con ello, de la salida del mercado espafiol; pero gracias a la

situacion de ENASA volvié a Espafia con un plan de reestructuracion?®.

La incorporacion de Espafia en la Comunidad Econdmica Europea (CEE),
llevada a cabo en 1986, impuso un proceso gradual de liberalizaciéon del
comercio exterior y un ajuste de la politica industrial automovilistica espafiola con
la comunitaria. Estos ajustes tenian el objeto de frenar el avance japonés, ya que
se pensaba que Espafia seria utilizada por las compafias niponas como

plataforma exportadora preferente.

Las exigencias de la CEE desmontaron toda idea de poner en practica
una politica industrial automovilistica propia, dando lugar a un problema, puesto
gue en la industria automovilistica actual predominan los oligopolios dominados

por un nimero determinado de empresas®°.

28 Catalan, Miranda Encarnacion, y Ramon i Mufioz (2011).
29 Garcia Ruiz (2001: 150-152).
30 Garcia Ruiz (2001): pp. 150-152.
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En la actualidad, la industria del automovil se ha erigido como una de las
industrias mas dinamicas de la era moderna, con capacidad de generar
importantes efectos en las econdémicas en términos de productividad, desarrollo

tecnologico y competitividad.

El desarrollo tecnolégico es uno de los puntos mas importantes en el
sector automotriz mundial, incidiendo en la materia de seguridad vy
medioambiente. En este aspecto, la compafiia espafiola SEAT tiene a su
disposicion el SEAT Design Center, considerado uno de los complejos de

innovacion mas modernos del mundo.

Si tenemos en cuenta la produccion de vehiculos en el mundo, la
estructura ha cambiado haciéndose ver en como Estados Unidos y Alemania han
perdido participacion, mientras que Espafia se encuentra entre los paises con
mayor produccién de vehiculos junto a Japén o Chinas?.

CAPITULO 3: LA ECONOMIA DE VALLADOLID A MEDIADOS DEL SIGLO
XX. ¢ POR QUE SE ESCOGE VALLADOLID PARA IMPLANTAR FASA?

En 1849 se finalizé la construccion del ramal sur del Canal de Castilla y
las aguas empezaron a llegar a Medina de Rioseco. Esto convirtio al Canal en
una fuente de riqueza tal como el marqués de la Ensenada habia sofiado cuando
impulsé su construccion. La provincia ahora participaba en el préspero negocio
de la produccién y exportacion de harina a Cuba, el cual anteriormente solo
habian beneficiado a las provincias de Santander y Palencia. Hacia mediados de
la década de 1850, alrededor de seis fabricas de harina, incluyendo la mas
grande de Espaia, La Imperial, con 24 piedras® y construida sobre el viejo

molino del Cabildo, operaban en la capital de Valladolid.

La provincia se lleno de fabricas de harina y los grandes oligarcas de este
negocio trasladaron sus residencias de Santander a Valladolid, con mayores

posibilidades de expansion. En abril de 1856, el general Espartero inauguro la

31 Carbajal Suarez (2010): pp. 37-50.
32 Moreno Lazaro (2011: 38).
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construccion del ferrocarril que conectaba la ciudad con Madrid e Irin otorgando

importancia estratégica a la ciudad de Valladolid.

El gremio de productores de harina al ver las oportunidades de las que
estaba disponiendo la ciudad, buscaron convertir Valladolid en un gran centro
industrial, invirtiendo sus capitales en actividades que les eran tremendamente
desconocidas. Los harineros otorgaron preferencia a la industria textil dando
lugar a que la ciudad se transformara en un enclave algodonero de la Espafia

interior, destacando empresas como Vidal o Sempran y cia.

Los harineros se esforzaron méas por modernizar el mercado de capitales,
ya que este mercado estaba dominado por la usura en la década de 1830, y
habia tenido intentos fallidos de instituciones como la Caja de Ahorros y Monte
de Piedad en 1841y la Socorros Agricolas de Castilla la Vieja en 1845. De hecho,
entre los afios 1857 y 1864, los harineros de Valladolid invirtieron 121,8 millones
de reales® en empresas financieras, lo que contribuyé a convertir a Valladolid
en el tercer centro financiero mas importante del pais. Estas inversiones se
destinaron a un banco emisor recién creado y a varias sociedades de crédito,
cuyo objetivo principal era captar depdésitos para financiar la construccién del
Ferrocarril de Alar a Santander, un proyecto en el que se embarcé la burguesia

capitalina.

En 1864 la crisis financiera surgida en Espafia dio un duro golpe al
proceso de industrializacién de la ciudad. Este pardn fue debido a la pérdida de
ingresos de la Compaiiia del Ferrocarrii de Isabel Il en 1864-65, como
consecuencia de la disminucién de la produccion triguera y de la reduccion de
aranceles aplicados a la entrada de harina en la isla de Cuba®* en una etapa en
la que el Gobierno de O'Donnell cayo tras 6 afios de gobierno, lo que llevaba al

fin de una politica alineada en favor de los intereses castellanos.

A partir de entonces, las sociedades de crédito vallisoletanas (ademas de
palentinas y santanderinas) fueron quebrando, implicando una situacién
altamente dificil para el colectivo harinero, quienes habian invertido grandes

cantidades de recursos en la suscripcion de acciones. La crisis provoco un

33 |bidem.
34 Moreno Lazaro (1998: 433-467).
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cambio en el modelo econdmico de la ciudad, caracterizandose por una renuncia
del suefio industrial y volviendo a la propiedad de la tierra y a la actividad

harinera.

En 1882, Valladolid sufriria otro varapalo econémico consistente en una
reduccion de los derechos de importacion de harinas de Estados Unidos a Cuba
como consecuencia al tratado comercial firmado con Estados Unidos ese mismo
afio®. Este tratado expulsé del mercado antillano a las harinas castellanas y, con
ello, a las empresas vallisoletanas dedicadas a la actividad. Ademas, en 1891 la
aplicacion del nuevo arancel, que elevaba las tasas fronterizas, y la vuelta de los

conservadores al poder, agravaban en mayor medida la situacion?®.

El sector industrial sufri6 las consecuencias de la crisis agraria,
materializadndose en el cierre de La Vallisoletana en 1894. El sector textil, a través
de la lana castellana, perdi6 lo que le quedaba de hegemonia debido la
utilizacion de nuevos colorantes quimicos. Con la pérdida de las ultimas colonias
espafiolas en 1898, Valladolid no sufrié en gran medida los efectos, puesto que

los habia estado padeciendo los ultimos veinte afios.

La ciudad de Valladolid saludé al nuevo siglo con una poblacion de
alrededor de 70.000 habitantes®’. Cabe resaltar que, comparandola con otras
poblaciones, tanto de la provincia como de la region, era una ciudad de gran

tamafo y poblada.

