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Logistik heilt, die Verfligbarkeit

des richtigen Gutes

in der richtigen Menge,

im richtigen Zustand,

am richtigen Ort,

zur richtigen Zeit,

flr den richtigen Kunden und
zu den richtigen Kosten

zu sichern.

Dr. E. Grosvenor Plowman






Vorwort

Die ,,Seven Rights von Plowman* werden seit Jahren von
Publizisten zitiert, wenn es um Logistik gehen soll — meist
auch genau in dieser Mixtur aus Deutsch und Englisch. Auf
Internetseiten, in Blchern und Broschiiren werden die
,Sieben Rechte” aufgezahlt, aber ohne jede weitere Infor-
mation dazu. Der Kontext, aus dem diese sieben Anspri-
che der Logistik stammen, wird nicht genannt und Anga-
ben Uber den Mann, der sie nieder schrieb, sind auch nicht
veroffentlicht.

Die Mitglieder des Vorstands der Logistik Initiative Schles-
wig-Holstein, Fachleute mit Erfahrung in Praxis und Theo-
rie, kennen die Aufzahlung von Mr. Plowman auch schon
langer. Nun, so der Vorstandsbeschluss, war es an der Zeit,
ein bisschen Zeit und Geld in die Recherche zum Thema zu
investieren und diese Broschiire heraus zu bringen.

Fir den Vorstand der
Logistik Initiative Schleswig-Holstein e.V.
Holger Matzen



Fazit

und Anmerkungen der Redaktion

Wir kénnen nicht belegen, dass die Aufzdhlung der ,Se-
ven Rights“ wirklich von E. Grosvenor Plowman stammen.
Wir gehen aber davon aus, begriinden es weiter unten.

Die Uberall verwendeten Zitierhinweise , Elements of busi-
ness logistics” oder ,Lectures on Elements of business lo-
gistics” mit der Jahreszahl 1964 sind auf jeden Fall falsch.
Das entsprechende Buch, mit dem erstgenannten Titel auf
dem Umschlag, dem zweitgenannten auf dem Titelblatt
(dritte Seite im Buch) und veroffentlicht in Stanford, USA,
1964, basiert auf Plowmans Vorlesungen (Lectures) an der
Universitdt von Stanford. Im Buch definiert Plowman Logis-
tik, durchaus im Sinne der ,Seven Rights“. Es ist mehr als
interessant, die Texte im Buch im Kontext der frihen 60er
Jahre zu lesen, Plowmans Thesen, ja: Forderungen mit der
heutigen Situation der Logistik zu vergleichen. Aber: Die
,Seven Rights” wurden so komprimiert, wie sie heute zi-
tiert werden, in dem Buch von ihm nicht niedergeschrie-
ben.

Es ist vorstellbar, dass Plowman oder ein anderer Autor
oder Herausgeber in Stanford zu den Vorlesungen schon
friher, moglicherweise schon 1962, eine Zusammenfas-
sung der Vorlesungsmanuskripte veroffentlicht hat, in der
die ,Seven Rights“ mit sieben Spiegelstrichen dargestellt
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wurden, quasi als Quintessenz. Belegen kénnen wir das
nicht.

Die Recherche zu Plowman hat Freude gemacht, gar keine
Frage. Doch einfach war sie nicht, abgeschlossen ist sie bei
weitem ebenfalls nicht. Fiir weitere Tieftauchgange im In-
ternet und fiir noch mehr Mails mit Adressen in den USA
fehlten Zeit und Ressourcen. Vielleicht gibt es noch einmal
eine Fortsetzung dieser Broschiire.

Bis dahin gilt die Bitte an Sie, liebe Leser: Wenn Sie Fehler
entdecken oder zur Klarung der offenen Fragen beisteuern
kénnen, melden Sie sich bitte bei uns. Wir sind fir jede
Riickmeldung dankbar.

Dirk Schiimann
Vorstandsmitglied
der Logistik Initiative Schleswig-Holstien e.V.



Photo courtesy of NDTA




Plowman

Dr. Edward Grosvenor Plowman, der angelsachsisch unty-
pisch stets seinen ersten Vornamen mit E. abkiirzte, nicht
den zweiten, wurde 1899 geboren. Er war Wirtschaftswis-
senschaftler, wurde promoviert und hatte seinen ,Ph.D.”,
den hochsten akademischen Grad, der zum Lehren an
Hochschulen berechtigt. Sein berufliches und akademi-
sches Leben war dem Transport gewidmet, vornehmlich
der Schiene und dem Wasser, sei es in privater oder o6f-
fentlicher Hand.

