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La investigación histórica esta marcada por una constante
preocupación por 1a renovación de carácter metodológico, Por la
búsqueda de una identidad propia. En este marco, las posturas que

afloran en el siglo XX son 1as que rinden mayores frutos. Pero

además, la renovación 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, deriva'da
e j-ncluso a remolque unas de otras. A su vez, todo eflo es producto
de una progresiva preocupación de los historiadores por las cuestiones
de carácter metodológico, aspecto este, que ha tenido un considerabfe
impulso en fos últimos años.

En concordancia con 1o anteriormente expuesto, 1a Historia
Econónica es seguramente un ejernplo paradigmático de esta renovación.
Nacida en la era contemporánea y en contacto directo y esencial
con los problemas económicos y su repercusión social, llevaba en

sí misma e1 germen de transformación, de búsqueda incansable del
aparato metodológi-co más apropiado para su cometido.

Aunque con apreciable retraso ("" publica por prj-mera vez
en 1973), llega hasta nosotros esta selección de textos representati-
vos de larrNueva Historia Econó¡nicatr. Si bien a estas alturas se
puede decir querrno tan nuevart. Este movimiento que surge a finafes
de fa década de los cincuenta tj-ene ya una ánplia andadura. Sus

promotores y adictos inmediatamente se conocerán como rrNueva Hlstoria
Económicart. Posteriormente se denominarán trcliónetrasr', !fl una

afortunada confluencia de rrClíorr y del afán de medir, que no de

cuantificar.
Est¿ es 1a principal diferencia con el resto de los hj-storiadores

y de los estudiosos de la hlstoria de la economía. Su principal
aportación es, al menos, e1 j-ntento por encontrar un método de

análisi-s; fa sj.stenatización de la inforrnación y el sometimiento
de 1a misrna a 1os filtros metodológicos, que previamente han sido
estabfecidos y ajustados a los postulados teórj-cos. Desde este
punto de vista podemos añadir como mérito llo menos relevante, que

se procede a la demostración de hipótesis que establezcan relaciones
de causalidad a1 tiempo que se obtiene una gradación. En este sentido
es clarificadora la hipótesis fornufada por R. W. Fogel cuando
estudia e1 problema del ferrocarril en EE.UU.:

rrl.as conexiones ferroviarias entre 1os mercados primarios
y 1os secundarios de fa nación fueron una condición necesaria
para e} si stema de producción y distribución agrícola que

catácterizó a la economía americana de 1a segunda nitad del
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siglo XIX. Es más, si no hubi.eran existido dlchas conexiones
ferroviarlas, habría surgido una pauta regional de producción
agrícola que habría finitado significativamente ef desarrollo
de la economía americanarr (l).

Ha pasado ya e1 suficiente tiernpo cono para cosechar defensores
y detractores. Razón tiene Gabriel Tortellá af afirmar en el prólogo
de 1a edición que nos ocupa que rrla Nueva Historj-a Económica, es
a estas alturas más rrHistoria Econóffiica")
que nueva. En todo caso, no es una niña, ni siquiera una adolescente,
sino toda una nujer de unos veinticinco años, en 1a que ad¡nira
más eI desarrollo y la belleza formal que la juventud o Ia novedadrr.
Así pues, no por tarde es nenos itüportante la colección de textos
que nos presenta P. Tenin.

En 1!J/ se funda la escuela de 1a rrNueva Historia Econónicarr.
En su fundación. se dan todos los requisitos necesari-os para que
la podamos considerar cono tal. Para Cardoso y Brignol"i, tres son
Ias características fundarnentafes de esta nueva corriente: (2)

l-).- Pretende ir más a1l-á de fa mera descripción a través
de planteamientos precisos de l-as cuestiones que trata.
rrSe busca una integración global de fa historia a la
teoría económica actual, cuyos proc.edimentos y modelos
son utilizados en su totalidadr'.

2).- Desde el punto de vista metodológico, una de las caracterís-
ticas más inportantes y de nayor originalidad, es la
utili-zación de hipótesis alternatlvas, es decir, se recurre
a la sinulación hj-stórica: rrno se vacila en imaginar
córno h;E;I;-;;;Tñioúa; deterrninada situación, si 1as
estructuras, las técnicas o l-as circunstancias hubieran
sido distintasj y eIIo con Ia finalidad de verificar
si ciertos factores explicativos avanzados con frecuencia
fueron realmente esencialeslr.

3).- Hay un rechazo de fas rrinterpretaciones globalesrr, aunque
también es cierto que no f@ativas.

Por tanto, podemos afirmar que 1a New Econinic History, supone
un importante aporte metodológico, aunque autores como Hobsbaw¡n
y Fontana coincidan en afi-rnar que desde el punto de vista de la
aplicación concreta presenta considerables deficiencias (3). Sin
enbargo, la crÍtica nás dura por parte de Fontana se refiere a
f os rrnovísimosrr.