Con el nuevo siglo Valladolid experimenté una creciente recuperacion
econOmica sustentada en la aparicién de nuevos intermediarios financieros,
como el surgimiento en 1900 del Banco Castellano®. Dicha entidad tuvo como
objeto atender a las necesidades de financiacion de las empresas industriales,
mientras que las cajas de ahorro y cooperativas de crédito pretendieron solventar

los problemas econdmicos de los pequefios propietarios.

85 La Ley de Relaciones Comerciales con las Antillas fue una normativa espafiola que se
estableci6 el 20 de julio de 1882, cuyo objetivo principal era regular el comercio entre Cuba y
otros territorios espafioles en el Caribe y Filipinas.

36 Garcia Sanz y Sanz Fernandez (1984: 344-345).

87 Fundacién BBVA (2008).

38 Biblioteca Digital de Castilla y Ledn (2010).
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En materia de transportes, se precisaba terminar el trazado ferroviario de
la provincia. La ciudad disponia desde 1884 del llamado «Tren Burra». Este
medio de transporte conectaba Valladolid con Medina de Rioseco atravesando
Zaratan, Villanubla y La Mudarra. En 1917 se termina la red de ferrocarriles
secundarios en la Tierra de Campos, asi como la iniciacion de la red Valladolid-

Ariza.

A pesar de esta tendencia positiva, no hubo un cambio significativo en su
escalafén industrial, predominando las industrias de bienes de consumo, que
seguian generando un 71,3% del valor afiadido bruto de la industria fabril en
1906%.

La industria de la fabricacion de harina experimentdé un gran avance en
Valladolid gracias a la implementacion del sistema de molturacion
austrohdngaro, que reemplazé las antiguas muelas con la trituracién mediante
cilindros. Como resultado, surgieron nuevas fabricas de galletas, pastas para

sopa, cervezas y aguardientes en Valladolid.

Sin embargo, el mayor éxito de la industria, dentro del sector harinero, se
alcanzé con la creacién de la Sociedad Industrial Castellana®®, que promovié el
cultivo y transformaciéon de la remolacha en Valladolid. Esta sociedad integro
verticalmente la explotacién del Canal del Duero, lo que permitié un control mas
eficiente y rentable de la produccién y distribucién de remolacha y azlcar en la

region.

Con el inicio de la | Guerra Mundial, Valladolid supo aprovechar la
situacién de neutralidad del pais redundando positivamente en su economia a
través de los bienes de consumo. Una vez acabada la contienda, Valladolid

siguié suministrando bienes de consumo en la guerra de Marruecos*:.

Tras la guerra de Marruecos, la economia vallisoletana regresé al

escenario pre-bélico de comienzos de siglo que no tardé en superar hasta la

39 Moreno Lazaro (2011: 50).

40 Archivo Municipal de Valladolid (2020).

4l La Guerra del Rif fue un conflicto bélico que tuvo lugar entre 1920 y 1927 en la region del Rif,
ubicada en el norte de Marruecos, entre las fuerzas espafiolas y las tribus rifefias lideradas por
Abd el-Krim.
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llegada de Primo de Rivera al poder, gracias a la fijacién de precios y salarios

minimos que calmaron a los jornaleros castellanos.

La crisis econémica de 1929 tuvo efectos similares a los que se
experimentaron en el resto de Espafia, aunque estos tardaron en manifestarse.
La crisis afectd especialmente al sector agrario debido a la llegada de
importaciones de grano argentino en 1932. Ademas, la coyuntura econémica
tuvo repercusiones en el mercado local de capitales, lo que llevo a la Caja de
Ahorros a la quiebra debido a la caida de los depdésitos, asi como a la
competencia de otras entidades financieras locales como la Caja de Ahorros de

Prevision Social Valladolid-Palencia y el Banco Castellano®?.

Durante la Segunda Republica en Espafia, Valladolid experiment6 un
importante desarrollo urbano y social, asi como un aumento de la actividad
politica y cultural. Después de la victoria de las fuerzas militares que se rebelaron
contra la Republica en Valladolid, liderados por Andrés Saliquet*?, la ciudad se
mantuvo alejada de los frentes de batalla. Tanto la ciudad como la provincia se
transformaron en un importante enclave econémico-estratégico hasta la toma de
Bilbao en 1937, puesto que se usé con el objeto de producir bienes necesarios
para el esfuerzo bélico. Esto supuso la reorientacion de las fabricas, hecho que
no implicé ninguna improvisacién debido a los esfuerzos bélicos previos de la

provincia en la | Guerra Mundial y la guerra de Africa.

Tras la guerra, Valladolid sufrié una escasez de alimentos nunca vista en
la provincia. La escasez fue originada, en gran parte, por la caida de la
produccion agraria y la pérdida de la superficie cultivada. La poblacion tuvo que
buscarse la vida mas alla del reparto deficitario de la distribucion de alimentos
debido al racionamiento, apareciendo el mercado del estraperlo o mercado

negro.

En la década de los 50, Valladolid era una pequefa ciudad de provincia
de unos 130.000 habitantes aproximadamente**. Entre su poblacién habia un

namero considerable de militares, ya que la ciudad disponia del emplazamiento

42 Juste Carrion, Fernandez Arufe y Ogando Canabal (2011).
43 Palomares Ibafiez (2000: 249).
44 Archivo Municipal de Valladolid (2020).
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de la sede de la Capitania General y de la Academia de Caballeria. En 1952, el

general Franco decret6 el fin del racionamiento, beneficiandose el sector agrario.

En octubre de 1943 es destinado a la ciudad de Valladolid el teniente
coronel de Artilleria José Jiménez-Alfaro y Alaminos con la mision de dirigir la
Fabrica Nacional de Explosivos*. El teniente coronel tiene un hermano llamado
Manuel, también artillero, el cual se trasladaba de forma asidua a la ciudad de
Valladolid para ver a su madre. Manuel tenia desde hacia afos la idea de poner

en marcha una fabrica de automoviles en Esparia.

CAPITULO 4: EL NACIMIENTO DE FASA, 1951-1958

Después de la finalizacion de la Segunda Guerra Mundial, Francia
experimento una crisis profunda que afecto a diversos ambitos de la sociedad.
Louis Renault*® mantuvo la actividad de la compafiia durante la ocupacion
alemana y les suministraria los pedidos acordados. Debido a que la actividad
industrial de Renault seguia en funcionamiento, los aliados bombardearon sus

principales fabricas, como la de Billancourt.

Tras la liberacion de Paris, Louis Renault fue detenido a causa de su
colaboracionismo con los alemanes, y su empresa nacionalizada a través de un
decreto del General De Gaulle, convirtiéndose en la Régie Nationale des Usines
Renault (RNUR).

El gobierno republicano francés, quien poseia el control accionarial de la
compafia, designé como administrador general a Pierre Lefaucheux. Bajo su
mandato, surgio el célebre 4 CV, un modelo accesible para todos los publicos

gue salvé a la marca de la desaparicion.

