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DIE LOGISTISCHE of
REVOLUTION [

R. Vahrenkamp: Die logistische Revolution

Wer von aLogistika spricht (und dieser Begriff ist in
den letzten zwanzig Jahren geradezu explodiert), dem
liegt 4Revolutiona schon auf der Zunge. Logistik scheint
etwas RevolutionAnres zu sein. Der ursprA¥%nglich poli-
tische Begriff der 4Revolution4, darauf hat Reinhart Ko-
selleck in seinem Eintrag in den 4Geschichtlichen Grund-
begriffend von 1984 hingewiesen, hat die wissenschaft-
lichen, technischen und industriellen UmWAﬂlzungen
in sich aufgenommen und fA%hrt sowohl Bedeutungs-
schichten der Einmaligkeit als auch der Wiederholung,
das heiAt der Abertragbarkeit auf andere VerhAxltnisse,
mit sich. Reinhart Koselleck, Revolution. Rebellion, Auf-
ruhr, BA%rgerkrieg, in: Otto Brunner / Werner Conze /
Reinhard Koselleck (Hrsg.), Geschichtliche Grundbegrif-
fe. Historisches Lexikon zur politisch-sozialen Sprache in
Deutschland, Bd. 5, Stuttgart 1984, S.A 6534788.

Richard Vahrenkamp, emeritierter Professor fA%r
Produktionswirtschaft und Logistik an der UniversitAat
Kassel, legt durch die Wahl des Titels seines Bu-
ches aDie logistische Revolutionad im Singular jeden-
falls die Einmaligkeit von Entwicklung nahe. Worin be-
stA%nde sie denn, diese Revolution? Und was ist Logis-

tik Alberhaupt? In der visuellen Sprache ist die Logistik
bereits schon heute zu einem Ikon geworden, das auch
den BuchrAYcken der zu besprechenden Studie ziert:
Ein mit Containern voll beladenes Frachtschiff. Vahren-
kamp liefert einen interessanten Definitionsvorschlag,
wenn er die Logistik als 4GeschAxftsmodellea, die dauf
Infrastrukturen aufsetzena bezeichnet (S.A 17), eine Idee,
die im Buch leider nicht weiter verfolgt wird. Der Ver-
fasser von einschlAngigen HandbAY,chern zur Logistik
verweist damit jedoch implizit auf ein spannungsgelade-
nes VerhAxrltnis von kapitalintensiven und langfristig ge-
planten Investitionen und den daran gekoppelten Wirt-
schaftsaktivitAoten einzelner Akteure.

Mit der Antwort auf die Frage nach dem Kern der
logistischen Revolution hAxlt sich Vahrenkamp bis zum
neuzehnten Kapitel zurA%ck. Erst dann kommt er ex-
plizit auf die logistische Revolution zu sprechen, die
er zeitlich in den 1990er-Jahren verortet. Der Logisti-
ker listet viele Faktoren auf: Die Liberalisierung von
MAuorkten (LKW, Luftverkehr, Telekommunikation und
Post), die Entstehung eines EuropAnischen Binnenmark-
tes, der Zusammenbruch des 4Ostblocksa, die Auslage-
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rung der KonsumgAYterproduktion an die RAander Eu-
ropas und nach Asien, die Verdoppelung der GrAYAe von
Containerschiffen zwischen den Jahren 1980 und 2000,
die Anwendung internetgestA%tzter Informationssyste-
me und schliesslich die Herausbildung eines neuen be-
triebswissenschaftlichen Konzeptes 4 des aSupply Chain
Managementsid. Am Ende dieser Entwicklungen steht
der Aufstieg einer Branche, die heute von Politikern als
HoffnungstrAnger postindustrieller Akonomien umgarnt
und von Gewerkschaften sowohl als neuer Schandfleck
ausbeuterischer ArbeitsverhAunltnisse angeprangert, als
auch als neuralgische Stelle globaler MAuarkte (und da-
mit als Hebel fA%r neue Organisationsformen gewerk-
schaftlicher AktivitAaten) diskutiert wird. Vgl. hierzu am
Beispiel der USA: Edna Bonacich / Jake B. Wilson, Get-
ting the Goods. Ports, Labor, and the Logistics Revoluti-
on, Ithaca, N.Y. 2008.

