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6 Richard Vahrenkamp

ABSTRACT: The article begins with an outline of the concept of logistics in the
context of mass consumer society. Based on case studies of the Speicherstadt in
Hamburg and the Rhenania warehouse in Mannheim, it describes warehouse
management as part of logistics. The article distinguishes between bulk goods and
packaged goods. The logistics of bulk goods are illustrated on the basis of Rhine
shipping and railway transport services, while also outlining tensions in railway
policy between France and Germany. The subsequent part of the paper deals with
packaged goods, which emerged as a new category of goods in the 20th century.
Their enormous expansion meant they had to be distinguished from bulk cargo,
with the beginnings of handling packaged goods illustrated on the basis of
Hamburg’s Speicherstadt. The exponential growth of packaged goods overtaxed
the railway as a mode of transport. The article thus analyses the expansion of the
transportation of packaged goods by lorry alongside the problems faced by national
railway companies with cross-border transport. The rapid growth of the parcel
market is likewise described as a segment of the packaged goods market. Private
parcel services have been operating since the 1970s in (West) Germany alongside
the postal service. The article argues that there is a strong correlation between the
time series of GNP and that of parcel revenues. The paper concludes by presenting
the thesis that the extent of the parcel market is an indicator of a high level of
development and differentiation of mass consumer society, as is also suggested by
its limited extent in the former Eastern Bloc.

Keywords: Packaged Goods, Competition Truck Railway, Freight Shed,
International Parcel Service, Railway Parcel Terminal

EINLEITUNG

Im Folgenden soll der Begriff der Logistik umrissen werden. Die Warenstrome im
Europa des 20. Jahrhunderts, welche die Produktionsstandorte und Importhafen mit
den Bedarfspunkten von Industrie und Handel verbanden, liefen iiber ein System
spezieller Infrastrukturen, die Lagerhduser, Umschlagseinrichtungen und
Verkehrstrager — wie Schiff, Eisenbahn, Flugzeug und Lastkraftwagen (LKW) —
umfassen. Spezielle Verkehrsunternehmen — Reedereien und Speditionen — sorgten
fir den Fluss der Warenstrome. Die Gesamtheit der Infrastrukturen, der
Verkehrsunternehmen sowie der Konzepte zur Steuerung der Warenstrome soll hier
mit dem Oberbegriff ,Logistik zusammengefasst werden. Die staatlichen und
zwischenstaatlichen Regulierungen des Verkehrssektors sowie dessen europaweite
Standardisierung betreffen auch die Logistik.! Beispiele sind zwischenstaatliche
Luftverkehrsabkommen und das als Rheinschifffahrtsakte bezeichnete Abkommen

' Gerold Ambrosius / Christian Henrich-Franke / Cornelius Neutsch / Guido Thiemeyer (Hg.):
Standardisierung und Integration europdischer Verkehrsinfrastruktur in historischer
Perspektive. Baden-Baden 2009.
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von 1868 unter den Anliegerstaaten des Rheins fiir eine von Stapelpflichten, Zoll-
und Mautabgaben freie Schifffahrt auf dem Rhein.

Die Logistik steuert die  Warenstrome zur Versorgung der
Massenkonsumgesellschaft, die sich seit Ende des 19. Jahrhunderts langsam
entwickelte.” Aus den USA kommend, stammt der Begriff vom militérischen
Nachschubwesen und wurde vom US-amerikanischen Marketing zur Analyse der
Versorgung von Filialketten des Handels iibernommen. Es ging dabei um die
Standortwahl von Zentral- und Regionallagern, die Abgrenzung von Liefergebieten
und um Fragen der Lagerpolitik und Servicequalitit, um den Kunden den Zugriff
auf die Artikel in den Regalen der Laden mit einer Wahrscheinlichkeit von 90 bis
95 Prozent garantieren zu kénnen.’

Die Standardlexika der Jahrhundertwende 1900 kennen den Begriff der
Logistik noch nicht, auch in den Eisenbahnlexika ist er nicht zu finden. Der
Logistikbegriff hat sich erst seit den 1960er Jahren in den zivilen Sektoren der
Warendistribution fiir Handelskonzerne und fiir Beschaffungsaktivititen von
Industrieunternehmen  eingebiirgert. Fiihrend bei der Verankerung des
Logistikbegriffs in der deutschen Betriebswirtschaftslehre waren Anfang der
1970er Jahre Gosta Ihde — Professor fiir Betriebswirtschaftslehre an der Universitat
Mannheim, und Wolfgang Liick, Professor fiir Betriebswirtschaftslehre an der
Forschungsstelle fiir Brauwirtschaft in Berlin.’ Die oben angesprochenen Bereiche
Transport, Umschlag und Lagerung (TUL) bilden den Kern der Logistik. Man
spricht auch von TUL-Logistik — ein Begriff, der seit den 1960er Jahren im
deutschsprachigen Raum auftritt und auch in der DDR verwendet wurde. Die
moderne Logistik fokussiert dariiber hinaus eine intelligente Steuerung der
Warenstrome, die iiber die TUL-Logistik hinausgeht, und entstand erst in den
1980er Jahren mit den Computernetzwerken. Diese ermdglichten z.B. innerhalb
eines Unternehmens mit europaweiten Lagerstandorten den aggregierten Bestand
eines bestimmten Artikels an den verschiedenen Lagerstandorten europaweit
abzurufen. Mit Hilfe von Barcodes und Scannern kann die moderne Logistik den
Weg von Waren europaweit dokumentieren und so eine hohe Liefertreue und
Schutz vor Diebstahl ermodglichen. Paketdienste machen von dieser Technologie
Gebrauch. Im Folgenden unterscheide ich in der Logistik Massengiitern und von

Zur Massenkonsumgesellschaft siche Alfred Reckendrees (Hg.): Die bundesdeutsche
Massenkonsumgesellschaft 1950-2000. Berlin 2007; zur Bekleidungsindustrie siche das
Themenheft der Zeitschrift fiir Unternehmensgeschichte, Heft 1 (Band 62), 2017; Christopher
Kopper: Handel und Verkehr im 20. Jahrhundert. Miinchen 2002 (Enzyklopddie deutscher
Geschichte, 63).

% John Magee: The Logistics of Distribution, in: Harvard Business Review 38 (1960), Heft 4,
S. 89-95; Wolfgang Liick: Logistik in der amerikanischen Managementlehre, in: derselbe
(Hg.): Logistik und Materialwirtschaft. Berlin 1984, S. 81-100; Zur Geschichte des
Logistikbegriffs im Militdr sieche Hans Bartels: Logistik, in: Handworterbuch der
Wirtschaftswissenschaften, Band 5, herausgegeben von Willi Albers, Stuttgart 1980, S. 54f.
Wolfgang Liick: Grundlagen der Logistik — Begriff, Inhalt, Entwicklung, Systeme, in:
derselbe (Hg.): Logistik und Materialwirtschaft. Berlin 1984, S. 33—36; Gosta Ihde: Logistik.
Stuttgart 1972; Herbert Kotzab: Logistik. Quo vadis?, in: Giinter Prockl (Hg.): Meilensteine
moderner Logistik. Wiesbaden 2004, S. 123.
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Stiickgiitern. Vor allem bei Letzteren kommt die moderne Logistik zur Anwendung.
Fiir die Lagerwirtschaft gehe ich spéter auf zwei Beispiele detaillierter ein, das
Lagerhaus der Rhenania Spedition am Rhein und die Speicherstadt in Hamburg.

DIE LOGISTIK DER MASSENGUTER

Als Massengiiter werden die Erzeugnisse des Bergbaus, der Grundstoffindustrie
und der Landwirtschaft bezeichnet. Sie wurden in Europa auf Fliissen, Kanélen und
der Eisenbahn befordert und in Héafen umgeschlagen. An den Linien siedelten sich
Lagerhéuser fiir Lagerung und Umschlag an. Ich hebe hier den Rhein hervor. Zur
Schifffahrt auf dem Rhein gibt es umfangreiche wirtschaftshistorische
Forschungen.’ Hier seien nur Ausschnitte genannt. Der Rhein hatte sich am Ende
des 19. Jahrhunderts zu einer , Fabrikstral3e fiir Massenrohstoffe* fiir die dort
angesiedelte Industrie entwickelt, wie der Wirtschaftsgeograph Bruno Kuske
anmerkte. Zuvor versorgte die FloBereiwirtschaft Holland mit Baumstimmen aus
dem Schwarzwald. Mit ihrem durchaus lebensgefihrlichen Beruf hinterlieBen die
FloBer viele Waisenkinder; die Stadt Pforzheim richtete ein Waisen- und
Arbeitshaus ein, deren Insassen die Uhren- und Schmuckindustrie in Pforzheim
begriindeten.’

Die 440 Kilometer lange Strecke des Rheins zwischen Wesel und Karlsruhe
war gegen Ende des 19. Jahrhunderts mit einer Wassertiefe von zwei Metern
befahrbar, und der weitere Verlauf bis Basel war reguliert.’ Diese Stadt erhielt
damit die Stellung des ,,Hafens der Schweiz®, welcher die Schweiz mit Rotterdam
verband.” Die chemische Industrie war zwischen Basel und Koln wie eine
Perlenkette an diesem Fluss aufgereiht und besall unter anderem mit Ludwigshafen
und Frankfurt a.M. wichtige Standorte am Rhein oder nahe davon. Der Binnenhafen
Duisburg versorgte mit Transportschiffen die chemische Industrie mit Kohle, unter
anderem durch die Spedition Haniel, die auf eine Firmengeschichte von mehr 250
Jahren zuriickblicken kann.’ Seit 1900 siedelten sich am Rhein Olraffinerien in

Guido Thiemeyer: Integration und Standardisierung in der internationalen Rheinschifffahrt
nach 1945 in: Ambrosius u.a. (Hg.): Standardisierung (wie Anm. 1), S. 137-154; sieche auch

die Publikationen des Transnational Rhine Networks:
https://www.eur.nl/en/eshcc/research/rhine-economy-1850-2000/publications-and-
presentations.

% Erich Keyser (Hg.): Badisches Stédtebuch. Stuttgart 1959, S. 136f.

Bruno Kuske: Die Volkswirtschaft des Rheinlandes in ihrer Eigenart und Bedeutung. Essen
1925, S. 36.

Hans Bauer: Basel, gestern—heute—morgen: Hundert Jahre Basler Wirtschaftsgeschichte.
Basel 1981.

Zu den Schifffahrt—Speditionen am Rhein gibt es zahlreiche Studien und Festschriften, wie
Hermann Hecht: Die Entstehung des Rhenania—Konzerns — die ersten 30 Jahre. Mannheim
1983; Herbert Lehmann: Duisburgs GroBhandel und Speditionen vom Ende des 18.
Jahrhunderts bis 1905. Duisburg 1958; Martin Veiden: 200 Jahre Haniel. Duisburg 1956;
Andreas Kunz: The economic performance of inland navigation in Germany, 1835-1935: a
reassessment of traffic flows, in: Andreas Kunz and John Armstrong (Hg.): Inland Navigation
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Karlsruhe, Mannheim, Diisseldorf und Kéln an.” Die folgende Abbildung zeigt eine
Olraffinerie von Shell in Diisseldorf-Leibholz am Rhein in den 1920er Jahren, die
von Tankschiffen mit Rohdl aus Rotterdam versorgt wurde.

Abbildung 1: Die Raffinerie von Rhenania—Ossag (Shell) in Diisseldorf-Reisholz.

Quelle: Curt Piorkowski: Die Benzin- und Olversorgung durch die Rhenania—Ossag
Mineralolwerke Diisseldorf (Musterbetriebe der Deutschen Wirtschaft, Band 7). Berlin 1928, S. 6.

Am Rhein befanden sich Lagerhduser der Miihlenwirtschaft, unter anderen das
1910 errichtete Lagerhaus der Rhenania—Spedition in Mannheim (vgl. Abbildung
2). Dieses war von Beginn an mit mechanischen Aufziigen (Elevatoren) versehen,
welche das Korn aus den Schiffen in die oberste Etage des Lagerhauses beforderten,
von wo aus es mit Hilfe der Schwerkraft durch Roéhren in die vorgesehenen
Kammern stromen konnte. Die Technik der Elevatoren—Lagerhduser war eine
Innovation aus Chicago, wo seit den 1850er Jahren die Kornernten des Mittleren
Westens konzentriert wurden und die von deutschen Architekten als vorbildliche
Bauweise angesehen wurden.’

Abbildung 2: Das Elevatoren-Lagerhaus Rhenania im Jahre 1921.

and Economic Development in Nineteenth Century Europe. Mainz 1995, S. 47-78.
®  Rainer Karlsch / Raymond Stokes: Faktor Ol — Die Mineraldlwirtschaft in Deutschland 1859~
1974. Miinchen 2003.
Walter Gropius: Die Entwicklung moderner Industriebaukunst, in: Jahrbuch des Deutschen
Werkbundes, Jena 1913, S. 17-22; William Cronon: Nature’s Metropolis — Chicago and the
Great West. New York 1991, S. 111.
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Quelle: Hecht: Rhenania—Konzern (wie Anm. 9), S. 23.

