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Wer von Osten über die Parklandschaft des Münsterlandes

und den Dortmund-Ems-Kanal kommend auf die Lande-

bahn hinunterschwebt, sieht die hochmodernen Glas-Stahl-

Gebäude eines eher kleineren deutschen Verkehrsflug-

hafens, der jedoch ein Wachstumsriese ist. Mit zweistelligen

Zuwachsraten im Passagieraufkommen führt er die Erfolgs-

rangliste bundesdeutscher Airports an. 

Der Flughafen im Grünen ist das Tor zu einer wirtschaftlich

hochinteressanten, mittelständisch geprägten Region, die

ideal am Rand der so genannten »Blauen Banane« liegt, je-

nes von der Brüsseler EU-Kommission ermittelten »Speck-

gürtels«, der sich von London über die Rheinschiene,

Baden-Württemberg bis in die Lombardei hinzieht. Das

Münsterland mit Maschinenbau, Metallverarbeitung, Nah-

rungsmittelindustrie, Textil- wie Chemieunternehmen und

einer Fülle kleiner Tüftlerbetriebe genießt alle Vorteile der

geografischen Position ohne Ballungsraum-Nachteile. 

Der wachsende Flughafen mit seinen Ausbauplänen ist ein

Symbol für die erfreuliche wirtschaftliche Entwicklung die-

ser westfälischen Landschaft. Jeder Ankommende wird das

spüren und gleichzeitig ein weiteres Symbol entdecken. Un-

übersehbar werden die Abfertigungshallen und selbst der

Tower von einem markanten, 41 Meter hohen Turmgebäu-

de überragt, das direkt am Kreisel der Hauptzufahrt steht. Es

ist ein Bürohochhaus in strenger, schlichter Formensprache.

Entworfen von einem westfälischen Architekten, der welt-

weit, in Chicago  wie in Santiago de Compostela, in Berlin

wie in Groningen, gebaut und als Professor in Dortmund

und New York gelehrt hat: Josef Paul Kleihues, das ist ein

Der Turm neben dem Tower –
die Fiege-Zentrale am Flughafen Münster-Osnabrück



Name, der nicht nur in der Branche etwas gilt. Doch wer, so

fragt sich der Reisende, will da im Ländlichen so hoch hin-

aus und mit einem Star der Baumeisterzunft eine weithin

sichtbare Landmarke setzen? 

Die Antwort ist am Gebäude selbst abzulesen: FIEGE. 

Hier befindet sich die »Systemzentrale« eines führenden Lo-

gistikdienstleisters mit 7.000 Mitarbeitern, Tochtergesell-

schaften an 157 Standorten in Europa und Geschäftsaktivi-

täten bis in den Fernen Osten. Es ist das Steuerungszentrum

eines Unternehmens, das seit Jahren mit rekordverdächti-

gen Wachstumssprüngen und neuen Ideen Aufsehen er-

regt. 

Der Erfolg ist das Werk der Brüder Heinz Fiege und Dr. Hugo

Fiege, denen es in knapp einem Vierteljahrhundert gelun-

gen ist, aus einer mittelgroßen Spedition eine international

operierende Firmengruppe zu formen, die zum Spitzenreiter

der Branche aufgestiegen ist. Die beiden Brüder lenken ihr

6
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Unternehmen vom neunten Stock der Systemzentrale mit

Blick auf startende und landende Maschinen, auf Zeichen

des technologischen Fortschritts, des weltumspannenden

Verkehrs. Sie können aus den Konferenzräumen des obers-

ten Geschosses aber auch in die grüne Weite des Münster-

landes sehen und sich dabei ihrer eigenen bäuerlichen Her-

kunft  erinnern, den Hof erkennen, auf dem sie als Jungen

in einem Zimmer schliefen und in aller Frühe im Stall mit-

helfen mussten.

Die Karriere dieser beiden Unternehmer hat etwas Amerika-

nisches, obwohl sie ihren westfälischen Wurzeln stets treu

geblieben sind. Trotz aller unternehmerischen Kühnheit ha-

ben sie Augenmaß bewahrt, sind sie bodenständig stolz da-

rauf, einen Familienbetrieb mit einer mehr als 125-jährigen

Tradition in der vierten Generation zu führen.

Die Verwandlung der Grevener Spedition Josef Fiege zu ei-

nem zukunftsfähigen Logistikdienstleister mit Vorbildcha-

rakter nicht nur für Wettbewerber ist auch ein Stück west-

fälisch-münsterländischer Wirtschafts- und Sozialgeschich-

te. Es soll deshalb der Versuch unternommen werden, die

Geschichte des Fuhrgeschäftes der Familie Fiege zu erzäh-

len, von den bescheidenen Anfängen mit Pferd und Wagen

bis zu den computergesteuerten, fahrerlosen, vollautomati-

schen Transportsystemen der Gegenwart. 

Während Historisches abgeschlossen ist, unterliegt das

Heute – vor allem im Fall der Wachstums- und Innovations-

dynamik der Fiege Gruppe – der Einschränkung des Vorläu-

figen. Es kann also nur eine Momentaufnahme sein. 

Aber damals – wie fing das eigentlich alles an, vor mehr als

125 Jahren?



1Der Beginn – 

Joan Joseph Fiege, Fuhrmann und Landwirt
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Frühsommer 1873. In einem münsterländischen Dorf nimmt

ein 38-jähriger Bauernsohn mit Pferd und Wagen ein Ge-

schäft mit Botenfahrten auf, ohne ahnen zu können, dass

er damit zum Gründer eines Familienbetriebes wird, der 125

Jahre später Tausende von Menschen in fast allen Ländern

Europas in Lohn und Brot bringt.

Zwei Jahre zuvor war im Spiegelsaal des Schlosses zu Ver-

sailles mit der Krönung Wilhelms I. zum Kaiser das Deutsche

Reich entstanden. In der allgemeinen Euphorie der natio-

nalen Einigung beginnt sich auch die Preußische Provinz

Westfalen mit dem ungeliebten protestantischen Königtum

im fernen Berlin auszusöhnen. Aufbruchstimmung liegt in

der Luft, die Hoffnung auf Frieden und Wohlstand. In Müns-

ter, seit 1816 Westfalens Provinzialhauptstadt, residieren

Greven – Marktstraße, Gemälde von W. Palmes



der Oberpräsident, die Generäle der traditionsreichen Gar-

nison und, in seinem Palais neben dem Paulus-Dom, der

Bischof als prägende Kraft für das Dasein der Menschen, für

Familie, Schule, Politik und Gesellschaft. 

13 Kilometer nördlich der Metropole liegt als Mittelpunkt

eines Kirchspiels das 2.000-Seelen-Dorf Greven. Ein schlich-

ter Ort mit einstöckigen Häusern entlang der Markt-,

Münster- und Emsstraße, die von der bereits im 12. Jahrhun-

dert erwähnten Pfarrkirche St. Martinus überragt werden.

Greven hatte einst als Zollburg des Bischofs von Münster

Bedeutung, war weit über die Grenzen Westfalens als Vieh-

und Krammarkt bekannt und entwickelte sich trotz aller

Kriege, Seuchen und Brände zu einem Platz, an dem sich

Fernhandelskaufleute niederließen, Krämer, Leineweber und

10

Ortskern Greven mit der Pfarrkirche St. Martinus
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Handwerker. Begünstigt wurde diese Entwicklung durch die

vorteilhafte Lage an der Ems, die bis zu einem kleinen Hafen

mit flachen Kähnen, so genannten Ems-Pünten, schiffbar war

und die Verbindung zur Nordsee herstellte. Auch wenn das

Treideln mit Pferden und die unterschiedlichen Wasserstände

den Transport von Flachs, Tuchen, Kolonialwaren, Eisen und

Holz beschwerlich machten, die Ems blieb über Jahrhunder-

te die Lebensader. Nicht von ungefähr ziert das Ortswappen

eine Ems-Pünte mit stolz geblähtem Segel auf blauem Grund.

Der eigentliche Aufschwung des Handwerker- und Acker-

bürgerdorfes aber setzte erst Mitte des 19. Jahrhunderts

ein. Während bisher alle Fernstraßen abseits von Greven

verliefen und die Ortsvorsteher und Gildemeister mit In-

grimm die Vieh- und Wolltransporte auf der linken Seite der

Ems von Münster auf der Poststraße nach Friesland ziehen

sahen, kam es nach 1843 mit dem Ausbau der Chaussee

Greven an der Ems, Ansicht von Westen, Lithographie von August Schlüter, 1856



»Münster–Greven–Saerbeck–Ibbenbüren« endlich zum An-

schluss an das Verkehrsnetz. Zu verdanken war das Ludwig

Freiherr Vincke, dem ersten Oberpräsidenten der Provinz

Westfalen, der sich unermüdlich für den Ausbau der mise-

rablen Verkehrswege seines Landes einsetzte.

Ebenso bedeutend war 1856 der Anschluss Grevens an das

gerade entstehende Eisenbahnnetz, an die Strecke der

»Westfälischen Eisenbahn« Münster–Rheine. Geschafft hat-

te das ein Textilfabrikant im Ort, der die planenden Beamten

davon überzeugte, dass die Gleise nicht über Borghorst,

sondern über Greven verlegt werden mussten.

Im Jahr zuvor war im Marktflecken an der Ems die neue Zeit

angebrochen: die Gründung der »Grevener Baumwollspin-

nerey Aktiengesellschaft« und damit der Beginn der Textil-

ära, die den Ort nachhaltig prägen und erst ein Jahrhundert

später enden sollte. Vorbei die Tage der ärmlichen Leine-

weber auf kleinen Bauernkotten. Jetzt hält die Industriali-

sierung Einzug. Fabriken werden gebaut, deren komplette

Einrichtung, Maschinenpark, Ständerwerk und gusseiserne

12
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Die Grevener Baumwollspinnerei
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Säulen aus England kommen. Eine neue Oberschicht ent-

steht: die Herren Fabrikanten, Begründer von Textil-

dynastien, die nicht nur in Greven, sondern auch in Ems-

detten, Rheine, Gronau, Borghorst und Ochtrup in statt-

lichen Villen leben und in den kleinen münsterländischen

Orten das alte Honoratiorengefüge von Pastor, Lehrer und

Apotheker durcheinander bringen. Sie verdienen gut, die

Schründers, Biederlacks und Cramers, und sie bringen

Wohlstand nach Greven.

Das ist für Joan Joseph Fiege, den jüngsten Sohn des Land-

wirts Johann Wilhelm Fiege, der 1785 auf dem alten Fami-

lienhof in Westbevern-Brook, unweit von Kattmanns Kamp,

geboren wurde, offenbar der Grund, die Ems abwärts zu

wandern und sich in Greven, dem aufstrebenden Textil-

standort, niederzulassen. Es gibt keine schriftlichen Erklä-

rungen oder Briefe, die den Entschluss belegen. In jenen Ta-

gen schrieb man seinen Namen in die Bibel und unter Ver-

träge – alles andere blieb mündliche Familienüberlieferung.

Joan Joseph Fiege hat keine Wahl, er muss sich nach einer

eigenen Existenz umschauen, denn in Westfalen gilt das so

genannte Anerbenrecht, das die Zersplitterung des bäuerli-

chen Besitzes und die Entstehung nicht überlebensfähiger

Zwerghöfe verhindern soll. Das bedeutet, der älteste Sohn

erbt, und die jüngeren Geschwister haben den heimatlichen

Grund zu verlassen, in vielen Fällen sogar ohne eine anteili-

ge kleine Auszahlung zum Start in das neue Leben.

Joan Joseph Fiege kommt am 1. April 1835 als jüngstes von

sieben Kindern zur Welt und erlebt als Zehnjähriger die tief

einschneidenden landwirtschaftlichen Krisen mit katastro-

phalen Missernten und horrenden Getreidepreisen, den

Hunger und die politischen Unruhen von 1848, die auch auf

das stille Westfalen übergreifen. Er sieht die ärmlichen

1835



Heuerlinge auf ihren gemieteten Kotten mit einigen ge-

pachteten Morgen Land, auf denen sie Flachs anbauen, den

sie selbst verarbeiten. Und er sieht, dass die Mechanisierung

und Industrialisierung sie brotlos macht, sie zwingt, als Wan-

derarbeiter, so genannte »Hollandgänger«, ihren Lebensun-

terhalt zu verdienen oder ins Ruhrgebiet in die Kohlefelder

und Walzwerke zu gehen. Für viele ist die Auswanderung

nach Amerika die letzte Rettung. Kötter, Ackerknechte,

Handwerker, Ziegeleiarbeiter, aber auch Klein- und sogar

Großbauern machen sich auf in das Gelobte Land des Über-

flusses, viele auf der Flucht vor dem Hunger, der Unfreiheit

oder dem Drill der preußischen Wehrpflicht. Den Höhe-

punkt der westfälischen Auswanderungswelle zwischen

1846 und 1854 erfährt Joan Joseph Fiege sehr bewusst. In

Ohio haben 20 Jahre zuvor Auswanderer aus einem Nach-

barort ihr New-Glandorf gegründet und berichten nun stolz

vom Wohlstand als Farmer in der Neuen Welt.

Für den jungen Bauernsohn kommt ein Abschied vom hei-

matlichen Westfalen jedoch nicht in Frage. Er ist überzeugt,

zu Hause überleben zu können, zumal er eine bescheidene

Abfindung für den Abschied vom elterlichen Hof erhält.

Greven ist das Ziel seiner Wünsche, dort hofft er sein Glück

zu machen. Zuerst verdingt er sich als Kutscher bei einer Fa-

milie Terfloth auf der Marktstraße, die mit Textilien handelt.

Geschickt im Umgang mit Pferden, fleißig, immer pünktlich

und auch nicht, wie viele Fuhrleute, dem Teufel Alkohol ver-

fallen, macht er sich bald unentbehrlich. 

Mit eiserner Sparsamkeit schafft es der Bauernsohn, in eini-

gen Jahren das Ererbte mit dem Erarbeiteten so erfolgreich

zu verbinden, dass er schließlich von dem Holzhändler, Pün-

teneigner und Heimatdichter Ludwig Terfloth ein Grund-

stück am Hügel erwerben kann. Er baut dort ein Haus mit

Wirtschaftsteil, Tenne und Pferdestall, in das er um 1868,

14
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nach der Heirat mit Maria Anna Gertraud, einer geborenen

Krone aus Greven-Bockholt, einzieht. 

Die Anfänge der neuen Bauersleute sind eher bescheiden.

Ihre wenigen Morgen Land bestehen aus kargem Sandbo-

den und können ohnehin erst seit Einführung der neuarti-

gen Handelsdüngemittel – Thomasmehl, Superphosphat,

Chinasalpeter oder Guano – bewirtschaftet werden. Es ist

die Zeit, in der man in Westfalen Ödland kultiviert und

Moore entwässert.

Landwirtschaft, das hat Joan Joseph Fiege zu Hause gelernt.

Er baut Roggen, Gerste und Hafer an, Futter für die beiden

Pferde, für Kühe und Schweine, deren Dung auf die mage-

ren Felder gebracht wird. Der Bauer Fiege macht sein Land

urbar, rodet, sät und spart. Und wann immer genug Geld

beisammen ist, wird Land dazu gekauft. 

