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Introducción

En la literatura especializada existe un amplio consenso acerca de que la 
revolución de los transportes, en particular el ferrocarril, generó efectos posi-
tivos sobre el crecimiento demográfico y económico. Son muchos los factores 
que intervienen, de forma directa e indirecta, en esta relación de causalidad, 
por lo que existen abundantes líneas de investigación sobre este fenómeno. 
Una de ellas, en la que se inserta este trabajo, es la interacción existente entre 
la red ferroviaria y el sistema de ciudades, desde una perspectiva de historia 
económica. En la temprana fecha de 1899, Adna Weber1 demostró que facto-
res como la centralización administrativa y comercial y la industrialización 
explicarían el crecimiento urbano en Estados Unidos y en algunos países eu-
ropeos durante el siglo xix. También evidenció que el ferrocarril desempeñó 
un papel relevante en la expansión industrial y de los mercados. Mumford 
(1961) estableció que la agrupación fabril, la existencia de minas en los alre-
dedores y el ferrocarril influyeron directamente sobre el crecimiento de las 
ciudades europeas durante el siglo xix y primera mitad del xx. En consecuen-
cia, este medio de transporte también tuvo impacto sobre la concentración 
de la población (Barquín, Pérez y Sanz, 2012). 

La lista de autores que han corroborado —para distintos países, con di-
versos grados de similitud y empleando diferentes metodologías— algunos 
de estos resultados es muy extensa. Destacan los trabajos de Bairoch (1988), 
Poussou (1989), Vinuesa y Vidal (1991) y Roth y Polino (2003). Otros, algo 

1. Weber (1899), reeditado en 1963.
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más recientes, han empleado amplias bases de datos con información histó-
rica y geográfica, lo que se conoce como HGIS (Historical Geographic In-
formation System), y lo han combinado con modelos de econometría espacial 
para determinar la interacción entre ferrocarril y ciudades, y dentro de estas, 
los cambios estructurales en los sectores económicos. Para Estados Unidos 
sobresalen los trabajos de Atack et al. (2008 y 2010), quienes descubrieron 
que, durante el siglo xix, en las ciudades del Medio Oeste, el ferrocarril in-
cidió sobre dos indicadores de desarrollo económico, urbanización y densi-
dad de población. Además, el sistema ferroviario permitió el paso de la 
producción artesanal a la fabril en las localidades por donde discurría. Vol-
viendo la mirada a Europa, Mójica y Martí-Henneberg (2011) determinaron 
que, en Francia, España y Portugal, el ferrocarril y la industrialización con-
tribuyeron conjuntamente a la concentración de la población. Lo mismo 
ocurrió en Inglaterra (Gregory y Martí-Henneberg, 2010), donde, además, 
la red ferroviaria aceleró la relocalización de la mano de obra hacia el sector 
secundario y terciario en los municipios con estación de tren (Álvarez-Palau, 
et al. 2013). Hornung (2015) demostró la hipótesis de que el ferrocarril in-
fluyó en el crecimiento económico de las ciudades en Prusia y favoreció el 
aumento del tamaño de las fábricas. En Suecia, Berger y Enflo (2017) resal-
taron el impacto positivo del sistema ferroviario sobre el crecimiento demo-
gráfico y el desarrollo industrial de las ciudades con tren. Büchel y Kyburz 
(2020) obtuvieron resultados similares para las localidades suizas. Estos son 
solo algunos ejemplos. 

Otro grupo de investigaciones se han centrado en estudios de caso. Han 
comprobado el desarrollo urbano en relación con el ferrocarril y la relocaliza-
ción del suelo en función de usos y actividades. En Los Ángeles, por ejemplo, 
la línea de la Southern Pacific fue determinante para su crecimiento económi-
co y demográfico en la segunda mitad del siglo xix (Thompson, 2002). En Pa-
rís, según Caron (2002), la expansión y densificación de su población estuvieron 
estrechamente relacionadas con las líneas férreas que llegaron hasta la capital. 
Además, observó que sus estaciones se convirtieron en polos espontáneos de 
desarrollo económico e industrial. Lo mismo sucedió en Milán, alrededor 
de cuya estación y muelles de carga, se concentraron fábricas de diferentes sec-
tores (Giuntini, 2002); en Lisboa, en torno a las estaciones de Alcántara y Cais 
do Sodré (Pinheiro, 2002), y en Viena, alrededor de las líneas que se dirigían 
al sur y al este del país (Kreuzer, 2006). En ciudades como Ciudad de México 
y Santiago de Chile, el ferrocarril, además de atraer actividad industrial a sus 
inmediaciones, favoreció la creación de empresas —especialmente metalúrgi-
cas— con estrechos vínculos comerciales con los talleres que las compañías fe-
rroviarias habían instalado en esas ciudades (Guajardo, 2006).

En síntesis, existe un acuerdo generalizado en que el ferrocarril y la in-
dustrialización influyeron de forma positiva sobre el crecimiento de las ciuda-
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des. También hay consenso en que la infraestructura ferroviaria contribuyó 
de forma decisiva a la localización, estructuración y funcionamiento de las 
áreas industriales de las ciudades (Capel, 2011). Según Álvarez-Palau 
(2016), es incuestionable el papel que ha desempeñado esta infraestructura 
de transporte sobre el desarrollo urbano y territorial durante los últimos 
dos siglos.

Para España, también existen evidencias de que el ferrocarril favoreció el 
crecimiento urbano. Así lo demuestran, entre otros, los trabajos de Cuéllar et 
al. (2005), Mójica y Martí-Henneberg (2011), Capel (2011), Morillas-Torné 
et al. (2012), Barquín, Pérez y Sanz (2012)2 y Franch et al. (2013). Asimismo, 
también existen otras que señalan que fue un factor de configuración de es-
pacios industriales (Capel, 2011), como se deduce del análisis aplicado a una 
serie de ciudades. En Barcelona, según Pascual i Domènech (1999) y Salas 
(2002), la red ferroviaria contribuyó a configurar un cinturón industrial en 
torno a la ciudad que se extendía en paralelo a las líneas que llegaban hasta 
la Zona Franca. En Bilbao, la mayor parte de las industrias que se crearon a 
finales del siglo xix y principios del xx, buscaron su asentamiento en las 
proximidades de la línea Tudela-Bilbao y de la que unía esta con Portugalete 
(Macías, 2002). Un ejemplo muy significativo de la reconfiguración espacial 
de la industria provocada por el ferrocarril es Madrid. En esta ciudad, la an-
tigua zona industrial al norte de la ciudad fue sustituida por otra más al sur, 
en torno a la vía que enlazaba las estaciones de Príncipe Pío y Atocha (Gon-
zález 2002 y 2006). Según Rodríguez (2002) en Sevilla, tras la llegada del fe-
rrocarril, las fábricas se ubicaron junto a las estaciones.

Resulta de especial interés averiguar si las tendencias apuntadas en estas 
investigaciones pueden extenderse a otras ciudades españolas, de distinto ta-
maño, que contaron con cierto grado de desarrollo industrial. Valladolid es 
una candidata idónea para ser objeto de estudio. Era uno de los principales 
enclaves industriales del interior de España a mediados del siglo xix (Mane-
ro, 1988; Esteban Oliver, 2017), contó desde la década de 1860 con los Talle-
res Generales de Reparación de la Compañía Norte, lo que conllevó una serie 
de efectos muy positivos sobre el desarrollo industrial local y regional. Ade-
más, se convirtió en uno de los principales mercados trigueros del país y fue 
depósito general de mercancías para su posterior distribución más allá del pro-
pio espacio regional (Pérez, 1992); se encuentra entre las primeras capitales de 
provincia de España en contar con ferrocarriles, y desde finales del siglo xix 
fue una de las ciudades mejor conectadas por este medio de transporte de toda 
la parte noroccidental de España. 

2. Según estos autores, los efectos del ferrocarril sobre el crecimiento urbano en España 
serían algo inferiores que en otros países europeos. 
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La bibliografía también ha recogido efectos negativos del impacto del fe-
rrocarril en las ciudades y, en particular, por lo que se refiere a la ciudad de 
Valladolid. Santos (2007) demuestra que la construcción del ferrocarril en Va-
lladolid dejó desierto en un primer momento el otro lado de la vía. Ya en el 
comienzo del siglo xx el Ayuntamiento permitió la construcción de núcleos 
suburbiales en el extrarradio oriental, al otro lado de la vía, a base de alega-
les lotificaciones de tierras y autoconstrucción de casas molineras, que con-
formaron un nuevo hábitat obrero en ámbitos discontinuos (son los barrios 
actuales de Delicias, Tranque, San Vicente…). Por tanto, los efectos negati-
vos generados por el ferrocarril lo fueron en tanto barrera a las comunicacio-
nes (cierre urbano y pasos a nivel), ya en el siglo xx, y, sobre todo, cuando los 
barrios del este al otro lado de la vía crecieron y la movilidad motorizada em-
pezó a ser relevante, a mediados del siglo.

El presente trabajo tiene como objetivo principal analizar el impacto que 
tuvo el ferrocarril sobre la distribución del suelo industrial en Valladolid du-
rante el primer siglo de presencia de este medio de transporte. Esta investiga-
ción permitirá completar la aproximación histórica realizada por García 
Fernández (1974) y la urbanística de Fernández (2016) y Pintado (2018) so-
bre esta ciudad.

Para lograrlo se pretende documentar y hacer visible cómo evolucionó la 
disposición del suelo industrial respecto a las líneas férreas en Valladolid, 
mientras ambas actividades estuvieron más vinculadas al carbón, entre 1850 
y 1950.3 Se ofrece una representación ordenada, por su cronología, que se sir-
ve de los planos de la ciudad existentes en cada uno de esos momentos; y ri-
gurosa, por el esfuerzo realizado para establecer el mayor censo de empresas 
disponible hasta el momento, con su ubicación concreta en el plano y la su-
perficie que ocupaban. Este doble esfuerzo permite disponer de un indicador 
indirecto con el que observar tendencias de actividades sectoriales en el tiem-
po y relacionarlas con otras variables, algo que se considera de utilidad cuan-
do se carece de indicadores de producto.

Cuando el ferrocarril llegó a Valladolid en 1860, la ciudad ocupaba unas 
218 hectáreas. Casi de un año para otro, apareció una actividad antes desco-
nocida, que pasó a ocupar 70 hectáreas entre vías, estación y talleres, un 32  % 
más respecto al continuo urbano anterior. El suelo industrial pasó de 13 a 36 

3. El período es ilustrativo, porque corresponde a la primera industrialización en esta 
zona, cuando la energía hidráulica y animal anterior al vapor se acabó sustituyendo por el uso 
casi exclusivo del carbón, que fue cediendo el protagonismo a la electricidad y los hidrocarbu-
ros a partir de los años veinte del siglo xx. Por ejemplo, la Electra Popular Vallisoletana pasó 
de abastecer 40 motores con 175 caballos de vapor en 1907 a 951 motores y 6.045 caballos en 
1925, según Amigo (2013), p. 102. Véase también Amigo (1989), pp. 103-122. El año 1950 pue-
de ser un buen punto final, por el salto de escala que se evidenció, con la implantación de gran-
des industrias nacionales, el inicio del sistema de polígonos y el progresivo avance del trans-
porte por carretera, que indican, a partir de ahí, un cambio de paradigma.
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hectáreas, sobre todo por la creación de los Talleres de Norte. Más adelante 
se abrirían las estaciones de vía estrecha de S. Bartolomé (1884) y de Campo 
de Béjar (1890), y la línea de Ariza (1895), con lo que siguieron ampliándose 
las posibilidades de relación con la industria.

Como se indicaba, lo deseable sería contrastar la información de superfi-
cie con marcadores de volumen, como la producción o la cifra de negocios de 
las empresas, pero no se han localizado, ni son fáciles de localizar en la ma-
yor parte de los casos, datos periódicos a nivel municipal. Al menos, sí se han 
encontrado cifras no homogéneas de población activa y, en especial, de trans-
porte de mercancías en la estación de Valladolid de la línea Madrid-Irún. En-
tre estas destaca, como es lógico, el carbón. Aunque son datos fragmentarios, 
pueden servir para comprobar si la tendencia observada en el suelo industrial 
es ilustrativa. Se apuntarán algunas hipótesis, basadas en un análisis de estas 
cifras traducidas a porcentajes sobre su máximo histórico en el período y grá-
ficos de dispersión, para que sean comparables sus evoluciones. 