Die Lagerhduser der Miihlenindustrie hatten die Funktionen der Lagerung von
Korn, der Verarbeitung von Korn zu Mehl und der Abfiillung. Abgefiillt wurde das
Korn bzw. Mehl in Eisenbahnwaggons, in LKW und in 100 Kilogramm schwere
Jutesicke. Fiir diese Sicke gab es deutschlandweit ein Verleih- und Mietsystem.”
Mit den Sacken verkniipfte die Miihlenindustrie das Logistikgebiet des Massenguts
mit dem des Stiickguts (siehe unten). Als die Filialketten des Einzelhandels in den
1920er Jahren aufkamen, war die Anlieferung von Mehl in 100 Kilogramm Sécken
nicht mehr zeitgemdl3, da die zumeist weiblichen Beschiftigten der Ketten diese
Sécke nicht bewiltigen konnten. Dieses ist ein bisher unbeachtet gebliebener
Gender-Aspekt in der Geschichte der Logistik. Als Knotenpunkte in der Lieferkette
hatte die Miihlenindustrie in Deutschland offenbar eine marktbeherrschende
Stellung, denn sie lieB sich nicht auf Verbesserungswiinsche des Handels ein,
sondern lieferte die Ware nach wie vor in 100 Kilogramm-Séicken anstelle der
gewiinschten kleineren GroBen, sodass die Filialketten kleine Packungsgroflen
selber umfiillen mussten.” Die Forderung und Verarbeitung von Korn in groBen
Mengen fiihrte zu starker Entwicklung von Staub, der gesondert aufgefangen
werden musste und zu Abrechnungsproblemen wegen Gewichtsminderung fiihrte.’

Klaus Grass: Die Binnenschifffahrtspedition — Die Organisation und Betriebstechnik im
Speditionsgrofbetrieb der Rheinschifffahrt. Dissertation Universitdt Frankfurt 1927, S. 99.
Interview mit Carl Schrader, in: 50 Jahre Selbstbedienung. Sonderausgabe der Zeitschrift
,»Dynamik im Handel“. Ko6ln 1988, S. 170-179. Einzelne Miihlen boten Kleinpackungen fiir
den Einzelhandel an, so z.B. die Miihle Bienert in Dresden, Deutscher Kalender fiir den
Kolonialwaren- und Feinkosthandel 1927. Berlin 1926, S. 9.

Forster (ohne Vornamen): Der Berliner Westhafen, in: Der Giiterumschlag, Tagung und
Ausstellung des VDI in Diisseldorf und Kéln 1925, Sonderausgabe der Zeitschrift des VDI.
Berlin 1926, S. 141-148.



Warenstrdme in Mitteleuropa 11

Abbildung 3: Die Sternstruktur des franzosischen Eisenbahnnetzes im Jahre 1860.

Quelle: Allan Mitchell: The Great Race. Railways and the Franco—German Rivalry, New York
2000, S. 66.

Der Bau von Eisenbahnen als wichtigstem Verkehrstrager fiir den Transport von
Massengiitern war im 19. und bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts stark politisiert.
Die deutschen Kleinstaaten bestimmten die fiir sie geeigneten Linien.” Die als
,Eiserner Rhein“ bezeichnete Linie von Koln tiber Wesel nach Antwerpen
verminderte die Abhdngigkeit des Ruhrgebietes von den niederldndischen Hifen
und brachte dem neu gegriindeten Staat Belgien Verkehr zu dessen Hafenstadt
Antwerpen. In Frankreich liefen die Eisenbahnlinien sternférmig auf die Hauptstadt
Paris zu. Abbildung 3 verdeutlicht dieses Netz fiir das Jahr 1860.

Deutschland war im Unterschied zu Frankreich politisch und wirtschaftlich
dezentral. Dies fithrte zu einem dichten Eisenbahnnetz mit vielen
Querverbindungen, ohne blof sternférmig auf Berlin zuzulaufen. Deutschland und
Osterreich beherrschten zudem eisenbahnpolitisch Mitteleuropa mit dem Verein
der Deutschen Eisenbahnverwaltungen und riefen den Argwohn von Frankreich
hervor. Die Annexion von Elsass-Lothringen nach dem deutsch-franzdsischem
Krieg 1870/71 verstérkte die deutsche eisenbahnpolitische Vorherrschaft in Europa
und schnitt Basel vom ostfranzdsischen Eisenbahnnetz ab. Um eine neue Linie zu

®  Dieter Ziegler: Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung. Stuttgart 1996, S.

26.
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schaffen, wurde die Eisenbahnverbindung von Belfort iiber Belle nach Bern durch
das Jura gebaut, woriiber nun ein Teil des schweizerischen Warenverkehrs mit dem
Hafen Antwerpen lief. Der Schweizer Warenexport erfolgte aber auch von Basel
aus mit den deutschen Eisenbahnen in die norddeutschen Exporthdfen, da die
deutschen Eisenbahnen kostengiinstig Seehidfen-Ausnahmetarife anboten. Dies ist
insofern kurios, als dass die Ausnahmetarife der deutschen Eisenbahnen eigentlich
den Export der heimischen Industrie fordern sollten, aber nicht denjenigen der
Schweiz." Der Export der Schweiz hitte auch iiber die nidher gelegenen
franzosischen Exporthdfen von Bordeaux und Nantes erfolgen konnen. Aber es
existierten keine Querverbindungen von Bordeaux oder Nantes nach Bern. Um den
Einfluss der Deutschen in Mitteleuropa zu mindern und auch die Westschweiz an
die westfranzosischen Exporthdfen anzubinden, wurden in Frankreich seit 1900
immer wieder Eisenbahn—Querverbindungen lings des 45. Breitengrads von
Bordeaux iiber Norditalien und Belgrad nach Bukarest diskutiert und als 45-Grad-
Linie bezeichnet. Diese Linie wurde aber niemals gebaut.’

DIE EXPANSION DES STUCKGUTS IM 20. JAHRHUNDERT

Man kann die Logistik im 20. Jahrhundert als eine kriftige und kaum
vorhergesehene Expansion des Stiickgutverkehrs deuten, welcher u.a. der
Versorgung von Einzelhandelsketten diente und im kleinteiligen Paket-Versand des
Internethandels kulminierte (vgl. Abbildung 4). Als Stiickgut bezeichnet man
Giter, die in Kartons, Fissern, Sidcken, Korben oder Holzkisten verpackt und
umgeschlagen werden und die als einzelne Stiicke einen Eisenbahnwaggon mit 15
Tonnen Ladekapazitit nicht auslasten. Zumeist wiegt ein einzelnes Stiickgut
zwischen einem und 100 Kilogramm.

Abbildung 4: Pakete im Versandzentrum Bad Hersfeld von Amazon.

®  Bauer: Basel (wie Anm. 8), S. 22.

Zu den Sechifen-Ausnahmetarifen sieche Kurt Wiedenfeld: Die Raumbeziehungen im
Wirtschaften der Welt. Berlin 1939, S. 184. Nach Wiedenfeld waren diese Ausnahmetarife in
vielen Léndern tiblich.

Irene Anastasiadou: In Search of a Railway Europe — Transnational Railway Developments in
Interwar Europe. Amsterdam 2009, S. 42.
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Quelle: Pressefoto Amazon 2012.

Ein Beispiel fiir eine friihe, ausgefeilte Lagertechnik fiir Stiickgut findet sich in der
Speicherstadt Hamburg. Deren Bau erfolgte auf einem Freihafengeldnde, nachdem
Hamburg dem Zollgebiet des Deutschen Reiches beigetreten war. Die zuvor im
Stadtgebiet angesiedelten Lagerhduser wurden nun im Freihafen konzentriert. Um
zollfrei in das Deutsche Reich liefern zu konnen, hatte sich die Hamburger Industrie
allerdings bereits vor dem Beitritt zum Zollgebiet des Deutschen Reiches au3erhalb
des Zollgebietes der Stadt angesiedelt, z.B. in Altona. Damit umschlieBt die
Industrie ringformig das alte Hamburg. Die Nichtexistenz von Industrie auf dem
Gebiet der Stadt fiihrte zum Verstidndnis von Hamburg als eine Handelsstadt. Die
Industrie- und Handelskammer heif3t daher in Hamburg blo8 Handelskammer. Die
Speicherstadt wurde fiir die in der Massenkonsumgesellschaft bedeutenden
Kaffee-, Tee-, Tabak- und Schokoladeindustrien im Raum Hamburg in einem
gemeinsamen Projekt als geschlossenes Ensemble in den 1880er Jahren aufgebaut,
nachdem dort Altstadtviertel rigoros abgerissen worden waren. In den Speichern
lagerten Kaffee- und Kakaobohnen in Jutesdcken im Auftrag der Hamburger
Kaffee- und Schokoladen-Industrien, ferner Tabak und Tee (vgl. Abbildung 5).°

Abbildung 5: Umschlag in der Speicherstadt: Verladung eines Tabakfasses im Jahre 1947.

0

Dierk Lawrenz: Die Hamburger Speicherstadt. Freiburg 2008; Frank Hinz: Planung und
Finanzierung der Speicherstadt in Hamburg. Miinster 2000.
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Quelle: Fotoarchiv des Hafens Hamburg.

Die Schokoladenindustrie war bedeutender als gemeinhin angenommen. Eine
Analyse der Lieferanten des Lebensmittelhandels in Deutschland im Jahre 1926
ergab fiir die Schokoladenindustrie 161 Werke in Deutschland und damit die Spitze
der Sparten der Lebensmittelindustrie, gefolgt von den Essigwerken mit lediglich
112 Werken.” Auch die im Hamburger Raum bedeutsame Gummiindustrie — die
Schlduche fiir Maschinen und Reifen fiir Fahrrdder, spéter auch fiir Automobile,
produzierte — griff auf die Speicherstadt zu und lagerte dort Ballen von Kautschuk.’

Wiéhrend man seit den 1980er Jahren in der Logistik vom Outsourcing von
Lageroperationen aus Industrieunternehmen spricht,” war in der Speicherstadt das
Lagergeschéft von vornherein als separate Aktivitdt realisiert. Im Lagergeschift
entwickelten sich auch Anfinge der beschreibenden Statistik. Dort wurde
buchgefiihrt tiber Stapelplitze und die Qualitit der Ware; Proben entnahm man mit
Rohrchen, mit denen man in die Jutesicke stach, und verwahrte sie in Tiiten auf. In
den deutschsprachigen Lehrbiichern zur Statistik spricht man deswegen noch heute
von einer ,,Stichprobe®, die (aus Sidcken) ,,gezogen* wird. In der englischsprachigen
Statistik heif3t es bloB ,,sample*.

®  Daten nach Deutscher Kalender fiir den Kolonialwaren- und Feinkosthandel 1927. Berlin
1926; siehe auch Richard Vahrenkamp: Die logistische Revolution — Der Aufstieg der Logistik
in der Massenkonsumgesellschaft. Frankfurt 2011, S. 36.

Dietrich Kausche: Aus der Friihzeit der Harburger Gummiindustrie: Die Anfidnge der
Gummifabrik der Briider Cohen in der Wilstorfer Stralle (1856—1864). Hamburg 1981.

Rainer Lasch: Strategisches und operatives Logistikmanagement: Prozesse. Berlin 2014.
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Seit dem Ende des 19. Jahrhunderts trat die Kategorie Stiickgut im
Eisenbahnverkehr vermehrt auf und hatte kriaftige Wachstumszahlen. Die Bahnhofe
an der Berliner Ringbahn verzeichneten einen Anstieg des Stiickgutverkehrs von
1891 bis 1911 um mehr als 700 Prozent.” Man kann daher Stiickgut als neue
Giiterkategorie im Eisenbahnverkehr deuten, die neben den Transport von
Massengiitern trat und neue Umschlagseinrichtungen erforderte. Von den
deutschen Eisenbahnhistorikern ist bisher die Giiterkategorie des Stiickgutes kaum
beachtet worden. Die Hauptgiiterkategorien in der Eisenbahnstatistik betrafen
ausschlieBlich das Massengut, wéhrend das Stiickgut in der Kategorie ,,Sonstiges*
verdeckt wurde.” Der Anstieg des Stiickgutverkehrs fiihrte zu einem enormen
Verbrauch an Schnittholz zur Produktion von Holzkisten und -fassern (Barrel).
Schétzungen fiir die USA im Jahre 1930 gehen von einem Verbrauch von 14
Prozent der Schnittholzproduktion allein fiir Holzkisten und Holzfésser aus.’ Die
Deutsch—Amerikanische Petroleum Gesellschaft erzeugte in ihrer 1896 in Hamburg
eroffneten Fassfabrik pro Jahr 600.000 Holzfasser, fiir die sie jdhrlich zwolf
Millionen Eichenstébe aus den USA auf jeweils zehn Ladungen von Segelschiffen
importierte.” In Russlands Erdolgebiet Baku zwang der Holzmangel bereits im 19.
Jahrhundert dazu, von der Produktion von Holzfdssern abzusehen und das erzeugte
Petroleum in Stahlfdssern zu versenden.’