Plowman war ein Vordenker in Sachen Logistik. Mitte der
1930er Jahre beschéftigte er sich in seiner Doktorarbeit
und seinem Job in Denver mit der kommunalen Wasser-
versorgung. Auf welchen Wegen er dann zu den Themen
Transport, Verkehr und — den Begriff mit definierend — zur
Logistik kam, ist unklar. Aber 1937, mit frisch erworbenem
Doktortitel, wurde er Trafficmanager eines Stahlkonzerns
im Bundesstaat Colorado, der seinen Hauptsitz in Pueblo
hatte, nicht unweit von Denver. Der Trafficmanager ware
heute wohl der Leiter Logistik.

Der Leser moge die Zeit bedenken, in der der knapp
40jahrige Plowman sich der Logistik zuwandte: Vom globa-
len Verkehr war noch keine Rede, die Welt der uns wohl-
bekannten Container begann erst 1956 mit Malcolm Mc-
Lean. Auf Seiten der Militérs allerdings hatte man in den
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Staaten wahrend des Zweiten Weltkriegs Erfahrungen zur
Logistik Gber weite Entfernungen sammeln missen. Auch
unter Beteiligung von Plowman, er war zeitweise im Ver-
teidigungsministerium hilfreich aktiv. 1950 war er dort
dann noch Abteilungsdirektor neben seinem Job bei der US
Steel.

Spater, Ende der 1950er Jahre, war Plowman also ein er-
fahrener Logistiker und nannte sich auch so, trotz der Tat-
sache, dass sein Job bei der US Steel noch Vicepresident
Traffic, also: Vizeprasident Verkehr, genannt wurde. 1963
ging er in den Ruhestand, war aber noch bis mindestens
1974 in Ehrenamtern und als Logistik-Berater tatig.

Er war anerkannt und gefragt, hielt Vortrage, schrieb Bi-
cher und Aufsatze. In die Zeit von 1962 und 1963 féllt seine
Tatigkeit als Gastprofessor an der Graduate School of Busi-
ness der Universitdt Stanford. Die Manuskripte der Vorle-
sungen, die er im Transportation Management Program
hielt, und Reden und Ansprachen, beginnend 1944, waren
die Grundlage fir sein Buch, um das es hier geht: Elements
of business logistics.

Um zu erkennen, wie neu die Gedanken von Plowman zu
der Zeit waren, lese man das Vorwort des Herausgebers
des Buches, Karl M. Ruppenthal:

,Lange bevor die meisten Leute die Bedeutung des Trans-
ports fur die Wirtschaft erkannten, schrieb er (Plowman)
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wortreich von dessen Wichtigkeit. Lange bevor die meisten
Geschéftsleute die Bedeutung von Verkehrsmanagement
fir die Industrie erkannten, sprach er tber das Thema im
ganzen Land. Sicher hat kein anderer so klar verstanden,
dass unsere Wirtschaft nicht existieren kann ohne den
Transport und dass er profitabel und effektiv sein muss
zum Uberleben. Er hat kein Geheimnis aus seiner Uberzeu-
gung gemacht, dass, wenn die Industrie im Transport ver-
sagt und die Regierung ibernehmen miisste, die Totenglo-
cke flir die Privatunternehmen, wie wir sie heute kennen,
lduten wiirde.”

Angemerkt sei an dieser Stelle noch, dass der CSCMP
(Council of Supply Chain Management Professionals) seit
1970 den E. Grosvenor Plowman Award fiir die beste bei
der Supply Chain Management Educators Conference vor-
gelegte Arbeit verleiht.
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Lebenslauf

Privat

1899

1984
Ausbildung
k.A.

k.A.

1937?

1937
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Geboren am 16. Dezember in Brookline,
Massachusetts, USA

Verheiratet mit Genifred Homer Plowman,
(1902 —1983)

Zwei Kinder: Jeanne (1928 — 2012)

und Nancy (k.A.)

am 11. Maérz in Portland, Maine, gestorben

Bachelor of Science, Dartmouth College
Gastjahr an der Harvard Business School
Promotion ,,Ph.D.”“ an der Universitdt von
Chicago

Dissertation: ,Municipal Water-utility ma-
nagement” (Kommunales Wasserversor-
gungs-Management) veroffentlicht in Chi-
cago



Beruflich

1930-1935
1933 -1936
1937 -1943
1944 - 1962
1950-1951
1953 - 1955
1955 - 1957
1965 - 1968
1968 - 1973

Auszeichnung:
1967

Direktor des Buros (Instituts) fir Wirt-
schafts- und Sozialforschung, Universitat
von Denver

