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[ objetivo de este trabajo es analizar, a partir de la novela de Palacio Valdes,
ELa aldea perdida, e/ mpacto de la construccion del ferrocarril sobre la po-

blacion, el nuumero de caserios y el numero de negocios a nivel parroquial en
los concejos mineros de Laviana y Langreo. Unilizando el estimador de diferencias en
diferencias (DID) se cuantifica el efecto del acceso al ferrocarril sobre las parroquias
en el periodo 1879-1911. Las fuentes utilizadas son los nomenclator de las entidades
de poblacion y el Anuario de las profesiones, comercios e industrias Bailly-Bailliére. Los
resultados confirman una influencia positiva y significativa del ferrocarril sobre la po-
blacion y el numero de negocios, mientras que se reduce el nitmero de caserios. Este he-
cho pone de manifiesto el proceso de urbanizacion de la poblacion vinculado a la in-
dustrializacion que se estaba produciendo y al que se oponia Palacio Valdés desde las
primeras lineas de su novela.
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he arm of this paper is to analyse, based on the novel La Aldea Perdida by

PalacioValdés, the impact of railway construction on the population, number

of farms and number of businesses at parish level in the mining councils of
Laviana and Langreo. Using the difference—in—differences (DID) estimator, we quan-
tified the effect of access to the railway on these parishes for the 1879—1911 period. The
sources used were the Nomenclature of Population Entities and the Bailly—Bailliére
Yearbook of Professions, Trades and Industries. The results confirmed that the rail-
way had a positive and significant influence on population and number of businesses,
while the number of farmsteads decreased. This highlights how industrialization was ur-
banizing the population, something Palacio Valdés opposed from the very first pages of
his novel.
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1. INTRODUCCION

El trazado de la red de ferrocarriles es uno de los hechos histéricos mas relevantes desde
el punto de vista econémico, pues contribuye al desarrollo del mercado nacional al co-
nectar las diversas economias regionales, incrementando asi el volumen de transacciones
y estimulando la inversion empresarial (Pollard, 1981). Esto no sucedio en la Esparia del
ochocientos que, con una orografia adversa, presentaba una dificil comunicacién inte-
rregional, lo que daba lugar a una serie de mercados compartimentados. Asi se explican
las diferencias entre la Espafia interior, estancada econdmicamente, y la periferia, esti-
mulada por el transporte maritimo.

En consecuencia, el analisis del diseio de un sistema de transportes y comunicacio-
nes y de los efectos econdmicos y territoriales que generd ha sido uno de los temas mas
estudiados desde el punto de vista académico’. En Espania, algunos trabajos consideran
que el impacto econdmico de las inversiones ferroviarias no contribuyo de forma signi-
ficativa al proceso de industrializacion y urbanizacion. Tortella cuantifico las inversiones
en infraestructuras ferroviarias en la década de 1860 de excesivas e inadecuadas dada la
escasez de trafico y los bajos rendimientos. Destacd que «los ferrocarriles se construye-
ron a costa del sector industrial, al que en principio debieran haber prestado ayuda» (Tor-
tella, 1973: 16). El pais sacrifico las posibilidades de inversion en actividades industria-
les, y el coste de oportunidad asociado fue el retraso en el crecimiento econdémico
espafiol. Nadal (1975: 38, 47) también sefiald que, en el caso espanol, el sistema finan-
ciero creado a principios de 1856 mostr6 una preferencia por el negocio ferroviario, por
lo que se invirtié en medios de transporte casi siete veces mas que en la industria. Sin em-
bargo, de poco sirvieron los transportes, ya que la produccion industrial en Espafia era
escasa y estaba atrasada. Ambos autores consideraban que la Ley general de 1855, que
reordeno todo el sector y facilito la entrada de material para impulsar los tendidos férreos,
concediendo a las compaiiias constructoras el privilegio de importar todo tipo de mate-
rial ferroviario libre de derechos arancelarios, impidio a la siderurgia nacional beneficiarse
de la demanda de material que su construccion implicabaz.

1. BAIROCH y GOERTZ (1986) identificaron un conjunto de variables econdmicas y demograficas
que contribuian a explicar el proceso de urbanizacion. De los resultados obtenidos llama la atencién
que el ferrocarril no contribuye a explicar la urbanizacién en Europa. Sin embargo, en un trabajo
posterior Bairoch (1988) afirma la importancia de la construccion del ferrocarril para impulsar el
crecimiento urbano.

2. HERRANZ LONCAN (2003) resume los ciclos de construccion de la estructura de la red ferroviaria
espafiola explicando las diferencias entre ambas y los rendimientos proporcionados.
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Rodriguez Osuna (1985) muestra que en los siglos XIX y XX la poblacidn espafiola se
concentra en aquellos polos con una mejor dotacidon de infraestructuras. Sin embargo, los
municipios con acceso a la red viaria no ejercen ningun poder de polarizacién si no po-
seen, ademas, la capacidad de generar bienes y servicios. Pérez Moreda (1985) sefiala que,
durante el periodo 1836-1930, la red ferroviaria tuvo un papel secundario en la urbani-
zacidn, ya que su finalidad era facilitar el transporte del carbon. Capel (2011) analiza el
papel de los primeros ferrocarriles y su impacto territorial en las zonas urbanas. Destaca
que fue, a la vez, impulsor y freno del proceso de urbanizacion. El acceso a la red doto
de jerarquia a los lugares y condicion¢ el desarrollo del mercado inmobiliario, influyendo
directamente en el valor de la tierra.