Der Versand von Paketen im Deutschen Reich durch die Reichspost stieg rasant
von 33 Millionen im Jahre 1872 auf 258 Millionen im Jahre 1910,° was jedoch bloB3
einen Ausschnitt aus dem Wachstum des Stlickgutversands ergibt. Die Ursachen
fiir die Expansion des Stiickgutverkehrs waren zahlreich. Zu nennen ist der seit
Ende des 19. Jahrhunderts entstandene Versandhandel fiir Konsumgiiter, der
kréftige Impulse von der Vereinfachung des Postverkehrs im Deutschen Reich seit
1871 erfuhr. Sie ermdglichte Bestellungen von Kunden in kleinen Orten und auf
dem flachen Lande mit dem neu geschaffenen Medium der blof niedrigen
Portokosten unterliegenden Postkarte und beruhte auf dem Liefernetz der Post fiir
die Zustellung von Paketen. Fabriken fiir Konsumgiiter wie Textilien,
Haushaltsartikel, Spielwaren und Mdbel warben in Zeitungsanzeigen fiir den
Postversand ihrer Artikel, ebenso wie auch kleine Anbieter von Butter und Honig."
Die Lebhaftigkeit des damaligen Versandhandels weist {iberraschende Parallelen
zum heutigen Paket—Versand in der Internet-Okonomie auf. Mit der Expansion des

0 Ist es mit den Interessen von GroB3-Berlin vereinbar, die Giiterbahnhofe aus der Innenstadt in

die AuBlenbezirke zu verlegen? Denkschrift, aufgestellt vom Architekten-Ausschufl GroB-
Berlin. Berlin—-Grunewald, Burgverlag 1913, S. 5.
% Heinrich Goes: Statistik der Eisenbahnen. Dissertation 1928, Universitit Frankfurt, S. 78.
Goes erwéhnt nicht einmal den Begriff Stiickgut.
Albert Churella: Delivery to the Customer’s Door: Efficiency, Regulatory Policy, and
Integrated Rail-Truck Operations 1900—1938, in: Enterprise and Society 10, no. 1, 2009, S.
104.
Esso AG (Hg.): 100 Jahre Esso. Hamburg 1990, ohne Paginierung, Jahresabschnitt 1896.
Berlin und seine Eisenbahnen, Band 2. Berlin 1896, Reprint Berlin 1982, S. 349.
Hans Rackow: Handworterbuch des Postwesens, 2. Auflage. Frankfurt (Main) 1953, S. 469.
Uwe Spiekermann: Basis der Konsumgesellschaft. Entstehung und Entwicklung des
modernen Kleinhandels in Deutschland 1850-1914. Miinchen 1999, S. 295.

o o o o
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Versandhandels kamen Kataloge als Werbemedium auf. Der 237 Seiten
umfassende Katalog des Versandhindlers Stukenbrok aus Einbeck — der pro Jahr
in einer Auflage von einer Million verbreitet wurde — zeigt in einem Vorwort fiir
das Jahr 1912 die gleichméBige Verteilung seiner mehr als 700.000 Kunden tiiber
alle Bundesstaaten des Deutschen Reiches auf, was auf eine flichendeckende
Verteilung von Werbetrdgern und die gleichméBige Verteilleistung von Paketen der
Post hindeutet.” In seinem Vorwort wies August Stukenbrok auf, dass er in seinem
Unternehmen modernste Organisationskonzepte anwandte, um die zweitausend
Bestellungen, die téglich eingingen, schnell und prézise abzuwickeln. Der
Versandhandel trat in Europa zur gleichen Zeit wie in den USA auf. Insofern ist die
Darstellung von Alfred Chandler nicht prédzise, wenn er in seinem Standardwerk
,» The Visible Hand* suggeriert, moderne Organisationskonzepte im Versandhandel
seien eine amerikanische Erfindung.’ Zum Versandhandel trugen auch die um 1900
entstandenen Warenhausketten bei, die den Paketversand als einen eigenen
Geschiftszweig entwickelten.’

Auch die zunehmende industrielle Fabrikation von fertigen Nahrungsmitteln
wie Gemiisekonserven, die von den Fabriken in Kartons verpackt als Stiickgut zum
Versand an den Einzelhandel gelangten, trieb den Stiickgutsektor an. Weitere
Beispiele dafiir sind Fischkonserven, ferner die Tiitensuppen und Fleischextrakte
der Firmen Liebig und Maggi.’ Eine weitere Ursache der Stiickgutexpansion betrifft
den Versand von Ersatzteilen. Ein Unternehmer der zu Beginn des 20. Jahrhunderts
entstandenen und stark expandierenden Maschinenbauindustrien im weiteren
Sinne® konnte seine Maschinen nur dann verkaufen, wenn er seinen Kunden einen

O Tllustrierter Hauptkatalog August Stukenbrok. Einbeck 1912, S. 5 (Reprint 1996, Olms
Presse, Hildesheim). Stukenbroks Kunden stellten pro Bundesstaat ein bis zwei Prozent der
Bevolkerung dar; Elke Heege: Fahrrad-Fabrik August Stukenbrok Einbeck. Die Geschichte
eines Versandhauses (Kleine Schriften des Stidtischen Museums Einbeck, Heft 4), Isensee
Verlag. Oldenburg 1996.

®  Alfred Chandler: The Visible Hand. Harvard University Press 1977, S. 230. Das gleiche

Argument trifft auf das Management von Eisenbahnlinien zu.

Zu den Warenhausketten liegen verschiedene Studien vor, siehe Spiekermann:

Konsumgesellschaft (wie Anm. 32); Christopher Kopper weist auf die vertikale Integration

zwischen Industrie und Warenhdusern hin, siche Kopper: Handel und Verkehr (wie Anm. 2),

S. 17; Anna Pauli gibt eine Analyse des Warenhauskonzern Schocken, siche Anna Pauli: Das

Prinzip der ,,Sachlichkeit in der Warenverteilung“. Zum Marketingkonzept des Schocken

Konzerns in der Weimarer Republik, in: Zeitschrift fiir Unternehmensgeschichte, Heft 1 (Band

62), 2017, S. 87-110, zum Schocken Konzern siehe auch Vahrenkamp: Die logistische

Revolution (wie Anm. 23), S. 32; zur Statistik der Warenhduser in der Weimarer Republik

siche Mark Spoerer: Einleitung: Produktion und Verkauf von Kleidung seit dem spéten 19.

Jahrhundert, in: Zeitschrift fiir Unternehmensgeschichte, Heft 1 (Band 62), 2017, S. 1-8, hier

S. 4.

Hans Jirgen Teuteberg: Hochseefischerei, Fischhandel und Fischkonservierung in der

deutschen Hochindustrialisierung, 1885-1930, in: Vierteljahrschrift fiir Sozial- und

Wirtschaftsgeschichte, 95. Bd., Heft 2, (2008), S. 135—156; Annatina Seifert (Hg.): Dosenmilch

und Pulversuppen — Die Anfange der Schweizer Lebensmittelindustrie. Vevey 2008.

Gemeint sind die Branchen Landmaschinen, Baumaschinen, Fahrzeugbau, Flugzeugbau,

Kraftwerke, Elektrotechnik, Drucktechnik und Medizintechnik.
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raschen Lieferservice fiir Ersatzteile bot. So siedelte zum Beispiel der Kasseler
LKW-Hersteller Henschel im Jahre 1938 sein zentrales Ersatzteillager fiir
Deutschland am siidlichen Autobahnring von Berlin an.’ Jede Anforderung eines
Ersatzteils in einer Reparaturwerkstatt bedeutete einen Versand von Stiickgut, der
von der Eisenbahn oder von LKW-Speditionen erledigt werden musste. Einen
weiteren Impuls fiir das Wachstum des Stiickgutverkehrs gab die
Produktdifferenzierung, = welche die  Konsumgiiter- wie auch die
Investitionsgiitermérkte im 20. Jahrhundert gleichermallen kennzeichnete. Die
Produktdifferenzierung fiihrte letztlich zum Versand von kleineren Mengen bis hin
zum einzelnen Stiick. Die Just-in-Time-Anlieferung, die seit den 1980er Jahren die
Autoproduktion prégt, fiihrte ebenfalls zum Wachstum des Stiickgutverkehrs.

Der Versand von Stiickgut erfolgte zundchst im Eisenbahnsystem und
verlagerte sich dann in den 1920er Jahre teilweise auf den LKW-Verkehr. Dieser
wurde auf der Langstrecke durch den Bau von Autobahnen seit 1933 in
Deutschland erleichtert, die den LKW-gestiitzten Distributionssystemen
zusitzliche Impulse vermittelten. Allerdings musste die LKW-gestiitzte Logistik
gegen LKW-feindliche Regulierungen des Reichsverkehrsministeriums
ankdmpfen, die ab 1949 vom Verkehrsministerium der Bundesrepublik
iibernommen wurden. Uberraschenderweise kam es zum Triumph der LKW-
gestiitzten Logistik trotz der Hindernisse durch die Politik.” Wegen hoher
finanzieller Verluste im Stiickgutverkehr gab die Eisenbahn in Deutschland den
Stiickgutverkehr in den 1990er Jahren auf und tibertrug ihn auf Netzwerke des
LKW-Verkehrs. Diese Politik unterscheidet sich von anderen Lindern in Europa
wie der Schweiz, die nach wie vor Stiickgutverkehre mit der Bahn ausfiihren.

DER STUCKGUTVERKEHR ALS ENGPASS IN DER
EISENBAHNLOGISTIK

Das rapide Wachstum des Stiickgutverkehrs seit 1890 verursachte andauernde
Verstopfungen auf Rangierbahnhdfen und Giiterschuppen, wo das Stiickgut von der
Schiene zur Strale umgeschlagen wurde. Zwischen 1890 und 1940 wurden die
Eisenbahnanlagen fiir den Giiterverkehr in Deutschland andauernd erweitert, um
der Verstopfung zu begegnen.’ Diese Engpisse im Giiterverkehr sind von den
deutschen Eisenbahnhistorikern bisher kaum beachtet worden. Vielmehr behandelt
zum Beispiel Heinz Kretschmann die Erweiterung des Bahnknotens Hamm in einer
Weise, als sei das Verstopfungsproblem damit geldst. Auch das Standardwerk von
Lothar Gall und Manfred Pohl geht nicht auf Engpédsse im Stiickgutverkehr der
Eisenbahn ein. Die Probleme im Stiickgutverkehr der Eisenbahn resultierten

®  Der Henschelstern, 1939, Heft 4, S. 100.

®  Richard Vahrenkamp: Lastkraftwagen und Logistik in Deutschland 1900 bis 1955, in:
Vierteljahrschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte, Bd. 95, 2008, Heft 4, S. 430-455.
Vahrenkamp: Die logistische Revolution, Kapitel 6, (wie Anm. 23).

Heinz Kretschmann: Die Ausweitung des Eisenbahnnetzes im Ruhrgebiet im frithen 20.
Jahrhundert, in: Wilfried Reininghaus (Hg.): Verkehr und Region im 19. und 20. Jahrhundert.
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daraus, dass der Arbeitsaufwand fiir den Giiterumschlag sehr hoch war, zumal
dieser bis 1940 (und auch spiter) kaum mechanisiert war und man als einziges
mechanisches Hilfsmittel {iber Sackkarren verfiigte (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 6: Umstindlicher Umschlag von Stiickgut mit der Sackkarre an der Laderampe an einem
Berliner Bahnhof 1938. Man beachte die Beschiddigung der Rampe im Vordergrund.’

Quelle: Reichsverkehrsministerium, freigegeben von der Eisenbahnstiftung Joachim Schmidt.

Eine Reportage iiber die auch als Giiterboden bezeichnete Giiterhalle von Heilbronn
aus dem Jahre 1937 zeigte auf, dass ein Giiterbodenarbeiter tiglich 200 bis 300
Zentner mit der Sackkarre bewegte und dabei bis zu 40 Kilometer in der
Umschlagshalle zuriicklegte.” Hier tut sich ein fundamentaler Unterschied
zwischen dem Personenverkehr und dem Giiterverkehr der Bahn auf. Wéhrend
Personen selbststindig die Ziige wechseln und den Bahnhof betreten bzw.
verlassen, ist dies beim Stiickgut nicht der Fall. Vielmehr steckt das Stiickgut im
Eisenbahnwaggon und in der Umschlaghalle fest, bendtigt einen &duBerst
arbeitsintensiven manuellen Umschlag und einen Transport mit Sackkarren oder
Transportwagen innerhalb der Giiterhalle. Abbildung 7 zeigt die aufgestapelten
Versandstiicke in einer Umschlagshalle in Bietigheim im Jahre 1972, wo das
Stiickgut jeweils auf Paletten aufgebaut ist. Dies deutet auf die Bewegung der
Versandstiicke in der Umschlagshalle mit (nicht abgebildeten) motorisierten

Paderborn 1999, S. 295-310. Lothar Gall / Manfred Pohl (Hg.): Die Eisenbahn in Deutschland.

Von den Anfiangen bis zur Gegenwart. Miinchen 1999.

Der Schaden an der Rampe deutet auf unterbliebene Ersatzinvestitionen der Reichsbahn im

Stiickgutsektor hin.

