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La investigacidén histdrica esta marcada por una constante
preocupacién por la renovacidén de cardcter metodolégico, por la
bisqueda de una identidad propia. En este marco, las posturas que
afloran en el siglo XX son las que rinden mayores frutos. Pero
ademds, la renovacidén constante no se ha mantenido al margen de
la que se ha producido en otras disciplinas sociales, sino que
en muchos casos, se ha realizado de una forma conjunta, derivada
e incluso a remolque unas de otras. A su vez, todo ello es producto
de una progresiva preocupacién de los historiadores por las cuestiones
de cardcter metodoldgico, aspecto este, que ha tenido un considerable
impulso en los ultimos afios.

En concordancia con lo anteriormente expuesto, la Historia
Econdmica es seguramente un ejemplo paradigmitico de esta renovacidn.
Nacida en la era contemporidnea y en contacto directo y esencial
con los problemas econdémicos y su repercusién social, llevaba en
si misma el germen de transformacién, de busqueda incansable del
aparato metodoldgico mis apropiado para su cometido.

Aunque con apreciable retraso (se publica por primera vez
en 1973), llega hasta nosotros esta seleccidén de textos representati-
vos de la '"Nueva Historia Econdmica". Si bien a estas alturas se
puede decir que "no tan nueva". Este movimiento que surge a finales
de la década de los cincuenta tiene ya una d4mplia andadura. Sus
promotores y adictos inmediatamente se conocerdn como '"Nueva Historia
Econémica". Posteriormente se denominardn '"clidmetras'", en una
afortunada confluencia de "Clio" y del afdn de medir, que no de
cuantificar.

Esta es la principal diferencia con el resto de los historiadores
y de los estudiosos de la historia de la economia. Su principal
aportacidén es, al menos, el dintento por encontrar un método de
andlisis; la sistematizacién de la informacién y el sometimiento
de la misma a los filtros metodoldgicos, que previamente han sido
establecidos y ajustados a los postulados tedricos. Desde este
punto de vista podemos afladir como mérito no menos relevante, que
se procede a la demostracién de hipdtesis que establezcan relaciones
de causalidad al tiempo que se obtiene una gradacidén. En este sentido
es clarificadora la hipétesis formulada por R. W. Fogel cuando
estudia el problema del ferrocarril en EE.UU.:

"Las conexiones ferroviarias entre los mercados primarios
y los secundarios de la nacidén fueron una condicién necesaria
para el sistema de produccién y distribucién agricola que
cardcterizé a la economia americana de la segunda mitad del
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siglo XIX. Es mds, si no hubieran existido dichas conexiones
ferroviarias, habria surgido una pauta regional de produccidn
agricola que habria limitado significativamente el desarrollo
de la economia americana" (1).

Ha pasado ya el suficiente tiempo como para cosechar defensores
y detractores. Razdn tiene Gabriel Tortelld al afirmar en el prélogo
de la edicidén que nos ocupa que "la Nueva Historia Econdmica, es
a estas alturas mds "Historia Econdémica" (sobre todo '"econdmica")
que nueva. En todo caso, no es una nifia, ni siquiera una adolescente,
sino toda una mujer de unos veinticinco afios, en la que admira
mds el desarrollo y la belleza formal que la juventud o la novedad".
Asi pues, no por tarde es menos importante la coleccidén de textos
que nos presenta P. Temin.

En 1957 se funda la escuela de la "Nueva Historia Econdémica".
En su fundacidén se dan todos los requisitos necesarios para que
la podamos considerar como tal. Para Cardoso y Brignoli, tres son
las caracteristicas fundamentales de esta nueva corriente: (2)

1).- Pretende ir mds alld de la mera descripcién a través
de planteamientos precisos de las cuestiones que trata.
"Se busca una integracién global de la historia a la
teoria econdémica actual, cuyos procedimentos y modelos
son utilizados en su totalidad".

2).- Desde el punto de vista metodoldgico, una de las caracteris—
ticas mds importantes y de mayor originalidad, es la
utilizacidén de hipdtesis alternativas, es decir, se recurre
a la simulacidn histdrica: "no se vacila en imaginar
cdmo habria evolucionado determinada situacidén, si las
estructuras, las técnicas o las circunstancias hubieran
sido distintas; y ello con la finalidad de verificar
si ciertos factores explicativos avanzados con frecuencia
fueron realmente esenciales".

3).- Hay un rechazo de las "interpretaciones globales'", aunque
también es cierto que no formulan propuestas alternativas.