A finales de 1950, Pierre Lefaucheux viajo a Espafia para buscar un
posible acuerdo con una firma barcelonesa para fabricar automaviles en Espania.

Durante ese viaje, tuvo la oportunidad de conocer a Manuel Jiménez-Alfaro y

45 Rodriguez-Alfaro y Jiménez-Alfaro (2009).

46 Louis Renault fue un destacado ingeniero y empresario francés que vivié entre 1877 y 1944.
Es conocido por haber fundado la compafiia automotriz Renault en 1899 junto con sus hermanos
Marcel y Fernand Renault.
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Alaminos, quien, después de que las negociaciones fracasaran con la firma

barcelonesa, mostrod interés en establecer una relacion directa con Manuel.

Inicialmente, Lefaucheux descartd la idea de fabricar automoviles en
Espafa debido a su situacion de postguerra. Sin embargo, tanto su entorno como
el propio gobierno francés presionaron a Lefaucheux para intervenir en el

mercado espafiol.

A primeros de febrero de 1951 viaj6 Manuel Jiménez-Alfaro a Paris,
buscando ultimar el contrato que ligaba a la Régie y al grupo promotor encargado
de formar la sociedad que se dedicaria a la fabricacion de automéviles en
Espafia. Hay que destacar la lucha por parte de Jiménez-Alfaro y de los
representantes de la Régie por lograr la autorizacion del gobierno espafiol, quien

se mostraba reacio a la creacion de la compaiiia.

Finalmente, Lefaucheux aceptdé el proyectdé de Jiménez-Alfaro con
condiciones. RNUR no iba a invertir ni un franco en el proyecto, pero dispondria
del control comercial en Espafa a través de la S.A.E.A.R.#" . A cambio, Renault
ofreceria la maquinaria y herramientas para el montaje, valorado en su conjunto
en veinte millones de pesetas*® ademas de conceder la licencia para fabricar en

Espafa el Renault 4CV.

En mayo de 1951 se present6 en la Delegacion de Industria de Valladolid
la memoria descriptiva y el proyecto de instalacién de una nueva fabrica de
fabricacion de automoviles, después de haberse firmado el contrato de
fabricacion. Respecto al capital, se concreté que seria de 60.000.000*° de
pesetas, de las que 45.000.000 serian desembolsadas y los 15 millones

restantes quedarian en cartera.

En cuanto al lugar donde se iba a emplazar la fabrica, Jiménez-Alfaro
desde un primer momento considero Valladolid para tal empresa, aunque la
S.A.E.A.R. recomend6 que Madrid debiera ser el sitio elegido, concretamente en

Alcobendas, donde la S.A.E.A.R. poseia propiedad.

47 Sociedad Anonima Espafiola de Automoviles Renault o SAEAR. Filial en Espafia de Renault,
fundada en 1908.

48 Rodriguez-Alfaro y Jiménez-Alfaro (2009).

49 BOE (1952), n° 127.
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El Instituto Nacional de Industria impuso enormes trabas a Jiménez-Alfaro
puesto que no querian competencia en su plan de industrializacién, en concreto,
con SEAT y su modelo 1.400. Aparte de esta lucha, a principios de los afos
cincuenta hubo una escasez de materias primas y un bajo rendimiento de la

organizacion interna.

Tras un largo verano de 1951 de esperas e impedimentos por parte del
INI, el Gobierno dio el visto bueno al proyecto, haciéndolo constar en el Boletin
Oficial del Estado el 19 de octubre de 1951. El 29 de diciembre de 1951 se
instituyd en Valladolid la sociedad Fabricacion de Automdviles S.A.,
inscribiéndose con un capital de cinco millones de pesetas en el Registro

Mercantil®°,

El primer consejo constituyente estuvo formado por Manuel Jiménez-
Alfaro y Alaminos, Francisco Mateo Martinez, José Luis Gutiérrez Sempran,
Eduardo Fernandez de Araoz y Eusebio Eloy Caro Rodriguez; personas

directamente relacionadas con la ciudad de Valladolid.

Las primeras decisiones tomadas por la sociedad fueron designar a
Nicolas Franco Bahamonde, hermano del dictador Francisco Franco, como
presidente; conceder al Banco Castellano un puesto en el consejo por su
cooperacion, y nombrar a Jiménez-Alfaro gerente de la sociedad. Acto seguido,
se solicitd el permiso de importacion al Ministerio de Comercio por un valor de
12.000.000 de pesetas®! relativo a los conjuntos y elementos de los primeros
4CV.

La fabrica de FASA tenia previsto establecerse en los terrenos ubicados
en el kilbmetro 185 de la carretera N-601 (que conecta Adanero con Gijon), en
la entrada sur de Valladolid. Esta seccion de la carretera se conoce como Paseo
del Arco del Ladrillo. Los terrenos fueron adquiridos por seis millones de pesetas,
parte en acciones y parte en efectivo, a Ramon Lopez Mozo, quien mas tarde

fue nombrado consejero de la compafiia.

50 Charron (1990: 46-48).
51 FASA (1952).
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La factoria fue ideada para disponer de una capacidad maxima de
produccion de entre 6.250 y 6.500 unidades anuales®?, disponiendo de un
margen del 35% en el caso de escasez de materias primas. Para alcanzar esas
cifras, dispusieron de una escala progresiva siguiendo los porcentajes

siguientes:
Tabla 4.1. Porcentajes fijados con la Régie Renault

MESES Conjuntos Vehiculos Conjuntos y
Procedencia Produccién piezas para
Régie Renault FASA almacenar

Primero 100 50 50

Segundo 200 100 150

Tercero 200 150 200

Cuarto 250 200 250

Quinto 250 200 300

Sexto 300 300 300

Séptimo 500 500 300

Fuente: Memorias FASA 1952.

La planta, ideada por el arquitecto Francisco Lucine y con la colaboracion
de la RNUR, fue construida por la constructora Agroman, perteneciente al Banco
Espafiol de Crédito. Al mismo tiempo que se procedia a la construccién de la
factoria, RNUR envio el primer vehiculo montado, el 4CV®3, y los planos
necesarios para la formacién de los empleados de cara a la fabricacion de futuros

vehiculos.

En 1953, FASA recibi6 por parte del IEME®* la autorizacion de crédito para
la importacion de piezas, sin embargo, habia que ingresar primeramente el
“Fondo de Retorno”. Esto supuso un impacto negativo para la compafia puesto
que tendria que movilizar un 16% de su capital social®® para hacer frente al pago.
No obstante, tras numerosas peticiones, se consiguié suspender el pago hasta

gue no se determinase el porcentaje real de los elementos nacionalizados.