®  Wir Eisenbahner, Berlin 1937, herausgegeben von der Deutschen Reichsbahn, S. 92. Die
Angabe von 40 km FuBmarsch pro Tag scheint iibertrieben zu sein. Die Laufwege der Order—
Picker in den Amazon-Logistikhallen bewegen sich zwischen 15 und 28 Kilometer pro Tag,
siche die Reportage zur Halle in Phoenix, USA, in der FAZ vom 3.11.2015.
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Gabelstaplern oder handgetriebenen Hubwagen (,,Ameise*) hin. Man erkennt, wie
schmal die freigebliebenen Génge in der Halle sind, wo sich fahrende Gabelstapler
gegenseitig behindern konnen.

Abbildung 7: Feststeckende Stiickgiiter in der Umschlagshalle von Bietigheim 1972.

Quelle: Hans Behrendt: Die neue Umladestelle Kornwestheim — Stiickgutdrehscheibe des
Stidwestens, in: Die Bundesbahn, Heft 22, 1972, S. 1176.

Kleine Orte besalen — wenn sie iiberhaupt an das Eisenbahnnetz angeschlossen
waren — nur einen einzigen Bahnhof,” womit die dortige Versorgung mit Stiickgut
einfach war. Dagegen war die Situation in GroBstddten komplex: Jede GroBstadt in
Deutschland hatte im Umland ein lokales Netzwerk von Ortsgiiterbahnhéfen zur
Versorgung der lokalen Industrie, zwischen denen und dem zentralen
Rangierbahnhof einzelne Giiterwagen hin und her bewegt wurden, was zu
Verzogerungen und ungiinstigem Aufwand einer teuren Lokomotivstunde
(einschlieBlich Leerfahrt) fiir die Bewegung von wenigen Giliterwagen fiihrte.
Dieses lokale Netzwerk ist bislang von der deutschen Forschung nicht beachtet
worden und findet eine verbliiffende Analogie in lokalen Computernetzwerken von

In Deutschland waren im Jahre 1930 bloB ca. ein Drittel der Gemeinden an das Eisenbahnnetz
angeschlossen, was auch als eine der Rechtfertigungen fiir den Autobahnbau der
Nationalsozialisten diente, um mehr Gemeinden an iiberregionale Netze anzuschlieBen, siche
Richard Vahrenkamp: Der Autobahnbau in Hessen bis 1943, Hessisches Wirtschaftsarchiv.
Darmstadt 2007, S. 56. Der spétere Generalinspekteur fiir das deutsche Stralenwesen, Fritz
Todt, wies in seiner Denkschrift bereits im Jahre 1932 darauf hin.
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Verwaltungsgebduden (LAN). Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die
lokalen Netzwerke von Ortsgiiterbahnhéfen um Koln und um Miinchen.

Abbildung 8: Lokales Netzwerk von Ortsgiiterbahnhdfen um Koéln.

_ 261 tcranenburg)
=N 262 hatenbudbery)

Quelle: Giiterkursbuch 1930.
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Abbildung 9: Lokales Netzwerk von Ortsguterbahnhéfen um Minchen.

Quelle: Giiterkursbuch 193.

Die Giiterbdden in den lokalen Netzwerken nahmen die Funktion der Schnittstelle
zwischen den Infrastrukturen Gleis und Strafle ein — wie die folgende Abbildung
aufzeigt — und trennten in den Schuppen die Lagerplétze fiir Versand und Empfang.

Abbildung 10: Der Stiickgutschuppen als Schnittstelle zwischen den Infrastrukturen Gleis und
Straf3e.

Gleis

Schuppen

Versand Empfang

[ Ladestrasse

200 m

Das Zu- und Abrollen der Ware von der Ladestra3e der Ortsgiiterbahnhofe in die
Umgebung nahmen ,Bestitter* oder Rolldienste vor, die bis etwa 1940
iiberwiegend mit Pferdefuhrwerken unterwegs waren. Das folgende Bild zeigt eine
Szene vor einem Schuppen in Rastatt.
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Abbildung 11: Mit Pferden bespannte Rolldienste auf der Ladestrale vor einem Schuppen in
Rastatt 1931.

Quelle: Reichsverkehrsministerium, freigegeben von der Eisenbahnstiftung Joachim Schmidt.

Der Stiickgutversand der Eisenbahn wies mit den Kategorien Eil- und Expressgut
zwel zusitzliche Qualititsstufen zu erhdhten Preisen auf. Wihrend das Expressgut
nur kleine und leichte Sendungen bis 30 Kilogramm umfassen durfte, die im
Gepiackwagen von Personenziigen befordert wurden, konnten schwerere Stiickgiiter
als Eilgut in einem besonderen Eilgutwagen mit Personenziigen transportiert
werden. Mit den Personenziigen konnten der Versand von Eil- und von Expressgut
schnelle Direktverkehre zwischen je zwei Personen-Hauptbahnhofen ermoglichen
und die umstidndlichen Abldufe des Stiickgutverkehrs umgehen. Die
Annahmeschalter fiir Eilgut und fiir Expressgut waren in die Personenbahnhofe
integriert. GroB3stddte besal3en nahe dem Hauptbahnhof besondere Eilgutterminals,
wohin die angehéngten Eilgutwagen gebracht und wo auch Frischeprodukte wie
Milch oder Gemiise als Eilgut umgeschlagen wurden. Die folgende Abbildung zeigt
die dem Lehrter Bahnhof in Berlin angegliederte Eilguthalle im Jahre 1910.
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Abbildung 12: Der Lehrter Bahnhof in Berlin 1910 mit der besonderen Halle fiir Eilgut und
Milchanlieferung (in roter Ellipse markiert).

Quelle:Landesarchiv Berlin, F Rep. 290 (02) Nr. 61-4086..

Auf Verkehrsverbindungen mit einem hohen Aufkommen an Eilgut setzte die Bahn
besondere Eilgutziige ein, die zwischen je zwei groflen Personenhauptbahnhéfen
verkehrten, aber nicht zwischen je zwei Giiterbahnhofen. Expressgutdienste boten
die deutschen Lénderbahnen seit 1885 im Wettbewerb mit der Post um das
Marktsegment von Paketen mit einem attraktiven Service an. Expressgut konnte
eine Ubernachtlieferung ermoglichen. Die Annahmeschalter waren sogar am
Sonntagvormittag gedffnet.” Der Versand als Expressgut entwickelte sich rapide.
Ralf Joseph bezeichnete im Jahre 1928 die starke Zunahme des Expressgutverkehrs
seit 1900 als ,,unerwartet” und konstatierte, der Weihnachtsverkehr an Expressgut
im Jahre 1927 habe ,,alle Erwartungen iibertroffen*.’ Der Expressgutumschlag an
Berliner Bahnhofen verdoppelte sich von 31.000 Tonnen im Jahre 1913 auf 67.000
Tonnen im Jahre 1926 und fiihrte zu Uberlastungen der Systeme. Dabei
verschlechterte die starke Zunahme des Expressgutumschlags an den Gepackwagen
aber den Service im Reiseverkehr; die Abfahrtzeiten der Ziige verzogerten sich.’
Die folgende Abbildung zeigt die Verladung von Expressgut am Berliner Anhalter
Bahnhof im Jahre 1931 in einen Gepédckwagen. Erkennbar sind vier an der
Verladung beteiligte Bahnbeamte, was auf den hohen Personalaufwand des
Expressgutversands hindeutet. Wie der Stiickgutverkehr wies auch der

Rinaldini (ohne Vorname): Eilgut, in: R6ll, Freiherr von: Enzyklopadie des Eisenbahnwesens,
Band 3, Berlin 1912, S. 495-497; Frankl-Hochwart (ohne Vorname): Expressgut, in:
Enzyklopidie des Eisenbahnwesens, herausgeben von Freiherr von ROl Band 4, 2. erweiterte
Auflage. Berlin 1913, S. 417-420.

Ralf Joseph: Expressgut, in: Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1928, S.
227-230, hier S. 230.

Schreiben der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahngesellschaft an die
Reichseisenbahndirektionen vom 14.02.1929, Bundesarchiv, Akte R5/20631.
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Expressgutverkehr eine komplizierte Tarifstruktur auf wund unterschied
verschiedene Warengruppen. ErméaBigte Tarife galten fiir frische Beeren, frisches
Kern- und Steinobst, frisches Gemiise und frische Speisepilze — sdmtlich
einheimischen Ursprungs —, Frauenmilch und deren Verpackung und
Riicksendungen zur Frauenmilchsammelstelle.’ Dass die Eisenbahn Frauenmilch
als eine besondere Kategorie auffiihrte, weist auf einen bislang unbeachteten
Genderaspekt in der Geschichte der Logistik hin.

Abbildung 13: Verladung von Expressgut am Anhalter Bahnhof Berlin 1931.

Quelle: Eisenbahnstiftung Joachim Schmidt, Iserlohn, freigegeben von der Eisenbahnstiftung
Joachim Schmidt

Die Stiickgutverkehre auf Fernrelationen wurden in Deutschland in einem
Netzwerk von 65 riesigen, 400 Meter langen Umschlagshallen fiir Stiickgut
verkniipft. Beispielsweise wurde beim Versand von Stiickgut auf der Relation von
Miinchen nach Berlin in Niirnberg umgeschlagen. In den Umschlagshallen war der
Umschlag ebenfalls duBlerst arbeitsintensiv. Er war wenig mechanisiert, anféllig fiir
Fehlverladungen, Diebstahl und Beschiddigungen sowie zeitaufwendig. Die
folgende Abbildung gibt einen Einblick in die Umschlagshalle in Stettin (heute
Szczecin) im Jahre 1932.

®  Fahrplan Bundesbahn 1952, Bezirk Niirnberg, S. 8.
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Abbildung 14: Stiickgut-Umladehalle in Stettin (heute Szczecin) 1932. Man beachte die Sackkarre
im Vordergrund.

Quelle: Reichsverkehrsministerium, freigegeben von der Eisenbahnstiftung Joachim Schmidt.

Abbildung 15: Karte der Stiickgut-Umladehallen der Reichsbahn 1930.
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Quelle: Nach Baumann: Die Bedeutung der Rangierbahnhofe fiir das deutsche Verkehrs- und
Wirtschaftsleben, in: Verkehrstechnische Woche, Sonderband Rangiertechnik, Berlin, Dezember
1922, 8. 7-11, hier S. 8 (zugleich: Blum, Otto (Hg.): Rangierbahnhdfe in Ausgestaltung und
Betrieb, Berlin: G. Hackebeil, 1922). Reprint der Zeitschrift Rangiertechnik, herausgegeben vom
Fachausschuss Rangiertechnik, Deutsche Bundesbahn, Minden 1952; Bundesarchiv Berlin, Akte
R5/20596.
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Die vom Verfasser erstellte Karte (Abbildung 15) zeigt die geographische
Verteilung der Stiickgutumladehallen als rote Knoten im Netzwerk der
Rangierbahnhofe der Reichsbahn mit dem Stand von 1930 an. Auffallend ist die
Konzentration von Umladehallen im sdchsischen Industriegebiet, wo die
Fertigwarenindustrie mit dem Versand von Stiickgut dominierte. Das Gleiche triftt
auf das Rhein-Main-Neckar-Gebiet zu, wihrend die Dominanz der Schwerindustrie
im Ruhrgebiet dort blo3 wenige Umladehallen erforderlich machte.

Abbildung 16: Arbeitsintensiver Umschlag von Stiickgut auf dem Giiterbahnhof des Berliner
Hauptbahnhofs in Ostberlin im Jahre 1959.

Quelle: Der Verkehrspraktiker, Heft 5, 1959.

Auch in der DDR bereitete der Stiickgutumschlag wegen des Arbeitskrdftemangels
zahlreiche Probleme, zumal der Mechanisierungsgrad beim Umschlag niedrig war
und die Stiickgutschuppen der Ortsgiiterbahnhéfe zum Teil tiber 100 Jahre alt und
in einem sehr schlechten Zustand waren (vgl. oben Abbildung 6 mit dem Schaden
an der Rampe). Als Arbeiter auf den Giiterboden beschiftigte die DDR die
niedrigste soziale Schicht — so etwa entlassene Strafgefangene — zu niedrigen
Lohnen, was zur Fluktuation und Demotivation beitrug und die Qualitit der Arbeit
verschlechterte. So stauten sich in der DDR zeitweise mehrere 100 Waggons an den
Schuppen, ohne entladen zu werden. Die zentralen und regionalen
Transportausschiisse der DDR riefen immer wieder zu zusitzlichen Tag- und
Nachtschichten zur Entladung der Waggons auf. Ferner behinderte der
Ersatzteilmangel fiir Gabelstapler die Mechanisierung des Stiickgutumschlags in
der DDR. Erhard Dohler schitzte in den frithen 1960er Jahren, dass die Entladung
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von 15 Tonnen Stiickgut aus einem Waggon ohne Hilfsmittel 270 Minuten mit vier
Minnern beanspruchte.’