Otra linea de investigacion menos pesimista se ha centrado en analizar el impacto de
la construccion del ferrocarril sobre los costes de transporte. Su reduccidn hizo posible
el aumento del tamafio de mercado, que contribuy6 a aumentar la productividad gra-
cias al aprovechamiento de las economias de escala y de aglomeracion. Goémez Mendoza
(1982, 1989) muestra que la decision de promover la construccion del ferrocarril generd
un importante ahorro social en la economia espafiola. No solo tuvo efectos sobre las in-
dustrias suministradoras de materiales (hierro, combustible), sino también sobre aque-
llos sectores para los que el ferrocarril era un put que permitio abaratar los precios del
transporte. A pesar de la arbitrariedad y la falta de control en el manejo de fondos pu-
blicos con destino a la construccidn del ferrocarril, Gémez Mendoza senala que la falta
de un medio de transporte barato alternativo lo convirtié en un nput imprescindible para
el desarrollo de la economia espafiola del siglo X1x. Barquin (1997) destaca que la inte-
gracion de los mercados es uno de los indicadores que mejor reflejan la transicion de una
economia tradicional a otra moderna. El ferrocarril permitié una rebaja de los costes de
transporte y la construccién de un mercado nacional, jugando un papel esencial no solo
en el transporte del carbén y del mineral de hierro, sino también en el de productos agri-
colas (Barquin, 2009) y de ganado (Munoz Rubio, 2015). Ademas de favorecer los in-
tercambios entre regiones productoras y consumidoras, permitia reducir los diferencia-
les de precios que facilitarian el acceso a las clases mas humildes, asi como aumentar las
exportaciones y la produccion agricola. Comin ez al. (1998) sefalan que el ahorro so-
cial ligado al ferrocarril se explica por la ausencia de vias navegables para el transporte
interior de mercancias. Ademas, la red de carreteras en Espafia tenia menor longitud y
estaba en peor estado que en otros paises europeos. Por tanto, el ferrocarril fue indis-
pensable para el avance de la economia espanola. Sin embargo, Herranz Loncan (2008)
obtiene que el ahorro social generado por el ferrocarril es menor que el calculado
por Gomez Mendoza. Este ahorro no fue mayor que el registrado en las economias
europeas mas avanzadas, a pesar del elevado coste que tenia en Espafia el transporte
por carretera.
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Desde otro enfoque, la mejora de los transportes genero un crecimiento urbano por
sus conexiones «hacia atras» que, aunque no supusieron una gran demanda de produc-
tos siderurgicos, si lo hicieron de carbon y de empleo, lo que contribuyo a estimular la
actividad econdémica y la renta. En cuanto a las conexiones «hacia adelante», a pesar de
las imperfecciones mencionadas anteriormente, el ferrocarril fue decisivo en la moder-
nizacion de la estructura econdmica espanola, sobre todo a partir de 1870, fecha en que
quedo conectada una red minima que permitié lograr la integracion de un mercado na-
cional, lo que atenud las diferencias de precios en las distintas regiones. Herranz L.oncan
(2006) encuentra que existe una relacion entre el nivel de desarrollo econémico y el na-
mero de kilometros construidos de via férrea por kildmetro cuadrado de superficie (den-
sidad ferroviaria) para un conjunto de paises europeos en el periodo 1860-1910. Mojica
y Marti-Henneberg (2011) analizan la relacion entre la poblacion urbana y el ferrocarril
en Portugal, Espana y Francia, y concluyen que el ferrocarril favorecio la concentracion
de la poblacion sobre todo a partir de la segunda mitad del siglo XIX. Barquin, Pérez y
Sanz Carnero (2012) obtienen una influencia positiva del ferrocarril en el crecimiento ur-
bano de Espana entre 1860 y 1910. Franch, Morellas y Marti-Henneberg (2014) pro-
ponen un analisis espacio-temporal basado en un sistema de informacion geografica para
cuantificar el impacto del ferrocarril en la localizacidon de la poblacion espafiola a nivel
municipal para el periodo 1900-2001, identificando los periodos y las zonas en las que
el impacto del ferrocarril ha sido mas significativo. Esteban-Oliver (2020) realiza el ana-
lisis mas reciente del impacto del ferrocarril sobre la poblacidn espafiola a nivel local du-
rante el periodo 1877-1930. A partir de una base de datos que combina la informacion
censal con la geolocalizacidon de los puntos de acceso a la red (estaciones y apeaderos),
los resultados obtenidos indican que los municipios con acceso directo a la red experi-
mentaron un crecimiento medio significativamente superior. Esto muestra la capacidad
de transformacion que pueden tener las infraestructuras de transporte.

Desde un punto de vista internacional, Gregory y Marti-Henneberg (2010) sefialan
que las poblaciones con acceso al ferrocarril crecieron mas durante el periodo 1841-1911.
Atack et al. (2010) estudian el impacto de la red ferroviaria sobre la poblacion en Esta-
dos Unidos entre 1850 y 1870, y obtienen un efecto positivo en zonas mayores de 2.500
habitantes. Asimismo, Atack y Margo (2011: 6-7) consideran que la expansion de la su-
perficie cultivada en Estados Unidos hacia 1860 se debid a la construccién del ferroca-
rril como consecuencia de los ahorros obtenidos en los transportes de mercancias. Uti-
lizan el modelo de Von Thiinen para relacionar el coste de transporte y el aumento de la
tierra cultivada, y asi concluyen que el incremento del precio de la tierra se debia a su pro-
ximidad a las vias férreas. Donaldson y Hornbeck (2016: 799-801) muestran la influen-
cia del ferrocarril en el desarrollo de Estados Unidos debido al abaratamiento de los cos-
tes de transporte. LLa expansion de la red ferroviaria entre 1870 y 1890 contribuy6 a la
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integracion de los mercados, lo que condujo a un crecimiento del precio de la tierra agri-
cola. También Berger (2019) analiza el impacto del ferrocarril sobre las zonas rurales de
Suecia en el siglo X1X. Los resultados muestran que las zonas atravesadas por una linea
de ferrocarril experimentaron un crecimiento demografico mayor.

La revision de la literatura muestra que existe un consenso bastante amplio sobre la
idea de que el ferrocarril habria favorecido el crecimiento urbano al conectar regiones re-
motas y abrir nuevos mercados a las industrias de actividades extractivas. En el caso de
Asturias, el ferrocarril fue decisivo en la modernizacidon de la estructura econémica. Asi,
la expansion de la industria minera y metalurgica se debid, en buena parte, a la apertura
del ferrocarril, que permitio transportar el carbon hasta el puerto de Gijon y los minera-
les del hierro al lado de los centros mineros, lo que explica la creacion de las fabricas me-
talurgicas (Anes & Ojeda, 1983). También es cierto que, como explica Nadal (1975: caps.
v y vi), el crecimiento industrial que determind el periodo de hegemonia siderurgica de
Asturias estuvo frenado por las elevadas tarifas del ferrocarril y la estrechez e inseguri-
dad del puerto.

La existencia de carboén mineral en Asturias es conocida desde el siglo Xv1. Sin em-
bargo, los campesinos asturianos no mostraron interés en participar en la explotacion
del carbon, que, muchas veces, solo se utilizaba para alimentar las fraguas. Su extraccion
y uso como combustible no fue considerado como una actividad industrial hasta fina-
les del siglo xvIil. Fueron los ilustrados asturianos (Gaspar Melchor de Jovellanos como
figura destacada) los que fomentaron la extraccién de hulla con el fin de impulsar la eco-
nomia del pais. El carbén era empleado principalmente como sustituto de la lefia en las
fabricas de armas controladas por el Estado.Y es que el Estado siempre habia demos-
trado un cierto interés en fiscalizar las actividades mineras con el objetivo de obtener al-
gunos ingresos. De igual forma, los empresarios querian obtener beneficios de su
explotacion, ya que sabian que era el combustible indispensable en el tratamiento del
hierro y del zinc, que tan importantes eran en la industrializacion asturiana (Tascon &
Ojeda, 2000).

En esta primera fase de la industrializacidén asturiana el gran problema fue la inco-
municacion de Asturias con las demas regiones de Esparia y también de los diferentes mu-
nicipios asturianos entre si. La carencia de transportes eficaces fue un serio obstaculo para
el desarrollo industrial asturiano. Fue el ferrocarril el que supuso el estimulo definitivo
para aprovechar las reservas hulleras de las cuencas abriéndose numerosas minas e im-
pulsando la aparicidén de la siderurgia langreana de la Sociedad Duro y Compaifiia
(1858), asi como para impulsar la mejora de la red de transportes y comunicaciones en
la region (Uria, 2002).
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A principios del siglo XX, Asturias era una region en plena fase de desarrollo. Su mo-
delo industrial, basado en la explotacion del carbon, sostenia la industria siderargica. La
industrializacion trajo consigo un importante crecimiento economico que contribuyo al
crecimiento de la poblacion. Las contrataciones en la industria minera y en las empresas
asociadas convirtieron las antiguas unidades de explotacion autosuficientes (caserios) en
una opcion secundaria. Aparecieron nuevos sectores productivos vinculados con la in-
dustria extractiva y el procesamiento de su produccion. Se produjo un crecimiento en el
sector servicios y su consecuente especializacion, favorecida por el incremento de los in-
gresos de una poblacion que se desplazaba hacia la industria y por la reduccion del tiempo
de los campesinos ahora proletarizados y sujetos a una jornada laboral que impedia la rea-
lizacion de tareas complementarias.