52 FASA (1952).

53 En Francia se denomino 4CV, debido a sus caballos fiscales. Sin embargo, el apelativo “4/4”
se introdujo en Espafia debido a la publicidad que se le daba en cuanto a sus cuatro puertas y
cuatro plazas.

54 El IEME se refiere al Instituto Espafiol del Metal (IEME), una organizacion sin fines de lucro
fundada en 1945 que representa a empresas y profesionales relacionados con la industria
metallrgica.

55 FASA (1953).
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El dia 4 de junio ingresa en Valladolid el primer vagén Transfesa®® con
dos conjuntos integros de piezas. A partir de ese momento, prosiguio el envio
continuo desde los almacenes de Billancourt a los almacenes de Valladolid,
donde el cargamento era abierto ante el personal del Cuerpo Pericial de
Aduanas. Este ultimo hecho favorecié la independencia de las dificultades de

material ferroviario existentes en la frontera franco-espafiola.

La cadena de montaje comenzé su andadura el primer dia de agosto.
Once dias después, se dirigieron desde la factoria de Arco Ladrillo hasta el
ayuntamiento de Valladolid las once primeras unidades del 4CV, cuya

produccién en serie no comenzaria hasta primeros de octubre.

A finales de 1953, en tres meses, se entregaron 500 vehiculos a la S.A.
Espafiola de Automéviles de Renault. El resto de 1.000 unidades®’ estaban
acabados o en proceso de finalizacién en la fbrica. La fabrica contaba con 450
empleados®®.

En 1954 surgid6 un conflicto entre el grupo de Valladolid y los
representantes de la SAEAR y la RNUR, provocando mucho movimiento en el
Consejo de Administracion y Comité Ejecutivo. En el Comité Ejecutivo el
presidente seguia siendo Nicolas Franco Bahamonde, mientras que los vocales
eran Jiménez-Alfaro, Paulino Monsalve Flores y Francisco Galnares
Sagastizabal®.

Dicho afio supuso el primer ejercicio completo desde el punto de vista
econdmico de su actividad industrial y productiva. Se pusieron en funcionamiento
las cadenas de soldadura y confeccion de carrocerias y quedaron terminadas las
estaciones térmica y eléctrica. Para finales de 1954, se entregaron 2.400

vehiculos terminados®°.

56 Transfesa es una empresa espafiola de logistica y transporte de mercancias que opera tanto
en el territorio espafol como en el internacional. Fundada en 1943, la empresa ofrece una amplia
variedad de servicios de transporte, como el transporte de mercancias por ferrocarril, carretera
y maritimo, y servicios de logistica y almacenamiento.

57 FASA (1953).

58 Charron (1990: 46).

59 FASA (1954).

60 FASA (1954).
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A comienzos del siguiente afo, el conflicto existente con la RNUR no
parecia que fuese a llegar a una solucion, hasta que el 11 de febrero de 1955
fallecia Pierre Lefaucheux en un accidente de trafico en Saint-Dizier. Su cargo
fue ocupado por el entonces vicepresidente Pierre Dreyfus, quien no tenia la

misma vision que su antecesor en el caso espariol.

El nuevo presidente veia una oportunidad de oro producir en Espafa, ya
que este pais estaba completamente cerrado al comercio exterior y donde

ademas solo operaba FIAT a través de SEAT.

Es un afo de grandes transformaciones, puesto que el capital social se
amplia en 20.000.000 de pesetas al mismo tiempo que se establecia que la
compainiia tendria por objetivo producir en Espafia vehiculos automoviles de
turismo, comerciales e industriales y tractores agricolas o de traccion. Segun la

memoria de este ejercicio, se produjeron en total 3.972 unidades®?.

En 1956 se producen cambios en el organigrama destacando la dimisién
de Jiménez-Alfaro o la suspension de responsabilidades de Nicolas Franco
debido a su nuevo puesto en la embajada portuguesa. Este nuevo rumbo que
estaba tomando la sociedad conllevoé a que Dreyfus requiriera la participacion
directa de RNUR en el capital de FASA. A pesar de todo ello el Banco Santander
obtuvo el puesto que exigian los franceses.

El programa de actuacion de ese afio buscaba dos objetivos clave: la
nacionalizacion en su totalidad del 4CV en un plazo de un afio y medio como
maximo y la consecucion de la licencia de montaje del Renault Dauphine. El
primero de los objetivos precisaba la nacionalizacion de los elementos que
conformaban el automavil -motor completo, mecanismo de direccién y caja de
velocidades- ya que se importaban hasta su requerimiento. Esta necesidad
afectaba en consecuencia al segundo objetivo. La operacion que se llevo a cabo
para nacionalizar dichos componentes contd con el apoyo de la SAEAR vy el
Ministerio de Industria, induciendo a que FASA concretara diversos acuerdos de

cooperacion con las empresas locales de automévil. Con la aprobacion de la

61 FASA (1955).
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RNUR, el Dauphine se convirtié en el primer automoévil de Renault fabricado

completamente en Espafia.

Un afio después se experimentd en el mercado automovilistico espafiol
una disminucion de precios, tanto reales como nominales, no haciéndose notar
en la compaiiia vallisoletana hasta la fabricacion del Dauphine. Este modelo
tenia un precio ajustado a la baja, dando a entender que FASA obtuvo enormes

ganancias en un pais que exigia cada vez mas vehiculos.

Cabe destacar que en el mismo afio se ceso la produccion en serie del
4CV. En 1958 se fabrican 6.824 unidades, haciendo un total de 26.298 unidades
en sus cinco afos de vida®?. La causa de su desaparicién fue como consecuencia
de la estrategia de la RNUR, quien veia al Dauphine como el perfecto sustituto.
Asi pues, la direccion de FASA buscé garantizar que la RNUR siguiera
produciendo en Espaa.

De igual modo, vale la pena resaltar que el protagonismo del 4/4 no
acabaria con su cese de produccién. Pasados 50 afios, la Junta de Castilla y
Leodn, por medio de la Direccion General de Patrimonio y Promocion Cultural,
acuerda el 5 de febrero de 2003 poner en marcha el expediente de declaracion
de Bien de Interés Cultural como Bien Mueble al Renault 4CV, siendo aprobado
el 11 de noviembre de 2004.

En cuanto a la ciudad de Valladolid, la fundacion de FASA supuso un
impacto significativo en el desarrollo de la misma. La llegada de FASA requirio
una fuerza laboral considerable, lo que implicé la creacion de numerosos puestos

de trabajo mejorando a su vez las condiciones econémicas de la ciudad.

La instalacion de la factoria precisé de la construccion y mejora de
infraestructuras, como carreteras, sistemas de transporte y servicios publicos.
Esto no solo favorecio a la empresa, sino también mejoro la calidad de vida de

los habitantes de la ciudad.