1873 – zwei Jahre nachdem am 31. Dezember sein erster

Sohn Josef geboren ist, dem bald der Bruder Bernhard und

vier weitere Geschwister folgen, kommt es zu einem ent-

scheidenden Schritt. Joan Joseph Fiege beschließt, seine Er-

fahrungen als Fuhrmann und die Pferde nicht nur zur Hof-

arbeit einzusetzen. Er steigt ins Transportgeschäft ein, mit

sicherem Gespür für die Möglichkeiten eines aufblühenden

Wirtschaftsstandortes wie Greven.

Die ersten Schritte sind aber eher ein vorsichtiges Heran-

tasten, sie bleiben Zubrot zur Landwirtschaft. Er fährt mit

seinen Pferden Kohle im Dorf und in der Nachbarschaft aus,

beginnt in bescheidenem Umfang mit Kohle zu handeln,

baut ein kleines Lager auf und sieht sich dabei ganz in der

Familientradition, denn auf dem heimatlichen Hof in West-

bevern-Brook wurde Holzkohle gebrannt. 

Kohle in großen Mengen brauchen die Textilfabriken am

Ort zum Bleichen und Färben, zur Befeuerung der Dampf-

1873



1876

heizkessel, zur Erzeugung von Strom. Sie kommt in der Re-

gel mit der Bahn, aber nicht alle Betriebe verfügen über

einen Gleisanschluss. Selbst die Firma Schründer, obwohl

ihre Werkshallen nur 200 Meter vom Bahnhof entfernt lie-

gen, lässt die Kohle von Güterwaggons auf Pferdefuhrwer-

ke schaufeln, um die Investition für den Bau von Gleisen und

Rampe zu sparen. Das sind Möglichkeiten für Joan Joseph

Fiege, die er nutzt, wenn die Pferde nicht zur Feldarbeit

oder bei der Ernte gebraucht werden. Außerdem erhält er

von den Kolonialwarenhändlern Grevens Aufträge zu Boten-

diensten, zur Beförderung von Mehl, Schmalz, Öl oder Haus-

haltsgerätschaften. 

Mitte der 70er Jahre ist die Emsschifffahrt fast zum Erliegen

gekommen. Die Ladekapazitäten der Pünten sind zu klein,

das mühsame Treideln ist langsam, während des Frühjahrs-

hochwassers kann der Fluss überhaupt nicht befahren wer-

den, und in heißen Sommern fällt er fast trocken. Trotzdem

gibt es immer noch mal einige Frachten, die bei Krögers

Kämpcken anlanden oder abgehen, so dass auch Fiege mit

seinem Gespann zum Fluss fährt, mit Holz oder Getreide

auf der Ladefläche. 

Als erste schriftlich dokumentierte Spur seiner Geschäfts-

tätigkeit ist im Stadtarchiv Greven das Steuerregister aus

dem Jahr 1876 erhalten, in dem der Ackerer Joan Joseph

Fiege als Gewerbetreibender Nr. 22, wohnhaft in der Bau-

erschaft Wentrup, geführt ist und für sein Gewerbe

»Kohlenhandel« einen Jahressteuersatz von sechs Mark zu

entrichten hat, der auch in Monatssätzen von einer halben

Mark gezahlt werden kann.

Wie sinnvoll die Zweigleisigkeit »Fuhrgeschäft und Land-

wirtschaft« ist, beweist die Wirtschaftskrise einige Jahre

später, in der auch die Grevener Textilindustrie durch fehlen-

de Schutzzölle gegenüber den englischen und elsässischen

16



Spinnereien in Bedrängnis gerät. Weil ihre Umsätze erheb-

lich sinken, hat auch der Fuhrmann Fiege mit seinem Ge-

spann weniger Arbeit. Das wird durch eine amtliche Be-

nachrichtigung vom 9. Februar 1880 belegt, in der die Ab-

senkung des Gewerbesteuersatzes von sechs auf drei Mark

jährlich angekündigt ist. Doch durch die Landwirtschaft ge-

sichert, gerät die inzwischen auf acht Köpfe angewachsene

Familie nicht in Not. 

Der inzwischen 45-Jährige ist stolz auf das Erreichte, auf

seine Söhne und Töchter, auf Josef, den ältesten, inzwischen

Neunjährigen, der im Stall hilft, bei den Transportfahrten

mit auf dem Bock sitzt und den Umgang mit Pferden im

Alltagseinsatz lernt. 

Vater Fiege ist ein guter Katholik, der allsonntäglich mit den

Seinen in die Messe der Kirche St. Martinus geht. Wie alle

Bewohner des Dorfes und der umliegenden Höfe verfolgt er

mit Empörung die Machenschaften des Reichskanzlers Bis-

marck, der in den später »Kulturkampf« genannten, über

zwölf Jahre andauernden Auseinandersetzungen versucht,

die Macht der katholischen Kirche zu brechen. Mit der Aus-

weisung der Jesuiten hat es 1872 begonnen, dann folgen

die Gesetze über die Schulaufsicht des Staates und über die

Bestrafung widersetzlicher Geistlicher, die im März 1875 zur

Absetzung des münsterschen Bischofs Johann Bernhard

Brinkmann führen, der zum Entsetzen der Gläubigen im

Warendorfer Gefängnis landet und ins Exil nach Holland

fliehen muss.

Auch Greven ist direkt betroffen. Von 1878 bis zum Ende

des Kulturkampfes bleibt die Pfarrstelle St. Martinus ver-

waist. Der Staat verweigert eine Wiederbesetzung, so dass

der Kaplan Niehoff als Pfarrverwalter tätig werden muss,

um das Gemeindeleben aufrechtzuerhalten. 

17



Der 13. Februar 1884 ist der Tag der beginnenden Versöh-

nung zwischen Staat und Kirche. Bismarck muss einlenken.

Im Triumphzug kehrt der münstersche Bischof in sein Palais

am Domplatz zurück, und auch Joan Joseph Fiege lässt sich

mit anderen Grevenern die Chance nicht entgehen, in der

Hauptstadt die Wiedererrichtung der alten Ordnung zu fei-

ern. 

Für die Menschen im streng katholischen Münsterland ist

die Rückkehr ihres Oberhirten ein verheißungsvoller Wen-

depunkt. Tatsächlich wird die Zeit vor der Jahrhundertwende

zu einer glücklichen Phase in der Geschichte der Deutschen

in ihrem Reich. Die Moderne hält Einzug. Neue Wohnviertel

entstehen in den Städten, Wasser- und Stromwerke werden

gebaut, in Greven kreuzen zwei neue Brücken die Ems, für

18
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die allerdings beim Passieren Brückengeld gezahlt werden

muss. Vom allgemeinen Aufschwung und der hektischen

Bautätigkeit profitiert auch Joan Joseph Fiege, der jetzt mit

seinen inzwischen erwachsenen Söhnen zusammenarbei-

tet. Sie transportieren nach wie vor Kohle, aber auch Holz

für die Grevener Holzhandelsfirma Sahle, vor allem Eichen,

die in den Waldstücken der Umgebung geschlagen und zu

den Sägewerken an den Mühlenbächen gebracht und als

Bauholz wieder abgeholt werden. Auch die Zahl der Fahrten

nach Münster nimmt zu, für die das Fuhrwerk mit Laden,

Füttern und Tränken der Pferde einen ganzen Tag braucht. 

Greven – St.-Martinus-Kirche
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Mit ihren fast 30.000 Einwohnern sonnt sich die Stadt um

die Jahrhundertwende als unbestrittene Metropole Westfa-

lens auf einem glanzvollen Bedeutungshöhepunkt. Längst

haben sich die Bürger der alten fürstbischöflichen Residenz

mit der Hohenzollernmonarchie ausgesöhnt und genießen

seit der Thronbesteigung Wilhelms II. im Jahr 1888 die

»großartige Kaiserzeit« und das Gefühl des »Deutschland

über alles«. In Münsters Mauern tritt der Provinziallandtag

unter Vorsitz eines Marschalls zusammen, regiert neben

dem Oberpräsidenten auch noch ein Landeshauptmann die

Provinz Westfalen. Elite-Kavallerieregimenter mit ihren Offi-

zieren, hohe Beamte und Adelige in den vornehmen Stadt-

häusern prägen das Bild, Sitte und Ordnung werden durch

preußische Pickelhauben garantiert. 

Das Ziel von Fieges Münster-Fahrten sind die Wochen- und

Warenmärkte. Vor Fahrtantritt werden die Bodenbretter

und Seitenflächen des schweren Planwagens vom Kohlen-

staub gereinigt, um Agrarprodukte aus Greven in die Haupt-

stadt bringen zu können und auf dem Rückweg – Leerfahr-

ten bringen kein Geld – Kolonialwaren für die Händler im

heimatlichen Dorf mitzunehmen. 

Dass Joan Joseph Fiege und seine Söhne aber bereits über

den engeren Raum hinausblicken, zeigt ein erhaltenes Kai-

serliches Post-Einlieferungsbuch aus dem Jahr 1900 mit den

Eintragungen aller Einschreib- und Nachnahmesendungen,

in dem Orte wie Dortmund oder Hannover verzeichnet sind. 

Umsicht, Zähigkeit und Wachheit haben dem Bauernsohn

aus Westbevern Erfolg gebracht, der sicher nicht zuletzt

auch seiner Frau Maria zu verdanken ist, die ihm als »Einge-

borene« den Neubeginn am fremden Ort erleichtert hat. Als

Joan Joseph Fiege am 11. März 1905 als 70-Jähriger stirbt,

kann er mit seiner Lebensleistung zufrieden sein.
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2Die zweite Generation – 

Josef Fiege, 

Fuhrunternehmer, Bauer und Schankwirt



Der Übergang vom Vater auf den Sohn verläuft unproble-

matisch. Josef Fiege, der 1871 Geborene, übernimmt als Äl-

tester den Hof. Seit Jahren haben er und der Bruder Bern-

hard mit dem Vater beim Warentransport und in der Land-

wirtschaft zusammengearbeitet und Erfahrungen gesam-

melt. Sogar eine eigene Familie ist schon gegründet. In

Roxel, einem Dorf westlich von Münster, hat er Maria ge-

freit, die Tochter des aus dem Oldenburgischen stammen-

den Gärtners Willenborg auf Burg Hülshoff, dem Geburts-

ort der westfälischen Dichterin Annette von Droste-Hüls-

hoff. Und auch sein Ältester, wieder ein Josef, ist noch

wenige Monate vor dem Tod des Vaters im Oktober 1904

auf die Welt gekommen.

Die Brüder Josef und Bernhard beschließen, das Fuhr-

geschäft gemeinsam weiterzuführen. Doch was 65 Jahre

später mit einem anderen Fiege-Brüderpaar gelingen soll,

scheitert 1908. Jeder geht eigene Wege. Bernhard über-

nimmt das väterliche Botenfuhrwerk und bleibt noch bis

Mitte der 30er Jahre in der Grevener Marktstraße als Kon-

kurrent des Bruders tätig.

Josef Fiege, mit 37 Jahren voller Tatendrang, gründet in

Greven-Wentrup Nr. 37 sein eigenes Fuhrgeschäft und be-

auftragt den Architekten Schulte, auf dem Grundstück Nr.

17 in unmittelbarer Nachbarschaft der einklassigen Bauer-

schaftsschule Hüttrup ein neues Haus zu errichten, das die

zu jener Zeit beachtliche Summe von 13.093 Reichsmark

kostet. Es entsteht ein behäbiger großer Klinkerbau mit

Räumlichkeiten für eine Gastwirtschaft. Da die Schank-

erlaubnis vorerst fehlt, werden Lebensmittel verkauft und

später Briefmarken für die Reichspost. In der Nähe zum

Wohnhaus entstehen die benötigten Nebengebäude für

das Fuhrunternehmen: Pferdestall, Scheune und Wagen-

schuppen. 

1908

23



Seine Hauptarbeitskraft steckt Josef Fiege jetzt in die Fahr-

ten nach Münster, um das Geschäft mit der Beförderung

von Kolonialwaren fortzusetzen. Durch den 1899 einge-

weihten Dortmund-Ems-Kanal, der im Osten an Greven vor-

beiführt und damit die so lang ersehnte Verbindung zwi-

schen Rhein und Ems in Richtung Nordsee herstellt, kommt

es zu einem neuen Anfahrtsziel in der Westfalen-Metropole:

dem Hafen. Dort werden Waren umgeschlagen, gibt es für

Fuhrleute Verdienstmöglichkeiten, die mit ihren Karren und

Frachtwagen in langen Reihen an den Kais stehen, um Ge-

treide zu bringen und Steine oder Baumaterial zu überneh-

men. Auch das Fiege-Gespann aus Greven fährt zu den

Kontoren am Hafen, damit die Rückreise Geld bringt. 

Eine im Archiv der Firma Fiege erhaltene Rechnung eines

Lieferanten B. Terfloth mit Sitz am münsterschen Hafen vom

Oktober 1905 an die »Herren Anton Cramer und Co. in

Greven« über die Bestellung eines Kübels Schmalz belegt

die regelmäßigen Fuhraktivitäten. 

Aber auch im heimatlichen Ort werden fleißig Aufträge

erledigt, Kohle, Steine und Holz geladen, und nach wie vor

gibt es Transporte für die Textilfabriken, deren Produktion

auf Hochtouren läuft.

Im ersten Jahrzehnt des neuen Jahrhunderts floriert die

Wirtschaft. Im Stadtbild von Münster und auf den dörfli-

chen Straßen Grevens tauchen die Vorboten einer revoluti-

onierenden Technik auf, so genannte »Kraftwagen«, die

ihre Verwandtschaft mit Kutschen nicht verleugnen kön-

nen, jedoch schrecklich stinken und beängstigend knallen.

Aber noch sind Pferde wie seit erdenklichen Zeiten die un-

entbehrliche Zugkraft, ob vor herrschaftlichen Karossen,

Mistkarren, Milch-, Bier- oder Gemüsewagen. Pferde ziehen

in der Landwirtschaft die Eisenpflüge, Eggen, Heuwender

und Ackerwalzen.
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Josef Fiege ist mit Pferden groß geworden, hat ihren Einsatz

in allen Formen unter Anleitung des Vaters erlernt, kennt

die Krankheiten und bäuerlichen Hausmittel, um den teuren

Tierarzt zu sparen. Bei den gefürchteten Koliken wird den

Tieren Schnaps und schwarzer Kaffee eingetrichtert oder

ein in heißes Wasser getauchter Sack aufs Kreuz gelegt, der

mit Heu oder Heusamen gefüllt ist. 

Aber Fütterung, Pflege und Hufbeschlag sind nur der eine

Teil, Geschirre müssen repariert, Deichseln gerichtet und die

eisenbeschlagenen Räder der schweren Frachtwagen er-

neuert werden. Das alles geschieht hauptsächlich in Eigen-

leistung. Nur so kann Geld zur Seite gelegt werden für

schlechte Zeiten oder den ins Auge gefassten Zukauf von

Land. Denn Josef Fiege ist fest entschlossen, zumindest

ebenso erfolgreich zu sein wie sein Vater, und er achtet da-

rauf, das Fundament der Familie, das Standbein Landwirt-

schaft, nicht zu vernachlässigen. 