El estudio se ha basado en una gestión de datos según técnicas propias 
de las «humanidades digitales», desde la historia económica y el patrimonio 
industrial. En primer lugar, se ha compilado una tabla (anexo estadístico) 
con el nombre de cada empresa, las fechas de inicio y final de la actividad,4 
la superficie ocupada en hectáreas,5 el sector, el grado de relación con el fe-
rrocarril y la dirección postal. Con tecnología GIS (Geographic Information 
System), se han representado y georreferenciado, en coordenadas UTM (uso 
30), las parcelas existentes en cinco cortes temporales (1850, 1875, 1900, 1925 
y 1950) sobre un plano actualizado del Plan General de Ordenación Urba-
na de Valladolid (planos 1 a 5, en anexos). Una vez establecidas las coorde-
nadas de cada parcela, se ha calculado digitalmente la superficie. Para todo 
lo anterior, se ha partido de la experiencia previa en inventarios relaciona-
dos con el tema, se han considerado otras planimetrías anteriores6 y se han 

4. Para cada entidad se ha considerado el intervalo que va desde el comienzo efectivo de 
la producción (y no la fecha de creación de la sociedad que suele ser anterior) hasta el cese de 
actividad (y no la mera existencia del solar, que acostumbra a permanecer un tiempo desocu-
pado hasta el cambio de uso). Cuando esto no ha sido posible, se indica entre interrogantes 
una horquilla temporal desde los primeros datos documentados a los últimos. Esta relación es 
la más exhaustiva disponible hasta el momento.

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

6. Hasta el momento los planos más detallados sobre la industria en Valladolid, de los 
años 1863, 1896 y 1934, se encuentran en Fernández (2016), pp. 207-243. Hay un esquema del 
suelo industrial en 1936-1981 en Gigosos y Saravia (1997). Sobre la zona de la dársena del Ca-
nal, hay unos esquemas en Represa y Helguera (1992), pp. 321-350. Sobre las industrias con 
apartadero aparece un plano en Pintado (2018).
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cotejado fotografías e ilustraciones de época con planos históricos7 o vuelos 
ortogonales.8 

Se ha examinado la simbiosis ferrocarril-industria desde la cartografía, 
representando en el plano la disposición de las nuevas actividades producti-
vas según tres grados de implicación: 1) parcelas con apartaderos, 2) parcelas 
colindantes en contacto directo con la vía y 3) parcelas próximas. También se 
han indicado las industrias que no tienen una relación estrecha con las líneas 
férreas.9

A la vez, se ha realizado un estudio de la evolución del suelo industrial por 
sectores, entre los que destaca el metalmecánico, en paralelo a los Talleres de 
la Compañía del Norte, que superó a todos los demás. También se observa un 
aumento continuado del suelo ocupado por el sector agroalimentario. En cam-
bio, otros sectores, como el textil, el químico, la energía o la construcción, va-
riaron menos.

Mediante la denominada «minería de datos», se ha hecho una búsqueda 
de información en diversos repositorios, para documentar indicadores sincró-
nicos sobre el estado activo de las empresas y su localización, como anuarios, 
guías, facturas, registros o publicidad. Una aportación especialmente nove-
dosa es el volcado del registro sobre transporte de mercancías, obtenido en 
los anuarios de la Cámara de Comercio e Industria de Valladolid, y en las 
propias compañías Norte y Renfe, de lo que se presentan gráficas más com-
pletas que otras anteriores, aunque todavía siguen sin cubrir todo el período 
de análisis (gráfico 3, en anexos). 

De esta manera, se ha dispuesto de un indicador como el suelo en hectá-
reas, además del número de empresas, que permite comparar mínimamente 
unos sectores industriales con otros en el tiempo, y establecer una primera 
magnitud de su potencia,10 aunque la mera existencia física de una compañía 
no asegura que su producción sea regular. Pero lo que sí indica con seguridad 

 7. La cartografía histórica, en buena parte, está disponible en el repositorio municipal 
online. Destaca Plano Industrial y Comercial de Valladolid, 1881. Incluye publicidad con la di-
rección de las principales empresas del momento.

 8. VRAV1940: Vuelo 1940 de la 5.ª Región Aérea de Valladolid, AMVA. VA1945: Vue-
lo americano 1945-1946 serie A, PNOA. VH1953, 1956, 1958: Vuelos de TAF Helicópteros 
SA, 1953-1955, 1956, 1958, Archivo Nacional de Cataluña. VA1956: Vuelo americano 1956-
1957 serie B, PNOA. VIM1973: Vuelo interministerial 1973-1986, PNOA. Véanse referencias 
completas en el apartado Fuentes y Archivos.

 9. Las parcelas ferroviarias y de industrias relacionadas se han tramado en gris oscuro, 
y las no relacionadas, en gris claro. La cuadrícula de los planos es de 1 x 1 kilómetros, y los cír-
culos con centro en la estación son de 1, 2 y 3 kilómetros de radio.

10. La superficie en hectáreas puede ser un valor más significativo en el ferrocarril y la 
industria en la época del carbón, porque ambos sectores eran extensivos, y necesitaban una 
cantidad importante de suelo, con una incidencia apreciable en el territorio, frente a otras ac-
tividades tradicionalmente más intensivas, como la habitacional o los servicios, que tendieron 
a disponerse en altura.
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la variación del suelo ocupado es la tendencia de cada actividad industrial, y 
eso es lo que aquí se considera. 

Se puede tener una visión general de la evolución de los datos obtenidos, 
en dos gráficas con el valor en hectáreas del suelo industrial cada cinco años.11 
Se hacen dos desgloses acumulados, por tipos de suelo, de ese mismo total. 
Un primer gráfico representa cada clase de suelo industrial según los grados 
de vinculación con el ferrocarril (gráfico 1, en anexos). El segundo (gráfico 2, 
en anexos) muestra la evolución del suelo industrial por sectores de actividad.

Los cambios de tendencia que se observan permiten distinguir cinco pe-
ríodos, los dos primeros con forma de meseta, el tercero con un crecimiento 
más visible, el cuarto de nuevo en meseta y el último con un incremento ex-
ponencial que triplica al anterior. El primer tramo, aproximadamente entre 
1840 y 1860, es previo al ferrocarril, todavía con pocas hectáreas dedicadas a 
la actividad industrial, pero con un crecimiento reconocible. El segundo es-
calón (1860-1885) es el período inmediatamente posterior a la llegada del 
tren, con un progresivo aumento del suelo industrial hasta ser casi cuatro ve-
ces superior al previo, y cuyo salto inicial se debe sobre todo a la instalación 
de los Talleres de Norte. El tercer tramo (1885-1900) corresponde a la cone-
xión de las tres líneas férreas y presenta una inclinación del crecimiento mu-
cho más visible. El cuarto escalón (1900-1935) es el de consolidación de los 
avances anteriores, con un aumento de superficie lento, pero continuo, hasta 
la guerra. El último tramo (1940-1950) cubre la primera posguerra y presen-
ta una aceleración nunca vista del crecimiento, que anuncia el desarrollismo. 
Con estas gráficas delante, se analizan en el texto las incidencias más signifi-
cativas de las cinco etapas, tanto por sectores como por grados de relación 
con el ferrocarril. Para su estudio se han agrupado algunas de estas etapas 
dentro de los epígrafes, ya que estos se han establecido siguiendo tanto crite-
rios cuantitativos como cualitativos.

Haber conseguido esta geografía industrial detallada y el indicador de 
suelo industrial supone una novedad importante respecto a otros trabajos que 
analizan el ferrocarril como factor de configuración de espacios industriales 
en las ciudades. Esta investigación invita a posteriores análisis para estable-
cer hasta qué punto fue relevante la cercanía con el tren y evaluar el efecto de 
arrastre que este tuvo sobre las actividades productivas con las que estaba lla-
mado a establecer una afinidad natural.

Este trabajo mide por primera vez un indicador de volumen de la indus-
tria en Valladolid, como es el suelo que ocupaba, para un período amplio y 
crucial por sus relaciones con el ferrocarril. Se defiende la conveniencia de un 

11. No se ha representado el suelo ferroviario (estaciones y vías), aunque estaría en la 
base, como una infraestructura que soporta las demás actividades y, una vez creada, ha sufri-
do variaciones más puntuales. Todo el material gráfico utilizado se recoge en los anexos.
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mayor rigor metodológico, que permita cuantificar lo sucedido, superando 
anteriores estudios parciales o limitados a enumeraciones descriptivas de em-
presas y acontecimientos. La superficie en hectáreas es uno de los pocos mar-
cadores que, de momento, se ha podido establecer, no puntualmente, sino casi 
completo y para un tramo de cien años, lo que permite observar tendencias. 
Por eso, aun con sus limitaciones, el suelo industrial proporciona una base 
creíble para conocer, tanto la evolución, como el peso y la distribución, de los 
distintos sectores productivos. Además, el suelo, al poderse representar espa-
cialmente, permite otros análisis como el realizado sobre su localización res-
pecto al tren o al continuo urbano.

Resulta evidente que conocer el suelo industrial, aunque es definitivo para 
establecer la localización respecto al ferrocarril, no resulta suficiente para 
medir el influjo de este en el desarrollo industrial. Por eso está llamado a 
confrontarse con otras fuentes, en siguientes estudios. Como adelanto, se 
propone aquí, por un lado, comparar la evolución del suelo industrial, con 
las variaciones de dos indicadores industriales directamente relacionados 
con el ferrocarril: el consumo industrial de carbón aportado por la Compa-
ñía Norte12 y el total de mercancías transportadas en la estación de Valla-
dolid.13 Para ello se ha representado el porcentaje de esos valores respecto 
a su máximo en el período, así como su «promedio móvil» (gráficos 4 y 4a, 
en anexos). Por otro, medir la correlación que existe entre la primera varia-
ble y las otras dos. En este caso, se ha recurrido a gráficos de dispersión 
(gráficos 6 y 6a, en anexos) y al cálculo de los coeficientes de correlación de 
Pearson.14 

12. En el consumo de carbón en la industria se ha diferenciado entre máquinas de va-
por, producción de energía termoeléctrica destinada a la industria y combustión (hornos, fun-
diciones, cerámicas o gas). Se ha partido de los datos de llegadas de carbón de Norte, que des-
contaba el consumo propio y era predominante desde que había desbancado al Canal de Cas-
tilla. Se ha hecho una elaboración propia, descontando una estimación del consumo domésti-
co (50 kilogramos/habitante/año en el xix y 90 kilogramos/habitante/año en el xx), descontan-
do el consumo de las termoeléctricas para usos no industriales como tranvías o iluminación 
(Amigo, 1989 y 2013), y reduciendo el poder calorífico del carbón al 80  % en el período de la 
Primera Guerra Mundial porque el aumento desproporcionado de su consumo podría deber-
se a que se utilizó uno de peor calidad.

13.  El transporte de mercancías es la suma de llegadas y salidas. En rigor, para obtener 
el transporte estrictamente relacionado con la industria habría que descontar algunos concep-
tos, pero no se ha hecho por ausencia de datos y porque no parecen significativos para la ten-
dencia total: 1) las llegadas de materias primas para consumo directo no transformadas como 
algún producto agrícola no perecedero y carbón de calefacción o generación termoeléctrica 
para uso doméstico; 2) las llegadas de manufacturas, construcción, química, textil o metalur-
gia no destinadas a la industria, aunque estos conceptos tienen una proporción pequeña en el 
total; 3) las salidas de materias primas locales que casi solo podrían ser áridos, excedentes agrí-
colas no perecederos o ganado. 

14. El coeficiente de Pearson mide la correlación estadística entre dos variables en un 
rango de valores que va de -1 a 1. Si su valor es inferior a 0, la relación es negativa; por el con-
trario, si es superior a 0, la relación es positiva. 

18755 RHI81_3es.indb   62 15/3/21   10:08



Pablo Alonso Villa, Pedro Pablo Ortúñez Goicolea, Fernando Zaparaín Hernández 

63

En Valladolid es oportuno distinguir dos períodos aproximados que co-
rresponden a dos combinaciones energéticas diferentes: 1859-1904, donde se 
mantuvo la energía hidromecánica, pero fueron predominando las máquinas 
de vapor, cuyo carbón casi solo llegaba por vía férrea; y 1905-1950, donde, al 
menos hasta 1925, predominó la energía termoeléctrica producida con carbón 
(que seguía dependiendo del tren) y que en turbinas tenía un rendimiento mu-
cho mayor que en máquinas de vapor.15 A partir de 1925 el consumo de origen 
hidroeléctrico fue mayoritario y después de la guerra se disparó, por lo que el 
tren fue perdiendo importancia en el aporte de energía. En ambos períodos 
hubo una buena parte del carbón que la industria no consumía para energía 
motriz pero sí para combustión en hornos, fundiciones o producción de gas. 

En el siglo xix los tres valores —suelo industrial, mercancías y consumo 
industrial de carbón— alcanzaron su cénit al final. El suelo industrial, por su 
mayor inercia, ya comenzó alto, en un 53  % de su tope. De las mercancías no 
hay datos hasta 1874, pero en ese momento ya alcanzaron el 67  % de su máxi-
mo, lo que demuestra el rápido éxito del ferrocarril. Se observa que la pen-
diente de crecimiento de suelo y carbón fue paralela y suave, casi plana al 
principio, algo más inclinada en 1874-1886 y pronunciada a partir de ahí. 
Siempre el consumo de carbón cambió más rápido que el suelo, lo que indica 
la prisa por responder a la demanda de las nuevas implantaciones. Pero su 
bajo porcentaje de comienzo (16 %) respecto a la madurez inicial del suelo 
(53 %) sugiere unas expectativas en la creación de empresas que tardaron en 
verse satisfechas. En todo caso, esto confirmaría la mutua dependencia entre 
industria y ferrocarril. Por otro lado, el aumento, siempre a un ritmo supe-
rior, del consumo de carbón hablaría de una industria que, además de tener 
más demanda por su mero crecimiento vegetativo, fue requiriendo una subi-
da suplementaria de carbón, seguramente porque mejoraba su productividad. 
La variación de las mercancías presenta altibajos respecto a la progresión 
continuada de los otros dos factores, pero está claro que su crecimiento tam-
bién fue coincidente, e incluso más acelerado, especialmente en el período me-
jor conocido (1874-1886), lo que confirmaría la mayor productividad antes 
sugerida y, también, que el ferrocarril respondió más rápido a la demanda in-
dustrial, en el trasporte, que en la energía. A partir de 1900 los tres factores 
cedieron, especialmente el carbón y el transporte, posiblemente como reflejo 
de la crisis del 98.