CAPITULO 5: EL CAMBIO DE MODELO: DEL DESARROLLISMO A LA
CRISIS DEL PETROLEO, 1958-1974

62 Rodriguez-Alfaro y Jiménez-Alfaro (2009)
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El 15 de mayo de 1958 Eduardo Ruiz de Huidobro se convierte en
consejero-gerente de FASA®3, El Banco Santander tenia un control completo
sobre sus operaciones y decisiones, con poca 0 hinguna interferencia externa en

su funcionamiento.

El desafio principal con el que contaba la compafia era conseguir la
nacionalizacion de sus operaciones y materiales. Al igual que el modelo 4CV, los
primeros Dauphine se elaboraron a partir de piezas y elementos provenientes de
la industria auxiliar espafiola o de Francia. Sin embargo, el proceso de
nacionalizacion provocé un cambio de pensamiento dentro de la compafiia,
puesto que el proceso de desarrollo precisaba de la implicacion de la Régie. Esto
llevé a incorporar en el consejo de administracion a la RNUR en 1959 debido a

la falta de recursos para producir motores.

En el aflo 1961 se produjeron cambios significativos en el Consejo de
Administracion de FASA. El Banco de Santander es sustituido por el Banco
Ibérico, ademas de manifestarse la vuelta de Nicolas Franco como presidente de
FASA. Con la llegada del Banco Ibérico, los recursos propios se incrementaron,
teniendo en cuenta la necesidad de transformacion de la compafiia. A finales de
1962 se generd un aumento del capital social en 40 millones de pesetas. Este
aumento tenia objetivos orientados a la expansion de FASA hacia Portugal, e

incrementar los terrenos de la fabrica de Valladolid.

La inyeccién de capital fue de la mano de un notable aumento del volumen
de produccion. El aumento mencionado se debid a la mejora de las instalaciones
en la fabrica de Valladolid, que permitieron un montaje de 25 vehiculos diarios,

es decir, cuatro veces mas.

El patron de inversion prosiguié durante 1964 con unas cifras similares al
del afio anterior, especificando, 500 millones de pesetas en activos inmovilizados
netos. Gran parte de los nuevos recursos se destinaron al taller de pintura y al
segundo complejo fabril. Cabe destacar un aumento notorio en el tamafio de la

plantilla desde la llegada del Banco Ibérico, multiplicandose por tres.

63 Marqués de Huidobro, consejero del Banco de Santander y consejero-gerente también de
Nueva Montafia Quijano (NMQ).
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La extension que estaba experimentando FASA fue factible gracias a las
transferencias tecnoldgicas, ademas de financieras, de Renault. Los franceses
destinaron a Michel Maison para ser nombrado consejero de FASA y afianzar su

posicion dentro de la compafiia castellana.

Mientras todos estos cambios se sucedian, la produccion en masa del
Dauphine superd, entre 1961 y 1965, las 10.000 unidades anuales.
Adicionalmente, siguiendo la estrategia de diversificacion de Pierre Dreyfus, se

anuncio el montaje del R-4, en version turismo y furgoneta.

A lo largo de enero de 1965 la RNUR llevo a cabo una ampliacion en el
capital social de FASA hasta el 49,9%, al mismo tiempo de la cesién de los
derechos de comercializacion de los vehiculos Renault en Espafia a RESA®.
Estos hechos dieron lugar a una realidad méas que evidente: Fabricacion de
Automoviles S.A. (FASA) se convertia en Fabricacion de Automdviles Renault
de Espafia S.A. (FASA-Renault).

Los motivos que provocaron que la compaiiia gala se implicase tanto con
la fabrica vallisoletana tuvieron que ver en primer lugar con el proceso de
expansion en el que se encontraba el mercado espariol; y en segundo lugar con
el fracaso de las relaciones con Alfa Romeo, que conllevaron la salida de Renault

en ltalia.

Para gestionar a la novedosa FASA-Renault se formé un “Comité General
de Trabajo” integrado por dos consejeros gerentes, el consejero secretario, los
directores técnicos y el secretario de coordinacion general. El comité en cuestidon
se reunia cada semana para coordinar todas las materias relacionadas con la

gestion de las fabricas.

Asimismo, se decidié en 1968 la construccion de una segunda factoria de
montaje, situado enfrente del complejo industrial de Valladolid. Dichos terrenos
fueron adquiridos en 1966, haciendo ver que la ampliacion llevada a cabo

respondia a la nueva estrategia de la compairiia de expansion a largo plazo.

La nueva planta era similar a la factoria francesa de Sandouville,

disponiendo de talleres de pintura, guarnecidos, ensamblaje de carroceria, asi

64 Renault Espafia S.A. (RESA): Antigua SAEAR.
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como un muelle de carga. Su actividad productiva comenzé en 1972 con la
fabricacion del modelo R-8, y en menos de un afio, se producian 650 vehiculos
diarios trabajando al maximo de su capacidad. Este éxito productivo condujo a
estudiar la construccion de una tercera fabrica ubicada en Salamanca, Palencia

0 Burgos.

Respecto al personal, hubo un aumento significativo en la plantilla debido
a la mencionada expansion terrenal. En el plano de la produccion, el personal
paso de 5 a 14 mil personas. Ademas, el presidente acord6 negociar a finales de
1967 las reivindicaciones de los trabajadores, acogiéndose al marco legal

vigente.

Otro aspecto llevado a cabo por la nueva organizacién consistio en
comenzar el proceso de exportacion para continuar con su desempefo
empresarial. Las primeras exportaciones se concretaron durante 1965, con el
envio de cajas de cambio a México y furgonetas R-4 a Colombia. Este ultimo
pais supuso enormes quebraderos de cabeza motivado por los derechos

arancelarios enormemente elevados.

El resultado de la reorganizacion de la compafia produjo como resultado
la multiplicacion de la produccién anual por cuatro, superando en 1973 los
150.000 vehiculos anuales. Asimismo, este proceso fue de la mano de la
reestructuracion y expansion de la red comercial heredada de RESA.

Sin embargo, habia problemas acuciantes, como la poca capacidad
exportadora y la evidencia de que la demanda interna no podia sostener la
capacidad de produccion de la industria. A su vez, habia una necesidad
imperiosa de lanzar regularmente nuevos modelos y la exigencia de un alto

grado de nacionalizacion.

Durante esta etapa, FASA-Renault continu6 generando empleo en la
ciudad de Valladolid, convirtiéndose en uno de los principales empleadores de
Valladolid en esa época. Ademas de generar trabajos directos, también se
aprovecharon las empresas auxiliares y proveedores locales que surgieron para
satisfacer las necesidades de la planta. Un ejemplo de ello fue el actual Grupo
Antolin, dedicado a la fabricacion de interiores de automoviles, tales como techos

0 asientos.
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CAPITULO 6: LOS LARGOS ANOS DE CRISIS, 1974-1985

Esta época se puede identificar por una crisis que afecto a la economia
internacional, incidiendo en el aspecto industrial. El afio clave fue 1973, cuando
la OPEP multiplico por cuatro los precios del crudo, lo que supuso una alteracion
en las economias occidentales, muy necesitadas del petréleo como fuente

principal de energia®®.