Wirtschaftshistorische Studien zur Entstehung der
Logistikbranche, welche die AYkonomischen Klassifi-
kationen der Sektoren sprengt, weil Logistik zwischen
Landwirtschaft, Industrie und Dienstleistungen agiert,
sind bislang rar geblieben. Unternehmenshistorisch vgl.
z. B. Paul Erker, Die logistische Revolution. Zur Trans-
formation der Speditionsbranche am Beispiel der Unter-
nehmensgruppe Dachser, in: Jahrbuch fA%r Wirtschalfts-
geschichte: Verkehrsgeschichte auf neuen Wegen (2007),
S.A 111a128. Dies ist nicht zuletzt auch der mangelnden
Aberlieferung von Dokumenten der ehemals als 4Spediti-
ona bezeichneten wirtschaftlichen AktivitAaten geschul-
det, die im kleinen und mittleren Gewerbe verankert sind,
immer schon international agiert und sich gerade auch
in Krisen flexibel den wandelnden VerhAcltnissen an-
gepasst haben. Wer eine historische Analyse des Auf-
stiegs der Logistikbranche erwartet, wird in der vorlie-
genden reichbefrachteten Studie nicht auf seine Rech-
nung kommen. Wenn die historische Methode vielleicht
am knappsten mit der Beobachtung von Beobachtern
umschrieben werden kAYnnte, ist die Perspektive Vah-
renkamps demgegenA¥ber als Bericht eines Insiders zu
bezeichnen, der A¥ber weite Teile die rhetorisch durch-
aus ansprechende Form des 4Jaaccusei gewAuhlt hat.

Im Zentrum der zwanzig kompilatorischen Einzelstu-
dien steht die Logistik Westdeutschlands im 20. Jahrhun-
dert. Der Logistiker vertritt dabei die These, dass der Auf-
stieg der Logistik durch den Kampf A%bermAsnchtiger
staatlichen Einrichtungen gegen die privaten Spediteure
lange verhindert worden sei: aStrangulierende Regulie-
rungen behinderten jahrzehntelang die Entwicklung ei-
nes florierenden Gewerbes von logistischen Dienstleis-
tungena (S.A 17f.). Erst die EuropAxische Union hAstte in

den 1990er-Jahren das paternalistische VerhAxltnis des
deutschen Staates gegenA¥ber der Speditionswirtschaft
aufzulAqsen vermocht.

Konkret erzAchlt das Buch viele interessante Anek-
doten A¥ber die dynamisierenden Wirkungen der Wa-
renhAouser, Handelsketten, Lastkraftwagen und Auto-
bahnen, die durch den Staat reguliert, zurA%ckgebunden
oder gar verhindert wurden. Vahrenkamp zeigt anschau-
lich, dass die Lagerung und der Vertrieb von Lebens-
mitteln durch die Handelsketten und deren Rationali-
sierung in den 1930er-Jahren bereits proto-logistische
ZAY,ge aufwies, die vom Autor auch als aVorlAoufer des
Supply Chain Managementsa (S.A 41) bezeichnet wer-
den. Damit stellt Vahrenkamp implizit auch die von ihm
konstatierte Revolution der 1990er-Jahre etwas in Frage.
Denn die Lagereliminierung ist beispielsweise kein neu-
es PhAonomen, sondern wurde in den USA als 4Hand-
to-Mouth Buyingé als Reaktion auf die Lagerdepression
von 1920 in der betriebswissenschaftlichen Literatur be-
reits 1928 diskutiert. Vgl. z. B. Fred E. Clark, An Analy-
sis of the Causes of Hand-to-Mouth Buying, in: Harvard
Business Review 6 (1928), S.A 3944400.

Wenn das Buch A%ber weite Strecken als Anklage-
schrift verfasst ist, dann betrifft dies insbesondere die
von Vahrenkamp stark kritisierte Regulierung des LKW-
Gewerbes, die dem Schutz der staatlichen Eisenbah-
nen dient. Der Aqkonomischen Effizienz gilt das Inter-
esse des Logistikers Vahrenkamp, doch seine Sympa-
thie und Bewunderung gilt dem Lastwagengewerbe, das
in den 1920er-Jahren von wilden Hasardeuren errichtet
wurde. Schlecht ausgebaute Infrastrukturen (sprich: das
kaum ausgebaute FernstraAennetz) und restriktive Ge-
setze gegenAYber dem GAYterfernverkehr verhinderten
in den 1930er-Jahren einen Ausbau dieses agilen (und
im Vergleich zur Eisenbahn im StAY%ckgutverkehr kos-
tengAYnstigeren) Gewerbes. Zwischen 1945 und 1949
liberalisierte zwar die amerikanische Besatzungsmacht
den StraAentransport weitgehend. Doch hatten alle Ak-
teure des ehemaligen GAYterverkehrkartells ein Inter-
esse an seiner WiedereinfA%hrung, das 1949 durch das
GAVterkraftverkehrsgesetz realisiert wurde. Paradoxer-
weise waren auch die lizenzierten LKW-Unternehmen
interessiert an einem Kartell, das den Nahverkehr zum
Schutz der Eisenbahnen regulierte und gleichzeitig auch
neue Eindringlinge vom Markt fern halten konnte. Das
auf den staatlichen Eisenbahnen basierende logistische
Regime in Deutschland A%berlebte deshalb bis in die
1980er-Jahre, weil die Interessenvertreter der Eisenbahn
darauf zArhlen konnten, dass die LKWs bei den PKW
fahrenden StimmbAYrgern im Kampf um den knappen
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Platz auf den westdeutschen StraAen des Nachkriegs-
wirtschaftswunders unbeliebt waren.