La selección llevada a cabo representa una aportación importante
en el conjunto bibliográflco de la Historia Económica. Me atrevería
a afir¡nar que resulta especialmente valiosa para la docencia de
esta materia. Entre sus virtudes y para e1 cometido antes citado
destaca la representativj,dad de los trabajos elegidos, estructurados
en seis grandes apartados: fa nedición del crecimiento econórnj-co;
el efecto producido por Ia abundancia de tierra en la agricultura;
el efecto producido por la abundancia de tierra en 1a industria;
1os ferrocarriles y su ahorro social; 1a banca y J_os cicfos econó-
micos; y los efectos económicos de la esclavitud. La selecci.ón
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finaliza con un séptimo apartado, reafizado por e1 propio p. Temln
sobre rr El futuro de la Nueva Historia Económicarr.

Quedan pues recogidos los temas que han centrado 1a atención
de los investigadores de fa faceta econónica de la historia. Es
la misma estructura del tibro 1a que proporciona una propuesta
de trabajo, ya que cada uno de sus apartados contiene una inmejorable
aportación de material para ser utifizado en la labor práctica
de la docencia,Profesor y alumnos pueden entrar en fa controversia
que suscitan tanto 1as hipótesis mantenidas, cono 1a rnetodología
y las conclusiones. Este aspecto es tan destacabfe como el resto
de las virtudes de la obra al aunar un aporte considerable de inforna-
ción con una destacabte originalidad de 1a exposición, así como
en el anáflsis. A todo 1o expuesto hay que añadi-r ]a abundante
y rica blbllografía que figura al final de cada una cie las fecturas
que se nos proponen,

En el breve comentario que nos proponemos realizar, centranos
nuestra atencj-ón en e1 problema de1 ferrocarril. Esto se debe a
dos razones fundamentales. En prirner 1ugar, por la misma densidad
de los trabajos; el trataniento pormenorizado de cada uno requeriría
un elevado número de pági.nas, En sugundo lugar, porque 1a investiga-
ción sobre e1 desarroflo del ferrocarril en EE. UU., consti-tuye
un ejemplo slgnificativo de esta corriente de la Historla Económica.

La parte central de la obra (además de la más ámplia), es
1a IV, que bajo el título genérico de rrl,os ferrocarrlles y su ahorro
socialrr, es por si misma un esclarecedor ejemplo del alc¿¡rce y
significado de los trabajos de 1a Nueva Historia Económica. por
otra parte, se da la circunstancia de que se recogen críticas a1
trabajo original de Fogel. Este autor) pubtica en IQ62 e1 artícu1orrEnfoque cuantitativo de1 estudio de los ferrocarriles en el cre-
cimlento econórnico americano: un informe de algunos resultados
preliminares" (4). Posteriormente, en 1969, p.A. Davj-d, publica
'rLa innovación del transporte y e1 crecimiento económico: e} prfesor
Fogel anda con ferrocarriles y descarrila" (J). Sígnificativo títu1o
para un trabajo en e1 que se recoge una minuciosa crítica de 1os
postulados de Foge1. En IQJQ, Fogel retoma la controversia, contestan-
do a P.A, David en su trabajo rrNotas sobre la controversia en torno
al ahorro socialrr(6). El punto central de fa discusión es provocado
por el concepto derrahorro social'r utilizado por Fogel. Es fundamental
señafar que fa investigación de Fogel desencadena una profunda
conmoclón entre fos historiadores y que fueron muchos 1os que manifes-
taron un abierto desacuerdo con sus propuestas.

La ideas de que el ferrocarrif había constituido el motor
f,ndamental de1. despegue americano se había convertido en c1ásica.,
siendo progresivamente reforzada por las conclusiones a que iba.n
1 legando los hisroriadones, Desde el artÍculo publicado poi primera
vez en 1944 por Jenks, hasta C.I. Savage, quien en 1959 en su obra
An E.onomic History of Transport, afirma que es rnuy difíci I exagcrar
la importancia atribuida aL ferrocarril, siendo casi imposible
que si,n el se hubiese producido la colonización y el desarrollo
del Oeste americano. En sentido similar se expresa Rostow a1 afirmar
que constituyó un elemento esencial para el desarrollo del mercado
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y de las industrias de hierro y de1 carbón.
Sin embargo, para Fogel, y a pesar de llue fas pruebas que

avalan estas ideas parecen definitivas, rrsolo demuestran que hubo

una asociación entre el crecimiento de la red ferroviaria y el
crecimiento de la econonía. No establece una relación causal entre
los ferrocarriles y 1a reorganización regional del conercio, el
cambio de la estructura de1 producto, ef aumento de la renta per
capita o 1os denás cambios estratégicos varios que carcaterizan
á--Tá-e"onomía americana del siglo pasado- Ni siqui-era estabfece
prima facie que los ferrocarriles fueran una condición necesaria
para qlr" se produjera este desarrolto (7).