Josef Fiege bei der Feldarbeit auf dem späteren Firmengelände



Der Ackerer sieht sich jedoch vor allem als Fuhrunterneh-

mer, sitzt selbst zu jeder Jahreszeit auf dem Bock oder geht

gemächlich neben seinem Gespann her, ein kräftiger Mann

mit dickem wilhelminischen Schnauzbart, in derber, ein-

facher Kleidung mit der Pfeife im Mund.

In den glücklichen Jahren vor Ausbruch des Ersten Welt-

krieges erlebt Josef Fiege das langsame Verschwinden der

alten Zeit auf westfälischen Straßen: das lärmende Rollen

der Eisenräder über die Katzenköpfe aus Blaubasalt oder

Granitblöcken mit dem Funken schlagenden Rutschen der

Hufe, das Knallen der Peitschen, Fuhrleute, von denen viele

trinkfeste Originale sind, Wanderhändler mit den hohen,

geschlossenen Kastenwagen, Reisende zu Fuß und im Sat-

tel, mit Rappen bespannte Leichenwagen, Scherenschleifer

und Schirmflicker in ihren so genannten »Kumpanten-

wagen«.
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Es gehört einige Kunst dazu, ohne Karambolage oder Bruch

von Zugsträngen, Deichsel, Achse oder Radspeichen am Ziel

anzukommen. Denn der Zustand der Straßen in Westfalen

ist zum Teil noch immer erbärmlich. Es gibt noch viele unbe-

festigte Sandwege, und auch die Chausseen sind nur mit

einigem Geschick und Glück zu befahren. Sie werden nach

den Frostaufbrüchen harter Winter allzu häufig nur not-

dürftig mit Schaufel, Handstampfer und handgezogenen

Walzen repariert, so dass das Umfahren tiefer Schlaglöcher

Die alten Fahrwege – eine Birkenallee im Münsterland



die volle Aufmerksamkeit des Kutschers erfordert. Es ist har-

te Arbeit, bei jedem Wetter unterwegs zu sein, in brütender

Hitze wie bei Regengüssen und Hagelschauern, im Frühjahr

wie Herbst immer in der Sorge, sich auf schlammigen We-

gen festzufahren oder im Winter auf eisglatter Straße ein

Pferd durch Sturz zu verlieren.

20 Kilometer nördlich von Greven, hinter dem Höhenzug

des Teutoburger Waldes, liegt das Dorf Ibbenbüren mit dem

Schafberg, in dessen Tiefe seit Ende des 15. Jahrhunderts

Steinkohle abgebaut wird. 

Kohle, das ist Fiegesches Terrain. Und der Standort am Grü-

nen Weg erweist sich als günstig, denn von dort muss er

nicht, wie bei den Fahrten zum Bahnhof, die Ems überque-

ren. Die Chaussee führt über Saerbeck direkt zur staatlichen

Grube. Neben der Münster-Route wird die Tour jetzt häu-

figer gefahren. 

Im Morgengrauen, fast noch in der Dunkelheit, rollt der

leere Wagen los, die gepflasterte, von riesigen Linden ge-

säumte Straße entlang, die am Friedhof vorbei in eine wilde,

einsame Landschaft führt. Nach gut zehn Kilometern durch

das kleine Dorf Saerbeck an der alten Pfarrkirche St. Georg

vorbei, bis hinter dem Ort die Wirtschaft »Spiekers Marie«

auftaucht, in der Pause gemacht wird. Die Pferde brauchen

Ruhe, Wasser und Fütterung. Wieder eingeschirrt geht es

weiter, immer im schonenden Schritt über die neue Brücke

des Dortmund-Ems-Kanals auf die Hänge des Teutoburger

Waldes bei den Dörenther Klippen zu, rechter Hand die

bizarre Felsformation des »Hockenden Weibs«. Die Stei-

gung mit der kurvigen Straße ist zu jeder Jahreszeit eine

»elende Knasterei«, auch wenn der leere Wagen die Sache

erleichtert. Beim Rückweg, nach dem schweißtreibenden
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Aufladen der Kohlesäcke im Zechengelände, läuft das Ge-

spann zwar bergab, jetzt muss aber kräftig gebremst wer-

den, damit die schwere Fracht die Pferde nicht ins Strau-

cheln bringt. 

Es ist eine Zwölf- bis Fünfzehn-Stunden-Fahrt und die

äußerste Entfernung, die an einem Tag bewältigt werden

kann. Sie dauert manchmal bis in die Nacht, so dass Sturm-

laternen an den Wagen gehängt werden. Die Einsamkeit

der Strecke ist nicht ungefährlich. Immer wieder treibt sich

Gesindel herum, gibt es Berichte von Überfällen und Berau-

bungen.

Um sich im Notfall verteidigen zu können, hat Josef Fiege

bei den Ibbenbüren-Fahrten zur Sicherheit immer eine gela-

dene Pistole in der Joppe. Bei einer dieser Reisen durch die

Dunkelheit spielt er aus Langeweile mit der Waffe und

schießt sich aus Versehen in die Hand. Glücklicherweise ist

die Verletzung harmlos.

Mit Datum vom 13. April 1911 erhält die Familie Fiege er-

freuliche Post vom Kreisausschuss des Landkreises Münster.

Mit feiner Sütterlin-Handschrift wird dem Ackerer Josef Fie-

ge amtlich mitgeteilt, dass er künftig durch diese »Geneh-

migungsurkunde zum Ausschank von Kaffee, Milch und al-

koholfreien Getränken« berechtigt ist. Und mit preußischer

Gründlichkeit wird im März des Folgejahres eine genaue

Bestandsaufnahme der Örtlichkeit vorgenommen. Alles

wird schriftlich festgehalten: die Maße des Ladenlokals und

der beiden Gastzimmer, die Ventilation durch zwei »Luft-

scheiben« in den Fenstern nebst Entfernung zum Brunnen,

zehn Meter zum Pissoir, zu den Aborten fünf Meter. Auch

die Einrichtung wird exakt erfasst: insgesamt 22 Stühle an

vier Tischen, dazu Bilder, Gardinen, je ein mit Kohle oder

Holz beheizter Ofen und natürlich das Herzstück, die Theke.

1911
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Wahrscheinlich ist die Inspektion eine notwendige Voraus-

setzung für die begehrte Konzession, endlich auch Alkohol

ausschenken zu dürfen. 

Die kommt am 30. April 1914, und zum selben Zeitpunkt

wird die steuerliche Veranlagung für die Betriebserweite-

rung auf 200 Mark jährlich erhöht. Ein hoffnungsvolles

Zeichen für die Zukunft. Es geht bergauf.

Vier Monate später beginnt der Erste Weltkrieg mit vater-

ländischer Begeisterung und blindem Hurrageschrei. In

Münster müssen der geplante Kaiserbesuch und der bevor-

stehende Katholikentag abgesagt werden. Der Truppenab-

marsch aus den Kavallerie- und Artilleriekasernen der Gar-

nisonsstadt läuft auf Hochtouren. Josef Fiege braucht sich

um den Waffendienst keine Gedanken zu machen, auch

wenn ihn patriotische Begeisterung erfasst haben sollte. Mit

43 Jahren ist er zu alt, und außerdem wird er in der Heimat

gebraucht, als Landwirt und Spediteur. Der Fiege-Hof bleibt

auch von der »Pferdemusterung« verschont, bei der alle

kriegstauglichen Tiere von Militärkommissionen, die durch

die Dörfer reisen, registriert und requiriert werden.

In Greven spürt man den fernen Krieg kaum. Alles geht sei-

nen gewohnten Gang. Erst als immer mehr Todesanzeigen

von jungen Männern aus dem Dorf und den Bauerschaften

in die Zeitung kommen und Nahrungsmittelknappheit spür-

bar wird, mit Rationierungen und Lebensmittelkarten, als

Kontrollbeamte Höfe durchsuchen, um die vorgeschriebe-

nen Abgabemengen von Korn zu überprüfen, wird den

Menschen in der ländlichen Stille bewusst, dass wirklich

Krieg ist.

Mit Einschränkungen muss auch die Familie Fiege leben,

Teile der Ernteerträge sind abzuliefern, die Zahl der Fuhren
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geht zurück, weil nichts mehr auf die Märkte in Münster zu

bringen ist und Rohstoffknappheit die Grevener Textilfabri-

ken zur Drosselung ihrer Produktion zwingt. Die Versorgung

mit Fleisch ist bereits 1916 derart kritisch, dass sich der aus

Westfalen stammende preußische Landwirtschaftsminister

Clemens von Schorlemer-Lieser gezwungen sieht, in einer

Verfügung auf die Bedeutung der »durchaus wohl-

schmeckenden jungen Saatkrähen« hinzuweisen.

Auf dem Hof am Grevener Grünen Weg muss niemand

hungern, da vor allem die Gastwirtschaft etwas abwirft. In

der vertrauten Umwelt bleiben Materialschlachten und

Stellungskrieg, Marne und Verdun, Niederlage und Novem-

berrevolution entrücktes, schwer fassbares Geschehen.

Im September 1918 – während der Wirren des Kriegsendes

– ist Josef Fiege dabei, durch Landtausch und Zukauf in

direkter Nachbarschaft den Besitz zu vergrößern, dokumen-

tiert in zwei Verträgen, die der »Königliche Notar Justizrat

Bernhard Schründer« beurkundet, wahrscheinlich als eine

der letzten Amtshandlungen mit klingenden Titeln.

1918



Sechs Monate später geht Josef, der älteste Sohn, knapp

15-jährig von der einklassigen Volksschule in Wentrup mit

einem Zeugnis voller guter Noten ab. Nur im Singen gibt es

ein »genügend«, und unter »Bemerkungen« steht der Satz:

»Der Schüler war im letzten Jahre fast immer vom Schul-

besuch dispensiert.«

Mit anderen Worten: Er musste im elterlichen Betrieb mit

zupacken. Zu diesem Zeitpunkt ist er der einzige Sohn. Drei

Brüder waren als Kinder früh gestorben, und seine drei

Schwestern Gertrud, Maria und Anna sind zwischen neun

und sechs Jahre alt. Josef, aus dem bald der Junior werden

soll, ist für die Familie ein Glücksfall, ausdauernd, zäh, intel-

ligent und ehrgeizig. 

Es scheint, dass auch die zweite Generation nach Joan 

Joseph Fiege Erfolg haben wird.



3Mit Motorkraft voran –

vom Fuhrgeschäft 

zum Ferntransportunternehmen



Die Jahre nach dem Ersten Weltkrieg sind eine unruhige

Zeit. Generalstreiks, Straßenkämpfe, die Besetzung des

Ruhrgebiets im Januar 1923 durch französische und belgi-

sche Truppen wegen nicht erfüllter Reparationszahlungen

verstören und empören die Menschen. Eine bisher nie erleb-

te Inflation erschüttert das zusammengebrochene Kaiser-

reich, das nun eine Republik ist. Erst die Einführung der

Rentenmark schafft wirtschaftliche Bewegung. Es wird wie-

der gebaut, und auch in der Grevener Textilindustrie kom-

men die Spindeln und Webstühle langsam auf Touren.

Für das Fuhrgeschäft Fiege, das Vater und Sohn jetzt ge-

meinsam betreiben, bedeutet das Aufwind, Aufträge. Josef,

der inzwischen fast Zwanzigjährige, arbeitet, wie er es seit

frühester Jugend getan hat. Im Morgengrauen Stalldienst,

Fütterung und Pferdestriegeln, dann Anspannen, Kutschie-

ren, die Fracht mit eigenen Händen auf- und abladen, und

nach der abendlichen Heimkehr heißt es: Pferde versorgen,

den Wagen für den nächsten Tag sauber machen oder

Geschirre reparieren. 

Die tägliche Arbeit mit den Pferden hat ihn sichtbar ge-

zeichnet. Durch eine unglückliche Bewegung beim Füttern

beißt ihn ein erschrecktes Tier derart heftig in die Unter-

lippe, dass der tiefe Riss genäht werden muss und zeitle-

bens eine deutliche Narbe bleibt. 

Schon während der Schulzeit war Josef Fiege als Dreizehn-

jähriger auf der langen Ibbenbürenstrecke mitgefahren.

Jetzt, im Winter 1923, sind sie wieder gemeinsam unter-

wegs, Vater und Sohn, Kohle holen, die so dringend ge-

braucht wird.

Sie tragen dicke Fellmäntel aus dem Krieg, die Lederseite

nach außen, die Füße in unförmigen Stiefeln, warme Woll-

mützen auf dem Kopf. Bis zu »Spiekers Marie« dauert es

Stunden. Zwei schweigsame Männer auf dem Brettsitz mit
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Blick auf Fahrleinen und Pferdehintern. Gesprochen wird

wenig in der Familie. Aber es ist denkbar, dass der Sohn, na-

türlich auf Plattdeutsch, dem Alten von seiner heimlichen

Leidenschaft und einem kühnen Gedanken erzählt und der

Vater ein barsches »Du büs jä unwies, Kärl« geknurrt hat.

Josef junior ist nämlich von allem Technischen fasziniert,

von Maschinen, Erfindungen, von Automobilen und da vor

allem von Lastkraftwagen. Immer häufiger sind die auch auf

abgelegenen Dorfstraßen zu sehen. Mit Diesel betriebene

LKW, die im Krieg eingesetzt waren, zum Teil noch mit

Eisenrädern, aber auch modernere, deren große Speichen-

räder auf Hartgummibereifung laufen. 

Der junge Fiege kennt sie alle, die Typen und Tonnagen, die

Büssing-, Benz-, Magirus-, MAN- und DAAG-Laster, und er

weiß: Das ist die Zukunft. Transporte mit Pferd und Wagen

– das mag noch eine Zeit im nachbarschaftlichen Zuliefe-

rungsgeschäft klappen. Wer aber wirklich weiterkommen

will, muss mit der Zeit gehen. Richtige Spediteure setzen

auf Motorkraft, so wie das vor und während des Krieges
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schon einige Fuhrunternehmer in den großen Städten mit

staatlichen Subventionen taten.

Josef Fiege bedrängt seinen Vater. Doch der will von der

teuren Anschaffung eines LKW nichts wissen. Der 54-Jährige

bescheidet ihn bündig: »Junge, wenn du dein Geld für die

Anschaffung eines derart stinkenden Klapperkastens ver-

plemperst, dann wirst du noch im Armenhaus landen.«

Doch der Vater hat die Zähigkeit des Sohnes unterschätzt.

Der gibt nicht auf, drängt, fordert, setzt sich schließlich

durch.

So wird 1924 ein gebrauchter VOMAG-Lastwagen in Lü-

dinghausen gekauft. Das Geld streckt ein Herr Beckermann

vor, der die Tilgung der Summe in Raten akzeptiert. Wenn

die Zahlungen fällig sind, müssen Zuchtschweine verkauft

werden.

Mit der Einfahrt der motorgetriebenen Erwerbung auf den

Fiegeschen Hof beginnt eine neue Zeit. Natürlich laufen die

Transporte mit Pferd und Wagen weiter, aber im Mittel-

punkt des Interesses steht der VOMAG, ein Produkt der

1924
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Vogtländischen Maschinenfabrik AG in Plauen, das auch bei

den Grevener Nachbarn für Aufsehen sorgt. Sie sind von

dem blank geputzten Messingkühler ebenso beeindruckt

wie vom kräftezehrenden morgendlichen Ankurbeln des

Motors mit dem lärmenden, rauen und nagelnden Lauf.