En el siglo xx se distingue bastante el tramo anterior a la guerra, del pos-
terior, aunque siguió la misma evolución en paralelo de los tres parámetros 

15. Las máquinas de vapor en torno a 1870 tenían un rendimiento de 20 kilogramos de 
carbón/kilovatio hora, mientras el de las turbinas y motores eléctricos en 1905 podía llegar a 
ser diez-veinte veces superior, por lo que, aunque consumían menos carbón, se producía mu-
cha más energía motriz.
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que también alcanzaron su máximo al final. La diferencia respecto al xix es 
que hasta la guerra el suelo creció ya muy lentamente. En cambio, las mer-
cancías, después de la depresión del 98, dispararon su avance, especialmente, 
como era esperable, durante la Primera Guerra Mundial. El consumo de car-
bón industrial creció de la misma forma, pero más suavemente y con mayo-
res altibajos, que podrían deberse a bajadas de la producción, pero también 
reflejan los cambios coyunturales de la energía en Valladolid, que repercutie-
ron en el carbón y, por tanto, en su medio de transporte, el ferrocarril. Por 
una parte, hacia 1910 la energía eléctrica consumida en motores superaba ya 
la anteriormente consumida en máquinas de vapor, cuya sustitución puede 
suponerse bastante avanzada. Al principio, esto no afectó tanto al transpor-
te del carbón, porque pasó de alimentar máquinas de vapor a la generación 
termoeléctrica. Pero, hacia 1925, la electricidad ya era casi toda de origen hi-
dráulico, lo que explicaría la caída del consumo de carbón, aunque esta fue 
tan llamativa que podría incluir también un descenso de la producción por 
las turbulencias prebélicas.

Después de la contienda, todos los indicadores dieron en poco tiempo un 
gran salto hasta su valor máximo, lo que permite vislumbrar las oportunida-
des que ofreció a Valladolid el aislamiento autárquico. El cambio radical de 
escala fue más acusado en la superficie ocupada por la industria, las mercan-
cías transportadas por ferrocarril y el consumo de energía en la industria por-
que, en apenas quince años, aumentaron bastante más que en los ochenta y 
cinco anteriores. Todo lo visto indica la interconexión entre estos parámetros 
y también demuestra que tenían flexibilidad para adaptarse a los cambios co-
yunturales. Pero ese optimismo en el crecimiento del suelo y del consumo de 
carbón queda matizado por la volubilidad de las mercancías que, tras marcar 
su máximo en 1940, descendieron a proporciones de los años veinte. Proba-
ble consecuencia, a falta de datos, de la competencia que empezaba ya a su-
poner la carretera.

Las tres variables analizadas evolucionaron bastante a la par durante todo 
el período y tuvieron sus máximos en años muy próximos (gráficos 4 y 4a). 
Además, los dos gráficos de dispersión (6 y 6a) junto a los coeficientes de 
Pearson —0,8905 y 0,9195—16 demuestran que sí hubo una clara correlación 
positiva y significativa en Valladolid entre el suelo industrial y los otros dos 
indicadores industriales relacionados con el ferrocarril: consumo de carbón 
en la industria y transporte de mercancías. 

Esta visión podría completarse con otros marcadores como el valor aña-
dido bruto, la población ocupada en el sector, la productividad o el consumo 
total de energía, aunque en Valladolid no ha sido posible acceder a documen-

16. Con un nivel de significatividad al 1 % (probabilidad de acierto del 99 %).
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tación global fiable que abarque un período suficientemente amplio como 
para observar la evolución histórica de estas variables.17 

Con este trabajo se pretende apuntar un camino para futuros estudios que 
cada vez sean más interdisciplinares, sobre todo cuando se trata de analizar 
realidades dinámicas por esencia, como la industria, el suelo o el ferrocarril, 
que interactúan con todo su entorno. Además, por su carácter técnico, para 
conocerlas es más necesaria una correcta gestión de datos. Pero, como las 
huellas documentales del patrimonio industrial son precarias y pocas veces 
están disponibles, será preciso medir su valor indirectamente. Por ejemplo, 
como se ha mencionado, si no es fácil conocer exactamente la producción, al 
menos se podrán usar como referencia de escala las cifras de transporte o la 
superficie que ocupaban las fábricas. 

Solo poniendo en valor estas relaciones, combinando historia económica, 
geografía, urbanismo, etnografía o patrimonio industrial, se podrá tener una 
visión cuantificada, que supere lo circunstancial de nombres y fechas que tan 
a menudo ha limitado estos trabajos a lo anecdótico.

El primer espacio industrial de Valladolid: la dársena del Canal de 
Castilla, 1840-1860

Antes de adentrarse en el análisis de la evolución del suelo industrial de 
Valladolid y su relación con el ferrocarril conviene explicar cómo se produjo 
el despegue económico e industrial de esta ciudad, en las décadas centrales 
del siglo xix, los sectores protagonistas de ese dinamismo y las áreas donde 
se localizaron las principales industrias. 

En el primer tercio del siglo xix existía en Valladolid y sus alrededores un 
sustrato de actividades tradicionales, herederas de la época moderna. A pe-
sar de que la información no es muy abundante, mostraba una cierta especia-
lización en la fabricación artesanal de productos de cuero, lino, estameñas y 
bayetas.18 Según la descripción que se hace en el Diccionario Geográfico de Es-

17. La documentación contable de las empresas, sobre todo de ámbito local, no se suele 
considerar digna de archivarse y está irremediablemente perdida, porque se eliminaba al cesar 
la actividad. Las indagaciones que se han hecho en los archivos Municipal y de la Cámara de 
Comercio solo muestran datos parciales y para pocos años. Por ejemplo, una relación de em-
presas de 1937 no incluye muchas de cuya existencia se han encontrado pruebas en la publici-
dad y, respecto al capital social que figura, no hay seguridad de que reflejase el valor de mer-
cado. En muchos casos, ni siquiera es fácil establecer el nombre exacto de una fábrica, o su di-
rección, porque solo consta el domicilio social. Es frecuente que el único vestigio sea la publi-
cidad o el etiquetado. De hecho, las fechas de inicio y final de actividad se han establecido mu-
chas veces por datos indirectos, como la mención en guías turísticas, anuarios o prensa perió-
dica, y también por solicitudes de licencia de actividad. 

18. Atlas geográfico, histórico y estadístico de España y sus posesiones de ultramar pu-
blicado por José Antonio Elías en 1848; Lavastre (2007).
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paña de Pascual Madoz, esta ciudad albergaba en 1842 a 76 fabricantes —ma-
triculados en la tarifa tercera de la contribución industrial— de manufacturas 
diversas. No hay información sobre las dimensiones de esos establecimientos, 
aunque la gran mayoría eran pequeños talleres artesanales en bajos y corrales, 
por tanto, sin una escala productiva que permita hablar propiamente de fábri-
cas según los parámetros de la primera revolución industrial.19 

La apertura del ramal sur del Canal de Castilla en 1836 fue el elemento des-
encadenante del desarrollo económico e industrial de la ciudad. Su dársena y 
el derrame de sus aguas de vuelta al río Pisuerga se convirtieron en el primer 
espacio —pero no el único— de la ciudad donde hubo una cierta concentra-
ción industrial. Por un lado, el Canal favoreció el traslado de mercancías, 
principalmente harina, hasta el puerto de Santander para su posterior expor-
tación hacia las Antillas; por otro, benefició, en términos de tiempo y costes, 
la llegada de carbón procedente de las minas del norte de Palencia. No obs-
tante, no fue hasta la finalización de las obras de la línea férrea Madrid-Irún 
en 1864 cuando la compraventa de productos atravesó la barrera de lo pro-
vincial —con la excepción del trayecto trazado por el Canal— y se pudo te-
ner acceso de manera regular a grandes mercados como Madrid y Bilbao.20

A pesar de la existencia de actividades económicas relacionadas con el cue-
ro y los tejidos, fue la producción de harina en establecimientos fabriles, por 
consiguiente, a una escala mayor que la obtenida en los pequeños molinos tra-
dicionales, la actividad industrial de mayor importancia que se realizó en la 
provincia de Valladolid durante buena parte del siglo xix. La relevancia de 
esta actividad fabril residió, más que en el volumen de producción obtenido,21 
en las externalidades generadas, como la acumulación de capital que pudo ser 
reinvertido en otros negocios y la creación de una demanda de piezas que fa-
voreció la aparición de la industria metalúrgica. Como ya estudió Moreno 
(1998 y 2011) el Canal de Castilla, como generador de energía hidráulica, y 
la compañía privada que lo gestionó desde 1831 —la Empresa de los Cana-
les de Castilla— fueron decisivos para promover la aparición de fábricas de 
harina en la mayor parte de los municipios por los que discurre este cauce ar-
tificial. No obstante, según este autor, la proliferación de estos establecimien-
tos industriales no se circunscribió únicamente al Canal, sino que se extendió 
por otras zonas ribereñas de las provincias de Palencia, Burgos y Valladolid, 
principalmente. 

19. No figuran en esta fuente las tres fábricas —harinera, papelera y fundición— que 
comenzaron a operar en Valladolid entre 1840 y 1842, de las que se trata a continuación.

20. Helguera, García y Molinero (1988), pp. 115-120.
21. En España a comienzos de la década de 1860 la producción de harina en fábricas re-

presentaba menos del 10 % del total nacional (Moreno 1998, pp. 272-317). El 90 % restante se 
obtenía en molinos tradicionales. 
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El gran dinamismo alcanzado por la industria harinera castellana en esos 
años quedó reflejado muy bien en el caso de Valladolid. Entre 1840 y 1860 se 
construyeron y pusieron en funcionamiento en esta ciudad once harineras,22 
tanto a orillas del Canal y de su derrame (cinco), como de los ríos Pisuerga 
(cuatro) y Esgueva (dos). Dos de estas, la ubicada en La Flecha y La Impe-
rial, eran las más grandes de España, con veinticuatro piedras en funciona-
miento cada una.

Como demostraron Helguera, García y Molinero (1988) y Represa y Hel-
guera (1992), la primera fábrica de harina en edificarse en la ciudad lo hizo 
en 1840, en el primer salto de agua en la dársena del Canal. Fue destruida por 
un incendio en 1846 y reconstruida en 1852, cuando pasó a denominarse La 
Palentina.23 Pronto siguieron otras. En el segundo salto, sobre un antiguo mo-
lino, se construyó en 1844 una fábrica que, desde 1858, se conoció como La 
Providencia. Y una tercera, La Perla, comenzó a funcionar en 1857 en el ter-
cer salto del derrame, a escasos metros de la anterior.

Entre 1840 y 1860, se concentraron en torno a la Dársena, ocho de los 
treinta y dos establecimientos industriales existentes (25 %), pero, además, en 
términos de suelo, suponían el 40 % del total (plano 1). No solo eran harine-
ras como las mencionadas. En 1842, en el primer salto, dos técnicos franceses 
—Cardailhac y Mialhe— crearon una fundición siderúrgica ante la demanda 
de piezas metálicas proveniente, tanto de la harinera contigua como de otras 
que se habían instalado aguas abajo en el Canal. En un principio fue de mo-
destas dimensiones, pero a comienzos de la década de 1860 llegó a contar con 
varios talleres de forja y una plantilla de doscientos operarios. Justo detrás de 
esta fundición se construyeron, ese mismo año, los Astilleros del Canal (1842-
1969), que contaron con dique seco. En el cuarto salto del derrame, se edifi-
có en 1850 una fábrica de hilados y tejidos de algodón —la primera industria 
de este tipo que hubo en Valladolid— que comenzó a funcionar en 1853. Se 
llamaba La Industria Castellana y fue de considerables dimensiones pues con-
tó con sesenta y cuatro telares y llegó a emplear a más de trescientos trabaja-
dores a principios de la década de 1860.24 

Tras el estudio de las diferentes fuentes empleadas, se observa claramente 
otra área industrial en el perímetro de la ciudad histórica, en torno a la des-
embocadura del brazo sur del Esgueva en el Pisuerga, también conocida como 
las Tenerías (plano 1). El trabajo del cuero se venía realizando en este lugar 
desde décadas atrás, pero es en este período cuando se edifican varias fábri-
cas. Una de ellas, precisamente de curtidos, perteneció a la sociedad Divildos 

22. Había ocho en la ciudad y otras tres situadas en las inmediaciones, una en La Overue-
la, edificada en 1842, y dos en las esclusas 41.ª y 42.ª, construidas por la Compañía del Canal en 
1854 y arrendadas ese mismo año a los hermanos N. y M. Polanco (Moreno, 1998, pp. 290-293).

