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La contribucién de Edward Whiting Fox

a la geografia histérica*

Luis Urteaga Gonzélez
Deparmmmt de Geografia Humana
Universitat de Barcelona

El 19 de mayo de 1996 fallecid en Ithaca, Nueva York, el profesor Edward
Whiting Fox. Aunque recientemente ha sido calificado como «uno de los
més provocativos pensadores de la geografia histéricar,' es posible que aquf
y ahora su nombre diga poco a los gedgrafos. Retirado desde hacia afios, su
obra permanece inédita en castellano y, en general, ha tenido una limitada
difusién en Europa. Y sin embargo, sus ideas merecen un estudio detenido.
Fox fue un auténtico especialista en la geografia histérica de la Europa prein-
dustrial, y uno de los historiadores que abog6 con mds firmeza e inteligen-
cia por la introduccidn de la perspectiva geogréfica en el andlisis histérico.
El propésito de esta conferencia es presentar algunos de los rasgos de su bio-
graffa intelectual, y en particular su aportacién al campo de la geogratia his-
térica.

* Conferencia dictada ante la Societat Catalana de Geografia. Barcelona, 17 de abril de 1997.
1 Earle, 1995, 459.
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Edward Fox fue un historiador con una trayectoria netamente académi-
ca. Nacid en Spokane, cerca de Seattle, en la costa oeste de los Estados
Unidos, el 28 de junio de 1911.% Sin embargo, su formacién académica dis-
currié en el este, en la prestigiosa Universidad de Harvard. Alli estudié his-
toria en la década de los afios treinta, intereséndose especialmente por la
historia de Europa durante el perfodo medieval. En 1935 obtuvo el titulo
de Bachelor of Arts, y dos afios mds tarde la maestria. En 1941 alcanzé el
grado de doctor, con una tesis sobre la historia politica y constitucional de
Francia.

Entre las influencias recibidas durante su educacién universitaria el propio
Fox ha destacado la del Mayor Thomas H. Thomas, que guié su atencién hacia
el andlisis geogréfico.” También fue alumno del gedgrafo Derwent Whittlessey,
cultivador de una geografia politica profundamente impregnada de metodo-
logfa histérica.* Desde entonces Fox siguié de cerca la literatura geopolitica, a
través de autores como Alfred Mahan, Karl Haushofer y Halford Mackinder,
que tienen una clara resonancia en sus escritos. Durante sus afios de forma-
cién universitaria debid estudiar a fondo la obra del historiador belga Henri
Pirenne (1862-1935), obra con la que mantendria un auténtico forcejeo inte-
lectual durante el resto de su vida.

Los afios pasados en Harvard marcaron la peripecia biogréfica de Fox en mds
de un sentido. Estando en Harvard contrajo matrimonio con Elizabeth Simon
Fox,” y en la Universidad de Harvard encontré su primer empleo, como
Assistant Dean durante los afios de la Segunda Guerra Mundial.

En el tramo final de la guerra Fox entrd al servicio del Departamento de
Estado de los Estados Unldos, desempenando el cargo de ayudante del

te en el Departamento de Historia de la Un1ver51dad de Cornell, donde trans-
currird su carrera académica durante mds de treinta afios. Se jubilé en 1978,
siendo nombrado profesor emérito de la misma universidad.

En Cornell, y durante muchos afios, Fox impartié un curso introductorio
sobre historia de la civilizacién occidental. En relacién con las necesidades
pedagdgicas de este curso general inicid, en la década de los cincuenta, la edi-
cién de una serie de volimenes bajo el titulo de The Development of Western
Civilization. También impartié cursos sobre la historia de Francia, y mantuvo

2 Las noticias biograficas que se presentan a continuacién proceden de un breve obituario publicado en
The Ithaca Journal, el 21 de mayo de 1996, asi como de diversas informaciones facilitadas por Elizabeth
Fox-Genovese, hija de Edward Fox. Comunicacién personal, 14, 22 y 25 de septiembre de 1996.

3 Fox, 1971, 17.

4 Earle, 1992.

5 El matrimonio se celebrd el 14 de julio de 1935. Edward Fox y Elizabeth Simon tuvieron tres hijos:
Elizabeth, Edward y Rebecca.
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diversos seminarios de cardcter metodoldgico. Entre ellos, uno dedicado a las
relaciones entre antropologfa e historia, dirigido en colaboracién con el antro-
pélogo David Green.

Si el éxito de un profesor universitario se mide por la calidad de sus disci-
pulos, el de Edward Fox es mds que notable. Su magisterio en Cornell va a
marcar a una generacién de cientificos sociales muy inclinados a la reflexién
geohistérica. Entre ellos figuran el antropélogo G. William Skinner, el socié-
logo Leonard Hochberg, y los historiadores Allan Bogue, Eugene Genovese y
Morton Rothstein.® A este selecto grupo de investigadores cabe afiadir el nom-
bre de Elizabeth Fox-Genovese, hija y alumna de Edward Fox, y actualmente
profesora de historia en la Universidad de Emory.

