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Esta obra es una aportacion rele-
vante a la historia de la logisti-
ca y su relacion con la evolucion eco-
némica del ltimo siglo y medio, expo-
niendo con gran detalle el caso de
Alemania. Su autor, Richard Vahren-
kamp, es profesor de Teoria de la Lo-
gistica en la Universidad de Kassel
(Alemania) y ha dedicado una gran par-
te de sus libros, articulos y conferen-
cias al analisis economico y politico del
transporte. Como €l mismo reconoce,
las investigaciones de historia del
transporte no han prestado mucha aten-
cion a la logistica y al transporte de

mercancias. Este hecho, el largo perio-
do historico analizado y la experiencia
del autor, hacen que el trabajo tenga
gran interés, tanto para los académicos
como para cualquier persona interesada
en el tema.

La obra recoge los factores politicos
y econdmicos que explican la expan-
sion de la logistica desde 1860 hasta la
década de 1990. El libro se divide en
diecinueve secciones de longitud hete-
rogénea, que incluyen una introduccion
y un capitulo sobre las fuentes utiliza-
das. Se pone de manifiesto que la logis-
tica cumplioé una funcién primordial en
la sociedad de consumo por todas aque-
llas actividades que se refieren al trans-
porte, transbordo y logistica de alma-
cenamiento. En las tres primeras
secciones se analiza la evolucion de la
economia, desde comienzos del siglo
XX, hacia un sistema orientado al con-
sumo de masas. La eliminacion de los
gremios en Alemania en 1860 marcé el
comienzo de una serie de innovaciones
en el negocio al por menor. El surgi-
miento de grandes almacenes y cadenas
comerciales dio lugar a un aumento sin
precedentes en la variedad de bienes de
consumo. La combinacion de precios
bajos y el uso intensivo de la publici-
dad convirti6é a estos almacenes en un
modelo de negocio de gran éxito que,
ademas, lograba expandirse a través de
sucursales. La industria de bienes de
consumo desarrolld métodos de plani-
ficacion y prevision para coordinar la
produccion con la fluctuacion de las
ventas.

La crisis de 1930 y la destruccion
provocada por la Guerra Mundial da-
rian lugar a un gran retroceso. En las
décadas de 1950 a 1970, durante la eta-
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pa de reconstruccion, se asistio a la re-
cuperacion de la vida econdémica en el
centro de las ciudades de Alemania
Occidental. El fuerte incremento de los
ingresos per capita explica, en parte, la
motorizaciéon masiva que dio lugar al
aumento de servicios relacionados:
concesionarios, talleres, tiendas de re-
puestos y estaciones de combustible. Al
mismo tiempo, el lobby del motor al-
canz6 una importante influencia politi-
ca que se reflejo en la construccion de
redes de carreteras y autovias financia-
das con impuestos. En los afios cin-
cuenta la aparicion de supermercados
supuso una importante innovacion en el
comercio minorista, dado que en una
sola tienda se vendian todos los pro-
ductos basicos del hogar. Este periodo
se caracteriza por una alianza entre las
industrias de bienes de consumo y un
sistema extensivo de la produccioén en
cadena para asegurar la oferta. Produc-
cion, distribucion y consumo de masas
conformaran un sistema en el que la
industria de los vehiculos motorizados
y los concesionarios de automdviles
ocupa un lugar central, sentando las
bases de la motorizaciéon masiva. Ade-
mas, los automoéviles permitieron acce-
der a los centros comerciales de las pe-
riferias, creando las precondiciones
para la concentracion del comercio a
gran escala.

Las secciones cuatro a seis ofrecen
un panorama sobre el transporte de
mercancias por ferrocarril y carretera
hasta el comienzo de la Segunda Gue-
rra Mundial. Entre 1900 y 1930 dos
terceras partes de los ingresos del fe-
rrocarril eran generados por el trans-
porte de mercancias. Sin embargo, las
profundas diferencias en estructuras de
costes, de propiedad y de condiciones
legales para sus operaciones, entre el
transporte de mercancias por ferrocarril

y carretera, darian lugar a una progre-
siva preeminencia de la segunda. La
organizacion del ferrocarril era jerar-
quica y con normas muy estrictas,
mientras que el transporte por carretera
era realizado por pequeflas empresas
con una organizaciéon algo anarquica.
Vahrenkamp sefiala que estas compa-
fifas privadas solo tenian que pagar los
costes variables derivados de la distan-
cia recorrida y las tasas de combustible,
puesto que el Estado financiaba la in-
fraestructura. Ademas, el transporte por
carretera no tenia que cumplir horarios
como el ferrocarril y podia operar a
cualquier hora con mucha mas flexibi-
lidad. En cambio, el ferrocarril aleman,
de propiedad estatal, asumia elevados
costes fijos de la red, operaba con un
horario fijo y limitaba sus servicios a la
red ferroviaria.