23. Díaz y Val (2011), p. 230.
24. Moreno (2003), p. 178.

18755 RHI81_3es.indb   67 15/3/21   10:08



Valladolid: ferrocarril e industria, 1850-1950

68

y Compañía, y se puso en funcionamiento en torno a 1850. Con una planti-
lla que superaba los treinta empleados25 fue considerada durante décadas la 
más grande e importante de toda la provincia en su especialidad.26 Otra fá-
brica fue la fundición La Trinidad (1848-1863) edificada por la sociedad 
Mialhe, Boy y Compañía en las proximidades del convento de La Trinidad y 
proveedora de piezas metálicas a las harineras.27 Una tercera, en este caso la 
de estameñas de Mariano Fernández Laza (1852-¿1920?), se ubicó próxima 
al arco de Santiago. Se convirtió en la primera fábrica de tejidos de lana com-
pletamente automatizada de España.28 También en el ramal sur del Esgueva, 
aunque aguas arriba, se ubicaron otras dos harineras: La Alegre (1846-¿1900?) 
y El Campillo (1847-1898). Ambos espacios supusieron, por tanto, una tími-
da agrupación de la actividad productiva, frente a la dispersión tradicional 
de los pequeños talleres en bajos y corrales. 

El resto de las fábricas que se han podido registrar estaban dispersas por 
la periferia urbana. Como se ha indicado anteriormente, algunas harineras 
se instalaron a orillas del Pisuerga: El Cabildo29 (1847-1852), El Palero30 
(1846-1912) y La Flecha31 (¿1856-1900?). Las aguas del Esgueva también fue-
ron utilizadas para producir papel continuo, pero en este caso en el ramal 
norte del río. En 1842 el empresario harinero José Garaizábal32 instaló, en el 
Paseo del Prado de la Magdalena, una papelera que empleaba a cuarenta y 
seis operarios. Entre los mercados a los que abastecía de manera regular se 
encuentran Madrid y Santander.33 Alejadas de los cauces de estos ríos y del 
Canal, ya fuese por disponibilidad de espacio, porque no precisasen del agua 
como fuerza motriz o porque requiriesen de proximidad a las comunicacio-
nes ferroviarias para el abastecimiento de materia prima y la distribución, 
surgieron otras fábricas de diferentes sectores. Sin detenerse ahora en una 
explicación detallada de cada una de ellas, se enumeran las más relevantes de 
las que hay constancia: una fábrica de tintes en 1851 en lo que hoy se conoce 
como el barrio de La Rubia;34 la fábrica de jabón El Sol, en la calle Cervan-

25. Guía Fabril e Industrial de España de 1862 de Francisco Giménez Guited.
26. Gónzalez (1900); Lavastre (2007).
27. Guía del ferrocarril del Norte. Manual Histórico y Descriptivo de Valladolid, 1861.
28. Moreno (2011), p. 40. Véase licencia para instalar máquina de vapor en 1855, AMVA 

CH 381 91.
29. Díaz y Val (2011), p. 116. Esta fábrica fue edificada sobre un antiguo molino del que 

tomó el nombre. En 1856 pasó a manos de Juan Pombo, quien la amplió y cambió su denomi-
nación a La Imperial (Moreno, 1998).

30. Díaz y Val (2011), p. 145.
31. Díaz y Val (2011), p. 221.
32. En 1842 también promovió la harinera de La Overuela (Moreno, 1998), pp. 280-293. 
33. Diccionario de Madoz (1849). Según Gayoso (1968), p. 635, esta fábrica era en la dé-

cada de 1840 una de las catorce que había en funcionamiento en toda España. 
34. El barrio adquirió está denominación por ser en esa zona donde se alojó esta fábri-

ca que obtenía tinte natural procedente de la planta la rubia. Sobre la creación de esta empresa, 
véase Lavastre (2007).
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tes; una fábrica de guano artificial en 1856 en las proximidades del convento 
de la Victoria y la Fábrica de Gas, en 1854, dentro de lo que en poco tiempo 
sería el gran espacio ferroviario de Norte.35 

Los dos espacios industriales de Valladolid —la Dársena y las Tenerías— 
estaban ligados a una fuente de energía todavía tradicional como la hidráuli-
ca, aunque desde finales de la década de 1840 empezó a llegar, a través del 
Canal, carbón procedente del norte de Palencia. Este mineral permitió ali-
mentar las nuevas máquinas de vapor que comenzaban a aparecer en la inci-
piente industria vallisoletana. En torno a 1860 había dieciséis instaladas en 
trece fábricas de la localidad, lo que convirtió a la provincia en la tercera a 
nivel nacional en cuanto al número de estos artefactos.36 Aunque el transpor-
te de carbón por el Canal se produjo durante un período de tiempo relativa-
mente corto, permitió a Valladolid disponer de este mineral a un precio 
considerablemente menor que, por ejemplo, Madrid.37 

El suelo industrial anterior a la llegada del ferrocarril, rondaba las 16 hec-
táreas, apenas un 7 % respecto a las 218 hectáreas del continuo urbano en 
aquel momento, donde predominaban los grandes vacíos de los antiguos con-
ventos.38 No obstante, la planimetría anuncia dos manifestaciones espaciales 
características de la primera revolución industrial: la localización junto a las 
redes de energía y transporte, y la concentración por sectores de suelo espe-
cializado, según dos áreas periféricas ligadas a la energía hidráulica (plano 1): 
la dársena del Canal de Castilla y las Tenerías. 

A mediados de siglo comenzaron a asomar en la ciudad rasgos propios de 
una cabecera regional, como un incipiente desarrollo industrial39 y comer-
cial.40 Desde entonces, Valladolid apareció en el panorama económico nacio-
nal como una de las ciudades más dinámicas del interior peninsular.41 Dentro 
de su estructura económica, la industria representaba en 1860, en términos 
de población ocupada, el 17 % del total, cuando la media nacional era el 
7,8 %.42 Según los datos sobre la contribución industrial, la actividad manu-
facturera de Valladolid se especializaba en la obtención de harinas, en la me-
talurgia, pero, sobre todo, en la curtiduría.43 En esta última, Valladolid se 

35. Guía del ferrocarril del Norte. Manual Histórico y Descriptivo de Valladolid, 1861.
36. Amigo (2013), p. 93.
37. Amigo y Ortúñez (2019), pp. 64-70.
38. De todas formas, ya supone un hito la visibilidad en el plano, por primera vez, de in-

dustrias, más allá de los talleres artesanales anteriores, aunque todavía se trata de una activi-
dad secundaria, no extensiva y de pequeña escala respecto al resto de la ciudad. Aún eran más 
importantes los edificios de las fábricas que sus parcelas, las mayores de las cuales estaban en 
torno a 1,5 hectáreas

39. Alonso, Álvarez y Ortúñez (2019).
40. Dávila (2015).
41. Nadal (1975) y Pérez (1992).
42. Según los datos de Esteban-Oliver (2017), p. 39.
43. Moreno (2011) y Alonso, Álvarez y Ortúñez (2019).
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encontraba a la cabeza del panorama nacional, gracias, en buena medida, a 
la aportación del capital francés.44 El gráfico 2 ratifica esta información: al 
margen del uso ferroviario, los sectores agroalimentario y harinero y el sector 
textil son los que dominan el suelo industrial vallisoletano del período.

Llegada del ferrocarril y conexión entre líneas férreas: 1860-1895

El crecimiento económico consecuente, tras un par de décadas de mode-
rado dinamismo y la llegada del ferrocarril a la ciudad, quedó frenado por la 
crisis financiera e industrial que sacudió su actividad económica alrededor de 
1864 y que se extendió hasta finales de siglo aproximadamente.45 Se redujo el 
número de sociedades constituidas y también su capital medio. Además, el 
consumo de carbón apenas aumentó entre 1861 y 1878.46 Sin embargo, si se 
atiende a otros indicadores, como, por ejemplo, la continuidad de fábricas y 
la apertura de nuevas —que no tenían por qué pertenecer a sociedades47 ni 
tampoco por qué tener instaladas máquinas de vapor—48 o la evolución del 
suelo industrial, se comprueba que la crisis industrial tuvo varias fases y no 
afectó a todos los sectores por igual. Como se verá a continuación, la prolon-
gación del crecimiento iniciado en la etapa anterior quedó mitigada solo en 
parte entre 1860 y 1880, aproximadamente, para luego acelerarse en las dos 
últimas décadas del siglo.

En 1860 llegó el ferrocarril a Valladolid, tras la finalización del trayecto 
que unía esta ciudad con Burgos.49 El tren se sitúo en su borde meridional, 
pero no era periférico, porque se insertaba plenamente en el eje que lo unía 
con la Plaza de Zorrilla, nuevo centro de la ciudad burguesa, y a 1 kilómetro 
de distancia de la Plaza Mayor. El terreno elegido por la compañía Norte se 
distribuyó según una tipología de dos caras diferenciadas, una para el edifi-
cio de viajeros —estación de Campo Grande— como fachada institucional, 
y una zona trasera destinada a maniobras e instalaciones. Fue en este espacio 
cuando, en 1861, comenzaron a funcionar los Talleres Generales de repara-
ción de la Compañía Norte. Pronto se hizo evidente el vuelco que esta nueva 
infraestructura representó en términos de suelo —con unas 50 hectáreas de 

44. Lavastre (2007).
45. Sobre los orígenes de esta crisis y sus consecuencias, véase Moreno (1998 y 2011).
46. Amigo (2013), pp. 91-100.
47. En España, hasta mediados del siglo xx, el porcentaje de actividades industriales con 

una asociación de capital distinta a la societaria, es, cuando menos, significativo (Parejo, 2006, 
p. 60).

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

49. El tramo Madrid-Valladolid quedó finalizado en 1863 y el que unía Burgos con Irún 
en 1864 (Ortúñez, 2003).
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vías y estación— y suelo industrial, con aproximadamente 20 hectáreas de ta-
lleres y almacenes. Estos terrenos ferroviarios supusieron un añadido del 32 % 
respecto al continuo urbano anterior, que pasó a tener 298 hectáreas (plano 2). 

La simbiosis entre ferrocarril e industria se produjo en Valladolid desde 
el principio. Esta ya había comenzado su desarrollo y pudo prolongarlo, por 
consiguiente, con un complemento oportuno. A pesar de la crisis económica 
por la que atravesó la ciudad en este período, se han registrado y localizado 
en el plano un total de diecinueve nuevas fábricas construidas entre 1860 y 
1880 (cuadro 1). La mayor parte surgieron en los sectores que integraban has-
ta ese momento la industria vallisoletana: el textil, el agroalimentario y el me-
talúrgico. En términos de superficie, el suelo industrial de la ciudad pasó 
aproximadamente de 16 hectáreas en 1860 a algo más de 20 en 1880, exclui-
do el suelo de uso ferroviario. Un análisis más exhaustivo y pormenorizado 
de estas nuevas fábricas y de su localización desvela al ferrocarril como el nue-
vo factor de configuración de espacios industriales de la ciudad. La mayoría 
de las nuevas empresas, aunque lentamente, buscaron la proximidad de las 
vías; de manera que hacia 1880, de las 20 hectáreas de suelo industrial, la mi-
tad estaban relacionadas con el ferrocarril, o bien porque tuvieran apartade-
ros propios o porque fuesen parcelas colindantes o próximas. Al margen solo 
quedaron otras 10 hectáreas, correspondientes a anteriores enclaves —prin-
cipalmente el área industrial del Canal— que se mantuvieron.

CUADRO 1 ▪ Fábricas construidas en Valladolid, entre 1860 y 1895, según la relación 
con el ferrocarril

1860-1864 1865-1880 1881-1895 1860-1895

Relación Sin r. Relación Sin r. Relación Sin r. Relación Sin r.

Metalmecánico 2 4 1  4  8 3

Agroalimentario 1 4  6 1 11 1

Químico 1 1

Construcción 1  4  5

Energía  2  2

Textil 3 1 1  1  4 2

Total 4 3 9 3 17 1 30 7

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).