Este proceso de industrializacion asturiano fue descrito por Armando Palacio Valdés
(1853-1938) en su novela La aldea perdida, publicada en 1903. En ella sefiala la llegada
del ferrocarril a la poblacion de Pola de Laviana en 1885 como punto de inflexién para
describir los cambios que se produjeron en la sociedad:

Por fin silbo, si, silbd la locomotora (jDios la bendiga!), por encima de Entralgo.
Cruzo6 soberbia abriendo enorme brecha en los castafares que lo senorean, ta-
ladro con furia [...], y siguid triunfante, vomitando humo y escorias [...]. Sus
penetrantes silbos estremecian la campifia. Volaban los pajaros, corrian las re-
ses hasta despefiarse, huian los nifios, ladraban los perros en los caserios, jcomo
si en vez del bienestar y la riqueza les trajese aquel glorioso artefacto la oscuri-
dad, la maldicion y la guerra! (Palacio, 1903: 238-239).

Un acontecimiento que le permitié enfrentar dos modelos opuestos construidos so-
bre los binomios campo-ciudad, naturaleza-progreso y agricultura-industria, tomando
como referencia los ayuntamientos de Langreo, principal foco industrial de la region desde
mediados del siglo X1X, y de Pola de Laviana, cabeza del partido judicial desde 1835 (Ro-
driguez Felgueroso, 1999: 154).

Este trabajo se desarrolla sobre esa doble comparacion entre los dos tiempos y los dos
espacios en lucha dentro de la novela, tomando como referencia la construccion del fe-
rrocarril. Para analizar el efecto de este cambio en los dos concejos mencionados, se es-
tima un modelo de «diferencias en diferencias» (Wooldridge, 2016: 407). Este modelo
permitira cuantificar el efecto de la construccién del ferrocarril en 1885 sobre la
poblacion, el namero de caserios y el nimero de negocios a nivel parroquial entre 1879
y 1911.
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Como fuente principal se utilizan los nomenclator de las ciudades, villas, lugares, al-
deas y entidades de poblacion de Espafia elaborados para los afios 1876, 1881, 1888,
1890, 1900, y 1910. A partir de los nomenclator se obtiene la poblacion y el numero de
caserios a nivel parroquial. Esta informacion se ha completado con el Anuario-almana-
que del Comercio, de la Industria, de la Magistratura y de la Administracion o Directorio
de las 400.000 sefias de Espana, estados hispano-americanos y Portugal, elaborado por
Bailly-Bailliere para el periodo 1879-1911. Esta publicacidén ofrece datos nominales
acerca de la actividad comercial, industrial y de servicios agrupada por provincias, par-
tidos judiciales, ayuntamientos y parroquias. A partir de esta fuente se obtiene el nimero
de negocios existentes en cada parroquia.

El presente trabajo se estructura de la siguiente forma: en la seccion dos se comenta
el uso del analisis literario en las ciencias sociales; en la seccion tres se detallan las fuen-
tes, los datos y la metodologia utilizada para estimar la influencia de la construccion del
ferrocarril en la poblacion, el nimero de caserios y el numero negocios; en la cuatro se
presentan los resultados del modelo; finalmente, en la cinco, las conclusiones.

2. LA HISTORIA ECONOMICAY LA LITERATURA

En la actualidad, existe un debate sobre la utilidad de la creacion literaria como una fuente
de valor para el conocimiento historico. Jover (1992: 33) destacaba que la literatura cons-
tituia «una fuente histoérica primordial [...], sencillamente imprescindible», apoyando asi
una propuesta iniciada en el ultimo tercio del siglo X1X por Francisco Giner de los Rios
(1876), quien proponia el uso de la produccion literaria como «guia insuperable para ex-
plorar la recondita intimidad de un momento histérico» (LLanzuela, 2000: 259).

De esta forma, dentro del enfoque interdisciplinar que predomina en los estudios cul-
turales actuales, asi como en las nuevas corrientes historiograficas (Burke, 2003), destaca
la utilidad de la obra literaria como un «espejo critico de la sociedad» (La loz del Sureste,
2015), es decir, un reflejo de la situacidon politica, socioecondémica o cultural de un de-
terminado marco cronoespacial. Bajtin (1989) senala que el discurso narrativo es el gé-
nero mas adecuado para reflejar el trasfondo basico de la realidad social.

El escritor es un individuo que no vive aislado de su entorno, sino que se encuentra
integrado en ¢l a través de multiples relaciones personales e intereses (Lanzuela, 2000:
259) por lo que sus obras se convierten en un «textimonio» (Blesa, 2000) vivo de aque-
llo que le rodea y, por tanto, en la manifestacion de sus creencias, sus ideas o su menta-
lidad (Jover, 1992: 33). Por tanto, las narraciones literarias dan testimonio de una reali-
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dad y sirven al autor para denunciar o criticar la sociedad de su tiempo. Unas circuns-
tancias que convierten a estas, ya, fuentes historicas en algo mucho mas que una ilustra-
cion o una fotografia: en una interpretacion de la realidad (White, 1975).

Langa, partiendo de la base de que el autor de cualquier texto literario defendera un
determinado planteamiento ideologico, de acuerdo con sus intereses particulares, advierte
de las dificultades que el historiador contemporaneo puede tener en el analisis de dichos
documentos. Estas derivan, por un lado, de la capacidad que tenga el autor para «con-
vertirse en testigo de su entorno y de su época; para captar la sociedad en la que vive y
que, generalmente, describe en su obra; y para transmitir a sus lectores una imagen au-
téntica de dicha realidad» (LLanga, 1994: 167) y, por otro, de la capacidad del propio his-
toriador para poder disociar los elementos de ficcion —imaginados o exagerados— de los
datos historicos. Asi, para prevenir la posibilidad de manipulacidén, consciente o incons-
ciente, LLanga (1994: 168) recomienda conocer, en profundidad, el contexto historico
(economico, politico, social e intelectual) en el que se gesta la obra, atender a la inten-
cion ultima del autor, y acudir a otras fuentes histdricas con el fin de contrastar y verifi-
car con precision la informacion contenida en las ficciones literarias.

En los tltimos afios son muchos los ejemplos de historiadores de distintas disciplinas
(historia social, cultural, del pensamiento, de las mujeres o0 medioambiental) que se acer-
caron a la literatura para hacer de ella una fuente documental. La historia econdémica no
ha sido menos, y prueba de ello son los trabajos de Perdices de Blas y Santos Redondo
(2006), Ramos y Ramos Gorostiza Redondo (2007), Ramos Gorostiza (2014) o Allende
(2010). Una practica marginal, pero cada vez mas asentada entre los historiadores de la
economia, de estudiar obras de ficcion con el fin de buscar entre sus lineas vestigios del
comportamiento socioeconémico en un determinado contexto historico.