Como investigador, Fox tuvo una gran pasién: la historia de Francia. A ello
dedicé su tesis de doctorado, que nunca llegé a publicar, y la mds conocida de
sus obras, History in Geographic Perspective. The Other France. Fue miembro
fundador y presidente de la Socitey for French Historical Studies, y un auténti-
co conocedor de la cultura francesa y en particular del pensamiento fisiocréti-
co. Su interés por Francia sobrepasaba con mucho el 4mbito estrictamente eru-
dito. Viajé a Francia en repetidas ocasiones, realizando dos largas estancias en
1965 y 1966, y sigui6 con interés los avatares de la vida politica francesa. Creo
que la politica gala despert6 en Fox una mezcla de curiosidad, desconfianza y
fascinacién. Algo, por otra parte, bastante tipico entre los intelectuales anglo-
americanos educados en la tradicién liberal antiburocrdtica. En este sentido la
historia de Francia debfa constituir para Fox no sélo un reto intelectual, sino
también un test de significacién para su propia ideologia y sus convicciones
politicas.

Escritor dotado, y con un gran talento para la sintesis, el historiador nor-
teamericano no fue un autor especialmente prolifico. Ademds de la ya citada
History in Geographic Perspective, y de una serie de articulos’ y trabajos meno-
res, di6 a la imprenta otras tres obras. Las dos primeras son sendos atlas sobre
la historia de Europa y la historia de América, publicados respectivamente por
Oxford University Press en 1957 y 1964. Fueron disefiados por Fox, con una
finalidad esencialmente pedagégica.® La tercera obra, titulada The Emergence
of the Modern European World, aparecié casi al final de su vida.” Se trata de
una sintesis general sobre la historia de Europa y de la expansién europea, que
abarca desde el siglo XVII hasta el colapso de la Unién Soviética. La obra se
apoya en el marco tedrico desarrollado por el propio autor veinte afios atrds;
sin embargo, el grueso del volumen brinda una narrativa histérica bastante
convencional centrada en los acontecimientos politicos. Util como manual
introductorio, o como libro de texto, creo que agregard poco al prestigio ana-
litico de Fox.

6, Earle, 1992, 17.

7. Fox, 1980 y 1989, entre los trabajos de mayor significado para la geografia histérica.
8. Fox, 1957 y 1964.

2. Fox, 1991.
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Su principal contribucién analitica estd desarrollada en el ensayo History in
Geographic Perspective. El libro lleva por subtitulo 7he Other France, y consta
de dos partes bien diferenciadas. Los tres primeros capitulos, aproximadamente
un tercio de la obra, constituyen un vigoroso alegato para reintroducir la dimen-
sién geogréfica en el andlisis histérico. Ofrecen, simulténeamente, el marco
teérico de la investigacién y una visién fresca y original sobre el contenido posi-
ble del razonamiento geohistérico. La segunda parte del libro se centra en el
desarrollo politico y econémico de Francia desde el final del Antiguo Régimen.
Esa parte sirve explicitamente como contraste empirico de las hipStesis enun-
ciadas en la seccién primera.

Fox no era un autor ambientalista o determinista en el sentido convencio-
nal. Su juicio sobre este punto es rotundo: la historia no es un producto del
medio geogréfico, ni la ciencia geogrdfica puede ser un mero catdlogo de reglas
para explicar la influencia del entorno sobre la vida humana.'® El clima o las
condiciones naturales no determinan la experiencia humana. Mds bién ocurre
que el medio existe en funcién de los conocimientos, deseos y necesidades del
hombre, y que para cualquier situacién geogrifica, las potencialidades y limi-
taciones de la accién humana residen en el hombre mismo. Ahora bién, suce-
de que la experiencia humana es inseparable del espacio geogréfico, y por tanto
la esfera de la accién antrépica estd limitada por factores geofisicos (esencial-
mente, los recursos y la productividad del suelo) y geoeconémicos (esencial-
mente, la capacidad de transporte y circulacién).

En concreto, segun Fox, para cualquier sociedad dada, «las unidades de orga-
nizacién econémica no pueden ser mayores que el radio de transporte efi-
ciente»."" En la experiencia histdrica de la Europa preindustrial la unidad bdsi-

" on rarmnecing  Annaie com farmac
ca de poblamiento y produccién fue la aldea campesina. Aunque con formas

y estructuras muy dispares, el tamafio demogréfico de las aldeas estaba limita-
do por el 4rea potencial de cultivo. Y ésta, a su vez, por la distancia a recorrer
desde el hogar hasta los campos mds alejados. A medida que se incrementa la
distancia desde la aldea hasta el perimetro exterior del agro, la eficiencia de las
explotaciones debe declinar, hasta agotar las posibilidades de extensién super-
ficial del 4rea cultivada.

Naturalmente, el mosaico de aldeas que festonean el paisaje agrario prein-
dustrial coexistia con una red de centros de mercado formada por pueblos y
ciudades. Las ciudades, en tanto que centros de comercio y servicios especia-
lizados, brindan las formas primarias de divisién del trabajo y especializacién
funcional, haciendo posible un incremento de la produccién local. Sin embar-
go, el drea de mercado de las ciudades encontraba también sus propias barre-
ras geograficas. En palabras de Fox:

10 Fox, 1971, 19 y ss.
11 Fox, 1971, 25.
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«Los limites geogréficos de la ciudad, al igual que los de la aldea, eran variables; pero
el patrén bdsico de organizacién social era relativamente comiin. Allf donde la aldea
habia servido de base para el trabajo diario de los campos, la ciudad ofrecia un cen-
tro, el mercado, para el intercambio periédico de bienes. Si el perimetro del drea cul-
tivada de las aldeas no excedfa ordinariamente la distancia que un campesino podia
recorrer cada dfa para desplazarse al lugar de trabajo, el radio de mercado de las ciu-
dades no superaba la distancia mdxima a la que los campesinos podian desplazar sus
productos. A efectos pricticos, esto venfa a establecer otra barrera geogrdfica funda-
mental».