La industria textil, especialmente necesitada de las comunicaciones para 
el abastecimiento de la materia prima y la distribución, se sirvió del ferroca-
rril. Es significativo que mientras se construía el trazado de la línea férrea que 
debía pasar por Valladolid, una de las fábricas de tejidos de algodón más im-
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portantes que se crearon en la ciudad —La Vallisoletana (1857-1892)— to-
maba posiciones junto a los terrenos que ocuparía el ferrocarril.50 Pronto le 
siguieron otras que se ubicaron en las proximidades de la estación: la de Re-
coletos (1861-1886), la de muletones de Manuel Lara (¿1860?-1920) y la de 
guantes de Hilario Glez. (¿1863?-1920).51 La ciudad se convirtió en el princi-
pal núcleo algodonero del interior peninsular, aunque es cierto que estas em-
presas tuvieron una evolución errática durante las siguientes décadas.52 Otro 
de los sectores que se aprovechó del ferrocarril fue el harinero, aunque en este 
caso su proximidad no fue determinante, pues la mayoría de las fábricas, en 
zonas ribereñas, estaban alejadas de la vía de Norte. Distintos factores —ma-
las cosechas, precios del trigo, política comercial— provocaron que la pro-
ducción de harina en las provincias castellanas, especialmente en Santander 
y Valladolid, se redujese entre 1864 y 1880,53 como confirma una bajada del 
transporte a la mitad (gráfico 3). A pesar de ello, tras el estudio de las fuen-
tes disponibles, se observa que en la ciudad de Valladolid la mayor parte de 
las fábricas que abrieron sus puertas antes de 1864 —La Palentina, La Provi-
dencia, La Perla, El Palero, La Imperial— siguieron en funcionamiento du-
rante la segunda mitad del siglo xix y algunas, incluso, hasta bien entrado el 
nuevo siglo. El ferrocarril, en este caso, permitió la salida de harinas con des-
tino a Madrid, uno de los principales mercados de los fabricantes vallisoleta-
nos desde la crisis de 1864.54 El sector agroalimentario —constituido antes 
del tren casi solo por harineras— se incrementó y diversificó su oferta entre 
1860 y 1895 con doce fábricas nuevas (cuadro 1) de las que nueve eran de otros 
productos alimenticios como chocolate, pasta o cerveza. Todas menos una se 
ubicaron próximas al ferrocarril. 

Sin duda, el sector que resultó más beneficiado por este nuevo medio de 
transporte y quizá por eso supuso una de las excepciones al clima de atonía 
empresarial que se extendió por Valladolid, fue el metalmecánico. Por una 
parte, el ferrocarril aceleró y abarató la llegada de carbón —esencial para la 
fundición— procedente primero del norte de Palencia y después de Asturias.55 
Por otra, el tren pudo aprovechar un sector metalúrgico previo, al que con-

50. Esta fábrica se instaló próxima a la fábrica de gas, con la que podía compartir un 
apartadero para la descarga de materia prima y carbón. Este es visible, por ejemplo, en un pla-
no de 1911.

51. Aparecen en la publicidad del plano PICV1881 y en Díaz y Val (2011).
52. Sobre este sector, véase Moreno (2003).
53. Moreno (1998).
54. En la década de 1870, en torno al 50 % de la producción de harina de la ciudad se 

vendía en Madrid (Helguera, García y Molinero, 1988, pp. 145-150). No hay datos, al menos 
no se conocen, sobre la producción de harina en Valladolid, pero sí se conoce la cantidad de 
este producto que salía por ferrocarril hacia otros mercados. Según los datos de Gómez (1985), 
en la década de 1870 salieron, de media, al año casi 20.000 toneladas, aunque para 1880 esta 
cifra se había reducido a menos de la mitad (gráfico 3).

55. Amigo y Ortúñez (2019). 
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tribuyó con sus propios talleres y que, gracias a sus efectos de arrastre vía pro-
veedores, se fue haciendo cada vez más importante llegándose a formar un 
distrito industrial.56 Este sector se incrementó, al menos, con once nuevas em-
presas entre 1860 y 1895, algunas de las cuales llegaron a convertirse con el 
tiempo en grandes centros fabriles cuya producción se extendió por todo el 
mercado nacional e incluso atravesó las fronteras.57 La relación entre el ferro-
carril y este sector no se circunscribió únicamente al ámbito comercial y de 
transporte, también existió una estrecha relación en cuanto a la transferencia 
de conocimiento que se produjo desde los Talleres de Norte. Algunas de las 
empresas metalúrgicas fueron creadas por antiguos trabajadores de estos tras 
haber adquirido experiencia en el trabajo del metal.58 El gráfico 1 permite 
comprobar la influencia del ferrocarril sobre el suelo industrial. A lo largo de 
esta etapa aumentó el número de hectáreas de suelo industrial con vincula-
ción ferroviaria. El gráfico 2 muestra la existencia de veinte años de perfil más 
plano entre 1860 y 1880 para, a partir de ahí, experimentar un crecimiento de 
los sectores tradicionales a los que acompaña la expansión del suelo destina-
do a la producción energética y a la construcción.

En los primeros años, el único suelo industrial que se ubicó detrás de la 
estación fueron los propios Talleres de Norte. El resto de empresas (plano 2) 
comenzaron a formar un abanico en los espacios disponibles entre la entrada 
de la estación y el ramal sur del Esgueva. Se formó así un nuevo núcleo fabril 
atraído por la proximidad de las vías. El sector metalúrgico, que había co-
menzado en la Dársena del Canal, se vio incrementado por otras fábricas que 
prefirieron situarse junto al nuevo enclave ferroviario: Fundición Gabilondo 
(1865-1944),59 Talleres Miguel de Prado (1874-1970), Dámaso Serrano (¿1875?-
1915),60 la Fundición Ciriaco Sánchez (1885-¿1940?)61 y la Carpintería Metá-
lica de Federico Delibes (¿1887-1956?).62 Todas ellas compartían con el ferro-
carril la necesidad de carbón y mineral de hierro. De este último insumo no 
hay datos, pero sí de carbón. En cifras aproximadas, su consumo creció des-
de las 10.000 toneladas en 1878 hasta las 17.000 en 1886 y las 38.000 en el 

56. Durante el primer tercio del siglo xx (Alonso, Álvarez y Ortúñez, 2019).
57. El mercado metalúrgico vallisoletano era en las últimas décadas del siglo xix el más 

importante de toda la meseta norte (Gómez, 1985, pp. 130-133). Hubo empresas como Fun-
dición Gabilondo y Talleres Miguel de Prado que, a principios del siglo xx, vendían fuera de 
España (Alonso, Álvarez y Ortúñez, 2019, pp. 180-181). 

58. Es el caso de los Talleres Miguel de Prado, y ya en el primer tercio del siglo xx, de la 
Sociedad Española del Carburador IRZ y de FADA. Sobre esta cuestión, véase Alonso, Álva-
rez y Ortúñez (2019).

59. Díaz y Val (2011), pp. 242 y 303. Aparece en publicidad del plano PICV1881.
60. Díaz y Val (2011) p. 161.
61. Díaz y Val (2011) p. 166.
62. Díaz y Val (2011) p. 110; AV1887, p. 94; ACCIV1961, p. 16. Todavía visible en vuelo 

VA1956.
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cambio de siglo63 (gráfico 3). Este incremento fue paralelo al crecimiento 
de la población, pero también y, en mayor medida, al aumento del número de 
máquinas de vapor instaladas en la ciudad: de diecisiete en 1872, a treinta y 
nueve en 1899. 

El menor dinamismo de la etapa previa (1860-1880) contrasta con el desa-
rrollo económico de las dos últimas décadas del siglo. En este período Vallado-
lid quedó conectada por ferrocarril con los principales centros de población y 
económicos del norte y noreste peninsular, convirtiéndose en la ciudad mejor 
comunicada y en uno de los principales núcleos comerciales de la parte no-
roccidental de España. Es a partir de este momento, cuando los efectos del 
ferrocarril sobre su economía se hicieron más palpables.64 Este continuó fa-
cilitando el acceso a materias primas —principalmente carbón— y posibili-
tó el acceso a manufacturas de otras regiones como, por ejemplo, los tejidos 
de algodón.65 También permitió la salida de productos agroalimentarios 
—sobre todo harina y posteriormente azúcar— y metalúrgicos. Los datos 
disponibles para este período sobre tráfico de mercancías permiten compro-
bar que el volumen de harina que salió de Valladolid aumentó un 59 % en-
tre finales de la década de 1870 y los primeros años del siglo xx, y que las 
salidas de productos metalúrgicos se duplicaron en ese mismo período de 
tiempo. Las cifras totales —la suma de salidas y entradas— de mercancías 
transportadas por ferrocarril aumentaron un 58 % entre 1874 y 1880, y un 
66 % entre ese año y 1901 (gráfico 3).66

A partir de 1880 se aprecia un mayor dinamismo industrial. Se crearon 
otras dieciocho fábricas, todas menos una junto al ferrocarril (cuadro 1), tan-
to en el tradicional sector agroalimentario, como en otro más reciente, la fa-
bricación de materiales de construcción. Este último, por su naturaleza, es un 
indicador de que otras actividades como la vivienda, el equipamiento urbano 
y la industria estaban aumentando y demandaban nuevos edificios e infraes-
tructuras. Abrieron sus puertas cinco fábricas de materiales de construcción 
que superaban la escala artesanal característica hasta ese momento en el sec-
tor. Todas ellas se ubicaron próximas a la vía: Almacenes Cámara y Viguetas 
Castilla (1881-1973), con apartadero propio,67 la fábrica de loza Fernández 

63. Datos obtenidos de Amigo (2013). Las cifras hacen referencia al consumo domésti-
co e industrial, sin contar los Talleres de Norte, el principal centro fabril de la ciudad. Estos 
datos sobre consumo coinciden con los datos de llegadas de carbón a la ciudad, recogidos en 
Gómez (1985), lo que demuestra que el mineral descargado en la estación de Norte no se re-
distribuía después hacia otras localidades. 

64. García Fernández (1974) y Ortúñez (2003). 
65. Aunque hubo importantes fábricas de tejidos de algodón en la ciudad, el ferrocarril 

abrió el mercado local a los productos de la competencia catalana.
66. Porcentajes calculados con los datos de Norte recopilados por Gómez (1985). 
67. Este apartadero, con puerta de acceso, puede verse lleno de acopios en el vuelo 

VH1953.
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Gamboa (1882-1917), Cerámicas Silió (1884-1970),68 la Arcillera (¿1886?-
1958)69 y La Progresiva de Castilla o la Cerámica (1882-1966).70

El suelo ferroviario se transformó por la conexión de la línea Madrid-
Irún, a su paso por la ciudad, con otras dos nuevas: el Ferrocarril Económi-
co de vía estrecha a Rioseco, con sus estaciones de San Bartolomé (1884) y 
Campo de Béjar (1890); y la línea de ancho convencional a Ariza, de MZA, 
con la estación de La Esperanza (1895). Además, como puede apreciarse en 
el plano 6, se produjo un cambio morfológico en la disposición del suelo in-
dustrial, que marcaría el siguiente siglo. A partir de aquí, las fábricas no solo 
se colocarían a lo largo de las líneas férreas, sino también en el espacio que 
quedaba «atrapado» entre los cruces de vías. El suelo industrial y ferrovia-
rio, dejaría de ser un trazo en el territorio para formar una red, con acumu-
laciones de gran superficie alrededor de sus estaciones y nodos. El poder de 
atracción ya no dependería tanto de una compañía, como del intercambio 
entre ellas. La superficie ocupada por el ferrocarril se incrementó, pasando 
de las 50 hectáreas anteriores —estación, vías, playas y Talleres de Norte— 
a 74 hectáreas.

La línea de vía estrecha tuvo su primera estación, la de San Bartolomé 
(1884), fuera de la ciudad, al otro lado del río. Singularmente se ubicó cerca 
de la dársena del Canal de Castilla, primer enclave industrial de la ciudad. Se 
tendió un ramal urbano hasta la estación Campo de Béjar (1890) para conec-
tar con la estación de la línea Madrid-Irún, siguiendo un trazado previsto en 
1879 para una línea de tranvías. Se enlazaba así el antiguo foco industrial de 
la dársena del Canal —cuyas fábricas se beneficiaron de esta línea— con el 
nuevo núcleo formado en torno a la estación del Norte. Este espacio indus-
trial, de forma paulatina, se fue expandiendo hacia los alrededores de la es-
tación Campo de Béjar y en paralelo al trazado urbano de esta línea de vía 
estrecha (plano 6).71

Pero la conexión que mayor volumen y trascendencia tuvo para el suelo 
industrial fue la de la vía de ancho normal de Ariza con la ya existente de 
Norte, en 1895. Se formó así un tridente delimitado por ambas líneas, inclui-
da la estación de Norte y la carretera de Madrid, que llegaba desde el sur has-
ta unirse en el denominado Arco de Ladrillo. Mientras se gestaba la conexión 

68. ACCIV1961, p. 38; Díaz y Val (2011), p. 231. Se fusionó en 1915 con La Progresiva 
de Castilla.

69. ACCIV1961, p. 40.
70. Según Pintado (2018), p. 170, esta fábrica tuvo un trenecillo de vagonetas que la unía 

con su arcillera en la Cistérniga. 
71. En un primer momento, esta vía pasaba junto a la puerta de varias fábricas ya 

existentes que podían beneficiarse de él. Es el caso de la Fundición Gabilondo, que se apresu-
ró a disponer de un apartadero (Díaz y Val, 2011, p. 303).
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entre esas líneas surgieron las primeras72 de muchas fábricas que, con el tiem-
po, llenarían ese espacio.

