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Sachbuch

MonikaDommann:Materialfluss. Eine
GeschichtederLogistikandenOrten ihres
Stillstands.S. Fischer, Frankfurt amMain
2023. 288 S., umFr. 40.-

VonClaudiaMäder

Fasthat es etwasMagisches:Daklicktman
in irgendeinemShopauf «bestellen», und
zweiTage später klingelt einPöstler ander
Türe. Alsbald besitztmandann ein neues
Handy, eine Mausefalle oder irgendein
anderes Produkt von mehr oder weniger
existenzieller Bedeutung. Eigentlich er-
staunlich! Doch in unseren Alltag sind
diese Vorgänge so tief eingelassen, dass
man sie als völlig normal empfindet:Was
alles passiert zwischen Klicken und Klin-
geln, fragt sich in der Regel keiner.
Dass da überhaupt etwas passiert, be-

denktmanmeist erst dann,wennderAb-
lauf stockt; wenn sich Lieferungen ver-
zögern oder gar nicht ankommen. Als in
der Corona-Zeit plötzlich Medikamente
fehltenundAutomechaniker keineErsatz-
teilemehr hatten, dämmerte vielen, dass
hinter allem,waswir konsumieren, enorm
komplexe Abläufe stecken. Lieferketten,
Vorräte, Lagerbestände: Solche Wörter
waren vor drei Jahren überall zu hören.
Inzwischen scheint die Welt wieder zu
laufen – das neueVokabular ist fast schon
wieder vergessen. Vor diesem Hinter-
grund kann es nicht schaden, sich die Be-
deutung der Logistik mit einem Buch er-
neut in Erinnerung zu rufen.
Die Zürcher Geschichtsprofessorin

MonikaDommann forscht seit vielen Jah-
ren zu diesem Thema und hat ihr Wissen
nun gebündelt. Ihre zugänglich geschrie-
bene «Geschichte der Logistik» leistet das
Beste,washistorischeForschungvermag:
Sie zeigt,wieunsereGegenwart entstand.
In vierKapiteln beleuchtetDommannden

langen Weg, der zu dem immensen Ge-
flecht an Lieferketten führte, in dem wir
heute stecken.DiesesDickicht,weissman
nach der Lektüre, ist nicht das Resultat
einer kürzlich aus demRuder gelaufenen
Hyperglobalisierung. Sondern die letzte
Konsequenz von über zweihundert Jahre
dauerndenBemühungen, Logistik immer
effizienter zu machen, sprich: immer
mehr Waren immer speditiver an immer
mehr Männer und Frauen zu bringen.

Alles vollerWarenlager
DassGüter zuMenschengeliefertwerden,
ist nichts spezifisch Modernes. Doch so-
lange die meisten Produkte in der nächs-
tenUmgebungder Leute hergestelltwur-
den und aus der Ferne vor allem Luxus-
artikel ankamen, hielt sich der koordina-
tiveAufwand für dieVerteilungderWaren
in Grenzen.Mit der industriellen Revolu-
tion änderte sich die Lage. Einerseits
nahm die Warenproduktion im 19. Jahr-
hundert sprunghaft zu. Andererseits
machten Eisenbahnen undDampfschiffe
jetzt auchden raschenWarenversandüber
grosse Distanzenmöglich.
In dieser ersten Globalisierung wurde

eswichtig, denFlussderWarenzuplanen.
Wo aber Güter bewegt werden müssen,
stehen sie manchmal auch still: Sie sta-
peln sich in Lagern, ehe sie über Spedi-
teure ihre Reise zu den Konsumenten
antreten.Undebenhier, beimWarenlager,
setzt Dommann an, um die Entwicklung
der Logistik vom 19. Jahrhundert bis in
die Jetztzeit zu verfolgen. Den Strom der
Güter «an den Orten ihres Stillstands» zu
studieren,mag nach einer akademischen
Volte zur Verkomplizierung des Themas
klingen. Tatsächlich ist es ein kluger Zug,
umeine abstrakteMateriewie «die Logis-
tik» an konkreten Ausprägungen festzu-
machen – und damit auch zu zeigen, wie
sie unseren Lebensraummitgestaltet.

Im 19. Jahrhundert waren Lagerhallen
omnipräsent. Besonders inEngland,mel-
dete der Industriellensohn Friedrich En-
gels, bestünden manche Städte fast nur
noch aus «Comtoiren undWarenlagern».
DieseGebäude fungierten auchals Status-
symbole: Hatte Besitz früher vor allem in
Ländereienbestanden, signalisierten jetzt
Produkte und Vorräte den Reichtum von
Personen – Vermögen hat «stofflichere
Formen» angenommen, wie Dommann
unter Rückgriff auf Michel Foucault
schreibt. Bautechnischgehörtenviele die-
ser Vermögensspeicher zur Avantgarde.
RiesigeGetreidesilos,wie sie imamerika-
nischenMidwest entstanden, wurden zu
Stilikonen, in Europa tüftelten heraus-
ragende Ingenieure an Lagerkonzepten.
Der Schweizer RobertMaillart etwa schuf

LogistikWieschicktmanWarenmöglichsteffizientumdieWelt?
DieZürcherGeschichtsprofessorinMonikaDommannzeigt in ihrem
neuenBuchanschaulich,wiedieMaterialflüsse imKapitalismus
überdie Jahreperfektioniertwurden
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eine pionierhafte Deckenkonstruktion,
die in mehrstöckigen Lagern eine opti-
maleRaumausnutzungermöglichte.Nach
diesemMusterwurdeunter anderem1924
das Zollfreilager in Zürich gebaut.
Heute leben auf diesem Areal urbane