En este ambito es donde se desarrolla este trabajo. Se ha elegido la obra de Palacio Val-
dés, La aldea perdida: Novela-poema de costumbres campesinas, como fuente de analisis
de los cambios socioeconomicos que se produjeron en el espacio rural asturiano en el ul-
timo tercio del siglo X1X principalmente por dos motivos. De un lado, que el autor, na-
cido en la parroquia de Entralgo (Laviana), durante su infancia y sus posteriores visitas
a la casa familiar fue testigo directo del proceso industrializador de la regién en la cuenca
del Nalon, formada por los concejos de Langreo y Laviana (Ruiz de la Pefia, 2003: 15).
Este conocimiento forjé un posicionamiento anti-industrialista que se hace presente como
eje vehiculador de la narracion’. De otra parte, el credo estético de Palacio Valdés, pro-

3. Varias seran las novelas de Palacio Valdés en las que el concejo de Laviana, asi como el leitmo-
tiv que nos ocupa, se convierten en protagonistas de sus tramas. Sirvan como ejemplo: El sefiorito Oc-
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pio de la Restauracion (abundantes descripciones, rechazo del sentimentalismo, relacion
de los personajes con su entorno econdmico y social), convierte esta novela en una obra
adecuada para ser utilizada como fuente histérica (Jover, 1992: 33)4.

Ramos Gorostiza (2014: 225) destaca como Palacio Valdés evidencia a través de su no-
vela que en el momento en que la locomotora hizo entrada en la estacion de Pola de La-
viana en 1885, «los modos, usos y costumbres ancestrales de la vida campesina» se ha-
bian perdido. El silbido del tren, como dijo el autor asturiano, simbolizaba el anuncio de
una nueva era. «Es la voz del vapor que nos llama a la civilizacion» (Palacio, 1903: 86),y
ya no habria marcha atras. La figura literaria que construye, haciendo hincapié en el sil-
bido y en el vapor de la locomotora, evidencia el debate subyacente en la novela, que en-
frenta dos modelos opuestos construidos sobre los binomios campo-ciudad, naturaleza-
progreso, agricultura-industria:

El exceso se paga mas tarde o mas temprano. No se hizo el espiritu para el
mundo, sino el mundo para el espiritu. Temo en conciencia joh sefores mios!,
que confundais lamentablemente la civilizacién con el industrialismo. Yo sé de
paises muy industriales donde la cultura del espiritu no corre pareja con las co-
modidades y refinamientos de la vida. Penetrad en una de las ciudades fabriles
de Francia o de Inglaterra. jCuan suntuosas son aquellas viviendas!, jcuan de-
licados los manjares que alli se gustan!, jcuan blandos los lechos!, jcuanto por-
menor delicado que halaga la vida corporal!... Pero escuchad a aquellos hom-
bres en sus refectorios, en sus cafés y en sus teatros, y tengo por seguro que no
quedaréis maravillados ni de la agudeza de su ingenio, ni de la elevacion de su
espiritu. Francos por aqui, libras esterlinas por alla: tal es el alimento ordinario
de su inteligencia (Palacio, 1903: 243).

Ara (2007) y Ramos Gorostiza (2014) muestran la importancia de esta obra para ob-
servar las teorias anti-industrialistas finiseculares, asi como la desconfianza del catolicismo
social espafiol frente a la industrializacion. En este periodo, en toda Europa, se van a al-
zar voces en contra de un capitalismo industrial que no solo tefiia de miseria el paisaje,
sino que fragmentaba la sociedad, deshumanizandola y volviéndola hostil ante el control

tavio: Novela sin pensamiento trascendental (1881), El idilio de un enfermo: Novela de costumbres (1884),
La novela de un novelista: Escenas de la infancia y la adolescencia (1921) y Sinfonia pastoral: Novela de
costumbres campesinas (1931).

4. Otras obras de igual interés para observar el peso de la industrializacion en el ambito septen-
trional de la peninsula podrian ser: Marianela (1878), de Benito Pérez Galdoés, Pefias arriba (1895),
de José Maria de Pereda, Zéresa (1895), de Leopoldo Alas Clarin o El intruso (1904), de Vicente Blasco
Ibanez.
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del dinero y de los negocios (Ruiz de la Penia, 2003: 38). Criticos sociales, ademas de his-
toriadores, socidlogos, empresarios o artistas, como Thomas Carlyle, John Ruskin o Wi-
lliam Morris, fueron precursores de esta corriente al repudiar el avance técnico frente a
las labores artesanales y, con ¢€l, la civilizacion industrial. Una linea de pensamiento, por
otra parte, erigida sobre el campo del pesimismo social, tendencia ya abonada por los pre-
supuestos nietzscheanos acerca de la insatisfaccion y el desencanto de la vida vinculados
a los conceptos de progreso, materialismo o cientifismo (Litvak, 1980; Ramos Gorostiza,
2014: 225). La intelectualidad espafiola, y no solo Palacio Valdés, también va a ser par-
ticipe de este movimiento anti-industrialista (Fox, 1974;Varela, 1999) con firmes repre-
sentantes como Miguel de Unamuno, José Martinez Ruiz, Azorin, Pio Baroja o Ramén
Maria del Valle-Inclan. Todos ellos asociados al Regeneracionismo y a las ideas de Rus-
kin acerca de la destruccion de la armonia natural por la fealdad que conlleva la indus-
trializacidn; a los trabajos manuales de Morris que buscan aunar utilidad y belleza; o al
movimiento prerrafaelita que abogaria por una naturaleza primitiva frente al desarrollo
social e industrial (Litvak, 1980).

Ademas, desde el punto de la historia de la mineria, esta obra se considera esencial para
observar las relaciones y la influencia que ha tenido el trabajo en el subsuelo sobre 1a his-
toria de las mentalidades y su continuidad en el pensamiento colectivo a través de la li-
teratura (Delmiro, 2003; Felgueroso, 2013). Anes (1997: 96) destaca que es una version
literaria de lo que supuso la desaparicion del ambito agrario y su sustitucion por otro mi-
nero e industrial. Ademas, sefiala que queda muy bien reflejado el dilema y las pérdidas
que ocasiono en el medio rural la decision adoptada.

Partiendo de estos estudios, se examina el impacto de la construccion del ferrocarril
en el desarrollo economico de los concejos de Langreo y Laviana en el periodo 1879-1911.
El objetivo es comprobar si el escenario que describe Palacio Valdés se puede considerar
como una muestra fiel de la realidad del valle minero asturiano a finales del siglo XIX o
si, por el contrario, como sefiala Ruiz de la Pefia (2003: 38), este exagera su critica a
través de una novela convertida en una herramienta de propaganda del pensamiento
anti-industrial.