Como puede apreciarse en los gráficos 1 y 2 hay una palpable correlación 
entre el aumento del suelo ferroviario y un mayor ritmo de crecimiento del 
suelo industrial, que pasó de 20 hectáreas en 1880 a 34 en 1895, lo que refle-
ja un incremento medio de 1 hectárea por año, aproximadamente. El efecto 
más representativo del impacto del ferrocarril sobre la disposición del tejido 
empresarial de la ciudad es el gran aumento que experimentó el espacio in-
dustrial relacionado con las vías. Entre 1880 y 1895 se triplicó hasta llegar a 
las 27 hectáreas, un 77 % de toda la superficie dedicada a actividades indus-
triales (34 hectáreas), sin contar, de nuevo, con los talleres ferroviarios. Esto 
demuestra que cada vez había menos actividades que quisieran prescindir de 
este medio de transporte.

El suelo industrial en la primera mitad del siglo xx

Gracias al impulso del ferrocarril, Valladolid era, a principios del siglo 
xx, uno de los principales enclaves comerciales e industriales del interior pe-
ninsular. La burguesía local, al menos durante el primer tercio del siglo xx, 
continuó orientada hacia los negocios comerciales de base agraria;73 sin em-
bargo, algunos de sus líderes más importantes, miembros de la Cámara de 
Comercio e Industria, participaron de forma activa en el proceso de desarro-
llo y modernización industrial de la ciudad. Crearon sociedades fabriles pro-
pias, tanto en Valladolid como fuera de ella, e invirtieron en otros negocios 
de relieve, sobre todo en los sectores más desarrollados previamente: meta-
lúrgico, agroalimentario y energético. Destacan Santos Vallejo, Eusebio Gi-
raldo, Santiago Alba, César Silió, Jorge Guillén y José María Zorita. Los 
cuatro últimos se encuentran, además, entre los fundadores del Banco Caste-
llano (1900), que fue constituido con una clara orientación comercial e indus-
trial. Esta entidad financiera formó parte del consejo de administración de 
las empresas más relevantes de toda la primera mitad del siglo xx.74 Ayudó, 
por tanto, a crear un clima propenso para la inversión productiva. En el sec-
tor industrial esta variable siguió una tendencia creciente durante buena par-
te de este período, con excepciones coyunturales entre 1907 y 1913, y tras 
finalizar la Guerra Civil.75

72. Al menos cuatro fábricas de la industria agroalimentaria se ubicaron en esa zona en-
tre 1890 y 1895. 

73. García (1974).
74. Alonso, Álvarez y Ortúñez (2019). El presidente del Banco Castellano, Francisco 

Mateo, fue uno de los socios fundadores de FASA. 
75. Moreno (2011), p. 53.
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A comienzos del siglo xx el empleo industrial continuaba representando 
el 17 % de la población ocupada de la ciudad, pero en términos absolutos se 
había incrementado ligeramente, de 4.418 personas, en 1860, a 4.593 en 1900.76 
Parece un incremento reducido si se tiene en cuenta la apertura de nuevas fá-
bricas durante las últimas cuatro décadas del siglo xix. Según García (1974) 
las cifras sobre actividades industriales recogidas en los censos de población 
son considerablemente reducidas —casi la mitad—, pues muchos de los jor-
naleros agrícolas que aparecen en esa fuente trabajaban, sin duda, en las fá-
bricas. Esta estimación podría ser bastante acertada, al menos para el caso 
de Valladolid. Según los censos de población, el empleo agrario se incremen-
tó un 58 % entre 1860 y 1900, cifra bastante elevada que podría explicarse si 
una parte de ese aumento se repartiese entre ese sector y el sector industrial. 
Por todo ello, podría afirmarse que la industria adquirió, durante las últimas 
décadas del siglo xix, un mayor peso, dentro de la estructura de población 
ocupada, que el reflejado en los datos censales. Durante la primera mitad del 
siglo xx, las importantes transformaciones socioeconómicas que sucedieron 
en Valladolid, modificaron la estructura de la población activa. La industria 
adquirió una mayor presencia (el 32  % en 1950) al igual que los servicios 
(56 %), en detrimento del sector primario (12 %). 

Se observan, durante el primer tercio del siglo xx, una serie de rasgos que 
reflejan que la industria vallisoletana se estaba modernizando. El primero y 
más importante fue la electrificación de las fábricas gracias al suministro de 
energía eléctrica proveniente de la Electra Popular Vallisoletana (1906-2000). 
La sustitución de las máquinas de vapor por motores eléctricos se produjo de 
forma paulatina.77 Otro es el creciente recurso a las asociaciones de capital 
con forma societaria. Algunas de las empresas existentes desde décadas atrás 
ampliaron su capital y se transformaron en sociedades anónimas. Se observa 
también un mayor tamaño de las fábricas —se pasó de las 0,6 hectáreas de 
media en el período 1860-1895, a 1 ha en el período 1895-1939—, lo que obe-
decería a la necesidad de una mayor capacidad de producción. Por último, 
aparecieron industrias en el sector químico (cuadro 2) dedicadas a una nueva 
gama de productos —colas, gelatinas industriales, lejías, fosfatos—78 y proce-
sos, como la soldadura autógena y oxiacetilénica, que facilitaban el ensam-
blaje de piezas metálicas. 

76. Cifras tomadas de los censos de población recogidos en los anuarios estadísticos del 
INE.

77. En 1913 los motores eléctricos instalados en la provincia de Valladolid representa-
ban 2.023 caballos; en 1925, 6.045 y en 1930 la potencia ascendía a 7.186 . La mayor parte de 
estos se localizaban en la capital (Amigo, 1999). 

78. «España en la mano», Anuario Ilustrado de la Riqueza Industrial y Artística de la Na-
ción (1926).
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Desde el punto de vista de las tendencias en la localización industrial y la 
morfología de las fábricas, la primera mitad del siglo xx puede dividirse en dos 
fases. Una primera etapa, donde continuó el dinamismo anterior, aunque con 
altibajos, y la vinculación entre industria y ferrocarril, se extendería desde el 
cambio de siglo hasta el final de la Guerra Civil. Una segunda, donde se pro-
dujo un salto de escala en el tamaño de las fábricas, abarcaría la posguerra 
hasta la instalación de la gran empresa automovilística, FASA, en 1951. 

1895-1939: connivencia con el ferrocarril

La vinculación entre suelo industrial y ferrocarril iniciada décadas atrás, 
continuó en este período (plano 4). La mayor parte de las empresas que se 
crearon mantuvieron la tendencia ya constatada de relacionarse con el ferro-
carril. El suelo industrial vinculado con este creció, pero a menor ritmo que 
en la etapa anterior, al menos desde 1905. Se duplicó, pasando de 26 a 52 
hectáreas, mientras que entre 1880 y 1895, se había triplicado (gráfico 1). So-
bre el conjunto de suelo industrial, las hectáreas relacionadas con el ferroca-
rril representaron entre 1895 y 1939, en promedio, un 77 %, con un máximo 
del 82 %, alcanzado en 1905. El sector metalúrgico asumió la mitad de ese in-
cremento —con trece nuevas empresas relacionadas con el ferrocarril—, se-
guido del sector químico que representó el 27 %, con nueve empresas. La vin-
culación entre ferrocarril e industria se puede demostrar, también, a través de 
la dinámica experimentada por el volumen de mercancías que llegaron y sa-
lieron de la estación de Norte. Aun con altibajos, estas se duplicaron entre 
1901 y 1924, y volvieron a hacerlo entre ese año y 1943 (gráfico 3).79

Proliferaron las industrias en torno a un ferrocarril teóricamente modes-
to, como el de vía estrecha a Medina de Rioseco (plano 6). A las empresas 
previamente instaladas que aprovecharon este tren se unieron otras nuevas 
que daban directamente a las vías de la estación Campo de Béjar —como, por 
ejemplo, la fábrica de harinas La Rosa (1906-2000),80 Julio Rodríguez (¿1929-
1953?),81 proveedor de los Talleres de Norte, o la refinería de aceite de oliva, 
HIPESA (¿1935-1973?)—,82 en el tramo que discurría paralelo al río —don-
de se ubicó la Electra Popular Vallisoletana (1906),83 entre otras— y al otro 
lado del Pisuerga, en los alrededores de la estación de San Bartolomé y del 

79. El notable descenso que se observa entre 1904 y 1909 se debe a la falta de datos so-
bre el tráfico de harinas, una de las partidas más relevantes.

80. Díaz y Val (2011), p. 233. Ampliada en 1924, con sistema Daverio eléctrico.
81. Díaz y Val (2011), p. 207. Era proveedor de los Talleres de Norte y Rioseco (RFBV1953, 

p. 48).
82. Que fuera rentable la transformación de un producto agrícola inexistente en la re-

gión que solo podía llegar por tren, es una demostración palpable de cómo el ferrocarril per-
mitía rebajar los costes de transporte que hacía viable una deslocalización.

83. Con calderas de carbón para sus turbinas de apoyo.
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derrame del Canal, donde se instaló la Sociedad Española del Carburador 
IRZ (1922-1979).84 A lo largo de los menos de 3 kilómetros de ese tramo ur-
bano, se situaron más de veinte industrias que, junto a las precedentes, suma-
ron, unas 18 hectáreas85

El área entre la línea de Ariza y la de Norte siguió confirmándose como la 
más importante, con la apertura de nuevas fábricas en este período (plano 4). 
A finales de los treinta acaparaba, aproximadamente, 55 hectáreas. Destacó la 
azucarera Santa Victoria (1898-2000) —propiedad de la Sociedad Industrial 
Castellana— con vías internas como parte de su proceso productivo y varios 
apartaderos propios desde la línea de Ariza. Con la excepción de los Talleres 
de Norte, esta fue, posiblemente, la mayor fábrica de la ciudad durante años.86 
Aparecieron también nuevas fábricas de harinas, entre las que destaca María 
del Arco (1907-¿1956?),87 que contribuyeron a incrementar la producción lo-
cal de este producto. Entre 1900 y 1925 se triplicó el transporte de harina por 
tren respecto a la década de 1880, lo que demuestra que las fábricas recién 
creadas estaban a pleno rendimiento (gráfico 3).88 Pero lo más significativo, 
por la trascendencia de las actividades realizadas y su continuidad en el largo 
plazo, es el establecimiento de empresas metalmecánicas y químicas en ese es-
pacio industrial, todas ellas relacionadas con el ferrocarril. Algunas de las pri-
meras, se dedicaron en exclusiva a equipos ferroviarios y contaron con apar-
taderos propios, como, por ejemplo, la fábrica de vagones de Ramón López89 
(1941-1951) y la Fundición y Forjas Roig, SA (¿1930-1987?)90 especializada en 

84. Esta empresa introduciría al sector metalúrgico de Valladolid en la industria aero-
náutica internacional (Aérea, 1926).

85. Hay numerosas fotos de las dos estaciones de vía estrecha con abundantes vagones 
de carga. También es ilustrativo, que cuando se cerró la estación de Campo de Béjar al trans-
porte de personas en 1952, se mantuvo el tráfico nocturno de mercancías hasta 1961.

86. ACCIV1961.
87. Díaz y Val (2011), p. 253. Todavía visible en el vuelo VA1956.
88. Solo se han tenido en cuenta las partidas efectuadas por la línea de Norte: se desco-

nocen las salidas por la línea de Ariza que, previsiblemente, serían también abundantes. La ac-
tividad en esa zona llegó a ser tan intensa que la Electra Popular Vallisoletana vio la necesidad 
de instalar en 1915 un nuevo transformador para paliar la sobrecarga existente (Amigo, 2013, 
p. 556).

89. Consta la existencia de un Garaje Castilla, de Ramón López, en 1922, en Gamazo 
21 y Colmenares 15 Díaz y Val (2011), p. 163, quizá un germen de la empresa de vagones. En 
todo caso, en el Vuelo de 1940 de la 5.ª Región Aérea de Valladolid la parcela aparece vacía. 
Ramón López Mozo solicitó una licencia el 9 de julio de 1941 para ampliar una industria de 
su propiedad, dedicada a reparar y fabricar vagones de mercancías para ferrocarril. Alegaba 
que «debido a la escasez de materiales, muchos vagones quedan incompletos y deben esperar 
a que lleguen los suministros. Para ello desea construir unos grandes almacenes con vías inte-
riores en los que conservarlos», AMVA 63/1943. En el Vuelo Americano de 1945 ya están cons-
truidas la nave con apeadero propio y dos edificios a lo largo de la carretera de Madrid. La 
idoneidad de su ubicación y las características de la parcela y de la nave industrial, explicarían 
que FASA la escogiese para establecer su primera factoría en 1951. 

90. Era filial de una empresa catalana (RFBV1953, p. 47). Todavía aparece en VIM1973 
e incluso en un vuelo de 1989, quizá ya desocupada.

18755 RHI81_3es.indb   79 15/3/21   10:08



Valladolid: ferrocarril e industria, 1850-1950

80

bujes y ejes. Unos años más tarde, se instaló Castellana del Oxígeno (1932-
2004), una gran empresa del sector metalmecánico que utilizaba procesos quí-
micos para elaborar equipos de soldadura oxiacetilénica y por electrodos, y, 
por tanto, con una estrecha vinculación con otras empresas metalúrgicas de la 
ciudad y con los propios Talleres de Norte. El resto de las empresas químicas 
que optaron por esta localización se especializaron, por lo general, en produc-
tos de bienes de consumo como lejías y jabones. 