Ahora bién, la friccién de la distancia no opera por igual en todos los sis-
temas regionales. Retomando una idea enunciada por Adam Smith, Fox
subraya los contrastes entre transporte terrestre y transporte maritimo. En la
época anterior al desarrollo del ferrocarril el alcance del transporte terrestre
estaba sometido a severas limitaciones. Dado que el coste del transporte crece
proporcionalmente con la distancia, el precio de desplazar mercancias pesa-
das o voluminosas mds alld de unas docenas de kilémetros debia resultar
prohibitivo. Tan sélo los bienes de alto valor unitario podrian soportar el
coste del acarreo terretre. En consecuencia, en las regiones reducidas al trans-
porte terrestre, las unidades de mercado debfan estar limitadas en su tama-
fio y funcién al intercambio de bienes primarios dentro de un radio necesa-
riamente corto.

La situacién debfa ser muy distinta en la regiones con posibilidades de trans-
porte fluvial o maritimo. En el tranporte por agua, los costes de operacién cre-
cen menos que proporcionalmente con la distancia. Por tanto el transporte
maritimo y fluvial ofrece un medio para desplazar mercancias al por mayor
sobre largas distancias, alterando asf las limitaciones geogréficas sobre la acti-
vidad econémica.” En las ciudades del litoral, o emplazadas en rios navega-
bles, el abastecimiento de alimentos y materias primas era mds barato y flexi-
ble. Paralelamente, la extensién de las comunicaciones maritimas abria la
posibilidad para incrementar notablemente la divisién del trabajo: por una
parte, favoreciendo el desarrollo de manufacturas urbanas, por otra, abriendo
oportunidades para la especializacién agricola y el desarrollo de cultivos comer-
ciales en el traspais de las ciudades portuarias. Debido a su especializacién agra-
ria y manufacturera, las ciudades costeras pudieron ampliar su 4rea de influen-
cia desde el 4rea local hacia una nueva escala geogrifica. En lugar de depender
por completo de su entorno agricola inmediato, pasaron a intercambiar sus
excedentes con otros centros urbanos situados a cientos o miles de kilémetros
de distancia.

Los costes del transporte desempefian asi un papel critico en la determina-
cién de la complejidad de las economias urbanas y regionales. En las regio-
nes continentales el elevado coste del transporte terrestre fuerza el aislamien-
to local y la autosuficiencia econémica. Reduce al minimo el papel de los

12 Fox, 1971, 24-25.
13 Fox, 1971, 34.
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mercados e impide la especializacién regional. Por el contrario, en las regio-
nes abiertas al trifico maritimo, la posibilidad de comerciar a larga distancia
con productos bdsicos permite la cooperacién y la bisqueda de ventajas com-
parativas. Esta distincién resulta esencial para explicar el desarrollo paralelo
de dos tipos distintos de centros urbanos tanto en el mundo cldsico como en
la Europa medieval."

Segtin Fox en la alta Edad Media se configuraron dos tipos bésicos de ciu-
dades: las ciudades-mercado del interior continental, y las ciudades comercia-
les de la periferia costera. La diferencia esencial entre ambas no era el tamafo
o la funcién, sino el alcance de sus operaciones mercantiles. Las ciudades-mer-
cado limitaban su funcién comercial esencialmente al tréfico de productos loca-
les, dentro de los estrechos limites de su base agraria. Cada centro de merca-
do organizaba una serie de pueblos y aldeas satélites. Pero esta organizacién
econémica no podia extender significativamente su tamafio (debido a las difi-
cultades de trasporte), ni su productividad (debido a que su base territorial y
demogréfica era insuficiente para permitir una divisién del trabajo m4s pro-
funda).” Fox emplea el término trade para referirse a este tréfico local de bie-
nes y servicios, reservando la acepcién commerce para denotar las transaccio-
nes a larga distancia. Y es justamente el trifico mercantil a larga distancia, tanto
de bienes suntuarios como de productos bdsicos, el rasgo esencial de las ciu-
dades mercantiles. Las ciudades hansedticas del Bdltico, las ciudades italianas,
o los nicleos urbanos del corredor del Rhin, serfan el ejemplo caracteristico de
esta segunda categoria de ciudades. Apoyadas en la posibilidad del transporte
maritimo a bajo coste, estas ciudades podfan integrar mercados mucho mds
amplios y complementarios, acrecentando de este modo sus oportunidades de
crecimiento econémico.

Si Edward Fox se hubiera limitado a constatar la existencia de dos redes dis-
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cerfa una especial consideracién. A finales del siglo XVIII Adam Smith habia
sefialado ya los constrastes entre transporte terrestre y maritimo y el papel del
tamafio de los mercados en la extensién de la divisién del trabajo.'* Y en la pri-
mera mitad del siglo XIX Johann Heinrich von Thiinen (1783-1850) habia

analizado cuidadosamente la existencia de barreras al transporte terrestre, y sus
repercusiones econdémicas y locacionales.'” Por dltimo, las peculiaridades del

14 Fox situa la emergencia de la primera red de ciudades comerciales en el antiguo Egeo. Cfr. Fox, 1971,
35y ss.

15 Este argumento apatece mds desarrollado en Fox, 1980.

16 Adam Smith: An Inquiry into the Nature and Causes of the Wealth of Nations (1776). Trad. cast.:
Investigacion sobre la naturaleza y causas de la riqueza de las naciones; México, Fondo de Cultura
Econémica, 1987 (Libro Primero, Cap. III, pdgs. 20-23).