La crisis afect6 a Espafia de manera mas severa y prolongada que a otros
paises de la comunidad. Esto se debié a que Espafia tenia una base energética
mas débil, una estructura industrial menos sélida y politicas de ajuste menos
estrictas atribuibles a las reformas politicas. Ademas, la combinacion de
desequilibrios econdmicos y tensiones sociales y politicas se manifestaron en
eventos dramaticos, como el asesinato de Carrero Blanco por parte de ETA en
197366,

El Estado espafiol llegaba a un acuerdo con la Comunidad Econémica
Europea en 1970 para disminuir progresivamente los aranceles del Mercado
Comun ante las exportaciones espafiolas de automadviles de turismo. En este
sentido a finales de 1972 los decretos Ford buscaron reconfigurar la industria
automovilistica para ajustarse al panorama reinante®’. Por otro lado, lo que de
verdad se buscaba, era agilizar la implantacién de Ford en Espafia. La actitud de
FASA-Renault ante estos decretos era contradictoria, puesto que veia con
preocupacion la implantacion de un potencial competidor en Espafia, pero, por
otro lado, se produciria una reduccion de los grados de nacionalizacion en

compensacion por el aumento de los volumenes de exportacion.

A partir de 1974 FASA-Renault experimentd una de las peores crisis de

su historia, ya que durante tres aflos consecutivos cerro en pérdidas en cada uno

65 La OPEP es una entidad internacional establecida en 1960 por cinco naciones exportadoras
de petréleo: Arabia Saudita, Kuwait, Iran, Irak y Venezuela. Su objetivo es coordinar y unificar
las politicas petroleras de sus miembros y regular los precios del petréleo en el mercado global.
66 Carrero Blanco fue un politico y almirante espafiol que ocupé el cargo de Vicealmirante y Jefe
del Gobierno de Espafia en 1973.

67 Los "decretos Ford" se refieren a una serie de decretos emitidos por el presidente
estadounidense Gerald Ford en 1972. Estos decretos tenian como objetivo abordar la inflacion y
la recesion econémica que enfrentaba Estados Unidos en ese momento.
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de los ejercicios financieros. Los conflictos socio-laborales y el régimen de
precios autorizados se convirtieron en los principales problemas. Como
consecuencia, el proceso para instalar la tercera factoria de montaje en
Villamuriel de Cerrato, Palencia, tuvo que retrasarse hasta que la situacion se

calmase.

Los conflictos socio-laborales emergieron antes de comenzar la crisis
teniendo un importante papel la degradacién del régimen franquista. En 1970 las
grandes empresas espafiolas disponian de un sindicato vertical caracterizado
por ser un mecanismo de control y direccion sindical por parte del Estado. No
obstante, surgieron en las fabricas vallisoletanas grupos informales que se
acabaron convirtiendo en asambleas generales de taller que, ademas de buscar

reivindicaciones laborales, estaban en contra de la politica del régimen®?,

Las primeras iniciativas llevadas a cabo por esta asamblea fueron en
1972, con paros de una o dos horas con el fin de presionar por mejoras en el
convenio colectivo, lo que finalmente resulté en un aumento salarial del 15% para
el siguiente ejercicio. A pesar del clima de calma que produjo esa medida,
surgieron nuevas reivindicaciones en 1973, intensificandose un afio después con

una situacion de paro entre el personal de montaje, carrocerias y entregas.

La situacion condujo al despido de 15 trabajadores y la aplicacion de
sanciones a otros 145. Dentro de este panorama hay que sumar el incendio en
Montaje 2, provocando la muerte de diez trabajadores y unos destrozos
materiales que repercutieron enormemente en la actividad econémica de la

compaifia.

En 1976 las fabricas comenzaban otra oleada de protestas dando lugar al
cierre empresarial durante ocho dias. Las asambleas buscaban la readmisién de
los despedidos y nuevas reivindicaciones horarias en contraposicion al
calendario laboral impuesto en 1975 por la Direccion General de Trabajo.
Finalmente, la direccién optd por aceptar los términos y condiciones para evitar

mas pérdidas y volver a la normalidad lo mas rapido posible.

68 Charron (1990: 52).
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La combinacion de las disputas laborales, que implicé un incremento de
los costes laborales, la quema de la segunda factoria de montaje, el descenso
de las ventas, ademas del panorama inflacionista de la economia espafiola,
provocaron que los ejercicios de los afios 1974-1976 acabasen en pérdidas.
Pese a todo, el desarrollo de FASA-Renault fue mas elevado al del resto de

empresas del sector.

La economia espafiola en 1977 se encontraba en un momento de
incertidumbre. El programa economico del primer gobierno democratico, liderado
por el partido de centro derecha Union de Centro Democrético (UCD) de Adolfo
Suarez, se denomin6é Programa de Saneamiento y Reforma Econémica y sus
objetivos perseguian parar la inflacibn mediante reformas politicas y

econdmicas.

FASA-Renault, y la Régie, encararon la situacion con una reestructuracion
de la cupula directiva. Arturo Fierro, presidente desde 1969 de FASA-Renault,
dimitié en 1976 dejado paso a José Luis Rodriguez-Pomatta. Los éxitos llegaron
prontamente con la nueva direccion. La compafia pucelana logré aumentar su
produccion en mas de 100.000 unidades y las matriculaciones de automoviles
Renault en mas de 20.000. Estas cifras tuvieron que ver con el cese de la
hostilidad laboral con los trabajadores y la reduccion del régimen de control de

precios.

Por ende, FASA-Renault retomd sus planes de ampliacion de la
capacidad productiva plasmandose en la construccion de la tercera planta de
montaje en Villamuriel de Cerrato, la cual entré en funcionamiento el 2 de enero
de 1978, produciendo 40 unidades diarias de los modelos R-12 y R-18. Las
inversiones requeridas forzaban a buscar nuevas fuentes de financiacion, siendo

necesaria la implicacion directa de la RNUR.

Una parte considerable de los recursos emergieron de la colaboracion del
Banco de Crédito Industrial, ademas, la Junta General autoriz6 la ampliacién del
capital. De manera adicional a estas medidas, FASA-Renault se deshizo de
alguna de sus filiales como Renault Financiaciones, que fue traspasada a la

matriz.
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La década los ochenta fue afrontada por FASA-Renault de otra manera.
En 1979 José Luis Rodriguez-Pomatta dimitié voluntariamente y fue sustituido
por Manuel Guasch Molins, quien fue nombrado en representacion de la Régie.
FASA-Renault habia alcanzado sus objetivos, es decir, se convirtio en la principal
marca automovilistica en Espafia ademas de haber superado los 300.000
automoviles anuales en exportaciones. En ese punto, solo tenia que mantener
Su posicion y tener muy en cuenta la entrada de General Motors en el mercado

espafiol.