Fuera de ese área industrial, en otras zonas próximas a la vía Madrid-Irún 
—tanto en dirección norte como hacia el sur—, también se establecieron nue-
vas fábricas, de materiales de construcción (como, por ejemplo, La Cerámica,91 
1905-1980, y la de mosaicos La Esperanza,92 1909-2000), agroalimentarias (el 
nuevo Matadero Municipal, 1900-1990, y La Vinícola Castellana, ¿1908-1956?), 
y metalmecánicas (Talleres Allen,93 1896-¿1950?, Hermenegildo Mozo,94 1921-
¿1987?, la fundición Merodio, Arconada y Cía.,95 1922-¿1973?, y la de Hijos de 
Zorita, 1922-1945)96 (plano 4).

Tras el estallido de la guerra, Valladolid quedó bajo el control del bando 
nacional. La militarización afectó a gran parte del tejido industrial de la ciu-
dad, especialmente a las empresas metalúrgicas, como, por ejemplo, los Talle-
res de Norte, Fundición Gabilondo, la Sociedad Española del Carburador 
IRZ, Fundiciones y Forjas Roig, SA. Además, aparecieron otras fábricas y pe-
queños talleres de diferente índole con el propósito de satisfacer necesidades 
inmediatas. A diferencia de lo ocurrido en otras ramas, en la metalurgia el pro-
ceso de expansión no fue coyuntural, pues continuó durante la década de1940.97 

1939-1951: cambio de escala en la posguerra

Después de la Guerra Civil, se produjo, por un lado, un cambio de escala 
en la tipología de las parcelas —8 hectáreas de media frente a 1 ha del perío-
do anterior— debido a la aparición de algunas de las grandes empresas que 
han conformado la fisonomía industrial de la ciudad hasta finales de siglo; 

91. Esta fábrica contó con apartadero propio y plataforma giratoria. Aparece dibujado 
en el plano de la Oficina Técnica del Ayuntamiento de Valladolid (1935-1938), AMVA.

92. Aparece en el plano mencionado de 1935 (Díaz y Val, 2011, p. 220).
93. Aparecen en el plano de 1896 de Fernández (2016). Díaz y Val (2011), p. 114 pone 

su comienzo en 1843 pero en ese momento solo era un taller previo en la calle Platerías, del 
que se han encontrado facturas de 1867.

94. Esta fábrica no fue muy relevante en términos de suelo, pero sí por su relación con 
el tren. Proveía elementos de iluminación, especialmente faroles, a diferentes compañías ferro-
viarias y sus modelos permanecen en el imaginario colectivo ferroviario. Además, esta empresa 
se encuentra entre los primeros proveedores de FASA en los años cincuenta.

95. Díaz y Val (2011), pp. 153 y 259. Visible en los vuelos VA1956 y VIM1973.
96. Díaz y Val (2011), p. 184. Aparece en el vuelo VA1945, pero en el vuelo VA1956 ya 

está derribada.
97. Alonso, Álvarez y Ortúñez (2019), pp. 184-185.
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por otro, un cambio de tendencia en la localización de algunas de las fábricas 
que se edificaron en este período, para las cuales la proximidad al ferrocarril 
dejó de ser relevante (plano 5 y cuadro 2). 

Se pasó de 69 hectáreas de suelo industrial, sin contar los talleres del ferro-
carril, en 1939, a 190 hectáreas en 1951, lo que suponía un 36 % (53 % si se tie-
nen en cuenta los talleres del ferrocarril y todas las infraestructuras viarias) 
respecto al continuo urbano de 530 hectáreas, y convertía a estas actividades en 
el paisaje predominante de la ciudad, algo que, entre otros factores, favoreció 
la destrucción del patrimonio arquitectónico en los años sesenta. De las nue-
vas 121 hectáreas, 67 siguieron buscando la proximidad al ferrocarril, pero las 
empresas que de forma clara no optaron por el tren, con 54 hectáreas, empe-
zaron a tener un peso que anunciaba la nueva era de los hidrocarburos y del 
transporte por carretera, como demuestra la construcción de los depósitos de 
CAMPSA (1945-2000) y el cierre de la Fábrica de Gas en 1950.

El área industrial más importante de la ciudad, que como se ha visto, co-
menzó a formarse a finales del siglo xix entre las líneas de MZA y de Norte, 
continuó manteniendo, e incluso reforzando su relación con el ferrocarril. 
Este espacio quedó casi colmatado con la creación de importantes empresas 
como Autógena Martínez (1939-1988), la fundición ENERTEC (1944-2001),98 
CAMPSA99 y la fábrica de luminarias INDAL (1950-hasta la actualidad), en-
tre otras. Uno de los hitos más importantes en la historia industrial de la ciu-
dad, y en la de toda la región, se produjo en este espacio en 1951. En ese año 
se creó FASA, que aprovechó las instalaciones —posteriormente amplia-
das—, con apartadero propio, de la empresa de vagones para ferrocarril Ra-
món López, como parte de su complejo industrial. No deja de ser ilustrativo 
que una empresa dedicada a elaborar productos ferroviarios fuera la base 
para ceder el protagonismo a la automoción, precisamente porque con la 
constelación de empresas metalmecánicas alrededor de los talleres de Renfe 
y su escuela de aprendices, se había creado un entramado de proveedores, tra-
bajadores especializados y conocimientos técnicos100 que podrían soportar las 
necesidades del nuevo sector que se acababa de instalar en la ciudad. 

Con estas ampliaciones durante los años cuarenta y principios de los cin-
cuenta, este enclave industrial —que en los sesenta daría paso al Polígono de 
Argales—, y la cercana área circundante a las estaciones de Norte y Campo 
de Béjar —que como se vio acogieron también fábricas desde finales del si- 
glo xix—, sumaron en 1951 hasta 69 hectáreas de industrias vinculadas direc-

 98. La fundición Gabilondo, fundada en 1865, se trasladó en los años cuarenta a este 
enclave y cambió más tarde su denominación social por ENERTEC, que se dedicó, entre otros 
temas, a montar maquinaria para fábricas de papel.

 99. En esa época el transporte de hidrocarburos líquidos se realizaba por tren, por este 
motivo los depósitos de CAMPSA buscaron la proximidad de la línea férrea. 

100. Alonso, Álvarez y Ortúñez (2019), pp. 185-186.
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tamente al ferrocarril, la mayoría con apartaderos propios, lo que suponía el 
30 % del total. 

Mientras este importante núcleo, enclavado en la ciudad, llegaba al tope 
de sus posibilidades en cuanto a disponibilidad de espacio, surgían dos gran-
des empresas —con vinculación directa con el ferrocarril— hacia el norte, ale-
jadas del núcleo urbano, entre Valladolid y Santovenia de Pisuerga, donde se 
crearon extensos apartaderos en la línea Madrid-Irún. Eran la Empresa Na-
cional de Aluminio, ENDASA (1949-1985) con 29 hectáreas, y Nitratos de 
Castilla-NICAS (1950-1993) con aproximadamente 19 hectáreas.

Sin relación alguna con el tren, surgieron en la década de 1940 las prime-
ras grandes empresas en áreas alejadas del núcleo urbano (plano 5), con su-
perficies que supusieron un salto de escala frente a las parcelas precedentes. 
La primera, FADA (1939-1957), con una factoría de 27 hectáreas situada al 
este de la ciudad, se dedicó a la elaboración de artículos domésticos de alu-
minio y luego a la automoción.101 La segunda, TAFISA, especializada en ta-
bleros de fibra, se ubicó en 1947 al norte de la ciudad, en un área donde, 
décadas más tarde, se instalarían importantes multinacionales como Miche-
lin. Sus instalaciones productivas sumaron 20 hectáreas, pero su complejo era 
aún más grande pues contó con un poblado de casas bajas para los emplea-
dos de la fábrica. 

Lo más característico de este período es que, zonas como la de Ariza, 
anunciaban el paradigma industrial del siguiente medio siglo, con un salto a 
la escala territorial que suponía: a) grandes empresas de planificación estatal, 
b) zonificación en polígonos o áreas específicas de mucha superficie, fuera del 

101. Fundada por dos antiguos miembros del ejército italiano empleados en los Talleres 
de Norte durante su militarización (Alonso, Álvarez y Ortúñez, 2019, p. 185).

CUADRO 2 ▪ Fábricas construidas en Valladolid, entre 1896 y 1951, según la relación 
con el ferrocarril

1896-1920 1921-1939 1940-1951 1896-1951

Relación Sin r. Relación Sin r. Relación Sin r. Relación Sin r.

Metalmecánico  5 1 5 5 4 14  6

Agroalimentario 12 2 1 13  2

Químico  6 2 3 1 1 10  3

Construcción  8 1 2  8  3

Energía  1 2 2 1 1  2  5

Textil  3 1 1 2 1  5  3

Total 35 9 9 9 8 4 52 22

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).
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continuo urbano y c) prioridad del transporte, todavía ferroviario, pero con un 
progresivo avance de la carretera. Eran implantaciones que necesitaban mover 
recursos especiales en suelo, energía y comunicaciones, para lo que requerían 
la intervención pública. En Valladolid este proceso empezó desde 1939, anti-
cipándose a otras zonas donde se produjo en los sesenta y, como se ha dicho, 
giró en torno al sector metalmecánico, por la amplia base que ya tenía.

Evolución de la industria por sectores y valoración de la influencia del 
ferrocarril

Por último, con los datos recopilados, es interesante visualizar la evolu-
ción del suelo industrial ocupado por cada sector, a intervalos de cinco años 
(gráfico 5, en anexos).

El sector metalmecánico se puso a la cabeza desde 1860, con casi 25 hec-
táreas, gracias a las 20 hectáreas de los Talleres de Norte, y siempre fue su-
biendo, especialmente en 1915-1935, hasta bordear las 40 hectáreas. Esta 
evolución coincide con el aumento de las llegadas de carbón por tren que, 
entre 1900 y 1935, aun con altibajos, siempre duplicaron a las que había en 
torno a 1880 (gráfico 3). En esta y otras mercancías, es llamativo el pico co-
rrespondiente a los años de la Primera Guerra Mundial. En el caso del car-
bón, como casi solo hay entradas, es claro que aumentó mucho el consumo 
interno, lo que podría deberse tanto a una mayor producción industrial por 
la guerra, como a una menor calidad de este combustible.102 Esto permite con-
siderar que la cifra de llegadas coincide con el consumo total en la ciudad, del 
que una parte mayor correspondería a la industria. En todo caso, lo que sí 
puede deducirse razonablemente de la evolución de esta gráfica es la variación 
de la producción industrial. Por su parte, el tráfico de productos metalúrgicos 
entre 1905 y 1928 se triplicó. Este sector reforzó todavía más su hegemonía 
después de la guerra, con un gran salto desde 40 hectáreas a casi 115, mien-
tras el transporte ferroviario de carbón y metalurgia en 1943-1945 duplicaba 
el anterior a la guerra. Además, se situaron junto a las vías el 99 % de estas 
industrias y siete tenían apartadero, al menos hasta 1939, cuando se empeza-
ron a desmarcar grandes empresas como FADA. De lo anterior puede dedu-
cirse que fue un sector impulsado por el ferrocarril, porque este participó con 
sus talleres, hizo posible el acceso a un carbón inexistente en la zona y era la 
única manera de transportar las pesadas piezas que se producían. 

El sector agroalimentario y harinero, característico de la región, solo al-
canzó efímeramente al metalmecánico cuando pasó de 8 a 29 hectáreas entre 

102. La compañía no contabilizaba en estas cifras su consumo propio de carbón, que 
viene estimándose en un 30 % del total extraído.
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1885 y 1900, pero se quedó ahí, mientras la automoción despegaba en los cua-
renta. De todas formas, este salto de 21 hectáreas fue proporcionalmente ma-
yor que el de los Talleres de Norte en 1860. Se debió a una rapidísima reacción 
en cadena, cuando durante los quince primeros años de implantación de las 
líneas de Rioseco y Ariza, surgieron a lo largo de las diversas vías, doce in-
dustrias del sector, sobre todo las harineras Pinacho, La Ascensión,103 La 
Rosa, La Flor del Pisuerga, María del Arco, La Harinera Militar y La Mag-
dalena, además de los chocolates Eudosio López, el Fielato, el nuevo Mata-
dero Municipal y la gran azucarera Santa Victoria. Entre 1900 y 1925 llegaron 
a triplicarse las salidas de harina por tren respecto a las de 1880, lo que de-
muestra que las harineras recién creadas estaban en plena producción. La 
comparación durante los cien años estudiados del transporte de harinas y del 
suelo ocupado por las fábricas, permite matizar la sensación de crecimiento 
continuado que aporta la superficie, con alteraciones importantes de las ci-
fras de mercancías, que reflejarían mucho mejor los altibajos en la produc-
ción. De todas formas, sí es muy visible la inflexión común debida a la 
mencionada conexión de los tres ferrocarriles. El hecho de que apenas haya 
entradas de harina y casi todo sean salidas, confirma que Valladolid era el 
centro de transformación de los cereales de Tierra de Campos, claramente ex-
cedentario, una vez cubierta su demanda interna.