17" Segtin propia confesién, Fox desconocia el trabajo de von Thiinen cuando redacté History in
Geographic Perspective. La obra del economista alemdn, publicada originalmente en 1826, no se tra-
dujo al inglés hasta 1966: P.G. Hall: Von Thunen s Isolated State, Londres, Pergamon, 1966. Edward
Fox integré el andlisis de von Thiinen en una revisién de su teorfa, publicada en 1989. Ver Fox,

1989, 333.
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trifico mercantil del Mediterrdneo, del mar del Norte y del Bdltico, constitu-
yen un Jugar comun en la historiografia econémica y politica de todo el siglo
XX. Sin embargo, a la distincién entre transporte terrestre y maritimo, Fox
afiadié otra de mayor calado analitico: la que existe entre transporte y circu-
lacién.

A riesgo de simplificar en exceso, creo que el argumento de Fox puede resu-
mirse en la siguiente tabla:

Tabla 1
La asimetria entre transporte y circulacién en el mundo preindustrial
Medio Transporte Circulacién Comunicacion
Continental Ineficiente Fdcil Jerdrquica
Maritimo Eficiente Diffcil Lineal

Fuente: elaboracién propia a partir de Fox, 1971 y Tilly, 1989.

En tanto que los costes del transporte terrestre son inherentemente ele-
vados, en el medio continental los hombres y la informacién pueden ser
movilizados con relativa facilidad. Fox recurre a la historia de la organiza-
cién militar para apoyar su razonamiento.'® Bajo cualquier situacién tec-
noldgica dada, las operaciones militares han podido extenderse casi indefi-
nidamente sobre el territorio: los requisitos para ello han sido la informacién
y direccién centralizada, y la extraccién local de recursos que permita el
autoabastecimiento de las tropas. Ahora bién, la circulacién de érdenes y
soldados hace posible la integracién social y politica de una élite gobernante
mds alld de su base local de poder. Paralelamente, la administracién y el
gobierno dependen esencialmente de las comunicaciones. En concreto se
apoyan en la circulacién de hombres y mensajes. Y la circulacién de hom-
bres y mensajes por tierra no estd sometida a las mismas limitaciones geo-
econémicas que el transporte de mercancias. En consecuencia, la geografia
del poder y de la administracién no tiene porqué coincidir con la geografia
de los mercados.

El desarrolo del feudalismo en Europa suministra un ejemplo obvio de la
asimetrfa entre transporte y movilidad. Econémicamente el sistema feudal se
basaba en la agricultura de subsistencia, y en la articulacién de pequefias uni-
dades territoriales que eran esencialmente autosuficientes. Desde el punto de
vista politico y militar el feudalismo entrafiaba un sistema organizativo mucho
mds complejo. La jerarquia feudal se construfa sobre una serie de sistemas de
comunicacién que entrelazaban la corte con el dltimo de los sefiorfos.
Naturalmente, la paulatina creacién de una jerarquia administrativa y guber-

18 Fox, 1971, 27 y ss.
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namental requerfa no sélo el movimiento de tropas y mensajes sino también
la circulacién de riqueza. Ahora bién, que el transporte de bienes sea ineficiente
no implica necesariamente que la riqueza no pueda transferirse. Supuesto un
cierto grado de monetarizacién de la economia, los excedentes pueden traspa-
sarse desde la base agraria local mediante un sistema de impuestos y exaccio-
nes. La circulacién monetaria, a su vez, refuerza las posibilidades de extender
la maquinaria administrativa. Los servicios burocrdticos pueden organizarse
sobre dreas muy extensas a partir de unos pocos centros, en la medida en que
tales servicios reposan esencialmente sobre el intercambio de informacién.

El universo de pequefias ciudades-mercado y sus pueblos y aldeas satélites
de la Europa medieval, qued6 asi encajado en un sistema jerdrquico de comu-
nicacién y control. Las monarquias feudales, y la Iglesia, desarrollaron una
jerarqufa urbana basada en los impuestos y en las instituciones de control social.
Las ciudades del interior del continente se transformaron en centros militares
o administrativos. El sistema de produccién y distribucién de bienes seguia
siendo esencialmente local, pero el sistema fiscal-gubernamental era ya supra-
regional. La emergencia de los estados territoriales de la Baja Edad Media y de
la Edad Moderna se apoy6 esencialmente en el desarrollo de sistemas de comu-
nicacién cada vez mds eficientes y amplios, crecientemente asentados en la
movilizacién de fuerza militar, en el flujo de informacién y en el flujo de tri-
butos.

Mientras tanto, las ciudades portuarias de Europa occidental articularon sus
relaciones en funcién de las oportunidades del transporte mari{timo. En la época
de la navegacién a vela el transporte podia resultar eficiente, pero la circulacién
y la comunicacién por mar resultaba irregular y azarosa. Las dificultades de la
comunicacién maritima tendfan a inhibir los esfuerzos para crear una organi-
zacién militar o burocrética de cardcter rigido. Las ciudades comerciales esca-
paron asi, al menos parcialmente, del control fiscal y administrativo de los esta-
dos emergentes, y cimentaron su prosperidad en el intercambio de bienes con
centros que resultaban accesibles por via fluvial o maritima. Al tiempo que en
el interior del continente se forjaban sistemas jerdrquicos de comunicacién y
control, las ciudades mercantiles establecfan un patrén lineal de comunica-
ciones e intercambios.