Indudablemente, la propuesta del autor resulta chocante a

l-a vez que un reto inportante en 1a investigaclón histórica. En

e1 fondo de1 problema late la intención, como reconoce el misno
Fogel, de ver si la aplícación de fas técnicas de anáfisis de fa
teoría econó¡nica pueden rendir frutos en el campo de la investigación
histórica. En prirner lugar, define 1o que entj-ende por "distribución
interregionalrr y 'rdistribución intrarregionalr'. Por fa primera
entiende las transferencias de mercancias de fos mercados prinarios
a los secundarios, es decir, def Medio Oeste al Estg y af Sur.
Por el contra.rio Iós otros reóorridos quedarían dentro de 1a rrintra-
rregionalrr, referidos a1 transporte desde el lugar de producción
al. mercado primario y del mercado secundario af ámbito reducido
en e1 que se distribuiría fa mercancía. Si- bien en un prlncipio
puede parecer que di-chos términos serían fácilmente sustj'tuibles
por 1os de rrtransporterr y rrdistribuciónrr, sin embargo, debemos

ob"".rr". que en los empleados por Fogel hay una contraposici'ón
u oposición que enriquece y preclsa e1 concepto' y además entra
en juego la no menos irnportante consideración espaci-al, que en

análisis concreto del ferrocarril adquiere especial irnportanci-a,
ya que aparece una primera diferenciación entre transporte de largo
y de corto recorrido.

E1 rrahorro socialtr será otro punto básico de }a investigación
de Foge1. Es defi-nido como el ahorro atribuibfe al ferrocarril
en la ttdistribuci-ón interregionalrt de mercancias agrícolas. Se

obtendría de fa di-ferencia que representa la evaluación def coste
de1 transporte por ferrocarríl con e1 de un coste de transporte
alternativo siguiendo las nismas pautas. La medida del mismo es
la representación del grado de importancia atribuible al ferrocarril,
o dicho en otras palabras, si la fafta de1 ferrocarril habría signifi*
cado un escollo esencial para e1 crecimiento económico de EE.UU.
La medida de rrahorro socialrr la realiza solamente para el año 18!0,
mientras que su hj-pótesis de trabajo abarca un período mucho más

ámplio, de casi medio sig1o. A través de l.a programación lineal,
es declr, de técnicas de estimación llue son empleadas en Ia confecci.ón
de cuentas de renta nacional, Fogel pretende establecer una medida
de ese ahorro social. Es este sj,stema el que le pernite llegar
a l"a estimación de1 ahorro socj-al agregado.

Finalmente, llega a fa conclusión de que ef 'rahorro social
atribuibfe a los ferrocarriles en eI transporte interregional de
productos agrícolas fue aproximadamente de un 1/" de la renta nacional
(8).
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Pero llegados a este punto, e1 problema que se plantea es
la deterninación del rrgrado de importanciail; en qué medida ese
ahorro social de un lfi es representativo de 1a trascendencia del
ferrocarril, o por el contrario significa que el valor del transporte
ferroviario fue nenor de 1o que tradicionalmente se había considerado.
Asírnisrno, habrÍa que determinar las bases sobre 1as que se estabfe-
cería la diferencia entre un 7rt y, por ejeinplo, un i.8%. La respuesta
a todas estas cuestiones viene de la mano de la consideración de]
comportamiento def resto de las variables económicas, y en este
sentido, la respuesta sería quizás un tanto conplicada, aurque
solo fuera por el mismo sistema de anáflsis que habria que emplear.

Fogel considera que si nos centramos exclusivamente en lasrrposiblidades de producción de 1a economíatr, soslayando 1o que
é1 denomina rrcuestiones económicas esencialmente Keynesj-anas¡r y
'rsuponiendo que 1a tasa rnarginal agregada de ahorro social y el
cociente marginal agregado capital-producto hubieran sido fo que
fueron realmente cuando la renta nacional era un gO% de1 nivel
de 18!0, la ausencia de ferrocarril interregional habría retrasado
el desar¡ollo de la economía afrededor de tres meses" (9).