3. FUENTES, DATOS Y METODOLOGIA

Rodriguez Felgueroso (1999: 153-154) describe la villa de Pola de Laviana de mediados
del siglo XIX como una pequefia ciudad con una poblacidn escasa, sin carreteras de ac-
ceso y basada en una subsistencia de base agraria. En la Figura 1 se observa la extension
del partido judicial de Laviana.
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En 1852 se habia inaugurado el primer tramo del ferrocarril de Langreo; dos afios des-
pués la comunicacion se alargaria hasta LLa Felguera (situada a dos kildmetros de la ca-
pital del municipio) y, finalmente, en 1856 se uniria la cuenca del Nalon desde Sama de
Langreo con Gijon. Ojeda (1985: 73) sefiala que esta ampliacion facilité la explotacion
de nuevas minas, puesto que permitiria aumentar la zona de terreno carbonifero explo-
table, consolidando asi la zona como foco industrial. A partir de 1860 las industrias del
hierro se establecieron en Asturias, lo que convirtié a Langreo en un polo de atraccion.

FIGURA 1
Divisiones municipales del partido judicial de Laviana y grado de industrializacion

de la cuenca minera del Nalon en 1885
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Fuente: elaboracion propia a partir de Bailly-Bailliére (1879) y Ojeda (1985) mediante el programa QGIS
3.16.

Por otra parte, no seria hasta enero de 1885, veintinueve afios después, cuando se su-
marian los poco mas de doce kildmetros que ampliaban las comunicaciones ferroviarias
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hasta Pola de Laviana, un retraso motivado por la escasez de recursos financieros y las
continuas recesiones en la siderurgia y mineria asturianas. Durante el periodo 1860-1885,
el crecimiento minero no permitié una acumulacion suficiente de beneficios. Cuando se
incorporaron nuevas tecnologias a la produccion siderurgica, Asturias no disponia de re-
cursos financieros suficientes para transformar sus fabricas. No se acumularon beneficios,
porque el mercado era reducido, las empresas pequenas y poco eficientes, y para com-
petir necesitaban medios y mejores instalaciones, es decir, necesitaban capitales.

Esta coyuntura cambiaria a partir de 1890 cuando se produjo una gran expansion hu-
llera gracias a la entrada de capitales vascos. La siderurgia dejé de ser la actividad eco-
nomica clave de la industria asturiana y la mineria se convirtié en el motor del crecimiento
econdmico regional, como habia ocurrido en los comienzos de la industrializacion. As-
turias se especializd en la exportacion de su materia prima energética y en la elaboracion
de aceros gruesos (semiacabados), de tal manera que, si al principio los carbones habian
atraido hasta Asturias diversas fabricas para aprovecharlos, al final de este periodo otras
industrias llevaban los carbones y los hierros asturianos para transformarlos. Esta ex-
pansion de la industria hullera también se vio impulsada por la iniciativa empresarial, que
invirtié sus capitales en la adquisicién de minas y en la mejora del sistema de transpor-
tes (ferrocarril desde Langreo a enlazar con la Compaiiia del Norte, puerto de Avilés y
puerto de El Musel en Gijon). También cabe destacar que la expansion econémica pro-
ducida en la ultima década del siglo XIX, caracterizada por el proteccionismo arancela-
rio y la coyuntura internacional, desencadend un proceso de concentracion empresarial
y de constitucion de nuevas sociedades (Ojeda, 2019: 100-101).

Atendiendo a estas particularidades historico-economicas del proceso industrializa-
dor asturiano y con el fin de contrastar la informacion contenida en la novela de Palacio
Valdés acerca del desarrollo economico del valle de Laviana, se ha recurrido a dos tipos
de fuentes. En primer lugar, los nomenclator de las ciudades, villas, lugares, aldeas y de-
mas entidades de poblacion de Espana elaborados para los anos 1876, 1881, 1888, 1890
y 1900. El nomenclator es un documento estadistico que vincula la toponimia local con
los censos o padrones de habitantes. Recoge una relacion detallada de las entidades y nu-
cleos de poblacion de los municipios de una provincia, asi como su poblacion y datos de
caracter geografico.

Estos registros han permitido obtener la poblacion de las catorce parroquias que com-
ponen los concejos de Laviana y Langreo. La parroquia esta formada por varios caserios
y lugares. En Asturias, se entiende por lugares todos los grupos de poblacion por peque-
nos que sean, salvo que tengan la categoria de villa o ciudad. Dentro de los lugares, se cla-
sifican como caserios a los grupos de poblacion que estan formados por seis casas o al-
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bergues habitados. Los caserios y casas aisladas estan ocupados en su mayor parte por per-
sonas dedicadas a la agricultura (Instituto Geografico y Estadistico, 1890).

En segundo lugar, se utiliza el Anuario-almanaque del comercio, de la industria, de la
magistratura y de la administracion elaborado por Bailly-Bailliére anualmente desde 1879.
Esta publicacion es similar a otras realizadas en Europa, como el Annuaire-almanach fran-
cés de Diderot-Bottin. En ella se clasifica a cada persona que tuviera un oficio o profesion,
fuera propietario de un comercio, industria o fabrica, o ejerciera un servicio publico. Tal
y como indican Alia et al. (1998: 25) la fiabilidad de esta publicacion se aseguraba mediante
la colaboracion de agentes extendidos por todo el territorio contemplado, asi como por el
celo de los empresarios inscritos o la continuidad de las series publicadas. Esta continui-
dad permite subsanar los posibles vacios de informacién derivados del hecho de que no
todos los corresponsales diseminados por el territorio actualizasen los datos anualmente.

A partir de estas fuentes se ha construido una base de datos que recoge, para cada pa-
rroquia de Langreo y Laviana, su poblacion, el namero de caserios y la informacion so-
bre el nimero de industrias, profesiones y comercios de los habitantes empadronados en
ellas para los anuarios publicados en 1879, 1884, 1889, 1894, 1899, 1904 y 1909°. Se
utilizan datos quinquenales para analizar la evolucion del numero de negocios, si bien se
han incorporado los datos de los aflos 1881 y 1911 por coincidir con la fecha de elabo-

racion del nomenclator de 1881 y la fecha de fin de publicacion del Anuario®.

Las 156 profesiones, comercios e industrias registradas en el Anuario Bailly-Bailliére
para las parroquias de Langreo y Laviana se codifican a dos digitos siguiendo la clasifi-
cacion internacional Primary Secondary Tertiary (PSTI). Se obtienen 15 sectores, que
se han agrupado en tres ramas, industria, comercio y servicios, de acuerdo con el coédigo
PSTI. Esta codificacion facilita la interpretacion de la evolucion de la estructura secto-
rial en el periodo analizado. Dado el elevado nimero de actividades econdmicas regis-
tradas en las parroquias analizadas (156) se han sumado todos los negocios.

En el Grafico 1 se observa que el indice de variacion de los negocios en Langreo y La-
viana, si se toma como base el afio previo a la construccion del ferrocarril (1884), crece

5. Los afios de publicacion del Annuaire-almanach para los que no hay un nomenclator proximo
y, por tanto, no se tienen datos de poblacion, se interpolan linealmente tomando los anos con datos
reales de los nomenclator anterior y posterior. También se interpolan los datos del numero de clases
de entidades utilizando el porcentaje que representa cada caracteristica. Asi, se han interpolado los
datos correspondientes a los Annuaire de 1884, 1899 y 1909.