Los sistemas de comunicacién jerdrquica llevan implicito algin tipo de con-
trol militar y burocrético. Por el contrario, el comercio requiere la negociacién
y el compromiso. Las sociedades comerciales dependieron asi para su gobier-
no de alguna forma institucionalizada de negociacién tanto en el interior como
en sus relaciones externas. Si la forma tipica de gobierno de los estados terri-
toriales fue la monarqufa, la forma politica caracteristica de las ciudades comer-
ciales fue la republica maritima de las ciudades-estado.

En Europa occidental las ciudades y los estados crecieron juntos, pero ciu-
dades comerciales y estados territoriales formaban parte de sistemas distintos.
No sélo distintos, sino también potencialmente antagénicos. De ahf la afir-
macién de Edward Fox, segtin la cual, las mds importantes ciudades comer-
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ciales «estaban localizadas en medio de, mds que dentro de, las monarquias ascen-
dentes, desafiando as el criterio de que estos dos nuevos fenémenos pudiesen
formar parte de un mismo proceso»."”

Desde esta perspectiva, el espacio europeo de la Edad Moderna aparece divi-
dido entre dos tipos de sociedades, cuya légica espacial, econémica y politica
eran contrastadas: la comunidad comercial de las ciudades portuarias y la socie-
dad agraria, autosuficiente y burocrdtica de los estados territoriales. Aunque
existian contactos entre ambos sistemas, el desarrollo de estas sociedades fue
marcadamente tangencial .

Las monarquias de base agraria, que acabaron desembocando en los
modernos estados nacionales, demostraron ser la forma de organizacién
politica mds estable y duradera. Sin embargo, la comunidad mercantil de
las ciudades no desaparecié de inmediato. Mediante un complejo y cam-
biante sistema de pactos y alianzas, las ciudades-estado italianas y las comu-
nas del corredor del Rhin mantuvieron su virtual independencia a lo largo
de los siglos XVII y XVIII. La expansién del comercio ocednico transfor-
m6é a Londres y Amsterdam en puntos nodales de un trdfico comercial
cada vez mds intenso. La élite mercantil de ambas ciudades fue capaz de
afirmar su autonomia frente a la capacidad de coercién del poder mondr-
quico. A la postre, los estados parlamentarios de Holanda e Inglaterra ven-
drfan a reflejar el triunfo de los valores y la cultura de la sociedad comer-
cial.?®

Por supuesto, muchas ciudades comerciales europeas quedaron insertadas
en el marco territorial y el 4mbito de poder de las monarquias absolutas. Ni
siquiera en ese caso perdieron por completo su senda histérica peculiar. Dentro
de los limites administrativos del estado mds sélido y exitoso de la edad moder-
na, la monarquia francesa, persistieron en realidad dos sociedades distintas.
Por una parte la sociedad comercial y cosmopolita de ciudades como Lyon,
Marsella o Burdeos, cuya suerte econémica dependia del trdfico mercantil a
larga distancia, y cuyos vinculos con la corona fueron esencialmente fiscales.
Por otra, una Francia del interior, de mercados aislados y fragmentados, pero
firmemente articulada en la malla burocrdtica y jerdrquica de las instituciones
del estado francés.

El esfuerzo interpretativo de Fox consistird justamente en intentar dibujar
una trayectoria coherente de la vida politica francesa desde la Guerra de los
Cien Afios hasta la modernidad, que tenga cuenta los valores, los fines especi-
ficos, y la capacidad de representacién tanto de la élite politica parisina como
de los representantes de las urbes mercantiles.” La amplitud y sutileza de su
andlisis sobre los episodios revolucionarios y contrarevolucionarios que esmal-
tan el desarrollo politico de Francia desafia cualquier intento de establecer un
breve sumario. Sin embargo, desde la perspectiva del gedgrafo creo que impor-

19 Fox, 1971, 33. Enfasis afiadido.
2 Fox, 1971, Cap. 3.
21 Fox, 1971, Caps. 5-7.
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ta menos seguir el trabajo erudito de Fox sobre la historia politica de Francia,
que comprender la orginalidad de sus concepciones y su importancia para el
andlisis geo-histérico.

III.

History in Geographic Perspective aparecié en 1971, publicada por la edi-
torial neoyorquina W.W. Norton. La estructura formal de la obra es pecu-
liar. Formalmente es un ensayo, que carece de notas, de bibliografia y de
cualquier aparato erudito. Una préctica singular en la tradicién historio-
grdfica a la que Fox fué extrafiamente fiel durante toda su vida. No resulta
ficil, por tanto, establecer el tipo de influencias que puntuan su pensa-
miento. No obstante, algunas de estas influencias son explicitas y otras bas-
tante obvias. Ya hemos aludido a Derwent Whittlessey y a los tedricos de la
geopolitica. Fox cita expresamente a Mahan y Haushofer. Creo que a la lista
debe afiadirse el nombre de Halford Mackinder, cuya obra Britain and the
British Seas (1902) debié figurar en su agenda de lecturas. Fox estaba fami-
liarizado también con los trabajos de gedgrafos norteamericanos de renom-
bre como Carl Sauer y Oscar Spate, y al tanto de la polémica de éste dlti-
mo con el historiador Arnold Toynbee a propédsito del determinismo
geogréfico. Sin embargo, creo que la mayor parte de sus razonamientos no
tiene su apoyo en lecturas geogrédficas. Mds bién proceden de una personal
reinterpretacién de tradiciones muy dispares. En primer término el pensa-
miento fisiocrtico y la economfa cldsica. En segundo lugar, la historiogra-
fia econémica de los afos centrales del siglo XX, sefialadamente a través de
autores como Postan o Robert S. Lépez, que se ocuparon del desarrollo de
la economia monetaria en la Edad Media y de la evolucidn de los trans-
portes, o de investigaciones como las de Karl Polany y Alexander
Gerschenkron, mds centradas en el desarrollo econémico a largo plazo.?
Junto a ello hay que agregar una amplia gama de trabajos que incluyen desde
la antropologia estructuralista (Claude Lévi-Strauss) hasta la historia de la
tecnologfa (Lynn White).