Por su parte, la respuesta que en 19ó9 da p.A. Davj,d a Fogel,
no constituye solamente una crítica a su trabajo, sino tanbién
una justificación y sobre todo una llamada de atención acerca de
algunas opiniones que habían aparecido sobre la obra de Fogel,
y que eran producto, en nuchas ocasiones, de lecturas realizadas
apresuradamente. Sin embargo, ef terreno de ta crítica la estructura
en tres apartados perfectanente determinados entres categoria.s:
en la primera de e11as incluye fundamentafnente ef problema de
1a precisión en las estimaciones def coste social que hubiese supuesto
1a sustitución del ferrocarril por otros rnedíos de transporte.
En segundo 1ugar, estima que rtes necesario considerar el fundamento
a partir del cual se sostiene que 1a pérdida sociaf proporcional
que l1eva consigo 1a renuncia a fos ferrocarrifes es igual, cuando
no superior, a la ganancia social neta proporcional atribulble
a 1a introducción de 1a innovación antes de ese siglo'r (10). Es
en el úIti,mo apartado donde su crÍtica se hace más fuerte af referirse
alrrcociente del ahorro sociaf sobre e} pNBil, ya que es considerado
cono un dato importante en 1a evaluación de la importancia que
tuvo el ferrocarril en el crecimiento de EE.UU. durante ef siglo
xIX.

A 1o largo de esta densa, interesante e incluso diría que
aleccionadora seleccíón de textos, quedan claras cuestiones funda¡nen-
tales, de base desde el p,nto de vista metodológico. Es absolutamente
necesario que el historiador posea una base mater¡ática sólida y
ánp1.ia que le permíta acceder tanto a formufaciones, cono a cáfculos
que cada vez son más i-mprescindibles en fas investigaciones de
Historia Ecónómica. Por otro lado, ]a base econónica Áalta a 1a
vista; es constante 1a utifízación de términos de fa teoría económica,
]a no comprensión de fos mismos l1eva inexorablemente a la conclusión
de que es irnposible entender fos textos. Sln embargo¡ eue estas
sean dos de ]as conclusiones más importantes no quiere clecir que
sean 1as únicas.
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En otro orCen de cosas, armque dentro de la rnisna línea, me
atrevo a mantener la recomendabilldad de .1a obra porque muestra
en todo su alcance la diversldad de variables que debenos tener
en cuenta en 1a investigación econónlca. La Nueva ttristoria Econórnica
se presenta como una constante pregunta., una cuestión permanente
que intenta encontrar los nexos entre fos diferentes elementos
que componen 1a realidad de un momento determinado. euizás no se
haya hecho suficiente hincapié en esta cuestión, ha sido olvidada
a manos de fa rnás evidente de la nedida. Sin ernbargo, si inportante
y novedosa es esta úItina, la prlmera ofrcce una amplísirna gama
de posibilidades a ra vez que representa la sana y necesariá inquiátud
que hace progresar a fa investigación. Pero, seguranente es esta
minuciosa puntualización la que, a su vez, ocasj-ona problemas impor-
tantes en el desarrollo def análisis, y de donde surge una parte
de fa crítica que se ha formulado a la Nueva Historia Econórnica,
ya que se ori-ginán problemas de aplicaclón concreta, así como dificul-
tades para establecer generalizaciones. La excesiva minuciosidad
no se articufa e íntegra en un marco más ámp1io de tal forma que
]as concfusiones pueden adolecer de ampl1tud.

Sl tuvieramos que valorar 1os logros, y ciñéndonos al caso
de] ferrocarril, seguiríamos }a exposicj-ón en siete puntos que
realiza P.A. David. Este conjunto se articula en 1os siguientes
planos fundamentafes: necesidad de diferenciar entre los distintos
medios de transporte, ferrocarril, caravana y vías navegables,
teniendo en cuenta que su identj-ficación no es posible; en segundo
lugar, fa diferenciación espacial que a su vez se orientaría en
dos vertientes, las distancias a cubrir por e1 sistena de transporte
(cortas, medias y largas) y la confj-guración del terreno de la
zona que se analice; y en ú1tino término pero en relación con 1os
dos planos anteriores, la diversidad en orden al tipo de mercancias
objeto de transporte, así como fa misma demanda de transporte.
Es indudable que la contrversia surglda en torno a1 trabajo de
Fogel ha rendido frutos considerables,la nayor preción en fas conside-
raciones iniciales o de partida, y los cálculos es 1o que rnás resal-

Cbmo punto fína}, es inefudible hacer una referencia af futuro
de la Nueva Historia Económica. Su ya larga andadura ha sacado
a la fuz sus propios problemas y contradicciones. Se separó de
ta historia para volcarse en fa economía, pero era inevitable que
la diversldad def comportamiento humano se manifestase en toda
su amplitud y riquez, llevando a disfunciones en los esquemas de
análisis (P.Tenin). Quizás haya llegado e1 nomento de ,r.ru nueva
aproximación a la historj-a en busca no de pautas eclécticas, pero
si de equllibrio. Sl fa Nueva Historia Económlca no debe renunciar
a sus logros, ni a su capacidad para medir, tanpoco debe olvidar
que medir es comparar y que en últino térrni.no fa medida es una
convención creada y aceptada por el hombre que nos dice de las
cosas del hombre pero qrie no 1as hace.

Universida.d de León
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