MenschenmitKindern, vonWarenflüssen
ist nichts mehr zu sehen. Das ist typisch:
In den letzten hundert Jahren hat die
Logistik zwar dauernd an Bedeutung ge-
wonnen, doch zugleich ist sie immer stär-
ker aus dem Sichtfeld der Öffentlichkeit
verschwunden. Das gilt jedenfalls für die
Lager. Ab Mitte der 1950er Jahre wurden
sie von den Städten aufs Land verlegt, an
Orte, die viel Platz undAnschluss ansVer-
kehrsnetz boten. Eine der ersten dieser
neuen, ebenerdigenAnlagenhatdieFirma
Philips 1958 im niederländischen Acht

errichtet, in der Schweiz folgte Coop bald
dem Trend und schuf ein Zentrallager in
Wangen – immerwieder bindetDommann
hiesige Entwicklungen in ihre internatio-
nal ausgerichtete Geschichte mit ein.

Japan, derEffizienzmeister
Ob Coop oder Philips: Ihre grossen Lager
waren so konzipiert, dass dieWarenmög-
lichst schnellwieder aus ihnenherausge-
langen konnten. Seit den 1920er Jahren
war in den USA die Trägheit der Lager-
haltung beanstandet worden: Die Dinge
lägen zu lange herum, manches geriete
dabei ausser Mode, anderes würde vom
Fortschritt überholt. Es gelte, so diewirt-
schaftswissenschaftlicheDevise, die Pro-
dukte rasch inUmlauf zubringenundder
Lagerungdie Passivität auszutreiben. Ziel

war einepermanenteVorwärtsbewegung,
doch das war leichter verkündet als um-
gesetzt. Da sich die Verpackungsformate
aller Güter unterschieden, hemmten in
denLagern allein schonAnlieferung, Ein-
sortierung und Abtransport den Fluss.
Rettung kam vomMilitär. Im Zweiten

Weltkrieg entwickelte die US-Army eine
normierteTransportplattform:das Palett,
und dazu auch gleich den Gabelstapler –
Waren fortzubewegen, wurde jetzt fast
zumKinderspiel. DurchdenKriegverbrei-
teten sichdie Palette auf der ganzenWelt,
und in Europa sorgten sie gar für neuen
Zusammenhalt: 1961 einigten sich viele
Länder, auch die Schweiz, auf ein Stan-
dardformat. Diese bis heute bekannte
Europalette ist laut Dommann als «frühe
materialisierte Repräsentation eines ein-
heitlichen europäischen Transport- und
Wirtschaftsraumes» zu sehen.
Wie sich Logistik über Kontinente hin-

weg durchsetzt, lässt sich auch auf der
letzten Entwicklungsstufe verfolgen. Sie
führt zunächst nach Japan. Dort dachte
man die amerikanische Logik gewisser-
massen zuEnde:Wennesdarumgeht, die
Waren möglichst permanent im Fluss zu
halten –wäre esdannnicht ambesten, gar
keinLager zuhaben?Darauf arbeitetendie
Japaner vereinfacht gesagt hin, als sie in
derNachkriegszeitmit der «Kanban»-Me-
thodeeineneueFormderAutoherstellung
erprobten. Benötigte Teilewurden indie-
sem Konzept nicht mehr wie bis anhin
vorrätig gehalten, sondern je nachBedarf
gefertigt oder bestellt.Wasdie Produzen-
ten brauchten, lag also nicht bei ihnen
bereit, es ging «just in time» – gerade zur
richtigen Zeit – bei ihnen ein.
Als Japan die Konkurrenz in der Auto-

produktion überflügelte, wurde dieser
Ansatz rasch zum weltweiten Standard.
Abden 1980er Jahrenwollte jeder «just in
time» geschäften, und bis in den 1990er
Jahren die zweite grosse Globalisierung
einsetzte, erschienen Vorräte und Puffer
als vorgestrige Konzepte. Lager hatten
jetzt,wennnicht inexistent, dannwenigs-
tens so schlankwiemöglich zu sein,wäh-
rend wachsende Ketten von Zulieferern
immer rechtzeitig alles Benötigte schick-
ten.MehrEffizienz gehtnicht.Nurhatmit
der Effizienz auch die Fragilität den Gip-
felpunkt erreicht: Ein einziges gerissenes
Glied in der Kette kann alles stoppen.
Monika Dommann erzählt diese Ge-

schichte hin zu Effizienz und Fragilität
nicht chronologisch. Sie geht vonvierOr-
ten aus –dasPhilips-Lager inAcht ist einer
davon – unddröselt vondort aus zentrale
Entwicklungenauf.DasverleihtdemBuch
eine anregendeLockerheit, hat aber auch
manche Überschneidung und einige
Lücken zur Folge. Der Schiffscontainer
etwa erfährt im Unterschied zum Palett
kaum Beachtung, was erstaunlich ist,
wennman seine Bedeutung für dieWelt-
wirtschaft bedenkt: Erst derContainer hat
die Transportkosten derart gesenkt, dass
es sich für denWesten zu lohnenbegann,
grosseTeile der Industrieproduktionnach
Asien auszulagern.Mankann solcheLeer-
stellen freilich auch positiv sehen: Offen-
sichtlich ist die Geschichte der Logistik
noch lange nicht fertig erzählt –man darf
sich auf Fortsetzungen freuen.

EinAmazon-Lager,
so grosswie neun
Fussballfelder:
Imenglischen
Rugeleywarten
Waren auf effiziente
Abfertigung.
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