Fox realiz6 una lectura selectiva y personal de estas tradiciones tan dispares,
recogiendo aqui y alld los materiales que mejor podian convenir a su propdsi-
to. Sin embargo, su contruccién intelectual pivota en torno a una observacién
verdaderamente original: la distincién entre transporte y circulacién, y la con-
siguiente asimetria entre el intercambio de bienes y el intercambio de infor-
macién. Esta diferenciacién bdsica le permitié examinar bajo una nueva luz la
organizacién del espacio preindustrial. Mientras los mercados de bienes depen-

22 Entre la corta némina de autores modernos citados explicitamente por Fox figuran Pirenne, Toynbee,
Postan, Robert S. Lépez, Karl Polany y Georges Duby. La influencia en su obra de Gerschenkron me
ha sido indicada por Elizabeth Fox-Genovese. Comunicacién personal, 25-9-1996.
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den esencialmente del transporte, la organizacién administrativa y guberna-
mental depende esencialmente de las comunicaciones. Por consiguiente, en el
mundo preindustrial la légica espacial de la geografia del poder es distinta de
la16gica espacial de la geografia de los mercados: ambas estdn mediatizadas por
diferentes limitaciones geo-econémicas. Aqui radica, a mi parecer, su aporta-
cién mds original y fructifera al campo de la geografia histérica.

El llamamiento de Fox para tender nuevos puentes entre entre el trabajo his-
térico y la investigacién geogréfica no es retérico sino operativo. Al sefialar que
la jerarquia politica y la organizacién comercial tienen su reflejo directo en los
sistemas urbanos y regionales, plantea el problema en términos inteligibles, y
a la vez retadores, tanto para historiadores como para gedgrafos. Su observa-
cién de que un mismo pais pudo coexistir una red urbana basada en el mer-
cado y una jerarquia de asentamientos estratificados por el poder politico, resul-
taba particularmente reveladora desde la perspectiva geogrdfica.

En efecto, la afortunada recuperacién durante los afios sesenta de los traba-
jos cldsicos de Walter Christaller (1933) y August Losch (1940) habfa puesto
en manos de los ge6grafos una poderosa herramienta para el estudio de los sis-
temas urbanos y la geografia de los asentamientos. Una parte considerable de
la investigacién realizada en la década de los sesenta y primeros afios setenta
fij6 su atencién en las funciones comerciales, y se centré en definir con preci-
sién la estructura jerdrquica y la organizacién espacial del sistema de lugares
centrales. Tales indagaciones dejaron claro que la red de ciudades y su jerar-
quia estructuraban el espacio regional y el funcionamiento de las economfas
regionales. Resultaban mucho menos clara, en cambio, la evolucién histdrica
de las jerarquias urbanas y sus fuerzas dindmicas. Los modelos de Christaller
y Losch son esencialmente estdticos. Los contactos interurbanos estdn estruc-
turados jerdrquicamente, y cada unidad de asentamiento tiene una posicién
espacial y jerdrquica prefijada en la relacién con las demds. El sistema es cerra-
do y su dindmica puramente enddgena. La relacién entre las ciudades y sus
hinterlands rurales suministra el dnico estimulo para el cambio. El incremen-
to de la poblacién y las migraciones desde el nivel inferior de asentamientos
reorganizan y vertebran el sistema.

Desde un dngulo histérico tales presupuestos resultan claramente insatis-
factorios. En concreto, la expansién urbana de las grandes ciudades mercanti-
les durante la Edad Media y el Renacimiento no parece encajar con la rigida
estructura jerdrquica y espacial implicita en la teorfa de los lugares centrales.
No es casual que el principal desafio a la ortodoxia de Christaller procediese
de un gedgrafo con sensibilidad histérica, James Vance, y de un historiador
con preocupaciones geograficas, Edward Fox.

En 1970 el gedgrafo norteamericano James Vance publicé The Merchant’s
World: The Geography of Wholesaling.> La obra constituye un ataque frontal
a la validez general de la teoria del lugar central. El libro de Vance trata esen-

23 Vance, 1970.
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cialmente de la geografia histérica del comercio al por mayor. En esencia,
mientras la teorfa de los lugares centrales sugiere que la organizacién del pobla-
miento estd gobernada por fuerzas endégenas y por la jerarqufa de los inter-
cambios, Vance argumenta que el comercio al por mayor estd afectado esen-
cialmente por fuerzas externas. Vance contempla las ciudades como centro de
transacciones comerciales a larga distancia. Las relaciones entre tales centros
no son jerdrquicas, sino que vienen determinadas por la accesibilidad y por
las oportunidades de especializacién de cada centro. La eleccién del caso de
estudio condiciond, naturalmente, la éptica de Vance. Mientras Christaller
habia tomado como ejemplo empirico los asentamientos de Alemania meri-
dional, el geégrafo americano centré su investigacién en la organizacién del
poblamiento de la Norteamérica colonial. Los casos no podfan ser mds dis-
pares. Alli donde Christaller encontré patrones jerdrquicos de interaccién
local, Vance descubrié un modelo de asentamientos en el que las ciudades
portuarias precedfan al resto de la red regional y la organizaban paulatina-
mente.