Por tanto, podemos afirmar que la New Econimic History, supone
un importante aporte metodoldgico, aunque autores como Hobsbawm
y Fontana coincidan en afirmar que desde el punto de vista de la
aplicacién concreta presenta considerables deficiencias (3). Sin
embargo, la critica mds dura por parte de Fontana se refiere a
los "novisimos".

La seleccidén llevada a cabo representa una aportacién importante
en el conjunto bibliogréfico de la Historia Econdmica. Me atreveria
a afirmar que resulta especialmente valiosa para la docencia de
esta materia. Entre sus virtudes y para el cometido antes citado
destaca la representatividad de los trabajos elegidos, estructurados
en seis grandes apartados: la medicién del crecimiento econdmico;
el efecto producido por la abundancia de tierra en la agricultura;
el efecto producido por la abundancia de tierra en la industria;
los ferrocarriles y su ahorro social; la banca y los ciclos econd—
micos; y los efectos econdémicos de la esclavitud. La seleccidn
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finaliza con un séptimo apartado, realizado por el propio P. Temin
sobre " El futuro de la Nueva Historia Econdmica'.

Quedan pues recogidos los temas que han centrado la atencidn
de los investigadores de la faceta econémica de la historia. Es
la misma estructura del libro la 4que proporciona una propuesta
de trabajo, ya que cada uno de sus apartados contiene una inmejorable
aportacién de material para ser utilizado en la labor prictica
de la docencia.Profesor y alumnos pueden entrar en la controversia
que suscitan tanto las hipdtesis mantenidas, como la metodologia
y las conclusiones. Este aspecto es tan destacable como el resto
de las virtudes de la obra al aunar un aporte considerable de informa-—
cién con una destacable originalidad de la exposicidn, asi como
en el andlisis. A todo lo expuesto hay que afiadir la abundante
y rica bibliografia que figura al final de cada una de las lecturas
que se nos proponen.

En el breve comentario que nos proponemos realizar, centramos
nuestra atencién en el problema del ferrocarril. Esto se debe a
dos razones fundamentales. En primer lugar, por la misma densidad
de los trabajos; el tratamiento pormenorizado de cada uno requeriria
un elevado nimero de piginas. En sugundo lugar, porque la investiga-
cién sobre el desarrollo del ferrocarril en EE. UU., constituye
un ejemplo significativo de esta corriente de la Historia Econdmica.

La parte central de la obra (ademids de la mds dmplia), es
la IV, que bajo el titulo genérico de "Los ferrocarriles y su ahorro
social", es por si misma un esclarecedor ejemplo del alcance ¥
significado de los trabajos de la Nueva Historia Econdmica. Por
otra parte, se da la circunstancia de que se recogen criticas al
trabajo original de Fogel. Este autor, publica en 1962 el articulo
"Enfoque cuantitativo del estudio de los ferrocarriles en el cre-
cimiento econdmico americano: un informe de algunos resultados
preliminares" (4). Posteriormente, en 1969, P.A. David, publica
"La innovacién del transporte y el crecimiento econdmico: el prfesor
Fogel anda con ferrocarriles y descarrila" (5). Significativo titulo
para un trabajo en el que se recoge una minuciosa critica de los
postulados de Fogel. En 1979, Fogel retoma la controversia, contestan—
do a P.A. David en su trabajo '"Notas sobre la controversia en torno
al ahorro social" (6). El punto central de la discusién es provocado
por el concepto de "ahorro social" utilizado por Fogel. Es fundamental
seflalar que la investigacién de Fogel desencadena una profunda
conmocién entre los historiadores y que fueron muchos los que manifes—
taron un abierto desacuerdo con sus propuestas.

La ideas de que el ferrocarril habia constituido el motor
fundamental del despegue americano se habia convertido en cldsica,
siendo progresivamente reforzada por las conclusiones a que 1iban
llegando los historiadores. Desde el articulo publicado por primera
vez en 1944 por Jenks, hasta C.I. Savage, quien en 1959 en su obra
An Economic History of Transport, afirma que es muy dificil exagerar
la  importancia atribuida al ferrocarril, siendo casi imposible
que sin el se hubiese producido la colonizacién y el desarrollo
del Oeste americano. En sentido similar se expresa Rostow al afirmar
que constituyd un elemento esencial para el desarrollo del mercado
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y de las industrias de hierro y del carbén.