DER STUCKGUTVERKEHR MIT DEM LKW

Da sich der Stiickgutumschlag im Eisenbahnsystem aufstaute und dort die
Transportzeiten lang wurden, verlagerte sich der Stiickgutverkehr in den 1920er
Jahren zunehmend auf den Lastkraftwagen (LKW). Die Daten fiir den
Stiickgutumschlag an den Bahnhofen der groflen deutschen Stidte zeigen dies
deutlich an. Gegeniiber dem Hochststand im Jahre 1913 waren die
Umschlagsmengen z.B. in Frankfurt a.M., Solingen und Diisseldorf in den Jahren
1927 und 1928 geringer.’ Auch die komplizierte Tarifstruktur des Stiickgutverkehrs
auf der Bahn flihrte zur Verlagerung auf den LKW, da die Bahn verschiedene
Giiterarten unterschied, wiahrend LKW-Speditionen nur nach den Kategorien
Entfernung und Gewicht abrechneten, ohne die Giiterart zu beriicksichtigen.

Bei der Wahl zwischen dem Versand mit der Eisenbahn und dem LKW-
Versand wurde hiufig der letztere gewéhlt. Die Griinde liegen darin, dass der
Versand mit der Bahn ein spezielles eisenbahntechnisches Know—how erforderte,
das in den Unternehmen seit den 1950er Jahren immer weniger gepflegt wurde.
Deswegen wihlte man den einfacheren Weg: per LKW. Das versandtechnische
Wissen fiir den Eisenbahntransport ist in der hohen Komplexitit des
Transportangebotes der Bahn und in den gestuften Preissystemen zu sehen.

Eisenbahn- und LKW-Verkehre unterscheiden sich grundlegend. Der
Eisenbahnbetrieb war ein System, das mit festen technischen Normen und auf der
Grundlage von umfangreichen Handbiichern der Eisenbahnbetriebsordnung
operierte. Demgegeniiber waren auf den Stralen LKW mit unterschiedlichen
technischen Standards unterwegs, die unabhdngig voneinander und ohne feste
Fahrpldne jederzeit fahren konnten. Die LKW bendtigen zwar wie die Eisenbahn
ebenfalls eine besondere Infrastruktur — die aus StraBlen, Tankstellen und
Reparaturservice bestand —, sie stellten aber kein ,,System* dar und konnten deshalb
schnell, unabhéngig voneinander und kleinteilig disponiert werden. In der Literatur
werden Beispiele fiir die eilige Versorgung von Berlin mit Karpfen und Génsen mit
dem LKW angegeben. Die Fahrzeit zwischen Heilbronn und Kéln betrug (vor dem
Autobahnbau in Deutschland) in den 1930er Jahren einen Tag und zwischen

Erhard Ddhler: Technologische Probleme im Stiickgutumschlag, in: Der Verkehrspraktiker,
Band 6, 1964, Heft 1, S. 34; Richard Vahrenkamp: The dream of large—scale truck transport
enterprises — early outsourcing experiments in the German Democratic Republic, 1955-1980,
in: Journal of Transport History, Bd. 36, Heft 1, 2015, S. 1-21.

Alexander Klose: Das Containerprinzip. Hamburg 2009, S. 46.

®  Mitteilungen der Industrie- und Handelskammer Frankfurt a.M., Bericht iiber das Jahr 1928,
Teil II, Die Wirtschaftliche Lage in den einzelnen Gewerbezweigen der Kammerbezirke, S.
347; Wirtschaft und Verkehr, Zeitung der IHK Diisseldorf, Nr. 19, 1928, S. 462; Mitteilungen
der IHK Solingen, 28. Jahrgang, 1929, S. 166.
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Heilbronn und Leipzig zwei Tage.” Die Schnelligkeit der Lieferung mit dem LKW
wurde bereits 1906 offenbar, als im Sommer die Pariser Tageszeitungen per LKW
in die Seebdder der Normandie befordert wurden. Sie trafen dort um 8 Uhr am
Morgen ein, wihrend die Eisenbahn erst um 11 Uhr dort ankam.”

In den 1920er Jahren traten viele neue LKW-Hersteller in den Markt ein, zum
Beispiel die Kasseler Firma Henschel im Jahre 1925.° Um ihren Absatz
anzukurbeln, boten diese Firmen den Spediteuren LKW auf der Basis von
Ratenzahlung an, was zu geringen Markteintrittsbarrieren fiir Spediteure fiihrte und
eine Vielzahl von kapitalschwachen Ein-Mann- und Ein-LKW-Betrieben entstehen
lieB3, die sich gegenseitig unterboten. Da der Lastkraftwagen-Verkehr noch nicht
gesetzlich geregelt war und Haftpflichtversicherungen noch nicht obligatorisch
waren, galten in den 1920er Jahren Fuhrunternehmer auch als Hasardeure, die
"wilde Verkehre" durchfiihrten. Sowohl die Industrie- und Handelskammern als
auch die Speditionsverbdnde forderten MalBnahmen zur Fixierung von
Mindeststandards an Qualitdt und Sicherheit. Noch heute ist die Sicherheit im
europaweiten LKW-Verkehr ein Problem. So wies die Schweizer Polizei im Jahr
2015 téglich fiinf LKW mit schweren Méngeln an Reifen und Bremsen von der
Passage durch den Gotthardtunnel zuriick.’

Als 1928 der LKW mit Dieselmotor auf dem Markt erschien, sanken die
Treibstoffkosten gegeniiber dem Benzinmotor nach Angaben der Humboldt—Deutz
~Motoren AG um 80 Prozent, was den Absatz von LKW zusitzlich befliigelte.’
Ohne den duBBeren Rahmen eines festen ,,Systems®, den technische Normen wie bei
der Eisenbahn vorgaben, brachten die Vielzahl der LKW-Hersteller und der
schnelle technische Fortschritt im LKW-Sektor letztlich eine &dulerst heterogene
LKW-Flotte auf dem Stralennetz hervor mit einem entsprechend weit gespannten
Bedarf an Ersatzteilen, der den Einsatz motorisierter Verbinde im Zweiten
Weltkrieg behinderte.’ Ein rascher technischer Fortschritt kennzeichnete den LKW
im gesamten 20. Jahrhundert und kulminierte in einer Vielzahl elektronischer
Sensoren im Fahrerhaus zur Uberwachung der Aggregate und der Daten- und
Sprachkommunikation mit der Heimatbasis.

Bemerkenswert ist, dass die kommunistischen Regime im fritheren Ostblock
nicht mit der Dezentralitdt, Flexibilitit und Kleinteiligkeit des LKW-Verkehr
zurechtkamen. Vergeblich versuchten sie, zentrale Organisationskonzepte, welche
eine der Grundannahmen der kommunistischen Wirtschaftslehre darstellen und die
sie erfolgreich in verschiedenen Gebieten der Gesellschaft anwandten und im
Eisenbahnbetrieb sogar bei der Machtiibernahme vorfanden, dem LKW-Verkehr

®  Das Auto-Ferntransport-Gewerbe, Heft 1, 1930, S. 8f; Richard Vahrenkamp: The German
Autobahn 1920-1945. Hafraba Visions and Mega Projects. K6ln 2010.

®  Allgemeine Automobil Zeitung, Wien, 26. August 1906.

Jirgen Nautz (Hg.): Henschel und Kassel — Fallstudien zur Geschichte des Unternehmens und

der Familie Henschel. Darmstadt 2012, S. 136.

%  trans aktuell vom 9.10.2015, S. 6.

®  Deutsche Speditions- und Schifffahrts—Zeitung, Nummer 3, 1931, S. 41.

% Siehe Hans Pohl / Stephanie Habeth / Beate Briininghaus: Die Daimler-Benz AG in den
Jahren 1933 bis 1945. Stuttgart 1987, S. 90 zu den frontnahen Reparaturwerkstatten.
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iiberzustiilpen. Erhebliche Qualitdtseinbulen bei der Leistungserstellung im LKW-
Verkehr waren die Folge.’

LKW-GUTERTRANSPORTE IM EUROPAISCHEN BINNENMARKT

Die Geschichte der europdischen Verkehrspolitik ist von der Forschung bereits in
verschiedenen Studien umfassend aufgearbeitet worden, so dass hier nur
Ausschnitte gezeigt werden konnen.” Die europiische Verkehrspolitik privilegierte
den LKW-Verkehr gegeniiber dem Eisenbahntransport und schuf einen
europdischen Binnenmarkt fiir LKW-Transporte, wéhrend die nationalen
Eisenbahngesellschaften fest in ihrer nationalen Tradition verankert waren und nur
schwer zu einer Kooperation zu bewegen waren. Der Europédische Binnenmarkt lie3
ab 1993 nur fiir den Giitertransport mit dem LKW die Grenzkontrollen wegfallen
und verlagerte sie in die Administration der einzelnen Speditionen und Versender.
Hingegen kontrollierte der Zoll die Giiterwagen von Eisenbahnen zumindest
stichprobenartig an der Grenze und hielt so den Zugtransport auf, wahrend der
LKW Grenzen ohne Halt durchfahren konnte. Auch die Kiistenschifffahrt innerhalb
der EU unterliegt nach wie vor der Zollkontrolle, so dass die von der EU geplante
,Meeresautobahn* per LKW-Féhren, z.B. von Emden nach Bilbao, nicht realisiert
werden konnte.

Als der Europidische Binnenmarkt zum 1. Januar 1993 geschaffen und die
EWG in die Europdische Union (EU) umgewandelt wurde, bedeutete dies eine
Harmonisierung von Abgaben, Steuern, Normen und Vorschriften und war
besonders durch den Wegfall der Grenzformalitdten beim grenziiberschreitenden
LKW-Giiterverkehr gekennzeichnet. Bis dahin fiihrte hohen Wartezeiten an den
Grenzen zu langen Staus von LKW.’ Die Wartezeiten entstanden durch die
Bearbeitung der erforderlichen Dokumente an der Grenze, die sich u. a. auf die
unterschiedlichen Mehrwertsteuer- und Verbrauchsabgabesétze bezogen sowie auf
unterschiedliche Hygiene- und Veterindrvorschriften bei Lebensmitteln. Die
umfangreichen Untersuchungen der Cecchini-Kommission ergaben, dass den
Unternehmen durch den internen Verwaltungsaufwand und die Wartezeiten an den
Grenzen acht Milliarden Ecu an Kosten pro Jahr entstanden sind. Dieses entsprach

Richard Vahrenkamp: Coping with Shortage and Chaos: Truck Cargo Transport in the
Eastern Bloc, 1950-1980, in: Icon — Journal of the International Committee for the History of
Technology, Band 22, 2016, Heft 1, S. 126-146.

Johannes Frerich / Gernot Miiller: Européische Verkehrspolitik: Von den Anféngen bis zur
Osterweiterung der Europdischen Union. Miinchen 2004; Volker Ebert / Phillip—Alexander
Harter: Europa ohne Fahrplan? Anféange und Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik in
der EWG (1957-1985). Stuttgart 2010. (VSWG-Beiheft 211); Volker Ebert: Korporatismus
zwischen Bonn und Briissel. VSWF-Beiheft 212). Stuttgart 2010.

Am Autobahn-Grenziibergang Kiefersfelden von Deutschland nach Osterreich hielt im Jahre
1986 die Bundesregierung einen Stauraum fiir LKW von 1.200m Liange fiir erforderlich, siche
Bundestagsdrucksache 10/5908, S. 2.
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ca. zwei Prozent des grenziiberschreitenden Warenwertes.’ Ferner zersplitterten
unterschiedliche nationale technische Normen, etwa filir Telefonapparate, den
Markt und behinderten den freien Warenverkehr. Seit 1993 sind diese Hindernisse
im Austausch von Waren und Dienstleistungen entfallen, und LKW k&nnen ohne
Aufenthalt die Grenzen iliberwinden. Das Geschéftsfeld der Grenzabfertigung
wurde fiir alle Speditionen ab dem 1. Januar 1993 ersatzlos gestrichen. In der
Geschiftssparte Verkehr des Stinnes Konzerns entfielen von 9,7 Milliarden DM
Umsatz im Jahre 1992 allein 800 Millionen DM auf die Grenzabfertigung.’

Fragt man, wie schnell Kunden in Europa beliefert werden konnen, so entsteht
folgendes Bild. Aus einem Zentrallager allein, ohne Regionallager, konnten die
Kunden in Westeuropa innerhalb von drei Tagen mit dem LKW beliefert werden.
Ein westeuropaweiter LKW-Lieferservice von zwei Tagen erforderte
Regionallager in den Grofrdumen London, Paris, Barcelona, Mailand, Dortmund
und Kopenhagen. Bei Giitern, die eine Lieferung innerhalb von 24 Stunden mit dem
LKW erfordern, wie Ersatzteile, verderbliche oder leicht substituierbare Giiter, sind
kundennahe Regionallager erforderlich, deren Zahl westeuropaweit ca. 20 betragt.
Bei diesen Uberlegungen zum Lieferservice spielen schnell und effizient
abwickelbare LKW-Direktverkehre in Europa eine groe Rolle, da in der
Eurologistik ein Umschlag in Intermodalports, wie Héfen, Flughédfen und
Giiterbahnhofen, entfillt, der die Uberwindung einer Vielzahl von Schnittstellen
erfordert, so zu Zeitverzdgerungen fithrt und Risiken durch Streiks und des Verlusts
durch Beschiadigung und organisierter Kriminalitdt birgt.