Los libros de Vance y de Fox aparecieron publicados con pocos meses de
diferencia. Ambos trabajaban independientemente y, al parecer, sin influen-
cias mutuas. La metodologfa, contenido y objetivos de sus obras son cier-
tamente distintos. Sin embargo, la interpretacién de Fox es totalmente con-
gruente con las conclusiones de Vance. Tal como hemos visto, Fox postulaba
la existencia de dos patrones distintos de asentamientos, subrayando el papel
del tréfico maritimo en la emergencia de las ciudades comerciales de Europa
occidental. Aunque con un vocabulario diferente a la terminologfa cldsica
de los lugares centrales, en los términos de Fox, las relaciones entre los cen-
tros mercantiles eran «lineales» y no jerdrquicas. Dependfan bdsicamente de
la accesibilidad y de las posibilidades de especializacién. En definitiva,
siguiendo cada uno su propia senda, tanto James Vance como Edward Fox
sugerfan la necesidad de un correciivo histdrico a la teorfa dei lugar central.
Aunque con énfasis distintos, politico en un caso, econémico en el otro, del
trabajo de ambos se derivaba una indicacién fecunda para investigar el dina-
mismo de los sistemas urbanos y las diferentes modalidades de integracién
regional.

La obra de Vance tuvo una buena acogida, y su modelo «mercantil» se abrié
paso con rapidez en la literatura geografica. A finales de los afios setenta cons-
titufa ya un elemento de referencia en los manuales de geograffa humana y eco-
némica. La obra de Fox no corrié la misma suerte. En realidad tuvo un esca-
so eco inicial en el dmbito geografico. La posicién institucional de ambos autores
puede explicar en parte esta situacién. Vance es gedgrafo, y trabajaba en
Berkeley, uno de los departamentos de geograffa mds prestigiosos de los Estados
Unidos. Fox era historiador y trabajaba en el departamento de historia de una
universidad que carecfa de una tradicién geogréfica reconocida. Su relacién
institucional con los gedgrafos mds activos del momento debfa ser muy tenue,
si es que existia en absoluto. Pudo ocurrir también que el estilo intelectual de
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Fox resultase un tanto desconcertante para los geégrafos.” Sea como fuere el
mensaje del historiador pasé esencialmente inadvertido para los gedgrafos
durante bastante tiempo.”

En los afios que siguieron a la publicacién de History in Geographic Perspective
Fox realizé dos nuevos intentos para recapitular y ampliar su argumento ted-
rico. El primero en un articulo publicado en 1980 en la revista
Communication.®® El segundo, casi una década mds tarde, en un texto escrito
para un volumen de homenaje editado por algunos de sus discipulos.”” Sin
embargo, sus tesis ya aparecfan suficientemente estilizadas en 1971, y no era
una mayor generalizacién lo que requeria con urgencia su trabajo. En mi opi-
nién una mayor concrecién empirica hubiera otorgado mds peso y visibilidad
a su obra. Obviamente, no era esa la querencia de Fox.

La concrecién y extensién de los planteamientos de Edward Fox quedé
asi, en buena medida, en manos de sus alumnos y discipulos. Uno de sus
alumnos en Cornell iba a lograr un amplio eco entre los gedgrafos durante
la década de los setenta. Es el caso de G. William Skinner, cuya labor de
investigacién se centré en la organizacién urbana de la China Imperial. En
un trabajo que ha devenido cldsico, Skinner describe la geografia de los asen-
tamientos de China a partir de la interseccién de dos tipos de jerarquias de
lugares centrales.”® La primera es una red de centros de mercado, en la que
los pueblos y ciudades de rango creciente organizan 4reas comerciales cada
vez més extensas. La segunda es una jerarqufa administrativa, en la que las
ciudades son capitales de las distintas jurisdicciones chinas: distritos (bsien),
prefecturas (fu) y provincias (sheng). La red jerdrquica que emana del tréfico
mercantil se construye de abajo hacia arriba; la red administrativa se impo-

24 Aunque Fox formula sus ideas con un elaborado nivel de abstraccién, su libro carece del tipo de andli-
sis estadistico o de formalizacién matemdtica puesta de moda por la geograffa anglo-americana de orien-
tacién cuantitativa en la década de los sesenta. Los gedgrafos familiarizados con la sofisticacién formal
de la teorfa de los lugares centrales o de la moderna teorfa de la localizacién, debieron encontrar para-
déjico, y quizd pasado de moda, el estilo argumental de Fox. En cuanto a los gedgrafos de orientacién
historicista, que hubieran podido simpatizar con el empefio de Fox, debieron encontrar sorprendente
la pauta metddica del historiador de Cornell. Abrir un ensayo sobre la historia politica de Francia con
una salva de capftulos de cardcter teérico suena mds a un género de historia filoséfica o especulativa que
al tipo de trabajos de corte erudito y detallista, comunes tanto a la tradicién regionalista francesa como
a la geograffa culturalista norteamericana. La emergencia de perspectivas criticas de ra{z marxista entre
los gedgrafos durante los afios setenta tampoco abrfa canales féciles para difundir las ideas de Fox. Aunque
su interpretacién del desarrollo histérico es netamente materialista, su conceptualizacién se aleja neta-
mente de las categorfas de Marx y de la tradicién marxista. Desde el punto de vista ideolégico Edward
Fox entronca firmemente con la tradicién mds genuinamente liberal.