Las secciones siete a nueve ponen
de manifiesto que, hasta 1932, la infra-
estructura de transportes en Europa ex-
periment6 un fuerte desarrollo y la ex-
tension de la red de autopistas
favorecio al automovil y al transporte
en camiones de carga, impulsando de-
finitivamente los sistemas logisticos
basados en su uso. En la década de
1920, pese a la baja tasa de motoriza-
cion en Alemania, pero a la vista de un
trafico creciente, existian dos posicio-
nes contrapuestas. La primera consistia
en expandir la red de carreteras existen-
te (plan STUFA, 1926). La segunda,
que fue la adoptada por el régimen na-
cionalsocialista, tenia como objetivo la
construccion de vias exclusivas para
vehiculos motorizados. El proyecto de
construccion de la primera carretera de
automoviles rapidos desde Hamburgo
pasando por Frankfurt hasta Basilea
(HaFraBa), fue transferido al proyecto
nacionalsocialista danto origen a las
autopistas (Autobahn) alemanas.
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A partir de la seccion ocho se hace
un recorrido por la segunda mitad del
siglo XX. La motorizacion masiva y la
expansion de la red de autopistas entre
1960 y 1990 facilitaron el transporte de
mercancias en camiones, con la conse-
cuente reduccion de costes, y las mejo-
ras en el almacenamiento y en la distri-
bucién de bienes de consumo. Por
primera vez las técnicas de investiga-
cion de mercados se implementaron
sistematicamente en el comercio al por
menor. Los deseos de los clientes se
analizaron y, adicionalmente, la logisti-
ca tuvo que realizar entregas a tiempo
(just in time) a las tiendas para evitar
estanterias vacias que causaran pérdi-
das. El suministro a los comercios se
realizaba a través de sistemas de distri-
bucion jerarquica mediante almacenes
regionales y centrales que, junto con
las autovias, fueron la infraestructura
esencial de la sociedad de consumo de
masas.

En la seccion nueve, se subraya que
las estructuras logisticas en el bloque
del Este eran muy diferentes, como
pondria de manifiesto el colapso de la
década de 1990. La economia planifi-
cada eliminé la competencia, aposto
por la industria pesada y el transporte
se desarrolld en ferrocarril. El sistema
tenia su punto débil en la industria de
bienes de consumo, lo que ocasiono las
crisis de 1960 y 1970. La escasez en la
produccion de vehiculos no dio lugar a
la existencia de un lobby que impulsara
el desarrollo de la infraestructura de
carreteras.

La siguiente seccion hace referencia
a la progresiva reduccion del transporte
de productos terminados y semi-
terminados en ferrocarril, porque no
pudo participar en el cambio estructural
hacia los intereses de las industrias de

bienes de consumo, y se dedicod exclu-
sivamente a las industrias de basicos.
Se menciona la importancia del trans-
porte bimodal ferrocarril-carretera en
Alemania, considerado socialmente
responsable por sus menores impactos
medioambientales. De hecho, como se
expone en la seccidon once, la legisla-
cion sobre transporte de mercancias
protegia al ferrocarril, incrementando
los tributos sobre el transporte en ca-
miones, limitando el nimero de licen-
cias y apoyando el transporte bimodal.

En las secciones doce a quince se
explica como el proceso de unificacion
permitioé que el transporte en camiones
de carga y la logistica asociada se pu-
diera realizar a escala europea, y pro-
dujera una fuerte competencia entre el
transporte de mercancias en ferrocarril
y camion. La liberalizacion del trafico
transnacional de camiones en la década
de 1990 beneficio a las poderosas em-
presas de industria logistica de Inglate-
rra, Francia y Alemania, donde se ha-
bian producido procesos de
concentracion empresarial, y perjudico
a Espafia e Italia, con un sector muy
atomizado. El sector automovilistico
inicid estrategias de deslocalizacion,
como Volkswagen, que abrié plantas
de ensamblaje en paises de bajos sala-
rios (Espana y Polonia).

Las secciones dieciséis y diecisiete
se centran en el establecimiento de las
cuatro libertades del mercado tnico en
1993: la libre circulacion de mercan-
cias, servicios, personas y capitales. La
liberalizacion del transporte de mer-
cancias por carretera provoco una rees-
tructuracion de la logistica con un fuer-
te movimiento de concentracion debido
a la intensificacion de las relaciones
comerciales en Europa. El autor expone
el aumento del volumen de negocio del
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sector de paqueteria como resultado del
proceso liberalizador y su funcién co-
mo indicador de desarrollo de una eco-
nomia de servicios.

El libro finaliza con la exposicion
de varios factores que explican lo que
el autor denomina la “revolucién logis-
tica de los noventa” que incluyen la
desregulacion del trafico de mercancias
por carretera; el realineamiento estraté-
gico de los sistemas de distribucion; la
localizacion de plantas de produccion
de bienes de consumo fuera de Europa;
y los avances en los sistemas de infor-
macion basados en Internet. A princi-
pios de milenio, las preocupaciones
medioambientales en relaciéon con la

logistica y la aparicion de certificacio-
nes y sellos para la logistica verde o
eco-logistica.

En definitiva, el libro que se pone
en manos del lector constituye una obra
completa, de gran detalle y amplio re-
corrido histérico. Enfocada desde dis-
tintos niveles (econémico, empresarial
y tecnoldgico), ofrece una acertada in-
terpretacion del avance de la logistica
en la sociedad de consumo de masas.

Carmen Lizarraga

(Universidad de Granada)
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