Para salvaguardar su posicion, FASA-Renault debia de incrementar su
competitividad. Dicho aumento se produjo a través de la reduccién de la plantilla
y la inversion, con el objeto de potenciar la robotizacion y automatizacion de sus
instalaciones. A pesar de ello, se presento la necesidad de actualizar la gama
Renault. Los R-5 y R-12 consiguieron importantes cuotas de mercado mientras
que el R-18 tuvo un ciclo de vida muy corto dando lugar a que Renault no
estuviese bien posicionado en la gama media hasta la aparicion del R-21.

Tras dos décadas de mantenerse como la filial extranjera mas importante
de Renault de manera constante, FASA-Renault estaba en condiciones de
transformarse en uno de los principales baluartes de la estrategia global del
Grupo Renault, pero debia tener en cuenta los efectos de la integracion en la
CEE. Ademas, se podia observar que la nueva linea de modelos que Renault
habia disefiado para la segunda mitad de la década (Supercinco, R-19, R-21,
Space) tenia el potencial de posicionar a la compafiia nuevamente en una

posicion destacada dentro del mercado europeo.

Durante los afios 70 y 80, la ciudad de Valladolid experiment6 importantes
cambios y desarrollos debido a la presencia de FASA-Renault. La compafia fue
participe de una influencia notable en el empleo siendo la principal compafiia de
la ciudad ademas de atraer a trabajadores de diferentes regiones de Espania,
conllevando a un aumento de la poblacion de la ciudad. Ademas, con su
actividad atrajo inversiones, impulsando la actividad econémica en la ciudad y la

region circundante.
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CAPITULO 7: LA SUPERACION DE LA CRISIS, 1985-2000

En 1986 Espafia ingresa en la Comunidad Econdmica Europea
suponiendo el inicio de una modernizacion de la economia espafola. La
integracion en la economia global fue clave para impulsar el desarrollo de las
economias avanzadas. Al abrirse al exterior, estas economias mejoraron su
disciplina financiera y macroeconomica, lo que es fundamental para competir en
el contexto internacional actual®®. Ademas, la liberalizacién econémica ha sido
esencial para aumentar la eficiencia y el dinamismo de la innovacion, lo que es

necesario para mantener una ventaja competitiva en el mercado global.

FASA-Renault se vio beneficiada con el ingreso de Espafia en la CEE
puesto que se favoreci6 enormemente su actividad exportadora al eliminarse
progresivamente una serie de barreras arancelarias, siendo erradicadas
definitivamente en 1993. Sin embargo, la compafia castellana se vio en la
necesidad de modificar su gama de vehiculos y apostar por la robotizacién sin

olvidarse del medioambiente.

Durante la integracion de Espafia en la UE entre 1986 y 1989, el mercado
automovilistico espafiol experimenté un aumento en la demanda. A pesar de la
crisis internacional de 1990-1992, los Juegos Olimpicos de Barcelona y la
Exposicion Internacional de Sevilla mantuvieron el impulso del mercado. Para
luchar contra la paralizacion tras los eventos acogidos en Espafia, Renault redujo
los precios y aumento los gastos publicitarios, lanzando el modelo Clio en 1991.
Sin embargo, después de la euforia olimpica hubo una caida en la demanda que
duré hasta 1994.

FASA-Renault gan6 competitividad dentro del Grupo Renault gracias a las
sucesivas devaluaciones de la peseta, aumentando sus exportaciones
significativamente. FASA-Renault se encarg6 de la produccion de un tercio de
todos los modelos Twingo ocupandose de producir todas las cajas de cambios
para ese modelo. La fabrica de motores de FASA también fabrico alrededor del
80% de los motores R-19, que debian entregarse a la fabrica francesa de Douai

a tiempo.

69 Malo de Molina (2001).
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A pesar de que FASA-Renault era el principal centro industrial de Renault
a nivel internacional, se enfrentd a la necesidad de reducir su plantilla para
mantener su posicion en el mercado. Con aproximadamente 20.000
trabajadores, se calculd que alrededor de 7.000 de ellos no eran esenciales para
la empresa. Como resultado, FASA-Renault implementé un programa riguroso

para despedir a estos trabajadores y mejorar su eficiencia’®.

El plan para lograr esta reduccion se desarroll6 completamente en
Espafia. Se cre6 un plan de reduccion voluntaria de personal para aquellos de
58 afios 0 mas, lo que permitié recortar la plantilla en 1.200 personas anualmente
desde 1993 hasta 1998, y la empresa cubrio la pérdida de poder adquisitivo. Este
programa permitio la planificacién adecuada de la organizacion de la empresa al
final del proceso, e implementar la robotizacién ideada durante la década de los

anos ochenta.

En la década de los 90, la filial espafiola de Renault logré destacar en el
mercado gracias a la especializacion de su producciéon y la reduccién de
personal. Ademas, se beneficié de la constante depreciacion de la peseta, lo que
la ayudd a mantener su competitividad. Sin embargo, tras la adopcién del euro
se ha notado una disminucion en el crecimiento de la produccién asignada a
Espafia, lo que ha afectado el papel de las fabricas espafiolas dentro del Grupo

Renault y su capacidad para mantenerse competitivas.

La depreciacion constante fue un medio recurrente utilizado para
mantener la ventaja competitiva durante la crisis de estanflacion y, en especial,
durante la crisis de 1990-1995.

El 26 de julio de 1991 finalizaba la actividad de la primera factoria para
elaborar modelos Renault en Espafa, siendo un Renault Express y un 4F los
altimos vehiculos en salir de la misma. La piqueta empezo el derribo de las
instalaciones en 1996, 43 afios después de haberse iniciado la fabricacion del
4/4.

Durante esta etapa, la ciudad de Valladolid experimenté transformaciones
importantes en cuanto a la presencia de FASA-Renault. La compafia llevé a

70 Malo de Molina (2001)
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cabo importantes inversiones en tecnologia y modernizacion de la planta de
produccion en Valladolid, ademas de establecer colaboraciones con
universidades. Esto contribuyé al desarrollo de conocimientos técnicos y
habilidades especializadas en la ciudad.

La presencia de FASA-Renault en Valladolid tuvo un efecto positivo en las
empresas auxiliares y proveedores locales. Estas empresas se vieron
beneficiadas por la demanda generada por la planta de produccién, lo que se
tradujo en la creacion de empleo adicional y fortalecié la base industrial de la
ciudad. La compafiia impulsé el crecimiento del sector industrial y contribuyé al
desarrollo de otros sectores econdmicos relacionados, como el comercio y los

servicios.