25 Resulta significativo que mientras la obra de James Vance fue resefiada de inmediato por las princi-
pales revistas geogrdficas de Estados Unidos y Francia (cfr. Annals of the Association of American
Geographers, vol. 61, 1971, pags. 418-419; y L 'Espace Géographique, tomo 1, 1972, pdgs. 143-144),
el libro de Fox fuese resueltamente ignorado por las mismas revistas. La contribucién de Fox pasé
desapercibida también para Annales de Géographie, pese a que en 1973 la editorial Flammarion publi-
c6 la traducién francesa de History in Geographic Perspective. The Other France.

26 Fox, 1980.

27 Genovese y Hochberg, 1989.

28 Skinner, 1977.
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ne desde la capital al resto del Imperio. La primera traduce la 16gica del mer-
cado, la segunda la légica del poder. Aunque ocasionalmente ambas jerar-
quias pudieran coincidir al mismo nivel en las mismas ciudades, no siempre
ocurrfa asi. En las regiones con importancia estratégica, los centros admi-
nistrativos ocupaban un rango mayor que ¢l que hubiera justificado su acti-
vidad comercial.

La inspiracién de Fox atraviesa de lado a lado la brillante investigacién de
William Skinner. En realidad era dificil encontar una mejor especificacién
empirica para sus concepciones. La China Imperial suministra un perfecto test
a macroescala para estudiar la légica espacial inherente a los sistemas de comu-
nicacién centalizados, y su solapamiento con sistemas de mercado operando
bajo severas limitaciones de transporte. Resulta irénico que algunos de los geé-
grafos cuantitativos que mds intensivamente emplearon la investigacién de
Skinner no considerasen oportuno remontarse hasta las publicaciones de su
maestro.

Mas all4 del circulo de sus discipulos mds directos, las ensefianzas de Fox
fueron abriéndose paso paulatinamente. En primer lugar, como es légico,
entre historiadores anglo-americanos con sensibilidad para los problemas
geogrdficos. Me limitaré a senalar un e¢jemplo que considero relevante. El
del hispanista norteamericano David R. Ringrose, cuya obra es bién cono-
cida entre nosotros. Apoydndose en un detallado estudio de la organiza-
cién del transporte y los mercados en la Espafia del Antiguo Régimen,
Ringrose ha construido una obra original, e impecablemente documenta-
da, en la que no es dificil encontrar ecos de las tesis de Fox. Su libro sobre
Madyrid y la economia espaiiola, 1560-1850,” describe en paralelo el pro-
ceso de crecimiento de la capital de un vasto imperio, y la progresiva desar-
ticulacién de la economia regional de Castilla, bloqueada por un sistema
ineficiente de produccién e intercambio. Como contraste, el propio
Ringiose elige ¢l ¢jemplo de Barcelona y la economia catalana. En este caso,
la funcién comercial e industrial de la ciudad se tradujo en un mercado
urbano en crecimiento, capaz de reforzar la diversificacién y especializacién
de la economia regional. En su obra mds reciente, en realidad un ambi-
cioso ensayo de cardcter historiogrifico que lleva por titulo Espafia, 1700-
1900: el mito del fracaso, Ringrose ha vuelto a explorar las tensiones entre
el comercio regional del interior de la peninsula, y los sistemas urbanos y
las redes comerciales de las regiones periféricas abiertas al trdfico mariti-
mo.”

A finales de los afios ochenta el prestigio de Edward Fox estaba firmemente
asentado en los circulos académicos norteamericanos. La presencia de dos
destacados gedgrafos, James Vance y Donald Meinig,” entre la selecta némi-
na de investigadores que participaron en la edicién de un volumen de home-

29 Ringrose, 1983 (trad. cast., 1985). Ver también Ringrose, 1989.
30 Ringrose, 1996. En especial, capitulos 8-11.
31 Vance, 1989; Meinig, 1989.
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naje al historiador de Cornell, atestigua el reconocimiento de su magisterio
entre los especialistas en geografia histérica. Mds recientemente, Carville
Earle, en un influyente ensayo metodolégico, ha situado a Fox entre los maes-
tros de la especialidad.’” Una consideracién que a mi jucio merece cumpli-
damente.

Han transcurrido mds de dos décadas desde la publicacién de History in
Geographic Perspective. Veinte afios de investigaciones sobre la evolucién del
transporte y las comunicaciones en la Europa preindustrial han puesto en entre-
dicho algunas de las aseveraciones de Fox acerca del grado real de aislamiento
de las ciudades y mercados del interior del continente. Por otra parte, su pre-
sentacién de la historia politica de Europa sobre la clave de un conflicto mul-
tisecular entre una «comunidad ocednica» y unos estados de base territorial,
suena en ocasiones a algo demasiado rigido, y quizd demasiado ideolégico. Y,
sin embargo, su penetrante distincién entre transporte y circulacidn, y entre
jerarquias administrativas y redes comerciales sigue atrayendo con el brillo de
las creaciones duraderas.
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