In den Ballungsrdumen London, Paris, Briissel und K6ln leben zusammen ca.
80 Millionen Konsumenten. Ein Zentrallager in Briissel oder in Lille kann diese
Konsumenten in weniger als 24 Stunden mit einem LKW-gestiitzten
Liefernetzwerk versorgen, so dass diese Standorte eine hohe Attraktivitdt fiir die
Eurologistik besitzen.” Durch den im Jahre 1994 eroffneten Kanaltunnel
(,,Eurotunnel®) liegt die ehemalige Bergarbeiterstadt Lille im Zentrum der
Ballungsrdume.’ Ein Pendelzug baut die Verbindung Calais — Folkestone auf, der
LKW wird im Huckepackverfahren durch den Tunnel transportiert. Nach London
dauert die Zugfahrt von Lille durch den Eurotunnel 90 Minuten, nach Paris 60 und
nach Briissel 30 Minuten. Im Jahre 1998 transportierte der Pendelzug 704.000
LKW durch den Tunnel.’

®  Paolo Cecchini: Europa 1992. Baden-Baden 1988, S. 28. Die Summe von 8 Mrd. Ecu wurde
spéter von der Forschung als iibertrieben hoch angezweifelt, siche Engelbert Stockhammer:
Wirtschaftliche Effekte des EU-Beitritts: Ein Literaturiiberblick, in: Wirtschaft und
Gesellschaft, 31. Jahrgang (2005), Heft 3, S. 325-354.

% Handelsblatt vom 30.12.1993.

https://www.prologis.com/industrial-logistics-warehouse-space/europe/france/lille-industrial-

center-northern-france.

% Terry Gourvish: The Official History of Britain and the Channel Tunnel. London 2006.

®  Deutsche Verkehrszeitung vom 6.2.1999.
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DIE EISENBAHN IM GRENZUBERSCHREITENDEN
GUTERVERKEHR IN EUROPA

Um in Europa grenziiberschreitende Giiterverkehre abzuwickeln, schlossen die
europdischen Staaten im Jahre 1893 die CIM-Konvention ab.’ Sie ermdglichte
einen grenziiberschreitenden Giiterverkehr mit einem einzigen Frachtbrief
abzuwickeln. Im Jahr 1951 schlossen die Ostblockstaaten ein eigenes Abkommen
iiber den internationalen Eisenbahngiiterverkehr (SMGS), das zur Folge hatte, dass
West—Ost—Verkehre nun mit zwei Frachtbriefen abgewickelt werden mussten:
einem CIM-Frachtbrief bis zum Grenzbahnhof, und einem SMGS-Frachtbrief ab
dem Grenzbahnhof."

Probleme der Eisenbahn im grenziiberschreitenden Giiterverkehr in Europa
ergaben sich ferner daraus, dass Europa bis zum Jahr 2000 eisenbahnlogistisch im
Wesentlichen ein Kartell von Gebietsmonopolisten war. An dem Erfolg der
Europdischen Union, dem LKW-Verkehr einen reibungslosen Grenziibertritt zu
ermOglichen, hatte die FEisenbahn nicht teil. Vielmehr blieben die
Eisenbahngesellschaften nationale Organisationen, teilweise noch als Abteilung im
Verkehrsministerium angebunden und mit starken Arbeitnehmervertretungen
versehen, welche Anderungen der Organisation und der privilegierten
Arbeitsvertrdge abwehrten. Damit ging der Prozess der europdischen Einigung an
den Bahnen vortiber.

Anstelle eines europaweiten Marktes fiir den Eisenbahntransport musste an
jeder Grenze das Lokpersonal auf ein nationales Bordpersonal umgestellt und neue
Lokomotiven vorgespannt werden. FEine europaweite Umlaufplanung von
Giiterwagen und Lokomotiven wurde auf Grund von unterschiedlichen maximalen
Streckenlasten und abweichender Sicherheitstechnik fiir Lokomotiven und
Zugsteuerungen nicht moglich., Das von der EU favorisierte European Train
Control System (ETCS) verbreitete sich nur langsam, da es hohe Investitionen
erforderte, die nicht im Interesse von nationalen Bahngesellschaften lagen, da diese
thr Hauptgeschift im Inlandsverkehr machten. Als weiteres Problem fiir die
Planung von grenziiberschreitenden Verkehren ergab sich, dass jede Bahn ihr
Preissystem separat gestaltete. Die Nebengebiihren waren intransparent und die
Auffassungen tiiber Haftung, Vertragslaufzeiten und Zahlungsbedingungen
unterschiedlich. Frankreich, Spanien, Italien und Deutschland besallen jeweils eine
starke eisenbahntechnische Industrie, mit der Folge, dass der Markt fiir
Bahntechnik in Europa sehr stark in die einzelnen Lénder und unwirtschaftlich
kleine Fertigungslose stark zersplittert war. Europaweit gab es bis zum Jahre 2000
in der Bahntechnik 11 Stromsysteme und 15 verschiedene Betriebsleitsysteme.’

CIM = Convention Internationale concernant le transport des Marchandise per chemin de fer.

®  Frank Eichler: Die Entwicklung des Giiterverkehrs zwischen Ost und West — aus der Sicht
der Eisenbahnen, in: Uwe Petersen (Hg.): Giitertransportprobleme und Verkehrspolitik in Ost
und West, Schriftenreihe der DVWG. Koéln 1974, S. 58-69, hier S. 59.

®  Elektrische Bahnen, Heft 6, 2003, S. 262.
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Zusitzlich zu den Problemen, die sich im grenziiberschreitenden Giiterverkehr
der nationalen FEisenbahngesellschaften ergeben, treten in alpenquerenden
Verkehren zwischen Deutschland und Italien Koordinationsprobleme an den
Grenzen auf, welche zu Verspétungen filhren und den LKW-Verkehr iiber die
Alpen begiinstigen, der seit der Eroffnung der Brennerautobahn bis Verona im
Jahre 1972 moglich wurde. Diese Fragen sind von der Forschung bereits umfassend
aufgearbeitet worden.”

Um die Koordinationsprobleme im grenziiberschreitenden
Eisenbahngiiterverkehr zu 16sen, betrieb das Schweizer Unternehmen Hupac mit
Sitz in Chiasso im ,,Kombinierten Verkehr* in eigener Verantwortung eine Vielzahl
von Shuttle-Ziigen, beladen mit Containern oder Sattelaufliegern von LKW,
zwischen Terminals am Rhein in Deutschland und Norditalien. Kombinierter
Verkehr bedeutet, dass die Vor- und Nachldufe von und zu den Terminals mit dem
LKW erfolgen, dort die Ladungseinheiten umgeschlagen werden, und der
Hauptlauf zwischen den Terminals mit der Eisenbahn ausgefiihrt wird, wo Hupac
eigene Umschlagsanlagen betreibt. Hupac schuf mit ihrem Shuttle-Konzept
Pendelziige mit eigenen Waggons und einer durchgehenden Verantwortung fiir den
Wechsel von Lokomotiven und Besatzung an den Grenzen und hatte mit ihrem
Shuttle-Konzept im Jahr 1989 auf der Relation Kéln — Busto Arsizio (Mailand)
iiber die Schweiz begonnen.” Mit sechs Shuttle-Ziigen pro Tag gehorte diese
Relation Mitte der 1990er Jahre zu den am stérksten frequentierten Verbindungen.
Auf den jeweiligen Relationen setzte die Hupac feste Wagenkombinationen mit
einer gleichbleibenden Anzahl von Wagen ein. Die Ziige verkehrten fahrplanméBig
mindestens fiinfmal pro Woche in beiden Richtungen und pendelten immer nur
zwischen denselben beiden Terminals. Das Hub—Terminal von Busto Arsizio mit
iiber 30 Shuttleziigen pro Tag ist das Kernstiick des Systems, um schnelle und
regelmifBige Verbindungen zwischen den wichtigsten Wirtschaftsgebieten nordlich
und siidlich der Alpen herzustellen. Hupac besal} in den 1990er Jahren iiber 2.700
Waggons fiir den Transport der Ladeeinheiten und verlud pro Jahr rund 360.000
Sendungen im europdischen Kombinierten Verkehr.

Gegeniiber dem raschen technischen Fortschritt im LKW-Sektor fiel der
Giitertransport mit der Eisenbahn technologisch vollkommen zuriick. Wie vor 150
Jahren zieht eine Lokomotive Giiterwagen hinter sich her, ohne eine
Kommunikation und Kontrolle iiber den Zustand der Wagen zu haben. Die
einzelnen Wagen besitzen keine GPS—-Empfanger zur Ortung, keine RFID—Chips
zur Identifikation, keine SIM—Karten zur Telekommunikation mit der Lokomotive
und keine Sensoren, um heil gelaufene Achsen oder eine Radunwucht
festzustellen,’ was mit einer kleiner Meldebox fiir Giiterwagen moglich wire, die

®  Erhard Busek / Waldemar Hummer (Hg.): Alpenquerender und inneralpiner Transitverkehr:

Probleme und Losungsvorschlidge. Wien 2005. Vahrenkamp: Die logistische Revolution (wie
Anm. 23).
®  Firmenkommunikation HUPAC.
Noch im Jahre 2014 wurden Giiterzige vom Wagenmeister vor der Abfahrt mit
Hammerschldgen gegen die Achsen und die Riader auf Funktionstiichtigkeit iiberpriift — wie
vor 150 Jahren, siche die Reportage von Sebastian Hohn vom Giiterbahnhof Schwedt vom



Warenstrome in Mitteleuropa 33

den ,intelligenten* Giiterwagen ermdglicht und ihn telematische aufriistet. Dazu
brachte die Schaffhausener Firma Savvy Telematic Systems AG im Jahre 2015 eine
Box auf den Markt.’ Zur ,,Digitalisierung® der Giiterbahn ist aber noch der Weg
lang. Jens-Erik Galdiks von SBB Cargo schitzte 2015, dass die Schweizer
Eisenbahngesellschaft (SBB) nicht vor dem Jahr 2050 intelligente Giiterwagen
flichendeckend einsetzten werde, was die zuweilen vorgebrachte These vom
(duBerst) langsamen technischen  Fortschritt in den  europdischen
Eisenbahngesellschaften stiitzt, die auch abgeleitet werden kann vom Scheitern der
100 Jahre wéihrenden Bemiihungen, in Europa eine standardisierte automatische
Kupplung fiir Giiterwagen einzufiihren, wéhrend in den USA bereits seit Langem
von den Vorteilen der automatischen Kupplung Gebrauch gemacht werden kann.’

DIE PAKETDIENSTE ALS BEGRUNDER DER
MODERNEN HOCHLEISTUNGSLOGISTIK

Die Entwicklung der modernen Hochleistungslogistik, bei der es auf Schnelligkeit,
Piinktlichkeit und Prizision ankommt, geht auf die Just-In-Time—Logistik in der
Automobilindustrie und auf die Paket-Logistik zuriick. Ich gehe hier nur auf
Letztere ein, da zur Just-In-Time—Logistik bereits Verdffentlichungen vorliegen.
Ein Segment unter den Stiickgiitern sind Pakete. Diese haben meist ein Gewicht
zwischen 1 kg und 30 kg und eine quaderférmige Gestalt mit einem Gurtmal} von
maximal 3 m. Ein Versender in Deutschland konnte im Jahre 1910 Pakete in fiinf
verschiedenen Kanilen versenden: mit der Eisenbahn als Stiickgut, als Eilgut oder
als Expressgut, mit der Reichspost oder mit einer Spedition, die das Paket entweder
per Bahnfracht oder mit einem LKW befordern lieB.° Fiir den Paketversand konnte
die Reichspost Postwagen nutzen, die an die Personenziige angehingt wurden.’ Das
parallele Auftreten von Paket-Kanélen bei den 6ffentlichen Unternehmen Bahn und
Post erregte im Jahre 1929 die Kritik des Sparkommissars des

19.11.2014 auf Spiegel Online, http://www.spiegel.de/karriere/wagenmeister-bei-der-
deutschen-bahn-ueberprueft-sicherheit-von-waggons-a-991119.html.
®  Telematik Markt, Ausgabe 11/2015, S. 12.
SBBCargo Blog vom 5. Mirz 2015. Siehe auch die Tagung des Schweizer Unternehmens
Wascosa in Luzern zum intelligenten Giiterwagen im Jahre 2015. Kilian Elsasser: Die
Einfithrung der automatischen Kupplung erfordert langfristige Planung. Eine Geschichte des
Scheiterns der europdischen Bahnen, in: Monika Burri / Kilian Elsasser / David Gugerli (Hg.):
Die Internationalitdt der Eisenbahn 1850—-1970. Ziirich 2003, S. 285-292.
Eine internationale Perspektive zum Paketversand nimmt Léonard Laborie ein: Global
commerce in small boxes: parcel post, 1878—1913, in: Journal of Global History Volume 10,
Heft 2, 2015, S. 235-258.
Lexikoneintrag zu »Eisenbahnpostbeforderung« in: Otto Lueger: Lexikon der gesamten
Technik und ihrer Hilfswissenschaften, Bd. 3. Leipzig 1906., S. 316-317. Fir die
Versandoptionen im Versandhandel von 1912 siehe den Katalog Stukenbrok (wie Anm. 33), S.
5.
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Reichsrechnungshofs, der Vorschldge zur Zusammenfassung im Segment iiber 10
kg forderte.’