FAYr Vahrenkamp ist der Zusammenbruch des 4Ost-
blocksa auch der Tatsache geschuldet, dass die mar-
xistische Fixierung auf die industrielle Produktion und
den Eisenbahnverkehr keine Logistik herausgebildet ha-
be. Doch hier wAzre beispielsweise kritisch einzuwen-
den, dass der Eiserne Vorhang schon nach 1964 bei den
nationalen Eisenbahnen logistisch durchlAchert wur-
de, als die DDR und die Tschechoslowakei dem Eu-
ropAnischen Palettenpool beigetreten waren. Die den
Kalten Krieg sprengende Europalette ist ein Beispiel
dafAYr, dass das Kartell der nationalen Eisenbahngesell-
schaften, von Vahrenkamp als 4Gebietsmonopolistena
bezeichnet, gerade im Kampf gegen die LKWs mit der
1AonderAYbergreifenden Normierung der Paletten einen
logistisch hA9chst effizienten und erfolgreichen Stan-
dard geschaffen hat.

Ist die Studie als Beitrag zu den aktuellen Debat-
ten Alber die GA¥terverkehrspolitik als Quelle und in
ihrer Parteilichkeit A%beraus lesenswert, auch weil sie
mit vielen Mythen aufrAcumt, mag sie aus historischer
Sicht nicht zu A%berzeugen. Hier sind nun dringend
weitere Studien gefragt, die dezidiert international an-
gelegt sind (und beispielswiese die Logistik als ameri-
kanische Erfindung ernst nehmen), die wissenschaftshis-
torische Dimension der Logistik aufschlA%sseln und die

Gretchenfrage nach dem Einfluss der Informationstech-
nologien auf die fundamentalen gesellschaftlichen Um-
brA%che erAqrtern, die im 20. Jahrhundert stattgefun-
den haben. Damit wAuare dann die Frage wieder gestellt,
ob diese Entwicklungen als einmalig (und in diesem Sinn
revolutionAxr) zu bezeichnen sind. Erste AnsAwotze da-
zu in jA%ngsten Publikationen zeigen ein Bild der Logis-
tik, das viel weniger stark von Planungen von Politikern
und Verkehrswissenschaftlern gesteuert wird, als diesen
vielleicht lieb wAunre. Katja Windt, Selbststeuerung intel-
ligenter Objekte in der Logistik, in: Alexandra Margare-
te Freund / Marc-Thorsten HAY%tt / MiloA; Vec (Hrsg.),
Selbstorganisation. Ein Denksystem fA%r Natur und Ge-
sellschaft, KAqIn 2006, S.A 2714314. Themenheft: Gisela
HAY%rlimann / FrA©dA®ric Joye-Cagnard / Daniela Zet-
ti (Hrsg), Gesteuerte Gesellschaft, in: Traverse 3 (2009).
Alexander Klose, Das Container-Prinzip. Wie eine Box
unser Denken verAondert, Hamburg 2009. Monika Dom-
mann, Handling, Flow Charts, Logistik. Zur Wissensge-
schichte und Materialkultur von WarenflAY%ssen, in: Da-
vid Gugerli et al. (Hrsg), Nach Feierabend. ZAYrcher
Jahrbuch fA%r Wissensgeschichte 7 (2011), S.A 75a103.
Alexander Klose / JAqrg Potthast (Hrsg.), Themenheft:
Container/Containment. Die systemischen Grenzen der
Globalisierung, in: Tumult. Schriften zur Verkehrswis-
senschaft, 38 (2012). Themenheft: Service Architekturen.
Von Korridoren und Black Boxes und logistischen Land-
schaften, in: Arch+ 205 (2012).

If there is additional discussion of this review, you may access it through the network, at:

http://hsozkult.geschichte.hu-berlin.de/

Citation: Monika Dommann. Review of Vahrenkamp, Richard, Die logistische Revolution: Der Aufstieg der Logistik
in der Massenkonsumgesellschaft. H-Soz-u-Kult, H-Net Reviews. October, 2012.

URL: http://www.h-net.org/reviews/showrev.php?id=37437

Copyright © 2012 by H-Net, Clio-online, and the author, all rights reserved. This work may be copied and redistri-
buted for non-commercial, educational purposes, if permission is granted by the author and usage right holders. For
permission please contact H-SOZ-U-KULT@H-NET.MSU.EDU.


http://hsozkult.geschichte.hu-berlin.de/
http://www.h-net.org/reviews/showrev.php?id=37437
mailto:H-SOZ-U-KULT@H-NET.MSU.EDU