Der neue LKW weitet den Aktionsradius, auch wenn er mit

20 Kilometern in der Stunde auf seinen Vollgummireifen

reichlich mühselig über das Kopfsteinpflaster rüttelt. Mit

knapp vier Tonnen geht einiges auf die Ladefläche. Kohle

aus Ibbenbüren kann jetzt in wenigen Stunden zu den Ver-

brauchern in Greven gebracht werden, und auch die Fahrt

nach Münster ist keine Tagestour mehr, vorausgesetzt, es

gibt keine technischen Pannen. 

Gelegentlich ist das Fahrzeug sogar für den Personen-

transport im Einsatz. Für die alljährlich stattfindenden Fest-
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spiele auf der Freilichtbühne Tecklenburg wird die Lade-

fläche sorgfältig geschrubbt, der Kühler poliert und Mai-

grün aufgesteckt. Auf extra fest geschraubten Bänken wer-

den im Pendelverkehr ZuschauerundSchulklassenbefördert.

Die neue Technik verändert auch das Alltagsleben am

Grünen Weg. Für den LKW wird neben dem Junior Josef ein

zusätzlicher Fahrer gebraucht. Die Fieges dürften die Emp-

fehlung eines Berliner Automobilverbandes für die Auswahl

des richtigen Chauffeurs wohl kaum gelesen haben, in der

es zutreffend heißt: »Macht der Führer einen nervösen, leb-

haften Eindruck, so eignet er sich wahrscheinlich für einen

Lastwagen ebenso wenig wie ein kleiner, schmächtiger

Mann. Man wähle ruhige, gesetzte (verheiratete!) Leute,

die auch etwas schwerfällig sein dürfen, denn der größte

Feind des Lastwagens ist das schnelle Fahren.« 

Derartige Ratschläge sind gar nicht nötig, zumal die Mehr-

heit der Westfalen die Anforderungen ohnehin erfüllt: »Et-

was schwerfällig und kräftig«. Vor allem Letzteres ist unver-

zichtbar, denn die Tätigkeit hinter dem großen, vierspeichi-

gen Holzlenkrad, das Kuppeln, Schalten und Bremsen ist

harte Arbeit. 

Die Wahl fällt auf Tönne Peters. Seine Eltern helfen auf dem

Hof bei der Getreideernte, beim Garbenbinden, Dreschen

und im Frühjahr beim Kartoffelpflanzen. Man kennt sich,

der Junge ist zuverlässig, er darf den begehrten Führer-

schein machen. 

Mit dem Schritt in die neue Technik weitet sich auch der

Blick für die geschäftlichen Möglichkeiten. Josef Fiege kann

seinen Vater nach dem erkennbaren Erfolg der LKW-An-

schaffung davon überzeugen, dass die örtliche und nach-

barliche Textilindustrie zum Hauptkunden der kommenden

Jahre werden muss. Und so wird der VOMAG demonstrativ

auf die Reise in die Hafenstadt Bremen geschickt, um eine





Ladung Baumwolle nach Greven zu holen. Eine abenteuer-

liche, riskante Unternehmung, deren Gelingen von vielen

bezweifelt wird. Doch die geglückte Fahrt ist der Auftakt zu

stabilen und zufrieden stellenden Geschäftsverbindungen.

Aus dem traditionellen bäuerlichen Fuhrbetrieb beginnt sich

ein Transportunternehmen zu entwickeln. Treibende Kraft

bleibt der junge Fiege, der jetzt auch offiziell zur besseren

Unterscheidung »Junior« genannt wird. 

Zwei Jahre nach dem VOMAG-Kauf kommt ein zweiter

Lastkraftwagen dazu, ein Büssing. Und 1929 – jenes Jahr, in

dem Kursstürze an der New Yorker Börse die verheerende

Weltwirtschaftskrise auslösen – beschließen Sohn und Vater

einen entscheidenden Schritt: Sie steigen in den Fern-

transport ein. Das klappt offenbar mit durchschlagendem

Erfolg. Sie fahren Leinenballen nach Berlin, Jutesäcke für die

Emsdettener Firma Biederlack nach Osterweddingen bei

Wanzleben, nach Calbe an der Saale und Kassel.

Aus dem Jahr 1931 ist eine Rechnung erhalten, die im Brief-

kopf stolz das Abbild eines stattlichen Büssing Langschnau-

zers mit Hänger und Bremserkabine über der Deichsel zeigt.

Neben dem verschnörkelten Schriftzug »Josef Fiege, Greven

i. W.« prangt das rote Firmenemblem in Kreisform mit den

Initialen: »JFG«. Und selbstbewusst steht unter den Lastzug-

rädern: »Großfuhrwesen, Kraftwagentransporte, Eigene Ver-

ladeanlagen«. Auf einer ähnlich gestalteten Rechnung heißt

es ein Jahr später: »Versicherung – Spedition – Lagerung«.

Durch die ständige Ausweitung des Transportvolumens

werden die bestehenden Flächen für die Entwicklung des

Betriebes zu klein. Josef Fiege senior schafft es mit großer

Geschicklichkeit, das Gelände durch Zukauf und Tausch zu

erweitern. Vater und Sohn sind aber jetzt an einem ent-

scheidenden Punkt ihrer Zusammenarbeit angekommen.

1929
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Der eine ist 61, der andere 28. Der eine ein älterer Mann,

der andere ein Vorwärtsdrängender mit neuen Ideen, der

eigentlich selbstständig handeln will. So kommt es zu einem

Vertrag besonderer Art.

Am 1. Oktober 1932 verkauft der Vater dem Sohn den

Fuhrpark: drei Büssing-, einen VOMAG-LKW und einen

Wanderer-Personenwagen. Der Preis von 93.000 Goldmark

soll innerhalb von sieben Jahren und neun Monaten durch

Monatsraten von wenigstens 1.000 Reichsmark vom Käufer

an den Verkäufer abgezahlt werden. Außerdem verpflichtet

sich der Sohn, mit den so erworbenen Fahrzeugen aus-

schließlich Transporte für das Speditionsgeschäft des Vaters,

das ihm in diesem Vertrag ausdrücklich nicht übertragen

wird, durchzuführen, bis alle Wagen bezahlt sind. Zur

Herabsetzung der Kosten soll ein gemeinsames Büro mit

getrennter Buchführung eingerichtet werden, dessen

Vor dem Start: Büssing NAG Langschnauzer

1932
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Kosten und Gehälter anteilig zu tragen sind. »Ein Verstoß

gegen diese Bestimmungen berechtigt den Verkäufer zur

sofortigen Zurücknahme der Wagen.« 

Es ist weder schriftlich belegt noch mündlich überliefert,

wie harmonisch die Kooperation der beiden in jenen Jahren

läuft. Der Junior ist zwar einen Schritt weiter, er kann über

Fahrzeuge und Fahrer, über Material und Technik bestim-

men, aber der Senior bleibt der Chef, behält das Heft in der

Hand. Doch offenbar funktioniert das. Es gibt keinen grund-

sätzlichen Streit, so dass die vorsorglich bestellten Schieds-

männer nicht angerufen werden müssen.

Das Technikinteresse des jungen Josef Fiege führt dazu,

dass die Familie auch über das Geschehen draußen in der

Welt informiert ist. Als einer der Ersten in Greven hat er

1924 nach Gründung des neuen Radiosenders im Westen

des Reiches, der »Westdeutschen Funkstunde« in Münster,

mit einer selbst gebastelten Doppel-T-Antenne, Bleikristall-

Detektor und Kopfhörern Börsennachrichten, Tanzmusik und

Fußballübertragungen aus dem Preußenstadion gehört. In-

zwischen kommen die Nachrichten aus einem schwarzen

Bakelitgehäuse, das in der Wirtschaft hinter der Theke

steht, und die klingen gar nicht gut.

Die Zahl der Arbeitslosen im Deutschen Reich ist 1932 auf

erschreckende sechs Millionen gestiegen. Viele Menschen

hungern, leben nur von etwas Brot und Kartoffeln. In Berlin

regiert mit Notverordnungen der aus Münster stammende

Reichskanzler Heinrich Brüning, der noch im selben Jahr

entlassen wird.

Am 30. Januar 1933 ernennt Reichspräsident Hindenburg

Adolf Hitler zum Reichskanzler. Es kommt zur Selbstaus-

schaltung des Reichstages, zu den Ermächtigungsgesetzen,
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zur Aufhebung der Verfassung, Auflösung der Parteien und

Länderparlamente, zur Diskriminierung und Verfolgung der

jüdischen Mitbürger. Doch das alles wird nicht mehr im

Radio gesagt.

Die Bevölkerung des katholischen Münsterlandes ist zwar

konservativ, aber mit den Nationalsozialisten will man ei-

gentlich nicht allzu viel zu tun haben. Trotzdem hoffen alle,

dass die neue Regierung mit dem Durcheinander aufräumt,

Ordnung und Arbeitsplätze schafft, dass die Agrarpreise

endlich wieder steigen und die Wirtschaft in Gang kommt.

Auch im Speditionsbetrieb und auf dem Hof Fiege glaubt

man an die Zukunft, an Frieden und Wohlstand.

Die neuen Herren machen sich schnell bemerkbar. Eine Un-

zahl von staatlichen Zentralorganisationen wird gegründet,

sie erfassen und dirigieren jeden Lebensbereich. Der

Reichsnährstand mit der Landesbauernschaft Westfalen

meldet sich, im Briefkopf Reichsadler, Hakenkreuz mit Ähre

und Schwert, dazu der Schriftzug »Blut und Boden«. Der

Bauer gilt etwas im Dritten Reich – man braucht ihn noch

für große Pläne.

Im Dezember 1934 wird aus Josef Fiege senior ein

Erbhofbauer, so will es das Gesetz. In der Erbhöferolle, Blatt

51, Gemeinde Greven rechts der Ems, ist der gesamte

Grundbesitz erfasst, Weiden, Holzungen, Äcker und Hof-

räume. Das ist kein stolzer, eichenumstandener münsterlän-

discher Gräftenhof, sondern eher ein kleiner bäuerlicher Be-

trieb mit Streubesitz. Hier ein Hektar, dort ein paar Morgen,

so wie es den beiden Fiege-Generationen eben gelang,

Land zu erwerben. Die Namen der Flurstücke klingen zwar

poetisch, verraten aber doch etwas über die Bodenqualität:

Cronerheide, Gründe am Berksken, Plaggenacker, Im Grever

Esch oder Lütke Heide.

1934
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Die Landwirtschaft zusammen mit der Kneipe, in der Mutter

Maria Fiege kräftig Bier ausschenkt, das längst nicht mehr

mit allwöchentlich angelieferten Eisstangen gekühlt werden

muss, sondern mit Strom, ist nach wie vor die unverzicht-

bare Grundlage des Gesamtbetriebes. Mit den Gewinnen

aus der Landwirtschaft wird die Spedition weiter ausgebaut.

Zusätzliche Lastwagen kaufen die Fieges auf Wechsel, und

da gibt es bei der Einlösung keinen Tag Aufschub. Jedes

Mal muss eine Partie Schweine verkauft werden. 

Dass es bei derartigen Transaktionen auch mal kritisch zuge-

hen kann, daran erinnert sich die 1913 geborene Tochter

Anna. Sie spricht von den Sorgen der Eltern, die sie selbst,

ihre älteren Schwestern Gertrud und Maria, aber vielleicht

Maria Fiege im Garten der Gastwirtschaft



auch schon der damals erst vierzehnjährige jüngste Sohn

Heinrich mitbekommen haben. Und sie denkt an den Tages-

beginn im Hause Fiege zurück: »Mein Vater war morgens

der Erste. Er machte Feuer in dem großen Herd in der Küche

und kochte für alle Leute den Morgenkaffee. Dann schmier-

te er, auch für die Fahrer, die Brote und sprach dabei laut

das Morgengebet. Anschließend setzten sich dann alle an

den großen Tisch, tranken Kaffee, und dann ging jeder sei-

ner Arbeit nach. Wenn nach der Jahreszeit was anfiel, fuhr

mein Vater auch mit aufs Feld.«

Josef Fiege senior sorgt für eine gute Ausbildung seiner

Töchter. Anna macht 1934 Abitur, danach einen Kurs in

Hauswirtschaftslehre und bemüht sich um einen Studien-

platz. Zu diesem Zeitpunkt gibt es im Büro ernste Schwierig-

keiten mit zwei Angestellten, einem Brüderpaar aus Ems-

detten, das heimlich den Plan verfolgt, sich selbstständig zu

machen, hinter dem Rücken des Chefs beginnt, auf eigene

Rechnung Geschäfte zu betreiben und Beschuldigungen er-

hebt. Ihre Entlassung soll noch weit reichende Folgen ha-

ben. 
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Der Vater beschließt, dass künftig unbedingt ständig ein Fa-

milienmitglied im Büro sein muss, um ein wachsames Auge

auf den Geschäftsgang zu haben. Seine Wahl fällt auf

Anna, aus der später einmal die »Tante Aenne« wird. Zu

diesem Zeitpunkt kann niemand ahnen, welche Bedeutung

seine Entscheidung für das Überleben der Firma einmal ha-

ben soll. Anna Fiege besucht zuerst noch einen Handelskurs

in Münster und lernt ab 1936 im Büro alles von der Pike auf:

Aufträge am Telefon entgegennehmen, Frachtbriefe schrei-

ben, Frachtkosten ausrechnen und was sonst noch in einem

Speditionsbetrieb anfällt. Sie lernt auch den Umgang mit

den Fahrern der inzwischen fünf LKW, die immer mit zwei

1936

Anna Fiege mit Schulfreundin Toni Naber, der späteren Frau Fiege



Chauffeuren besetzt sind. Die kommen zwar alle aus dem

Dorf, fühlen sich aber als stolze Kapitäne der Landstraße. 

Die Fiege-Männer sind richtige Fernfahrer, mit großen Über-

landtouren nach Bremen, Hamburg und München. 1936

kommen die ersten dreiachsigen Büssings in den Betrieb,

wahre Riesengefährte mit zehn Tonnen Nutzlast, auf denen

zur Olympiade die komplette Radrennbahn von Münster

nach Berlin befördert wird. 

In der auch in Greven gelesenen Fachzeitschrift »Der Groß-

kraftwagen« wird 1936 Grundsätzliches über den guten

Fahrer gesagt: »Zuverlässige und erfahrene Lohnfahrer sind

heute sehr rar und entsprechend gesucht. Der Lastzugbe-

trieb steht und fällt mit dem Fahrer. Der Unternehmer gibt

ihm in der Regel sein ganzes Vermögen in die Hand. Sitzen

ein paar leichtsinnige Leute auf dem Bock, die einfach

drauflos schalten, kuppeln und fahren, die sich irgendwo,

wenn es ihnen gerade gefällt, über die Zeit aufhalten und

dann, ohne Rücksicht auf Fahrzeug und Reifen, drauflos
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Die Fahrzeugflotte auf dem Betriebsgelände in Greven-Wentrup
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jagen, um verlorene Zeit wieder einzuholen, so bleibt der

Schaden selten aus. Fährt der Unternehmer selbst mit, dann

achtet er auf jedes Geräusch, merkt alles im Entstehen, er

steht ja selbst mit dem Wagen auf Du und Du ... Ja, die Per-

sonalfrage ist eine Existenzfrage.«

Die Fieges – der Vater wie der Sohn, der selbst hinter dem

Lenkrad sitzt – wissen, was sie an ihren Fahrern haben, wie

wichtig die Einbindung in die Familie ist. Und die Fahrer in

ihren derben Pullovern, die Lederkappen schräg auf dem

Kopf, wissen ihrerseits, was sie wert sind. 