Abbildung 17: Der Postbahnhof Leipzig 1912.

Quelle: Leipziger Illustrirte Zeitung vom 5.12.1912, S. 1139.

Die Post reagierte auf das stark wachsende Aufkommen von Paketen im
Reichsgebiet — das von 103 Millionen im Jahre 1890 auf 258 Millionen im Jahre
1910 anstieg® — und baute zwischen 1895 und 1925 riesige Paketsortieranlagen in
Hamburg, Berlin, Leipzig, Stuttgart und Koln.’ Der neue Postbahnhof in Leipzig
ging ab 1912 schrittweise in Betrieb. Acht Stahl-Glas—Hallen iiberspannten 29
Gleise, auf denen 90 Bahnpostwagen Platz fanden, und bildeten einen der groB3ten
Paketbahnhofe in Europa. Die folgende Abbildung zeigt die Hallen des Bahnhofs
1912.

Die Stadt Leipzig als Quell- und Zielgebiet verzeichnete im Jahre 1911 10,4
Millionen Pakete im Ausgangs- und 4,8 Millionen im Eingangsverkehr. Sie lag
inmitten der deutschen und Osterreichischen Postgebiete, und deren Postbahnhof
war mit einem stdndig wachsenden Durchgangsverkehr an Paketen konfrontiert,
der sich 1912 bereits auf 36 Millionen Pakete belief. Im Jahre 1915 wurden
innerhalb von 24 Stunden 300 Giiter- und Bahnpostwagen im Eingangs- und
Ausgangsverkehr in Leipzig be- und entladen.” Dies erfolgte manuell, da
Umschlagstechnologien fehlten. Die folgende Abbildung zeigt die beladenen
Handkarren auf dem Querbahnsteig des Postbahnhofs.

Bundesarchiv, Akte R5/20631.

Hans Rackow: Handworterbuch des Postwesens, 2. Auflage. Frankfurt (Main) 1953, S. 469.
Ebenda, Stichwort Postverladeanlagen.

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1912, S. 1367f; Leipziger Illustrirte
Zeitung vom 5.12.1912; Wolfram Sturm: Eisenbahnzentrum Leipzig, Leipzig 2003, S. 54f;
Michael Reinboth / Siegfried Marsteller: Vom Postamt Leipzig 18 zum Frachtpostzentrum
Radefeld, in: Post- und Telekommunikationsgeschichte, Ausgabe Ost, Heft 1, 1997, S. 3-23,
hier S. 5f.
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Abbildung 18: Beladene Handkarren auf dem Querbahnsteig des Leipziger Postbahnhofs 1912.

Quelle: Leipziger Illustrirte Zeitung vom 5.12.1912, S. 1140.

Alle Postbahnhofe sind seit 1995 aufler Betrieb und dienen heute zum Teil als
Veranstaltungsorte mit Nostalgie-Touch, so der Postbahnhof am Ostbahnhof in
Berlin und der Postbahnhof in Stuttgart am Park Rosenstein.

Neben der Post bewegten die privaten Stiickgutspeditionen in der
Bundesrepublik im Jahre 1972 150 Millionen Pakete.’ Fiir diese Speditionen war es
daher nahe liegend, fiir das Stiickgut-Segment ,Paket“ ein besonderes
Distributionssystem zu entwickeln, zumal die standardisierten Eigenschaften eines
Pakets sich vorziiglich eigneten, den Paketumschlag zu ,,industrialisieren": Von den
schwer handhabbaren Gegenstinden wie Féssern, Reifen, extrem langen bzw.
schweren Giitern trennte man das leicht handhabbare Segment der quaderférmigen
Pakete ab und entwickelte in den 1980er Jahren hochautomatisierte Technologien
fiir die Sortierung. In den Sortierhallen wurden Pakete auf Laufbiander gesetzt und
mit Kippschalen in die vorgesehenen Destinationskandle abgeworfen. Scanner
erkannten die Barcodes auf den Paketen und steuerten das Laufband. Die folgende
Abbildung zeigt diese Sortiervorgénge mit einem Blick in eine Sortierhalle im Jahre
2011.

O  Peter Badura: Der Paketdienst der Deutschen Bundespost, in: Jahrbuch der Deutschen

Bundespost 1977, S. 120.
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Abbildung 19: Automatische Sortierung in einer Paketsortierhalle von DHL im Jahre 2011.

Quelle: Pressefoto DHL.

Das ansonsten restriktive, das Monopol der Post schiitzende Postgesetz in der BRD
lieB erstaunlicherweise eine Liicke fiir private Paketdienste offen. Diese nutzte
United Parcel Service (UPS), ein US-Paketdienst, der 1975 in den deutschen Markt
eintrat. Es folgten die beiden mittelstdndischen Kooperationsverbiinde Deutscher
Paketdienst (DPD) und German Logistics Services (GLS) 1976 und 1989, welche
private Paketdienste griindeten. Diese Verbilinde bestanden aus jeweils etwa 20
mittelstindischen LKW-Speditionen, welche die BRD mit ihren Einzugsgebieten
abdeckten, dort Sammel- und Verteilverkehre fiir Pakete aufbauten und den
Verbund als Dachmarke fiir ein einheitliches Auftreten und eine einheitliche
Preispolitik ~ verstanden. Die  Verbiinde benutzten zentrale  Hub-
Umschlagseinrichtungen im Bereich Bad Hersfeld — Aschaffenburg als
geographische Mitte der alten BRD und konnten die Lieferzeit auf unter 24 Stunden
komprimieren, wihrend im Stlickgutbereich noch drei Tage iiblich waren. Diese
geographische Mitte wurde auch zur logistischen Mitte im wieder vereinigten
Deutschland, so dass die dort angesiedelten Sortiereinrichten nahezu bruchlos in
das wieder vereinigte Deutschland ibernommen werden konnten.

Ein wichtiger Netzwerktyp fiir Paket-Dienste ist das Hub—und-Spoke—
Netzwerk (vgl. Abbildung 20). Diese Netzwerkform erinnert an ein Wagenrad mit
zentraler Nabe und mehreren Speichen. Im Hubsystem werden die Sendungen aus
den Regionallagerhidusern (Depot) in der Nacht in ein zentrales Umschlagdepot,
das auch als Nabe oder Hub bezeichnet wird, eingeliefert, dort nach Zielen
umsortiert und dann sternférmig in die regionalen Umschlagdepots (Speichen)
befordert. Infolge dieser Organisation wird nur an einem zentralen Ort in nur einem
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Arbeitsgang sortiert. Allerdings ist diese Organisationsform nur fiir kleine
Paketmengen pro Relation geeignet. Wenn grofle Aufkommen an Paketen zwischen
je zwei Stiadten nahezu einen LKW ausfiillen, werden diese nicht im Hub sortiert,
sondern im Ausgangsdepot vorsortiert und sodann mit dem LKW direkt zum Ziel
gefahren.

Abbildung 20: Die Hub—Struktur in Paketnetzwerken in Deutschland.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Das Hub- und Spoke-Netzwerk, das in der Passagierluftfahrt zur Biindelung von
Fernfliigen bereits seit Jahrzehnten praktiziert wurde, fiihrte Frederick Smith mit
seiner Firma Federal Express 1973 in die Paket-Logistik der USA ein — ein
Konzept, das von zahlreichen Firmen nachgeahmt wurde. Die Stiickgut-Spedition
Schenker iibernahm von den Paketdiensten das Hub-und Spoke-Konzept im
Stiickgut-Landverkehr mit dem LKW und errichtete 1994 in Friedewald bei Bad
Hersfeld einen zentralen Hub fiir den Stiickgutbereich.’

Der Erfolg der privaten Paketdienste in Deutschland stellte sich in langjéhrig
hohen Wachstumsraten dar. Dafiir waren auch neue Marketingkonzepte und
insbesondere eine neue Preispolitik  gegeniiber den  hergebrachten
Stiickgutspeditionen ausschlaggebend. Wihrend die Letzteren fiir den Versand
eines Stiickguts dem Empfinger drei Rechnungen ausstellten, nédmlich fiir den
Sammelverkehr, den Verteilverkehr und fiir den Hauptlauf auf der Fernstrecke, war
es bei den privaten Paketdiensten eine einzige Rechnung, die sich an einheitlichen
Preistabellen orientierte, die nur nach dem Gewicht aufgebaut waren. Die privaten

% Vogeler, Johannes: Logistische Netzwerkkonfiguration durch Hub-Systematik bei der

Schenker Deutschland AG, in: Prockl, Giinter: Entwicklungspfade und Meilensteine moderner
Logistik: Skizzen einer Roadmap. Wiesbaden 2004, S. 158—179.
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Paketdienste wiesen in den vergangenen 30 Jahren hohe Wachstumsraten auf. DPD
und GLS erzielten im Jahr 2009 jeweils mehr als 1,3 Milliarden Euro Umsatz.’ Die
Erwartung des Verfassers, dass in Europa ein einheitlicher Paketmarkt entstehen
wiirde wie in den USA, hat sich nicht erfiillt. Vielmehr blieben die nationalen
Paketmirkte voneinander unabhingig mit unterschiedlichen Laufzeiten und
Angeboten. Die Lieferzeiten zwischen den Landern der EU sind durchaus
unterschiedlich.

Angeregt vom fritheren Bundeskanzler Helmut Kohl verlegte im Jahre 2008
der Postkonzern seinen internationalen Paketumschlag von Briissel nach Leipzig.
Der Flughafen Leipzig entwickelte sich zu einem internationalen Paketknoten fiir
den deutschen Paketdienst DHL im Postkonzern, von wo aus Flugzeuge den
Paketknoten Leipzig mit anderen Zielen in Europa und auch auf anderen
Kontinenten verbinden. Der Paketknoten Leipzig wurde zu einem Herzstiick der
internationalen Internet-Okonomie — ,,ein logistisches Zentrum von Weltformat",
sagte Postchef Frank Appel auf der Pressekonferenz zur Eréffnung im Jahr 2008.°
Gestiitzt mit einer Beihilfe von 20 Prozent des Landes Sachsen, investierte DHL in
Leipzig ca. 300 Millionen Euro in eine 400 Meter lange Sortierhalle fiir den
Paketumschlag. Jede Nacht landen auf dem Flughafen ca. 60 Maschinen, deren
Ladung um Mitternacht umgeschlagen wird.

Deutschland ist mit seiner geographischen Ausdehnung besonders geeignet fiir
die Paket-Belieferung iiber Nacht mit dem LKW. Die Entfernung Hamburg—
Miinchen betridgt ungefahr 800 km und ist mit einem LKW bei Annahme von 80
Stundenkilometer Durchschnittsgeschwindigkeit unter Einrechnung von Pausen in
11 Stunden zu bewdiltigen. Daher kann der Netzwerktyp Hub—und-Spoke in
Deutschland betrieben werden. Anders ist die Situation in Landern wie Frankreich,
Italien oder Spanien, wo die Hauptachsen nicht mehr in einer Nacht durchfahren
werden konnen. Daher kann mit bodengebundenen Transporten in diesen Landern
der Next—Day Service nicht fiir alle Relationen dargestellt werden. Allerdings gibt
es in Italien die Konzentration der wirtschaftlichen Tatigkeit auf Norditalien, so
dass ein Hub-Netzwerk die Region Turin—Mailand—Rom in einem Next Day
Service mit Paketen versorgen kann. In Frankreich ist die Situation &hnlich. Einige
Extremdistanzen konnen nicht iiber Nacht mit einem Hubkonzept abgedeckt
werden, wie Bordeaux—Mulhouse mit 950 km und Paris Nordwest—Nizza mit 890
km. Die Stadt Orléans siidwestlich von Paris hat sich zu einem Zentrum der
Verteillogistik entwickelt, von wo aus beinahe alle wichtigen Wirtschaftszentren
von Frankreich innerhalb einer 400 km Distanz erreicht werden kénnen.’ Dies trifft
allerdings nicht auf Marseille und Nizza zu.

Die privaten Paketdienste bauten seit den 1970er Jahren eine Fithrungsposition
in der Entwicklung der ,,modernen Logistik”, der Hochleistungslogistik auf. Als

®  Richard Vahrenkamp / Herbert Kotzab: Logistik — Management und Strategien. Miinchen

2012, S. 159.
®  Richard Vahrenkamp: Globale Luftfracht—Netzwerke. Laufzeiten und Struktur. Hamburg
2014; Die Welt, 26.5.2008.
https://www.prologis.com/industrial-logistics-warehouse-space/europe/france/orleans-capital-
frances-loire-valley.
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erste Industrie in Europa bauten sie eine vernetzte IT-—Infrastruktur in ihren
Niederlassungen auf und verwendeten den Barcode auf Paketen, um aus dem
Giiterstrom der Pakete iiber Scanner einen Informationsstrom zu generieren, der
den Paketstrom virtuell abbildete.” Die Bewegungen der Pakete im
Distributionssystem der Paketdienste hinterlieBen in deren Computersystemen iiber
die Scanner Spuren von Zeit- und Ortsmarken, wodurch Fehlverladungen, Verluste
und Diebstahl leicht aufgespiirt und korrigiert werden konnten. Damit konnten die
Paketdienste als erste Industrie hohe Anforderungen an die Qualitidt der
Leistungserstellung formulieren und durchsetzen. Schnelligkeit und Fehlerfreiheit
waren die Merkmale dieser Logistikqualitdt, wiahrend die Eisenbahnlogistik lange
Lieferzeiten und ein hohes Risiko der Beschidigung der Ware aufwies.’