Geschaftsfiihrender Assistent der Wasser-
aufsichtsbehdrde, Denver

Traffic manager der Colorado Fuel and Iron
Corporation

Vizeprasident Traffic der United States
Steel Corporation

Direktor Military Traffic Service im Vertei-
digungsministerium

Prasident der NDTA (The Association for
Global Logistics and Transportation)
Vorsitzender (Chairman, CEO) der NDTA
Vorsitzender Maine Transportation Com-
mission

Prasident Transportation Research Founda-
tion

Council of Logistics Management’s Distin-
guished Service Award
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The Seven Rights

Auf Seite 2 von , Elements of business logistics” beschreibt
Plowman unter der Uberschrift Was Wirtschaftslogistik
beinhaltet, dass er die dann folgende Checkliste am Bei-
spiel einer ,typischen Fabrik” entwickelt habe, das meint
auf jeden Fall die Produktion von Giitern.

Plowman definiert dann die Arten der Wertschopfung als
die Veranderung des Materials, die Verdanderung seines
Standortes im Sinne des Transports und die Schaffung der
rechtzeitigen Verfligbarkeit des Materials, die oft vom
Transport abhinge.

In der Checkliste geht es Plowman nicht um die eigentliche
Produktion von Gltern, sie lasst er auRen vor. Er unter-
scheidet die Liste in Eingang und Ausgang der Fabrik, be-
handelt nicht die Arbeit in der Fabrik. Den von ihm ver-
wendeten Begriff ,inbound choice factors” kennen wir
heute als Inbound-Logistik mit dem gleichen Inhalt, die Lo-
gistik in der Versorgung von Fertigungsstandorten. Seine
,outbound choice factors” stehen heute in anderem defini-
torischen Zusammenhang.

Hier nun die Checkliste in ziemlich wortlicher Ubersetzung:
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A. Die Vorfertigung oder Eingangs-Auswahlfaktoren

16

Beschaffung oder Produktion von Rohmaterialien oder
Komponenten, die in das Endprodukt einer Fabrik ein-
gehen (z.B. an einem Platz, wo Formverdnderungsnut-
zen geschaffen wird).

Diese einleitenden Beschaffungs- oder Produkti-
onsentscheidungen werden beeinflusst oder so-
gar beschrankt durch mogliche alternative Orte in
Bezug auf den Ort der Fabrik.

Koordinierung einer wirtschaftlichen Produktionsrate
von Rohmaterial oder Komponenten und die Effizienz-
rate der geplanten Ankunft in der Fabrik, um optimale
Kosten der Produktionseinheit und angemessenen
Schutz gegen Unterbrechungen zu gewdhrleisten.

a.)

b.)

Die Ausstofiraten von Rohmaterial oder Kompo-
nenten konnen vorhersagbaren Veranderungen
unterliegen, etwa saisonalen Effekten. Dies erfor-
dert ein Reservelager mit entstehenden Ein- und
Auslagekosten. Dies gilt sowohl fiir Komponenten-
Teile oder Teile, die entweder ,selbstproduziert”
oder ,von auflen” beschafft werden.

Die Transport- und Lagereinrichtungen miissen
anders getaktet sein als die AusstoRrate des Roh-
materials, weil das Laden der aktuellen Produkti-



on ohne Uber das Lager zu gehen nicht ohne zu-
satzliche Transportkosten moglich ist, insbeson-
dere durch wartende LKW. (sinngemal3, die Red.)

3. Produktionsplanung, allgemein und im Detail, fiir End-
produkte,
um optimale Bedingungen bei Beschaffung von einge-
henden Materialien in Abstimmung mit Produktionsra-
ten und ausgehendem Versand sowie der Ankunft an-
kommender Materialien zu erreichen; um ein Mini-
mum an Umlaufbestand kombiniert mit einem Mini-
mum an Kunden-Unzufriedenheit Gber Qualitatsman-
gel und gebrochene Lieferzusagen zu erreichen; und
die geplante Beibehaltung eines optimalen Bestandes
an fertiger Ware in einem oder mehreren Lagerhau-
sern zu erreichen.

B. Die Nach-Produktion oder Ausgangs-Wahlfaktoren

1. Die Auftragsbearbeitung, einschliefSlich der Wahl zwi-
schen alternativen Produktionsstandorten, wenn vor-
handen, und die Abwicklung der Schreibarbeit, um eine
Beeintrdchtigung der Lieferzusagen zu vermeiden.

Diese Arbeitsgdange missen mit den geplanten Produk-

tionsentscheidungen, wie oben ausgefiihrt, ineinander
greifen.
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Verpackung, einschliefSlich Zusammenstellung zu
Gruppen, zum Beispiel Zusammenstellung von Elemen-
ten in einem Behdilter oder einer Kiste fiir ein leichteres
Verschiffen, ebenso anfingliche Lagerhaltung bei oder
nahe der Produktionsstétte, wenn nétig.