Al finalizar el siglo XX, FASA-Renault experimentd la adquisicion total por
parte de Renault, lo que consolidé aun mas la presencia de Renault en Espafia
y llevé a la integracion completa de la marca FASA bajo la marca Renault. A
pesar de los desafios y cambios en el mercado, FASA-Renault logr6 mantenerse
como un actor importante en la industria automotriz espafiola y continu6

lanzando modelos exitosos en el mercado.

EPILOGO

A comienzos del nuevo siglo la sociedad creada por Jiménez-Alfaro se
disuelve y todos sus activos son adquiridos por el Grupo Renault S.A. La
empresa siguié operando y no dejo de ser un referente a nivel internacional,

ademas de ser una de las principales fabricas de automdviles en Espafa.

Durante este periodo, el Grupo Renault S.A. introdujo varios modelos
exitosos en el mercado espafiol, como el Renault Megane, el Clio y el Kangoo,
entre otros. Estos vehiculos se convirtieron en opciones populares para los
consumidores esparioles y contribuyeron al crecimiento y la consolidacion de la

empresa en el mercado automotriz.

No obstante, a medida que transcurrio el siglo, el Grupo Renault se
encontré con importantes desafios. La competencia en la industria automotriz se
intensificé debido a la entrada de nuevos fabricantes y la globalizacion del sector.
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Ademas, los cambios en las preferencias de los consumidores, las regulaciones
medioambientales en evolucion y otros factores externos también tuvieron un

impacto en la situacion de la compaifiia.

Con la adopciéon del euro, surgié una incapacidad para devaluar la
moneda, que tuvo consecuencias desfavorables para Renault, ya que la
empresa enfrentd una disminuciéon en su competitividad. Al no poder ajustar el
valor de su moneda, los productos de Renault se volvieron mas costosos en
comparacion con los de sus competidores que si pudieron devaluar sus
monedas. Esta pérdida de competitividad afectd directamente la posicion de
Renault en el mercado, ya que los consumidores tenian la opcion de elegir
marcas y modelos mas econdémicos de otros fabricantes. Como resultado,
Renault experiment6 una disminucion en la demanda de sus productos y perdio

cuota de mercado.

Cabe destacar la crisis surgida en 20097 que casi provoca la expulsién
de Renault de Valladolid como consecuencia de la falta de un pacto social entre
los sindicatos y la compafiia, la cual condujo a un ERE en la factoria de
Valladolid.

En cuanto al desarrollo de la ciudad de Valladolid, el Grupo Renault siguio
contribuyendo a la ciudad. Aunque se produjeron ajustes y reestructuraciones en
la industria automovilistica, la compafiia siguié siendo un importante empleador
en Valladolid. A medida que avanzaba este siglo en el que nos encontramos, se
llevd a cabo una reconversién de la planta de produccion, adaptando las
instalaciones a los cambios de la industria automotriz incorporando las

tecnologias mas avanzadas.

En cambio, Valladolid buscé diversificar su base industrial mas alla del
sector automotriz. La ciudad atrajo nuevas inversiones en sectores como la
tecnologia, la logistica o los servicios, con el objetivo de buscar una economia

fuerte y de reducir la dependencia de un solo sector.

A pesar de estos retos, el Grupo Renault logré mantener su posicion como

uno de los principales lideres del mercado automotriz espafiol durante las

1 Libertad Digital (2009)
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primeras décadas del siglo XX. La empresa se adaptdé constantemente a las
cambiantes demandas de los consumidores y desarrollé6 nuevos modelos para

mantener su relevancia en el mercado.

CONCLUSIONES

A lo largo de la extensa historia de la ciudad de Valladolid se han dado
lugar dos hitos fundamentales: en primer lugar, tuvo que ver con la llegada del
ferrocarril a mediados del siglo XIX y el segundo sucedié a mediados del siglo

XX con el surgimiento de FASA.

FASA emergio sin antecedentes en este pais y pasé de ser un proyecto
en el que muy poca gente creia a convertirse en el eje econémico de Castilla y
Ledn. A pesar de los cambios de hombre que ha tenido, como en 1965 cuando
pas6 a denominarse FASA-Renault, aun la poblacion vallisoletana sigue
llamandola FASA, dando a entender que FASA y Valladolid son ufia y carne.

Con esta nueva empresa en la ciudad, aparecio el 4/4. Este fue el primer
utilitario construido en Espafia, el cual fue una gran apuesta en este pais ya que
los automoviles estaban al alcance de unos pocos. Como diria Miguel Delibes:

«Con este pequefio coche empezo6 el desarrollo grande de Valladolid».

Los impactos de FASA en Valladolid han sido muy diversos. En cuanto al
empleo, FASA ha sido un importante generador de empleo en la ciudad a lo largo
de los afios. La compafia ha proveido numerosas oportunidades laborales tanto
directas en su planta de produccién, como indirectas a través de su cadena de

suministros y empresas auxiliares relacionadas.

Desde su llegada, se produjo un impulso econémico regional
contribuyendo al crecimiento econémico local a través de inversiones en
infraestructura, desarrollo tecnoldgico y atraccion de proveedores y empresas
relacionadas. A mayores, FASA ha desempefiado un papel importante en el
desarrollo de habilidades y conocimientos técnicos de la regiébn mediante
programas de formacién y capacitacion, consiguiendo una fuerza laboral

cualificada y especializada en el sector automotriz.
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La presencia de FASA ha contribuido al desarrollo tecnologico e
innovacion en Valladolid impulsando la implementacion de nuevas tecnologias
en sus procesos productivos ademas de colaborar con universidades y centros

tecnologicos locales.

Sin embargo, la compairiia ha recibido criticas en diversos aspectos a lo
largo de los afios. Respecto a las condiciones laborales, algunos trabajadores
han expresado sus preocupaciones sobre la excesiva carga de trabajo, horarios,
la seguridad laboral y la presion ejercida con el objeto de conseguir los objetivos

de produccion.

En ocasiones, la planta ha tenido que verse en la situacion de realizar
despidos y reestructuraciones, generando criticas por parte de los trabajadores
y de la comunidad local. Estas acciones han supuesto que se produzca un clima
de incertidumbre laboral y una preocupacion por el impacto en el empleo en la
economia de la region. Otro aspecto negativo a destacar es el impacto
medioambiental, ya que al tratarse de una fabrica de vehiculos, ha sido objeto
de criticas de algunos grupos y activistas preocupados por las emisiones de
gases de efecto invernadero, el consumo de recursos naturales y la gestion de

residuos.

A estas alturas del siglo, resulta innegable para cualquier persona que
Valladolid esté consolidada como una importante ciudad industrial dentro y fuera
de nuestras fronteras, y en parte, se debe a FASA. El esfuerzo continuo, la
perseverancia y la fe en una vision han ido construyendo un camino que aun no

ha llegado a su fin.

Como bien dijo Antonio Machado: «Caminante no hay camino, se hace

camino al andar».
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