6. Esta coleccion se fusionara a partir de 1912 con el Anuario Riera: Guia practica de la industria y
el comercio de Espafia, y tomara el nombre de Anuario General de Espaiia (Bailly-Bailliére-Riera).
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en el periodo analizado. El ferrocarril tiene un efecto inmediato sobre las actividades re-
lacionadas con los servicios y el comercio que operaban en un espacio, hasta entonces,
eminentemente rural. De hecho, a partir de 1888 incluso los negocios codificados en las
ramas de los servicios y del comercio tienen mas peso que los industriales. Ademas, la evo-
lucidn del indice de variacion de los negocios relacionados con el comercio tiene una ten-
dencia paralela con el desarrollo de las actividades industriales. Estos resultados mues-
tran que, como indica Palacio Valdés (1903: 229-230), la industrializacion del concejo de
Laviana impuls6 el crecimiento demografico que, a su vez, contribuy6 al crecimiento de
los servicios y el comercio.

GRAFICO 1
Indice de variacién del nimero de negocios en Laviana y Langreo (1884=100)
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Fuente: elaboracion propia a partir del Anuario Bailly-Bailliere.

Con el fin de evaluar el impacto de la construccion del ferrocarril sobre la poblacion, el
numero de caserios y el numero de negocios de las parroquias de Laviana con acceso al
ferrocarril de forma simultanea a partir de 1885, se estima un modelo de diferencias en
diferencias (DID) para el periodo 1879-1911. Esta metodologia se basa en el analisis de
las diferencias en el comportamiento medio de dos grupos, uno de los cuales ha experi-
mentado un cambio (tratamiento), que en este caso es la construccion del ferrocarril.
Como destaca Vicens (2008) este modelo es adecuado, ya que dicho cambio es exdgeno
y la eleccidn de los grupos de control y tratamiento no son aleatorios, a diferencia de la
metodologia clasica, donde los grupos de control y tratamiento se escogen aleatoriamente.
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El estimador DID establece niveles medios de respuesta de estos dos grupos, denomi-
nados grupo de tratamiento 'y grupo de control, antes y después de recibir el tratamiento.
Athey e Imbens (2006) sefialan que la tendencia seguida por los individuos pertenecientes
al grupo de control sirve para conocer la evolucién que habria seguido el grupo de tra-
tamiento en el caso de que no lo hubieran recibido. En ausencia del cambio, el grupo de
tratamiento y de control siguen una tendencia temporal paralela, es decir, que ambos gru-
pos son similares en todos los aspectos antes del tratamiento (construccidon del ferroca-
rril) y que los unicos factores que explican las diferencias en los resultados entre ambos
grupos, aparte del tratamiento, son constantes a lo largo del tiempo. Ante la imposibili-
dad de corroborar este supuesto de partida, se utiliza un test placebo con el objetivo de
comprobar que los efectos encontrados son debidos a la construccion del ferrocarril, y
que los grupos de control y tratamiento elegidos son adecuados. Si se cumple el supuesto
de tendencias paralelas, se obtienen estimaciones confiables del efecto tratamiento (Ber-
trand, Duflo & Mullainathan, 2004; Gertler et al., 2011).

Este tipo de analisis de evaluacion de impacto ha sido utilizado en las ultimas déca-
das para analizar los efectos de politicas y actuaciones publicas en contextos diferentes.
Por ejemplo, Card y Krueger (1994) analizan el impacto del aumento en el salario mi-
nimo sobre los niveles de empleo en el sector de comida rapida en Nueva Jersey en com-
paracién con Pensilvania, donde no se aplica dicho aumento. Los resultados obtenidos
muestran que el incremento del salario en Nueva Jersey no redujo los niveles de empleo
en la industria de comida rapida. Eissa y Liebman (1996) examinan el impacto de las re-
formas fiscales sobre la participacion en el mercado de trabajo y el numero de horas tra-
bajadas de las mujeres solteras con hijos. Los resultados obtenidos muestran que aumenta
la incorporacion de las mujeres solteras con hijos al mercado de trabajo. Sin embargo, no
se produce ningun cambio en el nimero de horas trabajadas. Duflo (2001) evaluaa el im-
pacto de la construccidn de escuelas en Indonesia sobre el nivel educativo y los salarios
de los estudiantes beneficiarios de dicha construccidén. Duflo concluye que la inversion
en infraestructura educativa tiene un efecto positivo en los afios de escolaridad y en el in-
greso de las personas. Blundell ez al. (2004) examina el impacto sobre el mercado de tra-
bajo de politicas activas para el fomento del empleo juvenil. Los resultados muestran una
disminucion del desempleo entre los hombres que participan en el programa.

Estimar el efecto causal de la construccion del ferrocarril exige definir una variable de
tratamiento, Grupo;, como una variable binaria tal que Grupo; =1 indica que en la pa-
rroquia z se ha construido el ferrocarril y Grupo; que la parroquia 7 no tiene acceso al fe-
rrocarril. Como las observaciones de cada parroquia se realizan en dos momentos dife-
rentes del tiempo, delimitados por la construccidn del ferrocarril, se define una variable
explicativa de caracter binario, Tiempo,, que indica si el momento en el que se observa la
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parroquia es anterior a la construccion del ferrocarril (Tiempo,=0, entre los afios 1879 y
1884, o bien es un momento posterior (Tiempo,=1), en el periodo 1888-1911.

En este trabajo se consideran tres variables de respuesta Y}, que son la poblacion de
cada parroquia, el namero de caserios y el namero de negocios de las parroquias perte-
necientes a los grupos de tratamiento y de control, en los dos periodos considerados. El
numero de parroquias es de 14, nueve pertenecen al grupo de control y cinco al de tra-
tamiento para cada afio del periodo 1879-1911. Se asume que el ferrocarril se construye
completa y simultaneamente en todas las parroquias incluidas en el grupo de tratamiento.
En el Grafico 2 se presenta el nimero de observaciones para cada grupo (G), control y
tratamiento, antes y después de la construccion del ferrocarril (T).

GRAFICO 2
Numero de observaciones por grupo y periodo
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Fuente: elaboracion propia.

La especificacion del modelo de diferencias en diferencias es la siguiente (Ashenfel-
ter & Card, 1985; Abadie, 2005):

Y, = a + BGrupo; + yTiempo, + §Grupo;Tiempo, + pTrend, + &;; (1

donde el subindice 7 indica la parroquia y z el tiempo. Grupo;Tiempo, es la variable ex-
plicativa que identifica las parroquias pertenecientes al grupo de tratamiento (Grupo;=1)
una vez recibido este (Tiempo,=1). ¢;, representa el error aleatorio.
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El parametro a recoge el valor medio de la variable dependiente para el grupo de con-
trol en el momento previo a la construccion del ferrocarril. El parametro f§ recoge la di-
ferencia que presentan las parroquias incluidas en el grupo de tratamiento, en las que se
construyo el ferrocarril, respecto de las del grupo de control, en los afios previos a dicha
construccion.

El parametro y representa la evolucion de la poblacidn, del numero de caserios o de
negocios de las parroquias incluidas en el grupo de control en los anos posteriores a la
construccion del ferrocarril.