Verladen auf Transportmittel (Gliterwagen, Laster,
Schute, Schiff oder Flugzeug) in Ubereinstimmung mit
Stau- und Sicherheitsanforderungen, Verschiffung und
Entladung.

Diese Aktivitat ist das, was man allgemein unter
Transport versteht. Es umfasst die Auswahl des Trans-
porteurs, die Abwagung von Kosten und Service und
der Einfluss auf zukiinftige Entscheidungen durch das,
was in der Vergangenheit passiert ist. Dieses Konzept
des ,Transportwesens” wird stufenweise um alle Fak-
toren erweitert, die die so genannten ,Gesamtkosten”
ausmachen. Gesamtkosten sind alle Kosten fiir die
Bewegung zwischen der Maschine, die das Produkt ge-
fertigt hat und der Entladerampe am Betrieb oder La-
ger des Kunden.

Gebietslagerhaltung bei oder nahe des voraussichtli-
chen , Kduferstandortes”.

Dies umfasst normalerweise die Wahl des optimalen
Standortes; den Gebrauch effizienter Entladung, Mas-
senstlickgut und Lager-Methoden; auRerdem Vorrich-



tungen, wenn kleinere Anderungen wie das Schneiden
auf die vom Kunden gewiinschte Liange erforderlich
ist; und effiziente Methoden, um das Endprodukt wie
vom Kunden bestellt zu verladen, verschiffen und aus-
zuliefern. Gebietslagerhaltung ist nicht notwendig,
wenn die Verschiffung aus der Fabrik direkt zum Kun-
den vorteilhafter ist. Eine Lieferung aus einem Ge-
bietslager wird haufig durch einen Angestellten mit
mehreren Fahigkeiten, z.B. Fahrer-Verkaufer, durchge-
fuhrt.

Sie erkennen, lieber Leser, dass die Seven Rights aus die-
sem Text durchaus abzuleiten sind. Bemerkenswert fiir uns
Logistiker heute ist aber die Tatsache, wie neu diese Ge-
danken von Plowman Ende der 1950er Jahre waren. Am
Ende seines Buches geht er auf die Initiative von Prasident
Kennedy 1962 ein, der Message to Congress on Transpor-
tation, die vor allem Forschung und Entwicklung der Logis-
tik in den USA anstieR. Knapp 60 Jahre, zwei Generationen
ist das erst her.
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Logistik Initiative Schleswig-Holstein

Die Logistik Initiative Schleswig-Holstein ist

O

O
0l

ein Cluster zur Bindelung und Koordinierung aller
Akteure der Logistik aus Industrie, Handel und
Dienstleistung entlang der Supply-Chain,

eine neutrale, Verkehrstrager lbergreifende Platt-
form,

ein Netzwerk fir Wissenstransfer, Erfahrungsaus-
tausch und Initiierung gemeinsamer Projekte.

Das Ziel unseres gemeinsamen Handelns ist

] der Ausbau der Logistik Initiative Schleswig-Holstein
zu einem Branchen (bergreifenden Logistik-Netz-
werk

O mit Bindelungsfunktion in Schleswig-Holstein

O zur Starkung und Positionierung der Logistikbranche
im Land

Vorstand:
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Holger Matzen, Vorsitzender
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Neumdunster



Harald Ertel

Leiter Spedition/Logistik bei

Friedrich A. Kruse jun. Internationale Spedition e.K.,
Brunsbiittel

Ridiger Schacht
IHK zu Libeck, Federfiihrer Verkehr und Logistik der
IHK Schleswig-Holstein, Libeck

Dirk Schiimann
Geschéftsfihrer der UBS Unternehmens-Beratung
Schiimann GmbH, Barmstedt

Koordinator Baltikum: Ernst Kreppenhofer
Geschéftsfihrer scientero logistiq

Beirat:
Prof. Dr. Klaus Dieter Lorenzen, Vorsitzender
Fachhochschule Kiel,
Institut fiir Supply Chain und Operations Management,
Kiel

Dr. Bernd Bésche
Geschéftsfihrer der WTSH Wirtschaftsforderung und
Technologietransfer Schleswig-Holstein GmbH, Kiel

Manuela Herbort
Konzernbevollmachtigte der Deutschen Bahn
flir Hamburg und Schleswig-Holstein, Hamburg
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Anders Jensen
Seniorconsultant bei ITD brancheorganisation for
den danske vejgodstransport, Padborg, DK

Dr. Wolfgang Zeichner
Ministerialdirigent a.D. des Wirtschafts- und
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Geschéftsstelle:

Roy Kiihnast, egeb: Wirtschaftsforderung

Kontakt:
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