Es ist nach wie vor ein schwerer Beruf. So etwas wie Privat-

leben findet kaum statt. Ein Fiege-Fahrer jener Zeit klagt,

dass er nur vier Sonntage im Jahr zu Hause ist, rühmt aber

gleichzeitig das gute Betriebsklima. Wegen der ständigen

Frostaufbrüche gehört die Schaufel zum täglichen Werk-

zeug. Ein Schluck Schnaps ersetzt die Heizung, und es ist

fast normal, dass nach jeder Tour zwei Reifen kaputt sind.

Aber nicht nur das Fahren über schlechte Straßen, auf

denen im Münsterland jeden Augenblick Schafherden oder

sogar noch Ochsengespanne auftauchen können, ist an-

strengend. Allein der frühmorgendliche Start verlangt den

ganzen Mann. Da müssen Wasser- und Ölstand geprüft,

Kipphebel der Ventile mit der Kanne geölt, Schmiernippel

mit der Fettpresse versorgt werden, und beim Probelauf des

Motors ist aufmerksam zu lauschen, ob Fremdgeräusche

Gefahr anzeigen. Dann ist da noch die Sache mit der La-

dung. Es soll immer mehr auf die Fläche als vorgeschrieben,

dazu die komplizierten Papiere und langen Lenkzeiten mit

dem Risiko der Übermüdung oder die Gefahr eines geplatz-

ten Reifens. Die ist besonders gefürchtet. Denn es ist eine

knochenbrecherische Arbeit, ein schweres Lasterrad abzu-

montieren und den Ersatz auf die Stehbolzen der Radnabe

zu heben.



Die Zeiten des großen Unabhängigkeitsgefühls abenteuern-

der Außenseiter sind für die Fernfahrer spätestens 1936

vorbei. Sie und ihre Unternehmen haben die Nationalsozia-

listen als Zwangsmitglieder im »Reichs-Kraftwagen-Be-

triebsverband«, dem RKB, erfasst, ohne dass jemand ahnt,

dass damit die heimlichen Kriegsvorbereitungen weiter vo-

rangetrieben werden. Unter den 9.000 deutschen Spediteu-

ren, die etwa 13.000 Lastzüge besitzen, ist auch der Greve-

ner Josef Fiege. 

Noch läuft alles hervorragend. Sieben LKW sind jetzt stän-

dig im Einsatz. Kilometerleistungen und Frachtmengen stei-

gen. Auch zum erneuten Landkauf reicht das Geld. Josef

Fiege senior erwirbt ein in der Bauerschaft Greven-Wentrup

gelegenes 50-Morgen-Ödlandstück und beschäftigt bei der

Kultivierung Grevener Arbeitslose. 
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Das Familienoberhaupt hat besondere Freude an seinem

jüngsten Sohn Heinrich, der jetzt, mit 17 Jahren, auf die

Landwirtschaftsschule geht und ein richtiger Pferdenarr

geworden ist, ein derart begabter Reiter, dass zwei Reit-

pferde – Festa und Farina – im Stall stehen. Heinrich ist bei

Turnieren des »Provinzialverbandes westfälischer Reit- und

Fahrvereine« erfolgreich und erheitert die Zuschauer durch

regelrechte Zirkuseinlagen: Handstand auf einem ruhig am

Boden liegenden Pferd.

Nachdem im Januar 1937 der Bau von zusätzlichen Ga-

ragen an der Hüttruper Straße abgeschlossen ist, gehen

Vater und Sohn am 2. April zum Notar und lassen festlegen,

dass der Junior das Ferntransportgeschäft und der Senior

– inzwischen knapp 66 Jahre alt – die Spedition weiterführt.

Sie gründen eine neue Firma, die »Fiege & Co. GmbH« mit

Sitz in Greven, mit Josef Fiege senior als Geschäftsführer,

Jahresgehalt: 6.000 Reichsmark. 

Im August desselben Jahres vollziehen die beiden Partner

die endgültige Trennung. Der Ferntransport soll »ohne jede

Einschränkung von Fiege junior für seine alleinige Rechnung

betrieben werden«. Drei Lastwagen, die im Nahverkehr ein-

gesetzt sind, verbleiben in der »Fiege & Co. GmbH«. Der

Sohn kauft vom Vater den Maschinenpark der Autorepara-

turwerkstatt mit Drehbänken, Schweißapparaten und Wa-

genwaschmaschine, erwirbt die Büroeinrichtung, während

ihm die Öl- und Benzinvorräte der Tankstelle und das Rei-

fenlager unentgeltlich überlassen werden. 

Einige Wochen später unterschreiben Eltern und Sohn noch

einen Erbvertrag, so dass nach menschlichem Ermessen

alles auf das Beste geregelt ist und Josef Fiege senior das

Gefühl genießen könnte, sein Lebenswerk getan zu haben.

Doch die Zufriedenheit wird nachhaltig durch eine Verur-

1937



teilung wegen Steuerhinterziehung gestört. Offenbar aus

Rachsucht haben die entlassenen, inzwischen als Konkur-

renten tätigen Emsdettener Brüder die Steuerfahndung ein-

geschaltet und ein Verfahren angestrengt, in dem es um

nicht entrichtete Betriebssteuern im Jahr 1936 geht. Trotz

aller Beteuerungen, die Geschäftsbücher unwissentlich falsch

geführt und keinen Vorteil daraus gezogen zu haben, wer-

den der Senior zu 90.000 und der Junior wegen Beihilfe zu

10.000 Reichsmark Geldstrafe verurteilt. 

Nicht das zusätzliche Verfahren vor dem Ehren- und Diszipli-

nargericht der »Deutschen Arbeitsfront – Gau Westfalen-

Nord«, das mit einem »strengen Verweis« endet, ist das

Hauptproblem, sondern ein Schreiben des Regierungs-

präsidenten aus Münster, Freiherr Droste zu Hülshoff, vom

24. Januar 1938, in dem die Güterfernverkehrskonzession

entzogen wird. Ein harter Schlag, eine Stilllegung des Unter-

nehmens, auch wenn der Nahverkehr davon nicht betroffen

ist. 

Der Grevener Rechtsanwalt Dr. Lauscher erhebt umgehend

Beschwerde und argumentiert:

»Die Straftat ist sehr milde zu beurteilen. Das ist auch die

Ansicht des Finanzamtes Münster-Land. Der Steuerfall ist

nur darauf zurückzuführen, dass Fiege senior bis zum

1. April 1936 keine ordnungsgemäße Buchführung hatte.

Neben dem Speditionsgeschäft betreibt er noch eine Land-

wirtschaft und Gastwirtschaft. Bei dem außerordentlich

komplizierten Betrieb hat Fiege senior den Überblick über

sein Geschäft verloren. Alle Verdienste wurden in das

Geschäft gesteckt. Fiege senior und junior haben aus einem

ganz kleinen Fuhrgeschäft ohne Kapital durch ungeheuren

Fleiß – Fiege junior ist selbst erst Lastzugführer gewesen –

innerhalb von zehn Jahren die heutigen großen Unterneh-

mungen aufgebaut. Tag und Nacht waren sie tätig.« 
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Der Anwalt weist darauf hin, dass Vater und Sohn Pioniere

des Güterfernverkehrs seien, betont die wehrpolitische Be-

deutung des Betriebes und vergisst nicht zu erwähnen, dass

sich der Präsident der Industrie- und Handelskammer aus-

drücklich für die beiden einsetzt. Um den Ruin dieser wage-

mutigen Unternehmer abzuwenden, müsse der Entzug der

Genehmigung rückgängig gemacht werden.

Die Beschwerde hat Erfolg. Drei Monate später, am 10. Mai

1938, hebt der Regierungspräsident seinen Beschluss vom

Januar auf. Freie Fahrt für den Fernverkehr – diese erfreuli-

che Nachricht erreicht Josef Fiege senior jedoch nicht mehr.

Er ist vier Tage zuvor im Alter von fast 67 Jahren verstorben.

Die amtliche Post trifft am Tag der Beerdigung ein.

1938
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So sehr der Verlust des Vaters schmerzt, für Josef Fiege, der

nun kein Junior mehr ist, bedeutet die uneingeschränkte

Verantwortung für den Gesamtbesitz und Verfügung über

beide Betriebe die Erreichung eines erträumten Ziels. End-

lich umsetzen, was notwendig ist: »Den wirtschaftlich er-

heblich erfolgreicheren Fernverkehr ausbauen, die LKW-

Flotte vergrößern, neue Kunden gewinnen, zusätzliche

Routen fahren«.

Als Erstes zieht Fiege die Lehre aus dem Steuerdebakel. Im

Mai 1939 übernimmt der fachlich qualifizierte Erhard Specht,

der später als Geschäftsführer des alten väterlichen Be-

triebszweiges fungiert, die Buchführung in dem personell

verstärkten Büro. Auch der Reparaturbereich wird auf eine

neue Grundlage gestellt. Josef Fiege schließt mit Karl Deter-

mann, dem Inhaber einer Autowerkstatt, einen Vertrag, der

vorsieht, dass dieser auf dem Fiegeschen Grundstück bei

Übernahme der vorhandenen Anlagen vorwiegend für die

Fuhrbetriebe tätig wird. 
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Mercedes-Benz 7,5-Tonner vor der Werkstatt am Grünen Weg



Vier neue LKW kommen dazu, so dass auf dem Parkplatz 18

Fahrzeuge mit ihren Anhängern aufgereiht werden können.

Im Vergleich zum Bestand von 1936 ein beeindruckender

Zuwachs. 

Wie geplant, ist die Textilindustrie der Hauptabnehmer der

angebotenen Transportkapazität. Greven ist der Baumwoll-,

Emsdetten der Juteort. Die Rohstoffe müssen geholt, die

Fertigware muss zum Kunden gebracht werden. Bremen ist

der Hauptumschlagplatz. Dort landet Baumwolle aus Nord-

amerika, Brasilien, Indien, Pakistan und hochwertige Quali-

tät aus Ägypten, die in Greven bei Schründer und Cramer

zu wertvollen Damaststoffen verarbeitet werden. Aber auch

Bettwäsche entsteht auf den Webstühlen, Matratzendrille

oder Berufskleidung wie der gestreifte Metzgersatin. Die

Juteballen werden in Emsdetten bei Biederlack vor allem zu

Kartoffelsäcken verarbeitet.
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Fiege holt komplette Ladungen Baumwolle und Jute aus

Bremen. Aber nicht nur für Betriebe im Münsterland, auch

in der Magdeburger Gegend sitzen Abnehmer, und von dort

kann Zellstoff bei der Heimfahrt mitgebracht werden. Jute-

ballen wiegen 180 Kilogramm. Für die Zweimannbesatzung

eines Fahrzeugs eine harte Arbeit, die schweren Stücke auf

die Ladefläche zu wuchten. Natürlich besteht Anweisung

des Chefs, die maximale Zuladung und ein bisschen mehr

auf Zugmaschine und Hänger zu packen.

Als in der Nacht vom 2. zum 3. Mai 1939 der Fahrer Vogel-

sang auf der Strecke von Bremen nach Osnabrück mit einem

nagelneuen Büssing NAG Dreiachser in einer Kurve verun-

glückt, ist sofort von Überladung die Rede. Josef Fiege be-

hauptet, die Spurstange sei gebrochen und setzt sich mit der

Herstellerfirma auseinander. Der liegt aber die schriftliche

Erklärung eines Willy D. aus Burgsteinfurt vor, der offenbar

die Chance sieht, Josef Fiege eins auszuwischen. Der Motor-

wagen wäre mit 75 Juteballen, also einem Gewicht von

13,5 Tonnen, viel zu schwer beladen gewesen.

Ein Unfall – trotz größter Vorsicht



Derartige Nachreden, vor allem von Konkurrenten, gehören

auf einem heiß umkämpften Markt zum Alltag. Josef Fiege

muss sich immer mal wieder mit Anschuldigungen gericht-

lich auseinander setzen, Verfahren, die jedoch zu seinen

Gunsten ausgehen.

Im Sommer 1939 sieht sich der Landwirt und Fuhrunter-

nehmer auf einem Höhepunkt seines Lebens. Er hat vier

Jahre zuvor Emmi Nordenkemper geheiratet, ist Vater von

zwei Töchtern, die bei bester Gesundheit sind, der Betrieb

wächst, 34 Fahrer stehen auf der Lohnliste, und der zu er-

wartende Jahresgewinn stimmt zuversichtlich. Die Schank-

wirtschaft erfreut sich regen Zulaufs, und auch in der Land-

wirtschaft scheint alles gut geordnet. Der inzwischen 34

Hektar große Hof wird von einem Verwalter, der 60-jähri-

gen Mutter, dem Bruder Heinrich und einem Mädchen be-

wirtschaftet.

Doch leider wird die Freude über das Geschaffene gestört:

Hitler will den Krieg. Als Spediteur erlebt Josef Fiege die

Vorbereitungen deutlicher als andere: die genaue Erfassung

1939
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der Fahrzeuge und die Besuche münsterscher Herren, zu-

ständig für die so genannten »k und l«, die »kriegs- und le-

benswichtigen Transportunternehmen«. Schon Ende 1937

war in Berlin die Einrichtung der Dienststelle eines »Ge-

neralbevollmächtigten für das Kraftfahrzeugwesen« er-

folgt, dessen Aufgabe darin bestand, die Typenvielfalt im

Automobilbau zu reduzieren und LKW wehrmachtstauglich

zu machen.

Aber auch als Bauer bekommt man einiges mit. Es wird viel

geredet hinter vorgehaltener Hand. Die Kreisbauernführer

haben bereits im Herbst des Vorjahres eine Geheiminforma-

tion erhalten, Aufschrift: »Verordnungen zur Einführung der

Kriegsernährungswirtschaft«.

Josef Fiege sieht die Aufmärsche, Fahnenweihen und Fa-

ckelzüge, hört die Reden des »Führers« im Radio, hat den

Jubel beim Anschluss Österreichs im vergangenen Jahr nicht

vergessen und die Ankündigungen des Gauleiters Dr. Meyer,

Münster zu einer großartigen Gauhauptstadt auszubauen.

Er ist seit Mai 1937 Mitglied in der Partei, ein Schritt, der für

einen Fuhrunternehmer und LKW-Besitzer zwangsläufig er-

folgen muss. Er ist auch Mitglied beim Roten Kreuz und

ohnehin nicht gegen das, was Deutschland wieder groß

machen soll. Als gutes Mitglied der römisch-katholischen

Kirche beunruhigt ihn jedoch, dass in seiner Heimatgemein-

de St. Martinus die Glocken nicht mehr geläutet werden

dürfen, dass sich in Greven alle kirchlichen Vereine auflösen

müssen, konfessionelle Schulen verboten sind und in den

Klassenzimmern keine Kreuze mehr hängen. 