El parametro § mide el efecto de la construccion del ferrocarril. Se obtiene calculando
los valores medios de respuesta de la variable dependiente para cada grupo, de tratamiento
y de control, antes y después de la construccion del ferrocarril:

6= (yGrupo=1,Tiempo=1 - yGrupo:O,Tiempo:l)
- (yGrupo=1,Tiempo=0 - yGrupo=0,Tiempo=0)

Esta diferencia permite calcular la variacion neta producida en la poblacion, es decir,
el numero de caserios y de negocios de cada parroquia, debida exclusivamente a la cons-
truccion del ferrocarril.

Finalmente, el parametro ¢ controla el efecto de las variables no observadas —comu-
nes a todas las parroquias— que afectan a la evolucion de la poblacion, del nimero de ca-
serios y de negocios.

4. RESULTADOS

En este trabajo, para comprobar la igualdad de tendencias previa a la construcciéon del
ferrocarril y que su efecto estimado sea valido, se han manejado tres rondas de datos para
los grupos de tratamiento y de control antes de tener acceso a la red. Ademas, se ha uti-
lizado un test placebo, que consiste en estimar el impacto de la construccién del ferro-
carril en periodos anteriores a su construccion. En este caso se estima el coeficiente DID
asumiendo que la construccion del ferrocarril fue en el afio 1881.

La Figura 2 muestra que la evolucion de las variables dependientes en las parroquias con

acceso al ferrocarril (grupo de tratamiento) y sin acceso (grupo de control) sigue una ten-
dencia paralela, es decir, habria sido similar en ausencia de la construccion del ferrocarril.
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FIGURA 2
Impacto de la construccion del ferrocarril sobre la poblacion,
numero de caserios y nimero de negocios, 1879-1911
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Fuente: elaboracion propia.

Ademas, la estimacion de los coeficientes de la variable DID utilizando el test placebo no
es estadisticamente significativa (Tabla 1). Este resultado refuerza la validez del modelo
de diferencias en diferencias, ya que las tendencias son paralelas en ausencia de la cons-
truccion del ferrocarril. Estos resultados nos permiten comprobar la validez del enfoque
escogido y de los grupos de tratamiento y control seleccionados.

TABLA 1
Estimacion del modelo DID aplicando el test placebo
Variable POBLACION CASERIOS NEGOCIOS
Coeficiente t-ratio Coeficiente t-ratio Coeficiente t-ratio

Constante (a) 906,3** 1,9 23,9 5,8 10,6** 3,3
Grupo (B) 588,0 0,7 7,5 0,7 34,0 1,3
Tiempo (y) 317,5 0,6 -17,9*** 4,2 -5,3 -1,6
DID (8) 1.217,5 1,4 -5,4 -0,5 18,4 0,6
R2 26% 23% 35%
Observaciones 126 126 126

Nota: *, **, *** indican un nivel de significacion del 10%, 5% y 1%, respectivamente.

Fuente: elaboracion propia.
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Los resultados de la estimacion de la ecuacion (1) por minimos cuadrados ordinarios
se presentan en la Tabla 2. La estimacion se ha realizado para las tres variables depen-
dientes descritas en la seccion anterior: poblacion (POBLACION), numero de caserios
(CASERIOS) y nimero de negocios (NEGOCIOS)7.

TABLA 2
Estimacion del modelo DID

Variable POBLACION CASERIOS NEGOCIOS

Coeficiente t-ratio Coeficiente t-ratio Coeficiente t-ratio
Constante (a) 664,9*** 3,2 81,5*** 21,7 0,1 0,02
Grupo (B) 781,5** 2,2 -3,5 -0,7 32,4 3,0
Tiempo (y) -563,5 -1,3 27,5*** 54 -21,1* -1,8
DID (d) 1.333,0** 2,3 -12.0** 2,1 26,9** 2,1
Trend () 179,8** 1,9 -6,2*** -5,3 3,9 2,0
R2 32% 35% 39%
Observaciones 126 126 126

Nota: *, **, *** indican un nivel de significacion del 10%, 5% y 1%, respectivamente.
Fuente: elaboracion propia.

Los resultados obtenidos muestran que el impacto neto de la construccion del ferroca-
rril hizo aumentar la poblacion en 1.333 personas en promedio en las parroquias con ac-
ceso a la red. Este resultado es estadisticamente significativo, pero es preciso analizar su
importancia econdémica desde un punto de vista historico. En términos relativos, la po-
blaciéon de una parroquia con acceso al ferrocarril aumenta en un 65% respecto de las
parroquias del grupo de control en las que no se construye el ferrocarril. Por tanto, coin-
cide con el discurso de Palacio Valdés, que fue testigo de los cambios que se produjeron
en el valle de Laviana en este periodo y pudo comprobar por si mismo el crecimiento de
las principales poblaciones. La industrializacidén, por tanto, trajo consigo un importante
crecimiento econémico en un espacio hasta entonces eminentemente rural, contribuyendo
ademas al crecimiento de la poblacion. Asi lo describe Palacio Valdés: «Corria dinero en-
tre el paisanaje. Las cuadrillas de mineros y operarios traidas de otros puntos [se] aloja-
ban en casa de los labradores de Carrio, Entralgo y Canzana y dejaban alli parte de su
salario» (Palacio, 1903: 229).

El signo del coeficiente § indica que la construccion del ferrocarril tiene un impacto
negativo sobre el niumero de caserios en las parroquias en las que se construye. Este co-

7. Para evitar las consecuencias del problema de heterocedasticidad, se han corregido los valores
del estadistico t por el método White.
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eficiente es estadisticamente significativo y también tiene una repercusion econdémica im-
portante, ya que en términos relativos supone una reduccion del 73% del numero de ca-
serios en las parroquias por las que pasa el ferrocarril. Este resultado refuerza el testimonio
de Palacio Valdés acerca de los cambios que se habrian producido en este valle asturiano
tras su industrializacion. El paisaje habria cambiado para siempre, «las bocas de las mi-
nas vomitaban cada dia mas carbon, las fraguas despedian mas humo» (1bid.: 276) y las
«endiabladas maquinas que llamaban locomotoras» (zbid.: 63) cruzarian los anteriores ver-
des valles y antiguos bosques «vomitando humo y escorias» (zbid.: 239).

Las contrataciones en la industria minera y en las empresas asociadas convertiran las
antiguas unidades de explotacion autosuficientes en una opcion secundaria: «Muchos pa-
dres enviaron sus hijos a la mina. Al principio ganaban corto jornal: pronto subid éste y
en las casas de aquellos pobres labriegos entr6 un chorro no despreciable de dinero» (zbid. :
229). Con lo que se modifico la actividad econdmica para siempre.

Esta circunstancia provoco el crecimiento de nuevos negocios, como evidencia el
Anuario. El nimero de negocios se incrementd en un 72% en las parroquias en las que
se construy¢ el ferrocarril respecto de las del grupo de control. Asimismo, Uria (1991:57)
indica que en estas fechas se asiste a un amplio crecimiento de locales destinados a la hos-
teleria. Ademas, el resultado también es estadisticamente significativo.

El coeficiente f§ es estadisticamente significativo para la poblacion y el numero de ne-
gocios. Esto significa que las parroquias incluidas en el grupo de tratamiento eran ma-
yores que las del grupo de control.