Sin embargo, para Fogel, y a pesar de que las pruebas que
avalan estas ideas parecen definitivas, "solo demuestran que hubo
una asociacién entre el crecimiento de la red ferroviaria y el
crecimiento de la economia. No establece una relacién causal entre
los ferrocarriles y la reorganizacién regional del comercio, el
cambio de la estructura del producto, el aumento de la renta per
capita o los demis cambios estratégicos varios que carcaterizan
2 la economia americana del siglo pasado. Ni siquiera establece
prima facie que los ferrocarriles fueran una condicidn necesaria
para que se produjera este desarrollo (7).

Indudablemente, la propuesta del autor resulta chocante a
la vez que un reto importante en la investigacién histérica. En
el fondo del problema late la intencién, como reconoce el mismo
Fogel, de ver si la aplicacién de las técnicas de andlisis de la
teoria econdémica pueden rendir frutos en el campo de la investigacidn
histérica. En primer lugar, define lo que entiende por '"distribucién
interregional" y '"distribucién intrarregional”. Por la primera
entiende las transferencias de mercancias de los mercados primarios
a los secundarios, es decir, del Medio Oeste al Este y al Sur.
Por el contrario los otros recorridos quedarian dentro de la "intra-
rregional", referidos al transporte desde el lugar de produccidn
al mercado primario y del mercado secundario al dmbito reducido
en el que se distribuiria la mercancia. Si bien en un principio
puede parecer que dichos términos serian fdcilmente sustituibles
por los de "transporte" y "distribucidén", sin embargo, debemos
observar que en los empleados por Fogel hay wuna contraposicidn
u oposicidén que enriquece y precisa el concepto, y ademds entra
en juego la no menos importante consideracidén espacial, que en
andlisis concreto del ferrocarril adquiere especial importancia,
ya que aparece una primera diferenciacidén entre transporte de largo
y de corto recorrido.

El "ahorro social" serd otro punto bdsico de la investigacidn
de Fogel. Es definido como el ahorro atribuible al ferrocarril
en la "distribucién interregional" de mercancias agricolas. Se
obtendria de la diferencia que representa la evaluacién del coste
del transporte por ferrocarril con el de wun coste de transporte
alternativo siguiendo las mismas pautas. La medida del mismo es
la representacién del grado de importancia atribuible al ferrocarril,
o dicho en otras palabras, si la falta del ferrocarril habria signifi-
cado un escollo esencial para el crecimiento econdmico de EE.UU.
La medida de "ahorro social" la realiza solamente para el afio 1890,
mientras que su hipdtesis de trabajo abarca un periodo mucho mds
dmplio, de casi medio siglo. A través de la programacién lineal,
es decir, de técnicas de estimacidn que son empleadas en la confeccidn
de cuentas de renta nacional, Fogel pretende establecer una medida
de ese ahorro social. Es este sistema el que 1le permite Illegar
a la estimacidn del ahorro social agregado.

Finalmente, llega a la conclusién de que el "ahorro social
atribuible a los ferrocarriles en el transporte interregional de
productos agricolas fue aproximadamente de un 1% de la renta nacional

(8).
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Pero llegados a este punto, el problema que se plantea es
la determinacién del ‘'grado de importancia"; en qué medida ese
ahorro social de un 1% es representativo de la trascendencia del
ferrocarril, o por el contrario significa que el valor del transporte
ferroviario fue menor de lo que tradicionalmente se habia considerado.
Asimismo, habria que determinar las bases sobre las que se estable-
ceria la diferencia entre un 1% y, por ejemplo, un 18%. La respuesta
a todas estas cuestiones viene de la mano de la consideracidn del
comportamiento del resto de las variables econémicas, y en este
sentido, la respuesta serfia quizds un tanto complicada, aunque
solo fuera por el mismo sistema de andlisis que habria que emplear.

Fogel considera que si nos centramos exclusivamente en las
"posiblidades de produccién de la economia", soslayando lo que
¢l denomina '"cuestiones econdmicas esencialmente Keynesianas" y
"suponiendo que la tasa marginal agregada de ahorro social y el
cociente marginal agregado capital-producto hubieran sido lo que
fueron realmente cuando la renta nacional era un 90% del nivel
de 1890, la ausencia de ferrocarril interregional habria retrasado
el desarrollo de la economia alrededor de tres meses" (9).