Am 1. September 1939 überfällt die Wehrmacht Polen,

zwei Tage später erklären Großbritannien und Frankreich

dem Deutschen Reich den Krieg. Der Zweite Weltkrieg hat

begonnen.



Fünf Tage zuvor wird im Büro Fiege der Eingangsstempel

auf ein vertrauliches Vordruck-Schreiben des Oberpräsiden-

ten von Westfalen gedrückt, in dem es heißt: 

»Ihr Unternehmen ist zum kriegs- und lebenswichtigen

Transportunternehmen erklärt worden. Sie gehören zur Fahr-

bereitschaft ›Münster – Land‹ und unterstehen den Anord-

nungen des Fahrbereitschaftsleiters. Seine Anschrift lautet:

F. Blothenberg, Direktor, Münster (Westf.), Mittelhafen 18.

Ihre Aufgaben ersehen Sie aus dem anliegenden Merkblatt.

Sie haben bis zu einer anderen Anordnung den Verkehr wie

bisher zu bedienen, wobei Fernfahrten nur mit meiner

Genehmigung ausgeführt werden dürfen.«
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Das beigefügte Merkblatt, in die Rubriken »Aufgaben«,

»Stellung«, »Pflichten« unterteilt, ist ein Enteignungsdoku-

ment. Das Unternehmen gehört jetzt dem Staat, hat auf

Weisung zu handeln, jede innerbetriebliche Veränderung zu

melden und soll nach Order der Bevollmächtigten der für

den Nahverkehr eingesetzten Fahrbereitschaften Bahnhöfe,

Häfen, rüstungs-, kriegs- und lebenswichtige Betriebe anfah-

ren und den übrigen lebenswichtigen Verkehr sicherstellen. 

Zum Schluss wird unter Punkt 3d gefordert: »Erhöhte Auf-

merksamkeit zum Schutze gegen Brandstiftung, Beschädi-

gung oder Zerstörung von Betriebsmitteln und zur Verhü-

tung von sonstiger Sabotage ist Pflicht jedes Gefolgschafts-

mitgliedes. Alle Beobachtungen sind mir und der Staatspoli-

zeistelle sofort zu melden.«



In den ersten Tagen des Krieges läuft der Betrieb noch fast

normal. Am 4. September werden 166 Sack Jutegarn von

der Firma »Erste Feinjutespinnerei« aus Brandenburg zu

Biederlack nach Emsdetten gebracht. Aber von den 34 Fah-

rern sind 20 zum Wehrdienst eingezogen, werden in den

münsterschen Kasernen ausgerüstet oder marschieren

schon durch Polen.

Heinrich, der jetzt 19-jährige, so erheblich jüngere Bruder,

ist als Landwirt zurückgestellt. Seine Einberufung kommt im

Oktober 1940, einige Monate nach dem ersten Bombenan-

griff auf Münster. Er muss nach Lübben an der Spree zur

Ausbildung und von dort direkt zum Fronteinsatz in Frank-

reich. Josef Fiege ist in der Position des Leiters eines kriegs-

wichtigen Fahrbetriebs unabkömmlich, ein Privileg, das ihm

viele neiden.

Am letzten Tag des Jahres 1940 gründet er den

»Unterstützungsverein der Firma Josef Fiege, Fernkraftver-

kehr, Greven«, einen eingetragenen Verein, der bedürftigen
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Belegschaftsmitgliedern durch kleine Darlehen oder Geld-

zuweisungen helfen soll. Doch die Zahl der Mitarbeiter ist

inzwischen arg geschrumpft. Wie bei anderen Spediteuren

werden auch bei Fiege die Lastkraftwagen gleich mit den

Fahrern durch die Militärdienststellen vom Hof geholt. Und

die spätere Klärung, ob sie requiriert, das heißt entschädi-

gungslos enteignet, oder vom Staat geliehen wurden, soll

noch zu Problemen führen. 

Die Wehrmacht bedient sich. All die schweren, stolzen drei-

achsigen Fernlastzüge, die eigentlich auf deutschen Auto-

bahnen rollen sollen, kommen mit feldgrauer Tarnlackie-

rung an die Fronten. Aber da sind sie nur schwerfällige,

großflächige Ziele für Fliegerangriffe, versagen schon in

leichtem Gelände, bleiben vor allem in den Weiten der So-

wjetunion im Schlamm und Schnee stecken oder werden

wegen fehlender Ersatzteile einfach liegen gelassen. 

Fieges Büssings und VOMAGs kassiert die Luftwaffe für den

Einsatz an der Westfront. Übrig bleiben einige Fahrer mit

sechs bis sieben Lastern, die meisten davon ausrangierte

Altfahrzeuge, die durch Umbau noch einmal flottgemacht

worden sind. Jede einzelne Tour ist genehmigungspflichtig.

Der Erlaubnisscheinmuss jedes Mal von der Fahrbereitschaft

am münsterschen Hafen geholt werden. Aenne Fiege, jetzt

schon das sechste Jahr im Büro, steigt immer wieder aufs

Fahrrad,umdie fast 30 Kilometer in die Stadt und zurück zu

radeln. Nur dort gibt es die Fahrbefehle und Brennstoffmar-

ken. 

Längst ist die Höchstgeschwindigkeit für LKW wegen des

Reifenmangels auf 25 Kilometer in der Stunde beschränkt,

und der zugeteilte Diesel wird immer knapper. Deshalb

müssen die übrig gebliebenen Fiege-Fahrer den Generator-

schein für den Antrieb mit Holzgasgenerator machen. Das

Fahren mit dem »Badeofen« ist eine ungeliebte und auch



nicht ganz ungefährliche Sache. Meistens wird der Kessel

rechts hinter dem Führerhaus senkrecht stehend ange-

bracht. Vor Fahrtantritt ist eine komplizierte Prozedur zu

bewältigen: Den Generator bis zu den Luftdüsen mit einer

Lage Holzkohle füllen, darauf das würfelförmige Buchen-

holz schichten, nach Schließen des luftdichten Fülldeckels

mit Spiritus, Papier oder leichtem Brennholz anheizen. Dann

dauert es einige Zeit, bis sich mit scheußlichem Gestank das

für den Motorantrieb notwendige Treibgas Kohlenoxid bil-

det. Auf der Ladefläche ist bei jeder Fahrt die notwendige

Anzahl von Holzsäcken mitzuführen, denn etwa alle 20

Kilometer heißt es: Anhalten, Fülldeckel auf, Holz nach-

schütten. Nachdem 1942 flüssiger Kraftstoff nur noch für

Flugzeuge, Panzer und Fahrzeuge im Fronteinsatz verwen-

det werden darf, fahren im Münsterland fast alle mit Holz-

gasgeneratorantrieb. Auch die PKW, die ihre Vorratssäcke

auf den Rücksitzen und im Kofferraum stauen.
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In dieser Zeit werden die Fiege-Fahrzeuge von der münster-

schen Fahrbereitschaft vor allem für Lebensmitteltransporte

eingesetzt. Aus ländlichen Molkereien ist Butter in die Kühl-

häuser der luftgefährdeten Städte zu bringen, Getreide zu

den Mühlen, Kohle wird aus Ibbenbüren und dem Ruhrge-

biet geholt. Für die alten Kunden kann kaum noch etwas

getan werden.

Im Mai 1942 scheidet Erhard Specht aus, der seit dem Tod

von Josef Fiege senior die Firma »Fiege & Co. GmbH« als

Geschäftsführer leitete. An seine Stelle tritt jetzt Josef Fiege

und löst die Gesellschaft auf, weil sie seit Jahresbeginn

keine Geschäfte mehr tätigt. Bestehen bleibt das »Josef Fiege

Ferntransportunternehmen«, das zwar keine Ferntransporte

durchführen darf – aber es gibt ja wohl auch noch eine Zeit

nach dem Krieg.

Im selben Jahr wird Heinrich Fiege mit 22 Jahren in Russland

bei den Kämpfen um Orel schwer verwundet und bei eisi-

ger Kälte in ein Lazarett in der Nähe von Warschau ge-

bracht. 56 Jahre später erinnert sich seine Schwester Anna:

»Durch die Kälte hat er Thrombose im Bein bekommen, und

das Bein musste abgenommen werden. War schwer für ihn,

weil er ja Landwirt war und begeisterter Reiter. Mein älte-

ster Bruder und ich wollten ihn im Lazarett besuchen. Es

dauerte ziemlich lange, bis wir die Genehmigung bekamen,

dahin fahren zu können. Wir hatten alles vorbereitet,

Sachen eingepackt und fuhren nun endlich mit dem Zug

los. Beim Umsteigen in Osnabrück kam plötzlich durch den

Lautsprecher, Herr Fiege möchte zur Auskunft kommen. Da

wurde uns mitgeteilt, dass mein Bruder am Morgen gestor-

ben ist. Da sind wir wieder nach Hause zurückgefahren.« 

Das ist das Ende aller Überlegungen und Pläne, ob Heinrich

nach dem Krieg den Hof übernehmen oder in die Firma ein-
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treten soll. Im Stall stehen seine Pferde, mit denen er auf

Turnieren erfolgreich war, unter ihnen eine inzwischen

zweijährige Fuchsstute, die Tochter des berühmten Celler

Hengstes Forscher, die Heinrich noch als Fohlen aus Acht-

höven im Hannöverschen geholt und auf die er große Hoff-

nungen gesetzt hat. 

Es ist ein Unglücksjahr. Zehn Tage vor dem Heiligen Abend

stirbt plötzlich Josef Fieges Frau Emmi und lässt die drei

Töchter Maria, Trudel und Margret, die älteste ist fünf, die

jüngste zwei Jahre alt, mutterlos zurück.

Das Leben in Greven auf dem Hof muss weitergehen. Es

wird hart gearbeitet auf den Feldern, mit Pferden und mit

Muskelkraft. Für die wenigen im Dorf vorhandenen Lanz-

Ackerschlepper gibt es längst keinen Sprit mehr. Auch in

diesem Krieg erscheinen amtliche »Hofberater«, um die Er-

träge und Verwendung der zugeteilten Futter- und Dünge-

mittel zu kontrollieren. Kreis-Ernährungsämter schreiben vor

und überwachen, was an Getreide, Kartoffeln und Vieh ab-

zugeben ist. 

Auf dem Fiegeschen Hof wird alles knapper. Aber noch ist

genug da, um alle satt zu machen. Einmal in der Woche

backt die alte Mutter Fiege Brot, und es wird trotz des stren-

gen Verbots auch mal heimlich geschlachtet. 

Die zusammengeschmolzene Gruppe, die sich jeden Tag

unter Vorsitz des Chefs zum Gebet und dem aus Gerste

oder Roggen selbst gebrannten Morgenkaffee in der Gast-

stube zusammensetzt, wirkt immer bedrückter. Nachts hört

man den unheimlichen Motorenlärm der nach Osten flie-

genden englischen und amerikanischen Bomberverbände,

dazu das Tackern der deutschen Flak, die am Dortmund-

Ems-Kanal liegt. Es gibt so viele böse Zeichen: Die Kapitula-

tion der deutschen Truppen in Stalingrad im Februar 1943
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und die beinah täglich zunehmenden Zerstörungen der

Stadt Münster. 

Im Dorf herrscht zusätzliche Verunsicherung. Kaplan Hues-

mann ist in Schutzhaft genommen, vier Glocken sind be-

schlagnahmt, und die Fronleichnamsprozession darf nicht

mehr stattfinden. Mit großer Begeisterung wird deshalb der

Bischof von Münster, Clemens August Graf von Galen, emp-

fangen, der zur Spendung der heiligen Firmung nach Gre-

ven kommt. Obwohl es streng verboten ist, sind einige auf

den Dachböden versteckte Kirchenfahnen an den Häuser-

giebeln zu sehen. 

Dieser Bischof wird von den Gläubigen hoch verehrt. Im

Sommer 1941 hat er in mehreren Predigten in der münster-

schen Lambertikirche die Geheime Staatspolizei angepran-

gert und staatliche Stellen des vorsätzlichen Mordes bezich-

tigt, als Ordensgeistliche vertrieben und Geisteskranke aus

5. August 1943 – Clemens August Graf von Galen, Bischof von Münster, in Greven



westfälischen Heilanstalten zur Tötung abtransportiert wur-

den. Jetzt, im Juli 1943, wenige Wochen nach einem schwe-

ren nächtlichen Großangriff auf die Stadt, predigt er in

Münster noch einmal gegen Hass- und Vergeltungspro-

paganda.

In diesen Wochen werden aus Sicherheitsgründen verstärkt

Wehrmachtsstellen verlegt und die Universitätskliniken von

Münster mit allen medizinischen Geräten nach Bad Oeyn-

hausen und Bad Salzuflen ausgelagert. Das sind umfangrei-

che Transportaufträge, die unter schwierigen Bedingungen,

immer mit der Gefahr von Tieffliegerangriffen, von den ver-

bliebenen Fiege-Fahrzeugen durchzuführen sind.

Trotz der immer bedrohlicher werdenden Entwicklung, einer

Zeit, in der das Reisen für einen Zivilisten überaus schwierig

ist, fährt Josef Fiege sieben bis acht Mal nach Belgien, um

in Vilvoorde den Einsatz seiner von der Luftwaffe dienstver-

pflichteten Lastwagen zu kontrollieren. Im Dezember 1944

sind sieben LKW und acht Hänger an der Westfront bei der

NSKK-Transportbrigade Brüssel eingesetzt, weitere beim

Baustab Speer in Berlin. In Greven gibt es nur noch zwei

Fahrzeuge, die zu den angeordneten Einsätzen mit ihren

Holzvergasern vom Hof rollen, auf dem ein Kellerbunker

Sicherheit vor Bomben bieten soll.

Von Westen rücken die Truppen der Alliierten näher. Wegen

des ständigen Tieffliegerbeschusses werden die Fahrten im-

mer riskanter. Auf dem Kotflügel muss jetzt ein Luftspäher

sitzen, damit der Fahrer rechtzeitig rausspringen und beide

in einem Deckungsloch oder Straßengraben Schutz suchen

können. Immer häufiger werden Fahrzeuge zum Teil erheb-

lich beschädigt, und für Ausbesserungen fehlt das Material.

Das einzig Erfreuliche in jenen Tagen für Josef Fiege: Er wird

zum vierten Mal Vater.
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Zwei Jahre nach dem Tod seiner ersten Frau hat er im April

1944 wieder geheiratet. Toni Naber, eine Landwirtstochter

mit Abitur aus dem Grevener Ortsteil Westerode. Sie ist eine

Freundin von Aenne Fischbach und hat bereits seit 1939 als

Stenotypistin und Kontoristin im Betrieb gearbeitet. Jetzt,

am 8. Februar 1945, bringt sie den lang erwarteten ersten

Sohn zur Welt, der auf den Namen Heinrich Bernhard ge-

tauft und später nur Heinz gerufen wird. 

In den letzten Wochen des Krieges kommen in Greven bei

einem Fliegerangriff noch fünf Menschen um, und vor der

Besetzung des Dorfes wird der Kirchturm von St. Martinus

durch Artilleriebeschuss schwer getroffen. 