El coeficiente y indica que la poblacion media de las parroquias del grupo de control
se redujo a partir de la construccion del ferrocarril, aunque esta variable no es estadisti-
camente significativa. De igual forma, el numero medio de negocios se reduce en el grupo
de control a partir del acceso a la red. El nimero medio de caserios es mayor en estas pa-
rroquias. Ambas variables son estadisticamente significativas.

El coeficiente ¢ es significativo y positivo para las variables poblacion y numero de ne-
gocios, y negativo para el nimero de caserios, lo que indica que hay algunos factores va-
riables en el tiempo no contabilizados en el modelo que tienen un efecto positivo (nega-
tivo) sobre el nivel de poblacion, de negocios y de caserios que, ademas, son dificiles de
medir. Esto no debe llamar la atencion, ya que la tendencia esta recogiendo el efecto de
todas las variables que afectan a la poblacion, al namero de caserios y de negocios que
no estan incluidas en el modelo.

Historia Agraria, 88 » Diciembre 2022 = pp. 131-158 151



Veronica Cafal-Fernandez y Maria Gomez-Martin

Segtin el R? de las regresiones, las variables independientes explican el 30%, el 50%
y el 37% de la variacidon de la poblacion, del namero de caserios y del nimero de nego-
cios, respectivamente. A la vista de los resultados, el debate sobre la influencia del ferro-
carril tiene argumentos a favor y en contra en funcion de la perspectiva utilizada.

Con ellos, se confirma el temor de Palacio Valdés acerca de los efectos obtenidos so-
bre la agricultura y la vida rural en el concejo en el que nacid. Por el contrario, los resul-
tados son positivos para aquellos que defienden la industrializacion del valle. La indus-
tria, frente al mundo antiguo, prometia mayores intercambios economicos no solo en
forma de salarios a hombres, mujeres y nifios —se aseguraba que admitian en la mina hasta
los nifios de diez afios» (Palacio, 1903: 108)—, sino también con la generacion de un mer-
cado cada vez a mayor escala que sobrepasaba el de la comun venta de excedentes de los
caserios.

5. CONCLUSIONES

Este trabajo trata de cuantificar uno de los problemas mas analizados por los historiadores
econdmicos: los efectos positivos del ferrocarril sobre el crecimiento de la poblacion y las
tasas de urbanizacién. Contrastar una relacion causa-efecto entre ellos es complicado
cuando estan tan relacionados con un proceso mas amplio como es la industrializacion.
En Asturias, a partir de finales del siglo XIX, la economia que derivé de las minas y el fe-
rrocarril fue esencial para exportar el carbon, materia prima de la que procede toda la ac-
tividad industrial de la regidon. En este sentido, y como se ha demostrado, el trazado del
ferrocarril tuvo una influencia decisiva en la aparicion de las ciudades y en el desarrollo
de otros sectores econdmicos: por ejemplo, la industria sidertrgica y eléctrica, la hullera,
el sector financiero, la industria de la construccion o la movilidad de la mano de obra. Tam-
bién se vio favorecida la oferta de actividades econdmicas a través de la reduccion y uni-
ficacion de los precios de los productos y las empresas que se beneficiaron de las econo-
mias de localizacion situandose proximas a los mercados o a los centros de produccion.
A partir de entonces, el resto de la regiéon dependid del campo y de los emigrantes que
se fueron a América, regresaron a la region e impulsaron la industria invirtiendo sus ca-
pitales en ella, creando bancos e introduciendo una nueva cultura empresarial.

En definitiva, la industrializacion de unos valles hasta entonces agricolas, la moder-
nizacién de la sociedad que los habitaba y el progreso técnico provocaron un cambio sus-
tancial, y definitivo, en la estructura social y econdémica del medio rural. Las transfor-
maciones impulsadas por la industrializacion asturiana en la cuenca del Nalon no se
limitaron a la explotacion de las minas y la construccion de fabricas y ferrocarriles, sino
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que, como muestra Palacio Valdés, las repercusiones paisajisticas afectaron a todo el te-
rritorio, en aquel momento rural, dando lugar a una nueva situacioén socioeconomica. Asi,
en el caso de las aldeas y caserios dispersos por los valles donde se concentré la indus-
tria, los cambios derivados de la proximidad de empresas y minas supusieron un cambio
en su funcion, pasando progresivamente de una economia basada en la explotacion agri-
cola y ganadera a otra dependiente de las rentas industriales. En el caso de los nucleos
preindustriales mas proximos a las factorias se produjo no solo un cambio funcional al
convertirse en centros administrativos y de servicios, sino también un cambio morfold-
gico. La atraccion de poblacion ejercida por estos nucleos fue, a la vista de los resultados
obtenidos, significativa. Ademas, este crecimiento demografico favorecio el proceso de ur-
banizacion y el crecimiento economico de la zona.

Para analizar si el ferrocarril contribuy6 a la concentracion de la poblacion y al pro-
ceso de industrializacién en los municipios mineros asturianos, se ha utilizado una me-
todologia interdisciplinar que combina la lectura y la critica literaria con el analisis eco-
nomico. Asi, utilizando como punto de partida la obra La aldea perdida, de Palacio Valdés,
se ha comprobado si el escenario descrito en ella se puede considerar como una fiel mues-
tra de la ruralidad asturiana a finales del siglo XIX.

A partir de los nomenclator de entidades de poblacion y del Anuario Bailly-Bailliére
de servicios y profesiones se ha cuantificado una influencia positiva y estadisticamente sig-
nificativa del ferrocarril sobre el crecimiento de la poblacidon y del nimero de negocios
en las parroquias por las que pasa el trazado. Por el contrario, se reduce el numero de ca-
serios asturianos que, hasta la llegada del ferrocarril y la implantacioén paulatina del pro-
ceso industrializador, habian sido las unidades de explotacidon autosostenibles pues casi
todas las tareas, salvo las mas especializadas, eran llevadas a cabo de forma artesanal. Sirva
entonces esta obra, dentro del panorama literario espanol, como ejemplo sobre el que se
puede aplicar un estudio econométrico y un analisis historico-econdémico. Las obras an-
teriormente citadas, junto al amplio espectro autorial finisecular, pueden constituir un
buen comienzo para asegurar la continuidad de una metodologia interdisciplinar.

En definitiva, estos resultados son coherentes con el discurso, de estética realista, aun-
que profundamente idealista, de Palacio Valdés, que, en esencia, enfrenta la agricultura
a la mineria, y advierte a su publico lector que no solo se trata de dos enemigos irrecon-
ciliables, sino que la supervivencia del primero depende de la pervivencia del segundo.
«LLa Arcadia ya no existe. Huy¢ la dicha y la inocencia de aquel valle. [...] te vieron algu-
nos hombres sedientos de riqueza, armados de piqueta cayeron sobre ti y desgarraron tu
seno virginal y profanaron tu belleza inmaculada» son las palabras que el autor asturiano
invoca al principio de su novela (Palacio, 1903: 2). Es el aviso de que sus paginas alber-
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gan los ecos de un pasado idealizado que, seguin su alegato anti-industrial, ha sido arro-
llado por el tren de la modernidad. A partir de ese momento, ya no habia posibilidad de
dar un paso atras, la industrializacion habia llegado para quedarse.
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