Die Fiihrungsrolle der Paketdienste wird daran erkennbar, dass die
Autoindustrie beim Wareneingang erst in den 2000er Jahren dem Konzept der
Paketdienste, den Barcode zur Uberwachung des Giiterstroms einzusetzen, folgte.
Die internationale Luftfracht verwendet aber bis heute keine durchgehenden
Barcodes, die auf Vor- und Nachlauf zum und vom Flughafen gelten und die auch
im Umschlag am Flughafen angewandt werden konnen. Ferner werden nur
vereinzelt elektronische Frachtbriefe (efreight) anstelle von Frachtbriefen in
Papierform verwendet. ° Wie ist das Nachhinken anderer Branchen beim
Barcodeeinsatz und bei elektronischen Frachtbriefen zu erkléren? Die
Unternehmen der Paketdienste behielten die einzelnen Abschnitte im Prozess der
Leistungserstellung — den Vor- und Nachlauf, den Umschlag in den Hubs und die
Langstreckenbeforderung — in einer Hand und konnten so als geschlossene Systeme
einen durchgehenden Barcode einsetzen und informationstechnisch nutzen.
Dagegen sind internationale Containerketten in der Seefracht und internationale
Luftfrachtverkehre offene Systeme, an denen viele Beteiligte im Vor- und
Nachlauf, im Umschlag in den Héifen und Flughdfen und auf der Langstrecke
mitwirken und die es schwierig werden lassen, sich auf informationstechnisch
Standards zu einigen. Das Problem, informationstechnische Standards in
Multiplayerumgebungen zu setzen, ldsst sich auch in der 6ffentlichen Verwaltung
und im Gesundheitssektor beobachten. Auch in der internationalen Normungsarbeit
fiir den Austausch elektronsicher Nachrichten im Geschéftsverkehr gelang es nicht,
einen einzigen Standard EDIFACT (Electronic Data Interchange for
Administration, Commerce and Transport) aufzubauen. EDIFACT wurde Mitte der
1980er Jahre von der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa
(UN/ECE) zunidchst als ein europdischer Standard fiir die elektronische

Von IBM entwickelte Scanner und Barcodes auf den Produkten wurden ab 1974 in den
Lebensmittel-Ketten der USA an der Kasse eingesetzt, siche Martin Campbell-Kelly/William
Aspray: Computer — A History of the Information Machine. New York 1996, S. 179.
Beispiele fiir Beschiddigung von Glaswaren in: Wir Eisenbahner, 1937 (wie Anm. 41), S. 31;
Beschwerden bei der IHK Berlin iiber Bruchschidden, in: Jahresbericht der IHK Berlin 1929,
Berlin 1930, S. 42; Beispiel fiir Glasbruch beim Transport in der DDR in: Die Handelswoche,
Band 6, 1961, Nr. 5, S. 3.

®  Vahrenkamp, Luftfracht (wic Anm. 86).
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Geschiftskommunikation (EDI) entwickelt, zerfiel aber branchenspezifische
Substandards.’

Die Wiedervereinigung Deutschlands im Jahr 1990 erforderte die
Koordinierung und Modernisierung der bisher getrennten Logistikstrukturen in
Ost- und Westdeutschland und brachte logistische Utopien in den 6ffentlichen
Diskurs ein. Angetrieben von iibertriebenen Konzepten der Beratungsindustrie
entwickelte die Bahn einen Plan fiir ein deutschlandweites Netzwerk von
Umschlagshallen fiir Stiickgut, die mit Container-Bahnverkehren untereinander
vernetzt werden sollten. Tatsdchlich wurden fiir die Stiickguttochter Bahntrans
deutschlandweit etliche Umschlagshallen erbaut. Parallel zum Konzept der
Bahntrans wollte auch die Deutsche Post den Paketumschlag neu ordnen und aus
den Postbahnhofen, welche in jeder deutschen Grofstadt nahe dem Hauptbahnhof
angesiedelt waren, herausziehen und am Stadtrand neue Umschlagshallen bauen,
wobei sie bei Sortierung und Steuerung des Paketstroms die Technologie der
privaten Paketdienste iibernahm. Wie bei dem Sparkommissar in den 1920er Jahren
trat wiederum Kritik an dem parallelen Umschlagshallen von Bahn und Post auf.
Als skandalos empfunden wurde, dass in Bremen die Umschlagshallen beider
Konzerne in Sichtentfernung im Jahre 1992 gebaut wurden.’

Wihrend der Stiickgutverkehr der Bahntrans wegen Erfolglosigkeit aufgegeben
werden musste, war der Aufbau eines deutschlandweiten Netzes von
Paketumschlagshallen der Deutschen Post (DHL) ein Erfolg. Der Paketzweig der
privatisierten Post firmierte zunéchst als "Frachtpost" und erbaute in den 1990er
Jahren 33 identische, iiber ganz Deutschland verteilte Paketumschlagshallen mit
einem gewaltigen Investment von vier Milliarden DM vollstindig neu, was die
bedeutendste Logistik-Investition in Deutschland im 20. Jahrhundert darstellte.
Abbildung 21 zeigt die Einzugsgebiete der Paketumschlagshallen.

Die Hallen sind jeweils in U-Form errichtet, um an der AuBenfldche eine
maximale Anzahl von Toren anbringen zu koénnen, wo die Lieferfahrzeuge
andocken konnten (vgl. Abb. 23). In jeder der 33 Anlagen konnten pro Stunde ca.
24.000 Pakete bearbeitet werden. Jedem Paketzentrum sind rund 15 Zustellbasen
zugeordnet, von denen aus die Pakete an die Empfianger geliefert werden. Eine
optimierte Verteillogistik sorgt fiir weitgehend automatisierten Umschlag der
Pakete in den Zentren. So hat durch das neue System ein Paket zwischen
Einlieferungsstelle des Absenders und Zustellbasis des Empfangers nur noch zwei
Stationen zu passieren; zum einen das Paketzentrum im Versorgungsbereich des
Absenders und zum anderen das Paketzentrum im Versorgungsbereich des
Empfingers. Mit dem alten System der Post hitte dasselbe Paket bis zur
Auslieferung ca. sieben Stationen durchlaufen miissen. Durch das neue System
betrug die durchschnittliche Laufzeit der taglich ca. 2,5 Millionen Pakete nur noch
1,3 Tage.’

% Vahrenkamp/Kotzab, Logistik (wie Anm. 85), S. 63.
®  Handelsblatt vom 23.7.1992.
®  Logistik Heute, Heft 6, 1996, S. 72f.
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Abbildung 21: Die 33 Bezirke der Paketumschlagshallen der Frachtpost im Jahre 1999.

Quelle: http://www.jolschimke.de/paketpost/die-deutschen-frachtpostzentren. html.

Alle Paketzentren waren identisch aufgebaut und besaflen im Inneren identische
Abldufe, so dass im Storungsfall der Betrieb von einem Knoten auf einen
Nachbarknoten leicht umgeschaltet werden konnte. Alle Knoten lagen am
Stadtrand nahe der Autobahn, nicht mehr beengt in Innenstadtnihe, wie das noch
bei den alten Postbahnhdfen der Fall gewesen war. Daher musste bei der Anlage
der Sortierhallen keine Riicksicht auf lokale Gegebenheiten genommen werden,
sondern es konnten identische Bauplidne durchgesetzt werden. AuBlerhalb dieses
Paketnetzwerkes gab es keine Logistik-Struktur, in der alle Terminals identisch
waren. Weder bei den Outletketten des Einzelhandels noch bei den Bahnhofen der
Bahn und S—Bahnen lassen sich identische Einheiten auffinden. Damit ist das
Paketnetz der Post eine einzigartige Struktur der Hochleistungslogistik an der
Schwelle zum 21. Jahrhundert. Indem die Sortierhallen ausschlieBlich mit LKW-
Verkehren untereinander vernetzt wurden, vollzog die Post eine vollstindige
Abkehr vom Transport durch die Eisenbahn. Im Jahre 1954 hatte das Kabinett der
BRD die enge Zusammenarbeit von Bahn und Post bekriftigt.” Hingegen hilt die

®  Kabinettsprotokoll der 34. Kabinettssitzung vom 1.6.1954, in: Die Kabinettsprotokolle der
Bundesregierung, Bd. 7, 1954. Miinchen 1997, S. 247.
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Schweiz an der iiberkommenen Kooperation zwischen Bahn und Post fest und ldsst
tédglich 52 Paketziige von SBB Cargo fahren.’

Seit 30 Jahren wuchs die, auch als KEP-Branche bezeichnete, Paketbranche
(einschlieBlich DHL) in Deutschland anhaltend mit einer Rate von mehr als 3,5
Prozent p.a. bei der Zahl der Sendungen. Dies war eine etwas hohere Rate als die
des nominellen Bruttoinlandsprodukts.” Untersucht man den Zusammenhang von
BIP—Wachstum und Umsatz der KEP-Branche in Deutschland, so stellt man einen
sehr engen Zusammenhang fest, der in Abbildung 22 mit Trendgleichung und
Bestimmtheitsmal} dargestellt wird. Die Trendgerade durch die Datenpunkte der
Zeitrethen von BIP und KEP-Umsatz von 2000 bis 2014 zeigt an, dass pro
Milliarde an zusétzlichem BIP ein KEP—Umsatz von 9 Millionen Euro generiert
wird. Bemerkenswert ist das sehr hohe BestimmtheitsmaB3 R? von 98 Prozent, das
die besonders enge Beziehung beider Zeitreihen anzeigt.

Abbildung 22: Korrelation BIP und KEP-Umsatz in der BRD 2000 bis 2014.
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Quelle: BIEK—Studie 2015 und Statistisches Bundesamt. BIP in laufenden Preisen (BIEK (Hg.):
KEP-Studie 2015 — Analyse des Marktes in Deutschland. Berlin 2015).

So liegt die These nahe, dass man den Paketversand als Mafstab fiir die
Differenzierung einer Volkswirtschaft deuten kann — als einen Index fiir Modernitit
und Entwicklung. Diese These wird vom internationalen Vergleich gestiitzt.
Wihrend in der BRD im Jahr 1980 pro Kopf 4,3 Pakete versandt wurden, betrugen
diese Werte fiir die DDR 2,1 und fiir die Russische Foderation (Bestandteil der

®  Angaben nach Nicolas Perrin, CEO von SBB Cargo, im SBBCargo Blog vom 1.11.2015.
®  Die Abkiirzung KEP meint Kurier-, Express- und Paketdienste.
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Sowjetunion) 0,9 Pakete.’ Im Jahre 2016 waren es, getrieben vom Internethandel,
in Deutschland 32 Pakete pro Kopf.

FAZIT

Der Beitrag erldutert zunichst verschiedene grundlegende Aspekte der Logistik,
wie Transport, Umschlag und Lagerung. Beim Transport werden die drei
Verkehrstrager Schiff, Eisenbahn und Lastkraftwagen vorgestellt und spiter die
Luftfracht fiir den Transport von Paketen. Beim internationalen Transport werden
Spannungen in der Eisenbahnpolitik zwischen Deutschland und Frankreich
aufgezeigt. In seinem Hauptteil zeigt der Beitrag das lawinenartige Wachstum von
Stiickgiitern — im Unterschied zu Massengiitern — wéhrend des 20. Jahrhunderts
auf, das bisher von der Wirtschaftsgeschichte unbeachtet blieb. Bei der Eisenbahn
offenbarte die Stiickgutlawine Engpésse in den Stiickgutschuppen, und LKW-
Transporte mussten einen Teil des Stiickguts iibernehmen. Bei der Post realisierte
sich die Stiickgutlawine als rapides Anwachsen der Paketmenge, und die Post
reagierte mit dem Bau riesiger Postbahnhofe. Ab den 1970er Jahren traten private
Paketdienste in den Wettbewerb mit der Post auf dem Paketmarkt ein und
realisierten iiber 30 Jahre lang durchschnittliche Wachstumsraten von 3,5 Prozent
p.a. Mit einem in der Logistik einmaligen Ansatz der Standardisierung der
Umschlagszentren gelang es der Post, im wiedervereinigten Deutschland mit 33
neu erbauten Zentren die Paketflut zu beherrschen.

0 Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland, 1983, S. 303, sowie das russische
Statistische Jahrbuch (Narodnoe Chozjasstvo SSSR) fiir das Jahr 1990, S. 630.
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