Münster aber, die stolze Kapitale Westfalens, liegt in Schutt

und Asche. Das Herz der Stadt, der berühmte Prinzipal-

markt mit seinen Giebelhäusern, der St.-Paulus-Dom, die

Residenzen des westfälischen Adels und das barocke fürst-

bischöfliche Schloss – all die Zeichen der Geschichte und

Schönheit dieser Stadt sind vernichtet.

1945
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Der Krieg ist vorbei, die bedingungslose Kapitulation des

Deutschen Reiches unterzeichnet. Das Land liegt in Trüm-

mern. Flüchtlingstrecks ziehen über zerstörte Straßen,

Gruppen von Kriegsgefangenen, erste Heimkehrer von den

Fronten, abgerissen, hungrig.

In Greven sind beide Emsbrücken und das Munitionslager in

der Gronenburg gesprengt. Englische Truppen beschlag-

nahmen das gesamte Betriebsgelände Fiege, Werkstatt,

Büro und Lagerhallen. Im Kommandostab wird erwogen,

die Spedition für die Aufnahme so genannter DPs, Dis-

placed Persons, zu räumen. Doch durch die Errichtung des

Lagers für befreite Zwangsarbeiter und Kriegsgefangene im

nördlichen Teil des Dorfes ist die Gefahr einer Schließung

abgewendet. Der britische Verbindungsoffizier, Mr. Embley,

teilt mit, dass der Betrieb gebraucht wird und als Kreis-

Reparaturwerkstatt spezielle Aufgaben für die Besatzungs-

truppen übernehmen soll. Damit ist Josef Fiege zwar für ei-

nige Zeit nicht mehr Herr im eigenen Haus, aber es kann

trotz aller Einschränkungen irgendwie weitergehen. 

Dieser Augenblick ist eine Chance, das sieht der 41-Jährige

ganz klar. Mit Umsicht und Stehvermögen ist es gelungen,

das Unternehmen über die schweren Kriegsjahre zu retten,

jetzt, mit Beginn des Friedens, würden seine Erfahrungen

und Talente mehr denn je gebraucht. Deutschland muss

wieder aufgebaut werden, und das geht nicht ohne Trans-

portkapazität für Steine, Stahl, Kohle, Nahrung, Kleidung.

In der stillgelegten Gastwirtschaft wird das provisorische

Büro eingerichtet. Die unentbehrliche Schwester Aenne ist

dabei. Sie, die nun den Namen Fischbach trägt, seitdem sie

1943 den Bankkaufmann in Uniform, Karl Fischbach, gehei-

ratet hat, wartet voller Sorge auf ein Lebenszeichen ihres

Mannes. Das erhält sie, als eines Tages ein Kriegsheimkehrer

1945



aus Coesfeld mit dem Fahrrad kommt und einen Zettel mit-

bringt, auf dem steht, dass Karl in russischer Gefangen-

schaft ist.

In den beiden Gastzimmern wird versucht, einen ordentlich

funktionierenden Bürobetrieb in Gang zu bringen. Ein hal-

bes Dutzend Mitarbeiter bemüht sich mit einigen Fahrern,

die den Krieg überlebt haben, dem fordernden Tatendrang

des Chefs gerecht zu werden. Aber es ist ein mühsames Ge-

schäft. Die Engländer erteilen die Weisungen, bei jeder Klei-

nigkeit sind sie zu fragen. Für jede Fahrt muss in Münster

beim Straßenverkehrsamt eine Genehmigung eingeholt

werden. Diesel und Benzin sind immer noch rationiert und

nur auf Bezugsschein zu kriegen. Reifen und Ersatzteile gibt

es nicht. 
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Die beiden Holzkocher transportieren vor allem Nahrungs-

mittel und holen Kohle aus Ibbenbüren und dem Ruhrge-

biet. Gefährliche Touren, denn die Laster werden immer

wieder geplündert, während langsamer Fahrt an Steigungen

angesprungen, und bei aufgerissenen Seitenklappen fallen

dann die Briketts auf die Straße. Auch mit herumziehenden

ehemaligen Kriegsgefangenen und Zwangsarbeitern gibt es

Zusammenstöße. Ein Fiege-Fahrzeug wird von fünf bewaff-

neten Männern unter Gewaltandrohung gezwungen, Die-

besgut zu befördern.

Josef Fieges Hauptanstrengungen sind auf die so dringend

notwendige Beschaffung von weiteren Fahrzeugen gerich-

tet. Jetzt bewährt sich zweierlei: seine Überzeugungskraft,

die persönliche Ausstrahlung eines bodenständigen Man-

nes, der bauernschlau, aber grundehrlich, humorvoll und

verlässlich Vertrauen schafft. Und ein weiteres Mal zeigt

sich, wie wichtig der Besitz der Landwirtschaft ist. 

Fiege kennt die Verantwortlichen im Landratsamt ebenso

wie in den anderen deutschen Verwaltungsstellen. Er kann

mit ihnen auf seine Art umgehen, und selbst die Engländer

finden Gefallen an dem großen, kräftigen Mann, der so viel

Zuversicht verbreitet und ein immer wieder befragter tech-

nischer Tüftler ist. Die Erträge des Hofes aber schaffen die

Währung, die in diesen Tagen gebraucht wird: Wurst gegen

Ersatzteile, Schweinehälften gegen Reifen.

Bereits im Dezember 1945 hat es Fiege geschafft, von der

Straßenverkehrs-Direktion für die Provinz Westfalen und

Lippe ein Dokument in englischer und deutscher Sprache

mit der Überschrift: »TO WHOM IT MAY CONCERN« zu er-

halten, in dem steht: »Der Inhaber dieses Schreibens ist be-

rechtigt, ehemalige Wehrmachtsfahrzeuge aus dem Beute-

fuhrpark in Greven abzuholen. Diese früheren Wehrmachts-

fahrzeuge sind dieser Dienststelle durch die Militärregierung
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für die Provinz Westfalen (307 p Mil. Gov. Det) übertragen

worden. Bitte, lassen Sie den Inhaber der Bescheinigung pas-

sieren.«

Dieses mit dem Stempel des Oberpräsidenten versehene

Papier ist im wahrsten Wortsinn Gold wert. Josef Fiege darf

sich die in Tarnfarben gestrichenen Lastwagen holen, aus

mehreren defekten, heruntergekommenen einen funktions-

fähigen LKW zusammenschrauben. Er kann benötigte Teile

ausbauen, verwenden oder tauschen.

Aber er kauft auch außerhalb Westfalens ein. So im März

1946 von der Firma Münstermann in Göttingen zwei LKW,

einen Büssing 4,5-Tonner, einen 3,5-Tonner Mercedes für

8.000 Reichsmark und 100 Mark »für den, der die Wagen

bewacht hat«.
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Mit einer Sondergenehmigung der Besatzungstruppen ist es

Josef Fiege erlaubt, große Autofriedhöfe, so genannte Beute-

lager, bei Hamburg und Hannover auf der Suche nach ver-

wertbaren Teilen zu betreten, die dann in der inzwischen

wieder in Gang gebrachten eigenen Werkstatt von einem

Meister mit einem Dutzend Autoschlossern verwendet wer-

den. 

Die häufigen Reisen zu den Lagern, die er in seinem wehr-

machtstarnfarbenen Mercedes-PKW 170 unternimmt, sind

äußerst ergiebig. Mal sind es Büssing-Chassis und Merce-

des-Motore, die dann in Greven mit Einfallsreichtum und

Geschick zu einem funktionsfähigen LKW kombiniert wer-

den, mal nur Achsen und Getriebe. 

Im Frühjahr 1947 fährt er mit dem Werkstattleiter Deter-

mann und einem Ingenieur von Hoch-Tief zum Autofried-

hof nach Rothenburg, in der Tasche ausreichend Bargeld,

Begutachtung vor dem Ausschlachten
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um größere Materialmengen einzukaufen. Gegen seine Ge-

wohnheit lässt sich Josef Fiege von Determann am Lenkrad

ablösen. Bei einem Bahnübergang wird der Wagen von einer

Lokomotive erfasst und Fiege vom Beifahrersitz auf ein Feld

geschleudert. Die beiden anderen sind auf der Stelle tot.

Die Unfallnachricht erreicht die Familie in Greven mit dem

Hinweis, der Fahrer und noch ein Insasse seien umgekom-

men. Aenne Fischbach, die Schwester, ihr Schwager Josef

Zaun, der eigentlich in Rothenburg dabei sein sollte, fahren

mit einem Speditions-LKW zum Unfallort. In einer Scheune

muss der Fahrer Mühlenkamp die aufgebahrten Toten iden-

tifizieren, kann aber der angstvoll wartenden Familie sagen:

Josef Fiege lebt. Nach sechswöchigem Krankenhausaufent-

halt darf er nach Greven zurückkehren.

In dieser schwierigen Zeit erhält der Chef eine erfreuliche

Nachricht. Seinem Antrag vom 28. Juni 1947 bei der Be-

zirksfeststellungsbehörde Münster auf Requisitionsschäden,

gemeint ist die Beschlagnahme der LKW während des Krie-

ges, sei stattgegeben, und er erhielte einen Betrag von

213.481,80 Reichsmark. Eine hochwillkommene Finanz-

spritze zum richtigen Zeitpunkt. Fiege kann in weitere Fahr-

zeuge investieren, und langsam beginnt sich ein geregelter

Arbeitsalltag zu entwickeln. 

Von Normalität kann in jenen Tagen aber noch längst nicht

die Rede sein. Durch Besatzungsverordnung vom 23. Au-

gust 1946 ist im Londoner Foreign Office zwar das Land

Nordrhein-Westfalen entstanden, und die deutschen Ver-

waltungsstellen funktionieren im Rahmen ihrer Möglichkei-

ten. Doch viele Menschen hungern, sind Flüchtlinge aus

den Ostgebieten oder zu Hause ausgebombt, haben kein

Dach über dem Kopf. Schwarzmarkt, Tausch- und Schieber-

geschäfte blühen. Aus dem Ruhrgebiet kommen täglich

Tausende mit ihren leeren Rucksäcken in das ländliche
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Münsterland, zu Fuß, mit der Bahn, per Anhalter. Sie hof-

fen, bei den Bauern etwas zu erbetteln oder eintauschen zu

können. Teppiche, Uhren, Familienschmuck, Silberbestecke

gegen Speck, Eier, Brot oder Kartoffeln.

Das geht nicht immer ohne unschöne Begleiterscheinun-

gen, so dass sich der Bischof von Münster, Michael Keller,

gezwungen sieht, gewinnsüchtigen Bauern von der Kanzel

ins Gewissen zu reden und ein Plakat mit der Überschrift:

»Bischofswort« drucken zu lassen, in dem er mahnt:

»Eine himmelschreiende Sünde ist es, die Not der Mitmen-

schen auszunutzen. Wer solches tut, dem nützt kein Beten,

kein Kirchengehen und kein Sakrament. In seiner Seele

wohnt Gott nicht mehr.«

Auch nach Greven kommen die »Hamsterer« in Scharen,

stehen auf dem Fiege-Hof und erwarten Hilfe. Bei den

Kohle-Touren ins Ruhrgebiet nehmen die Fahrer sie manch-

mal auf der leeren Ladefläche mit zurück.

Gertrud Pröbsting, die im November 1945 im Büro ange-

fangen hat, erinnert sich heute an eine eher heitere Bege-

benheit:

»Oft waren da auch junge nette Mädchen dabei, die wie-

der ins Ruhrgebiet wollten. Einmal geschah Folgendes:

Einer unserer Fahrer hatte sich schon gemeldet und gesagt,

ich nehme die zwei morgen früh mit. Das passte aber einem

anderen Fahrer gar nicht. Heimlich hat er dem Kollegen, der

sich schon auf die beiden Mädchen freute, den Holzkocher

mit faulen Äpfeln gefüllt. Der stand dann morgens da, woll-

te den Kocher anheizen, und das ging nicht, während der

andere längst mit den Mädchen über alle Berge war. Da

habe ich gedacht, als die abends wiederkamen und sich auf

dem Platz sahen, was das wohl gibt. Wie Kampfhähne sind

sie aufeinander zugegangen. Aber dann haben sie einen

getrunken, und alles war wieder gut.«



Im Rückblick erscheinen jene Jahre vor allem auf dem Lande

als eine gar nicht so schlechte Zeit. Man ist davongekom-

men, hat den Krieg überlebt, es geht wieder aufwärts. 

Bei Fieges sind alle eine große Familie – so wie immer schon.

Alle gehören zusammen, die Stenotypistinnen, Bürogehilfen,

Fahrer, Autoschlosser und kaufmännischen Lehrlinge. Der

erste Neue nach dem Zusammenbruch ist der 16-jährige

Josef Grabbe, dessen Vater den Vertrag im Mai 1947 unter-

schrieben hat. Es wird gemeinsam an einem großen Tisch

gegessen, die Eleven im Vorraum. Freitags backt Oma Fiege

Reibeplätzchen, und jeden Samstagmittag gibt es Stielmus

mit Sahne. Wenn Runkeln zu stechen sind, der Roggen reif

ist oder ein Gewitter aufkommt, werden alle aus dem Büro

als Erntehelfer aufs Feld geholt. Auch die Fahrer müssen in

der Landwirtschaft mitarbeiten, wenn es für sie gerade keine

Einsätze gibt. Stroh aufladen, Kartoffeln lesen, mit der Sense

die Wassergräbenböschungen schneiden. Josef Fiege passt

auf, dass jeder etwas zu tun hat. Der Fahrer Josef Michels,

der es schließlich auf 45 Fiege-Dienstjahre bringen soll, erin-

nert sich: »Es war mal ein Kollege dabei, der das nicht mit-
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machen wollte, der konnte aber sofort gehen. Ich habe ihm

gesagt, du bist ja bekloppt, dass du die Feldarbeit nicht mit-

machst, das ist doch herrlich.«

Ein tiefer Einschnitt im Bewusstsein der Menschen jener

Tage ist der 20. Juni 1948, der Tag X, die angebliche Stunde

Null, die Währungsreform mit Einführung der DM. Ein

Sonntag, an dem jeder 40 DM Kopfgeld erhält und das Ver-

sprechen, dass nun jeder seine Chance bekäme.

Josef Fiege hat mit der Währungsreform gleich auf zweifa-

che Weise Glück. Er gehört als Eigentümer von Sachwerten,

von Grund und Boden, zu den Gewinnern, während Sparer

und Lohnempfänger einiges verlieren. Außerdem liegt der

Zeitpunkt der Währungsumstellung noch günstig vor der

Ernte, die in diesem Jahr, nach all den Missernten während

des Krieges auf ausgelaugten Feldern, erfreulich gut aus-

fällt. So kann der Gewinn aus der Landwirtschaft den Spe-

ditionsbetrieb weiter voranbringen, der am 21. Juni, dem

Tag der DM-Eröffnungsbilanz, auf eindrucksvolle 41 LKW  –

Zugmaschinen mit Hängern – gewachsen ist .

1948



Die beiden Folgejahre werden jedoch zu einer Art Wechsel-

bad. Es geschieht Hocherfreuliches: Am 13. April 1949 wird

Hugo, der zweite Sohn, geboren, und nach 13 Jahren Ar-

beits-, Kriegsdienst und Gefangenschaft kehrt endlich der

Schwager Karl Fischbach aus Russland zurück. Zwar krank,

aber nach einiger Zeit doch bereit, dem Vorschlag Josef

Fieges zu folgen und wie seine Frau in der Spedition mitzu-

arbeiten.