En otros productos agroalimenticios, tanto las salidas como las llegadas 
se duplicaron en el mismo intervalo que para las harineras. Además, al final 
del período estudiado, el 70 % de estas industrias estaban vinculadas al ferro-
carril y seis de ellas tuvieron apartadero propio. Esto también parece indicar 
que, aunque el sector ya estaba bien constituido antes del ferrocarril, se mo-
dernizó aprovechando las nuevas líneas férreas y generando abultadas cifras 
de mercancías (gráfico 3).

La construcción rondaba las 10 hectáreas antes de la guerra, y solo des-
pués dio el salto a las 30 hectáreas. Se situó casi sin excepciones junto al tren 
y con apartaderos propios, aunque el transporte de estos productos apenas 
osciló en el intervalo 1910-1930, lo que puede indicar que predominaba el 
consumo interno (gráfico 3). 

El sector químico también pasó tardíamente de las 10 a las 30 hectáreas, 
pero prestó poco interés a las vías. Además, su pequeña escala explicaría que 
no consiguiera atender la demanda de otros sectores más activos, que debie-
ron abastecerse por ferrocarril, pues las llegadas de este tipo de mercancías se 
triplicaron durante el período. 

En cuanto al sector textil, siempre quedó lejos de los demás, tanto en de-
manda de transporte como en uso de suelo, ya que nunca pasó de las 5 hec-

103. ACCIV1961, p. 36. Aunque usaba la energía hidráulica del Esgueva, en la foto de 
este anuario puede verse la chimenea de una máquina de vapor complementaria. 
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táreas, aunque el tímido despertar del algodón a mediados del xix fue 
efímeramente factible porque tenía al lado el tren para conectar con los puer-
tos cantábricos.

Conclusiones

La planimetría es elocuente respecto al grado de relación del suelo indus-
trial con el ferrocarril: demuestra una opción mayoritaria y creciente de las lo-
calizaciones fabriles por la cercanía (gráfico 1). Si en 1860 tenía vinculación el 
60 % de la superficie industrial (22 de 36 hectáreas), en 1880 se superó el 70 % 
(29 de 40 hectáreas). Tras la conexión ferroviaria con otras dos líneas, en 1900, 
la proporción llegó al máximo histórico del 85 % (57 de 67 hectáreas). A partir 
de los años veinte, en paralelo al avance de la electricidad y los hidrocarburos, 
dentro del predominio, se inicia un declive, al principio muy ligero, bajando al 
80 % en 1936 (72 de 91 hectáreas), pero más acentuado después de la guerra, 
con el 65 % en 1951 (136 de 210 hectáreas). Respecto a las modalidades de co-
nexión, predominó la más directa, con apartaderos, que llegaron a ser 36 y ser-
vían al 50 % del suelo industrial en 1951 (105 de 210 hectáreas).

Se ha representado cómo evolucionó en Valladolid la superficie industrial 
respecto al ferrocarril, también se ha comprobado que existió correlación po-
sitiva entre ambas variables. Sin embargo, no ha sido posible determinar si el 
ferrocarril empujó a la industria o fue este quien la demandaba.104 Aquí solo 
se apuntan unas posibles relaciones causales, para una serie de etapas, tras 
haber contrastado la planimetría con cifras conocidas de transporte por tren 
en la Estación Campo Grande de Norte:

— 1860-1884. Precedencia. En este período la iniciativa correspondió al 
ferrocarril, pues fue responsable directo de que el suelo industrial au-
mentase más de dos veces y media, por la singularidad de ubicar en Va-
lladolid los Talleres de Norte. Influyó sobre todo en el sector metalme-
cánico porque se crearon diez empresas, que suponían el 75  % del 
crecimiento. Además, cambió la distribución espacial del suelo: las in-
dustrias no relacionadas disminuyeron lentamente, mientras las nuevas 
crecían a mayor ritmo y se situaban próximas a las vías. Sin embargo, 
el ferrocarril tardó en recibir el retorno, porque los datos de mercancías 
conocidos para el final del período eran todavía modestos respecto a lo 
que vendría después.

104. Fishlow (1965) ya señaló la dificultad de determinar qué factor era causa y cuál 
efecto. Autores posteriores como Atack et al. (2008 y 2010) advirtieron sobre la posible endo-
geneidad que existe entre ferrocarril e industria.
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— 1884-1900. Sinergia. La conexión entre líneas férreas de este intervalo, 
encontró un incentivo en las buenas condiciones geográficas de Valla-
dolid como nudo, que ya habían atraído a los ferrocarriles del Norte, 
pero también en el volumen que iba alcanzado su industria y la deman-
da de transporte. Simultáneamente, la decisión de las compañías pro-
pició una reacción inmediata en la industria, con un crecimiento 
rápido y mayoritario junto al ferrocarril, mientras disminuía a míni-
mos históricos el suelo no relacionado. Esta vez, la iniciativa fue del 
sector agroalimentario-harinero, responsable del 90 % del aumento, 
con diez empresas nuevas. Quedaría por ver si una respuesta tan ágil 
se fue gestando mientras la conexión se preparaba, o se decidió sobre 
la marcha.

— 1900-1936. Compenetración. Durante el primer tercio de siglo, hasta la 
guerra, las zonas ferroviarias siguieron acaparando el interés de hasta 
el 80 % de la industria. De todos modos, la creación de suelo se ralen-
tizó, como si el principal esfuerzo ya estuviera hecho. El sector metal-
mecánico asumió el 50 % de ese aumento, con trece empresas nuevas, 
seguido del sector químico con el 27 % del crecimiento y nueve empre-
sas. Los datos de mercancías de este período son los mejor conocidos y 
demuestran que el tren recogió los frutos de sus cuarenta años de exis-
tencia, porque el volumen total se duplicó respecto al anterior.

— 1939-1951. Separación paulatina. Después de la guerra, los datos de 
transporte son fragmentarios, pero vuelven a duplicarse los anteriores. 
También el volumen de suelo industrial dio un salto sin precedentes, 
aunque, por primera vez, casi la mitad de ese crecimiento correspon-
dería a grandes empresas que no buscaban la cercanía del ferrocarril 
para establecerse, tendencia que se mantendría durante lo que restaba 
de siglo. El suelo relacionado con las vías perdió su hegemonía, aun-
que hasta los setenta todavía fue capaz de crecer, especialmente porque 
FASA-Renault optó por la línea del ferrocarril de Ariza para articular 
sus diversas factorías.
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Gráficos

GRÁFICO 1 ▪ Valladolid 1850-1950: suelo FF. CC. + suelo industrial, acumulado según 
grado de relación con el FF. CC. (en hectáreas) 

 Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).
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GRÁFICO 2 ▪ Valladolid 1850-1950: suelo FF. CC. + suelo industrial, acumulado por 
sectores (en hectáreas) 

 Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).
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GRÁFICO 3 ▪ Valladolid 1860-1950: total de mercancías (salidas + llegadas) por 
sectores, Estación de Norte (en toneladas métricas)

 Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).
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GRÁFICO 4 y 4a ▪ Valladolid 1859-1904 y 1905-1950. Evolución de marcadores 
FF. CC.-INDUSTRIA en  % sobre valor máximo del período, con promedio móvil

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).
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GRÁFICO 5 ▪ Valladolid 1850-1950: evolución del suelo industrial por sectores 
(en hectáreas)

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).
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GRÁFICO 6 y 6a ▪ Valladolid 1859-1950. Gráficas de dispersión suelo industrial-
consumo carbón industria y suelo industrial-transporte total mercancías Norte, con 
promedio lineal

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).
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Planos 

PLANO 1 ▪ FF. CC. e industria en Valladolid, c. 1850

 

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).

7. Harinas La Palentina, 8. Fundición del Canal, 10. Fundición La Trinidad, 11. Astilleros del Canal, 21. Textil La 
Industrial Castellana, 44. Harinas El Campillo, 55. Harinas La Alegre, 54. Harinas Zaratán-La Providencia, 62. 
Harinera El Palero, 79. Fábrica de papel Garaizábal, 83. Tenerías Divildos y otras, 90. Hilados Fdez. Laza, 105. 
Fábrica de guano, 150. Cerámica Gamboa.
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PLANO 2 ▪ FF. CC. e industria en Valladolid, c. 1875

 

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).

1. Estación Campo Grande, 2. Talleres de Norte, 13. Fábrica de gas, 15. Fábrica de algodón La Vallisoletana, 
16. Fábrica de algodón Recoletas, 18. Función Gabilondo, 19. Talleres Miguel de Prado, 57. Cervezas Cruz Blanca, 
96. Cocheras tranvías mulas, 98. Sombreros Basilio Santos, 110. Muletones Lara, 111. Guantes Hilario Glez., 119. 
Fundición Dámaso Serrano, 101. Cervezas Gambrinus, 153. Cerámica Aroca, 165. Ovoides «Antoñita».
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PLANO 3 ▪ FF. CC. e industria en Valladolid, c. 1900

 

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).

12. Chocolates Eudosio López, 20. Cerámica Silió, 22. Azucarera Santa Victoria, 25. Harinera La Perla, 27. 
Harinera La Magdalena, 28. Fielato, 47. Almacenes Cámara-Viguetas Castilla, 48. La Cerámica, 100. La Arcillera, 
101. Cervezas Gambrinus-Sta. Lucía, 115. Talleres metálicos Delibes.
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PLANO 4 ▪ FF. CC. e industria en Valladolid, c. 1925

 

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).

23. Matadero Municipal, 31. Castellana del Oxígeno, 32. Licores y lejía Las Mercedes, 46. Carburadores IRZ,  
50. Talleres Velasco, 58. Alcoholera, 64. Sacos IBENSA, 84. Central tranvías eléctricos, 86. Alcoholes Bustamante, 
81. Hidroeléctrica La Esgueva, 102. Fundición, 122. Fundición Merodio, 142. Fundición Hijo de Ciriaco Sánchez, 
144. Fundición Zorita, 145.Talleres Rafols, 149. Harinera María del Arco.
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PLANO 5 ▪ FF. CC. e industria en Valladolid, c. 1950

 

Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).

26. Fundición ENERTEC, 33. Autógena Martínez, 34. Automoción y aluminio FADA, 35. Aluminio ENDASA, 37-1. 
Vagones Ramón López Mozo (1ª implantación) y posteriormente FASA Renault, 49. Vagones Ramón López Mozo 
(2ª implantación), 53. CAMPSA, 116. Refinería aceite HIPESA, 142. Fundición Hijo Ciriaco Sánchez, 153. Fundición 
Elesio Gatón, 163. Hermenegildo Mozo SRC, 166. Fundición y Forja Roig (2ª implantación).
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PLANO 6 ▪ FF. CC. e industria en Valladolid a lo largo del tramo urbano del tren de vía 
estrecha, 1884-1952

 Fuente: Elaboración propia (véase listado de Fuentes y Archivos).

3. Estación Campo de Béjar, 4. Estación San Bartolomé, 7. Harinera La Palentina, 9. Fundición López-Bayón y 
luego tejidos, 10. Fundición La Trinidad y luego Herraduras Ciriaco Sánchez, 11. Astilleros Canal, 14. Harinera La 
Perla, 18. Fundición Gabilondo, 21. La Flor del Pisuerga, 24. Electra, 25. Harinera La Rosa, 30. Maderas Cuadrado, 
46. Carburadores IRZ, 52. Almacén Salvados, 54. Harinera La Providencia, 84. Tranvías eléctricos, 83. Tenerías, 
89. Chocolates La Aurora de Castilla, 109. Textil Fabricación Castellana, 135. Cerámica Gamboa, luego Cros, 136. 
Harinera Pintó Hnos, 141. Combustibles y derivados.
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■

Valladolid: railways and industry, 1850-1950

abstRaCt

This paper aims to document and reveal the relationship between railway and industrial 
land in an average regional capital such as the city of  Valladolid. To this end, the period cov-
ering the first century of  existence of  this means of  transport and the initial industrialization 
of  the area is followed; a time when both sectors were largely linked to coal, approximately be-
tween 1850 and 1950. Moreover, attempts are made to quantify and evaluate the back and forth 
linkages of  the railroad with other activities.

keywoRds: Valladolid, railway, industry, city.

Jel Codes: N73, N74, N93, N94

■

Valladolid: ferrocarril e industria, 1850-1950

Resumen

Este trabajo pretende documentar y hacer visible la relación que tuvo el suelo ferroviario 
con el industrial en una cabecera regional media como es la ciudad de Valladolid. Se sigue para 
ello el período que comprende el primer siglo de existencia de este medio de transporte y la 
primera industrialización de la zona. Una época en que ambos sectores estuvieron más vincu-
lados al carbón, aproximadamente entre 1850 y 1950. A partir de ahí también se intenta cuan-
tificar y evaluar el efecto de arrastre del ferrocarril sobre otras actividades. 

palabRas Clave: Valladolid, ferrocarril, industria, ciudad.

Códigos Jel: N73, N74, N93, N94
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