Por su parte, la respuesta que en 1969 da P.A. David a Fogel,
no constituye solamente una critica a su trabajo, sino también
una justificacidén y sobre todo una llamada de atencién acerca de
algunas opiniones que habian aparecido sobre la obra de Fogel,
y que eran producto, en muchas ocasiones, de lecturas realizadas
apresuradamente. Sin embargo, el terreno de la critica la estructura
en tres apartados perfectamente determinados entres categorias:
en la primera de ellas incluye fundamentalmente el problema de
la precisidn en las estimaciones del coste social que hubiese supuesto
la sustitucién del ferrocarril por otros medios de transporte.
En segundo lugar, estima que '"es necesario considerar el fundamento
a partir del cual se sostiene que la pérdida social proporcional
que lleva consigo la renuncia a los ferrocarriles es igual, cuando
no superior, a la ganancia social neta proporcional atribuible
a la introduccién de la innovacién antes de ese siglo" (10). Es
en el Gltimo apartado donde su critica se hace mis fuerte al referirse
al "cociente del ahorro social sobre el PNB", ya que es considerado
como un dato importante en la evaluacién de la importancia que
tuvo el ferrocarril en el crecimiento de EE.UU. durante el siglo
XIX.

A lo largo de esta densa, interesante e incluso diria que
aleccionadora seleccidén de textos, quedan claras cuestiones fundamen—
tales, de base desde el punto de vista metodolégico. Es absolutamente
necesario que el historiador posea una base matemitica sdlida y
dmplia que le permita acceder tanto a formulaciones, como a cdlculos
que cada vez son mds imprescindibles en las investigaciones de
Historia Econdmica. Por otro lado, la base econdémica salta a 1la
vista; es constante la utilizacién de términos de la teoria econdmica,
la no comprensidén de los mismos lleva inexorablemente a la conclusién
de que es imposible entender los textos. Sin embargo, que estas
sean dos de las conclusiones mds importantes no quiere decir que
sean las unicas.
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En otro orden de cosas, aunque dentro de la misma linea, me
atrevo a mantener la recomendabilidad de 1la obra porque muestra
en todo su alcance la diversidad de variables que debemos tener
en cuenta en la investigacidén econdémica. La Nueva Historia Econdmica
se presenta como una constante pregunta, una cuestidn permanente
que intenta encontrar los nexos entre los diferentes elementos
que componen la realidad de un momento determinado. Quizds no se
haya hecho suficiente hincapié en esta cuestién, ha sido olvidada
a manos de la mids evidente de la medida. Sin embargo, si importante
y novedosa es esta Ultima, la primera ofrece una amplisima gama
de posibilidades a la vez que representa la sana y necesaria inquietud
que hace progresar a la investigacidén. Pero, seguramente es esta
minuciosa puntualizacidén la que, a su vez, ocasiona problemas impor-
tantes en el desarrollo del andlisis, y de donde surge una parte
de la critica que se ha formulado a la Nueva Historia Econdmica,
ya que se originan problemas de aplicacién concreta, asi como dificul-
tades para establecer generalizaciones. La excesiva minuciosidad
no se articula e integra en un marco mds &mplio de tal forma que
las conclusiones pueden adolecer de amplitud.

Si tuvieramos que valorar los logros, y cifiéndonos al caso
del ferrocarril, seguiriamos la exposicién en siete puntos que
realiza P.A. David. Este conjunto se articula’ en los siguientes
planos fundamentales: necesidad de diferenciar entre los distintos
medios de transporte, ferrocarril, caravana y vias navegables,
teniendo en cuenta que su identificacién no es posible; en segundo
lugar, la diferenciacidén espacial que a su vez se orientaria en
dos vertientes, las distancias a cubrir por el sistema de transporte
(cortas, medias y largas) y la configuracién del terreno de la
zona que se analice; y en Ultimo término pero en relacién con los
dos planos anteriores, la diversidad en orden al tipo de mercancias
objeto de transporte, asi como la misma demanda de transporte.
Es indudable que la contrversia surgida en torno al trabajo de
Fogel ha rendido frutos considerables,la mayor precién en las conside—
raciones iniciales o de partida, y los cdlculos es lo que mds resal-
ta.

Como punto final, es ineludible hacer una referencia al futuro
de la Nueva Historia Econémica. Su ya larga andadura ha sacado
a la luz sus propios problemas y contradicciones. Se separd de
la historia para volcarse en la economia, pero era inevitable que
la diversidad del comportamiento humano se manifestase en toda
su amplitud y riquez, llevando a disfunciones en los esquemas de
andlisis (P.Temin). Quizds haya llegado el momento de una nueva
aproximacién a la historia en busca no de pautas eclécticas, pero
si de equilibrio. Si la Nueva Historia Econdmica no debe renunciar
a sus logros, ni a su capacidad para medir, tampoco debe olvidar
que medir es comparar y que en Ultimo término la medida es una
convencién creada y aceptada por el hombre que nos dice de las
cosas del hombre pero que no las hace.

Universidad de Ledn
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