Es gilt, auch ausgesprochen Ärgerliches durchzustehen. Am

14. Juni 1949 wird Josef Fiege vom Landgericht Münster zu

einer Geldstrafe von 40.000 DM verurteilt. Dabei handelt es

sich um den 1947 erhaltenen Requisitionserstattungsbe-

trag, der angeblich zu Unrecht beantragt und ausgezahlt

wurde, weil Fiege sieben LKW und acht Hänger an die

Wehrmacht verkauft habe und sie damit nicht mehr sein

Eigentum waren, für das er Entschädigung fordern könne.

Josef Fiege beantragt Revision des Urteils.

1949
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All das bremst die Dynamik, den Aufbauwillen dieses

Mannes nicht. Er kauft wieder Land. Diesmal ist der Nach-

bar Bernhard Topphoff bereit, ein Stück abzugeben. Damit

kann die Betriebsfläche auf 28.000 Quadratmeter vergrö-

ßert werden. Es geht überhaupt voran. Die Engländer zie-

hen ab. Doch sie lassen das Gelände in miserablem Zustand

zurück. Das Innere der Gebäude ist stark verwüstet, die Ein-

richtung zerschlagen, zum Teil verbrannt, wichtige Unter-

lagen, so auch die Sozialversicherungsnachweise, sind ver-

nichtet. Endlich können die alten Büroräume im Flachbau

wieder bezogen werden, und auch eine baldige Wieder-

eröffnung der Gastwirtschaft erscheint möglich.

Die 50er Jahre, die einmal in die Geschichte der Bundesre-

publik als Wirtschaftswunderzeit eingehen sollen, beginnen

auch für die Fieges in Greven durchaus glücklich. Im März

1950 wird in einem Revisionsverfahren das Urteil vom Vor-

jahr mit der Feststellung aufgehoben, dass Josef Fiege doch

bis zum Kriegsende Eigentümer der fraglichen Fahrzeuge

gewesen sei. Auch privat gibt es Grund zur Freude. Toni

Fiege bringt nach der Tochter Hildegard ihr viertes Kind zur

Welt, wieder ein Mädchen, das in der Kirche St. Martinus

auf den Namen Anne getauft wird.
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Sie beginnen viel versprechend, die 50er Jahre. Es wird ge-

baut, produziert und hart gearbeitet. Im Münsterland

kommt die Textilindustrie wieder in Schwung, im benach-

barten Niedersachsen, in Nordhorn, macht die Firma NINO

mit dem neuen Popelinegewebe »Nino-Flex« von sich re-

den. Alle Fabriken brauchen Kohle, die Fiege mit seinen Las-

tern nach wie vor aus Ibbenbüren und Oer-Erkenschwick

holt. Alle müssen die Kesselasche wieder loswerden. Die

lässt sich gut verwenden, als gestampfte Schlacke zur Be-

festigung von holprigen Wegen auf den Höfen und Bürger-

steigen in den umliegenden Ortschaften. Auch das gesam-

te Hofgelände der Spedition ist mit Schlacke aufgefüllt,

damit die schweren LKW nicht einsacken.

Der Bedarf an Baumwolle und Jute steigt. Baumwolle landet

in Hamburg an und Jute, wie schon vor dem Krieg, in Bre-

men. Aber nicht nur Rohstoffe müssen termingerecht in den

Stückgutverladung



Web- und Spinnsälen bei der Grevener Baumwollspinnerei,

bei Schilgen und Biederlack in Emsdetten oder Kümpers in

Rheine zur Verfügung stehen, auch die Fertigprodukte sind

an die Abnehmer zu liefern. Jutesäcke in die Moorgegenden

Norddeutschlands, in denen Torf abgebaut wird, Stoffe und

Mäntel bis nach Berlin.

Als neuer Arbeitsbereich ist jetzt das Stückgutgeschäft da-

zugekommen, obwohl die Fahrer die 200- oder 500-kg-

Stockpartien von drei bis fünf Tonnen nur ungern aufladen.

Da ist es ihnen lieber, die vertrauten 180-kg-Juteballen zu

zweit mit der Sackkarre auf Motorwagen und Hänger zu

stauen.

1952 werden 14 Laster angeschafft. Einige als Neufahrzeuge,

Produkte der inzwischen wieder angelaufenen deutschen

LKW-Produktion. Bis auf VOMAG in Plauen sind die großen
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Namen der Vorkriegszeit dabei: Mercedes, Büssing, Krupp

mit seinem riesigen 210 PS starken »Titan«, MAN und Faun.

Josef Fiege schwört auf Büssing in Braunschweig, eine tradi-

tionsreiche Firma, die bereits 1950 die Montage des

10.000. Lastwagens der Nachkriegsproduktion feiern kann,

eines S 8000. Voller Stolz wird die weiter gewachsene Flot-

te auf dem Platz aufgebaut, die neuen Büssing NAGs als Pa-

radepferde, langschnauzige, mächtige 16-Tonner mit 8,2

Tonnen Nutzlast, sechs Zylindern und 150 PS. Markant sind

auch die geteilten Frontscheiben unter den gelben Drei-

ecken, die jedes Mal hochgeklappt werden müssen, wenn

Hänger angekoppelt sind. Die Zugmaschinen-Seitentüren

ziert der schwungvolle Schriftzug »Fiege«.

Der damals 16-jährige Textilfabrikantenspross Wolfgang

Schründer hat die Szenerie noch vor Augen: »Im Sommer

bin ich am Wochenende immer mit dem Fahrrad zum Segel-

flugplatz nach Hüttrup gestrampelt. Eine der großen Attrak-

tionen war natürlich das Passieren der Firma Fiege. Das war

VOMAG – Dreiachser vor der Betriebstankstelle



immer faszinierend, gucken, was hat er denn da stehen, hat

er schon wieder ein neues Auto? Der Alte legte großen

Wert darauf, dass zum Wochenende die Dinger in Reih und

Glied, in militärischer Ordnung nebeneinander standen. Das

war eine Wucht, wenn man da durch den Zaun sehen

konnte. Die Hallen haben auf mich dagegen einen etwas

verwahrlosten Eindruck gemacht. Aber Fiege hat sich wohl

gesagt, mein Kapital sitzt im Fuhrpark und nicht in Back-

steinen. Er war mit Sicherheit ein wahnsinnig sparsamer

Mann, der den Pfennig zehn Mal umdrehte, und wenn er in

seinem Betrieb die notwendigen Dächer baute, kam Teer-

pappe drauf, und dann hatte sich das. Da war er den Textil-

fabrikanten um Meilen voraus. Die haben sich zum Teil

Fabriken gebaut, bei denen der Zuckerbäckerstil und der

ganze Firlefanz überhaupt nicht nötig war.«

Zu Beginn der 50er Jahre ist Josef Fiege so etwas wie ein

»Hecht im Karpfenteich«. Vor Ort und im Raum Emsdetten,

Mesum, Rheine gibt es eigentlich keine Konkurrenz. Der

Nächste ist Hellmann, und der sitzt in Osnabrück.

Die Geschäfte laufen so gut, dass in neuen Dimensionen

gedacht werden kann. Ausweitung und Auslagerung sind
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das Gebot der Stunde. Am Standort Wentrup werden neue

Hallen errichtet, die für den immer umfangreicheren Waren-

umschlag unverzichtbar sind, aber auch Werkstätten und

Büroräume reichen 1952 für die 80-köpfige Belegschaft

nicht mehr aus. 

Noch wichtiger ist der Schritt über die Grenzen Grevens

hinaus. Innerhalb von nur drei Jahren errichtet Josef Fiege

Zweigbetriebe in Haltern, Neuss, Schötmar und Letmathe-

Östrich. 1955 folgt der Nachbarort Emsdetten mit einem

Büro, in dem ein Disponent im direkten Kontakt mit der

Textilfirma Biederlack und der Juteweberei die Frachtpartien

zusammenstellt und Fahrzeuge einteilt.

Entschieden wird aber trotz aller Selbstständigkeit der Be-

triebsstätten in der Hauptniederlassung. Hier laufen die Fä-

den zusammen, hier hat Josef Fiege, mit Schwager Karl

Fischbach als Prokuristen und dessen Frau Aenne, alles im

Griff. Es wird fast rund um die Uhr gearbeitet in der Fracht-

und Tarifabteilung, in der Buchhaltung, mit Spätschichten

und Wochenenddiensten. In der großen Halle sind alle Wa-

ren, die tagsüber aus dem gesamten Gebiet von den Last-

wagen auf ihren Routen gesammelt und in der Zentrale

ausgeladen wurden, nach Bestimmungsorten zu sortieren.

Auf großen Schildern stehen die Ziele: Ruhrgebiet, Rhein-

land, NORDEN: Hamburg/Bremen, Bielefeld, Kassel, Berlin,

SÜDEN: München.

Willi Wilmer, der bereits während des Krieges als Spedi-

tionslehrling angefangen hat, weiß noch, wie das damals

lief: »Mein Gott, was wir gearbeitet, was wir so durchgezo-

gen haben. Wir haben doch dienstags abends – mittwochs

fuhren die dann die weiten Touren – bis in die Nacht die Ab-

fertigung gemacht. Jeden Abend mussten drei Mann da sein,

um die Abfertigung der Fahrzeuge vorzunehmen. Und wenn

1952



sie wiederkamen, musste erst mal abgerechnet werden. Die

Fahrer hatten das Bargeld an der Kasse abzugeben. Und

disponiert wurden die Fahrzeuge im Wechsel von Herrn

Fischbach oder Herrn Nolte.« Und sein Kollege Josef Grabbe

ergänzt: »Die haben alle mitgeholfen. Das muss man sich

mal vorstellen. Wir hatten 400 Kleinsendungen, die muss-

ten abends verarbeitet werden. Die ersten Lastzüge kamen

abends um 18 Uhr wieder und die letzten um 20 Uhr. Dann

ging das hier zur Sache. Es wurden die Frachtbriefe ge-

schrieben. Einer musste die Kilometer suchen, der andere

gleich die Fracht ausrechnen, dann gingen die zur Disposi-

tion und wurden nach Routen geordnet.« 

Die am weitesten entfernten Fahrtziele sind Berlin und

München, nachdem Lieferungen in die Schweiz gestoppt

wurden, weil die Abfertigung an der Grenze zu lange dau-

erte. Auf der Strecke in die ehemalige Reichshauptstadt gibt

es seit Gründung der DDR immer wieder Ärger. Neben dem

Frachtbrief ist ein spezieller Berlin-Warenbegleitschein mit

sieben Durchschlägen vorzulegen. Wird von den Grenzbe-

amten auch nur der geringste Tippfehler entdeckt, muss

manchmal die gesamte Ladung vom LKW. Als bei einer

Kontrolle entdeckt wird, dass ein Fahrer bei der Waffen-SS

gewesen ist, wird er von den Volkspolizisten inhaftiert. Zu-

sammen mit dem Versandleiter von NINO in Nordhorn und

einem Bonner Regierungsbeamten versucht Josef Fiege,

den Fahrer und die Fracht freizubekommen, was ihnen aber

erst nach einer Woche gelingt.

Durch den Aufbau der Bundeswehr verstärkt sich der Anteil

der München-Fahrten. Damit Uniformen am Montag ge-

näht werden können, startet der Laster am Samstag in Gre-

ven, bringt einen Anhänger mit Stoffen nach Göppingen,

wo am Sonntag zugeschnitten wird, dann geht es weiter in

die bayerische Landeshauptstadt. 
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»Das war schon eine Reise mit dem 150er-Büssing-Schnau-

zenwagen«, erinnert sich Rudolf Keiper, zu diesem Zeit-

punkt drei Jahre Fahrer bei Fiege, »der lief nur 58, schneller

lief der gar nicht. Da fuhren wir wohl 20 Stunden nach

München. Die Brücken waren damals noch alle kaputt, da

konnte man nicht ständig über die Autobahn fahren. Man

musste immer wieder runter, Straßen fahren, und die waren

schmal, ja nicht so ausgebaut wie heute. Das kann sich nie-

mand vorstellen, das war so wie ein guter alter Feldweg,

überall Löcher. Die knatterten ja alle daher, die ganzen Last-

züge. Und das Schlimmste war, wenn einem manchmal

gleich zwei Reifen wegknallten, das waren zum Teil runder-

neuerte, und auch die neuen waren nicht viel besser.«

Bei einer dieser Touren fahren der Grevener Schüler Hans

Galen, der spätere Direktor des Stadtmuseums Münster,

Auf der Fahrt nach Süden



und ein Klassenkamerad mit. Sie wollen mit dem Rad nach

Italien, und Galen nutzt die Bekanntschaft seines Vaters mit

Josef Fiege zu einer Fahrterleichterung aus.

»Wir durften mit und erwischten einen Transport Jute, ei-

nen LKW mit Hänger, der gewaltige Juteballen von Greven

nach München fuhr. Die beiden Fahrer hatten vorne ihre

Schlafkabine und wechselten sich so ab, dass es Tag und

Nacht weiterging. Durchschnittsgeschwindigkeit 40 Stun-

denkilometer, mehr war nicht drin. Die Straßen waren ja

1951 noch im furchtbaren Zustand. Autobahnen konnten

nur streckenweise benutzt werden, viele Brücken waren ge-

sprengt, und so dauerte es endlos, bis wir nach einer sehr

harten Fahrt, hinten auf den Juteballen liegend, mit unseren

Fahrrädern festgebunden, damit nicht alles herunterfiel,

nach München kamen.« 

In jenen Tagen sind abenteuerliche Gefährte unterwegs,

wahre Ungetüme von manchmal 25 Meter Länge, wenn

hinter dem Motorwagen zwei Hänger folgen. In gewaltige

Qualmwolken eingehüllt, kriechen sie im Schritttempo die

Steigungen hoch. Reicht die Kraft nicht, werden die Anhän-

ger auch mal einzeln hochgezogen. Die Polizei schaut weg.

Nur selten überprüft sie die fast immer überschrittenen La-

dekapazitäten, die häufig bis auf die Karkasse abgefahre-

nen Reifen oder viel zu langen Lenkzeiten der Fahrer. Die

fühlen sich auch in den 50er Jahren noch als etwas Beson-

deres, als Helden der Landstraße, die den Traum der großen

Freiheit verwirklichen und sich in Hans Albers und seinem

1953 gedrehten Spielfilm »Nachts auf den Straßen« wieder

erkennen. 

Ihr Arbeitsplatz »auf dem Bock« ist spartanisch, die starre

Sitzbank hart, der Lärm ohrenbetäubend, die Schlafkoje

– das »Schwalbennest« – eng. Heizungen sind unbekannter
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Luxus, bei Kälte zieht man sich eine Wolldecke über die Knie,

und wenn einer mal raus muss, geschieht das häufig wäh-

rend der Fahrt bei geöffneter Tür, weil die schweren Züge

nach einem Halt nur langsam wieder in Gang zu bringen

sind.

1953 kommt es dann zu Regelungen und Begrenzungen.

Bonn verfügt, dass Lastzüge nur 20 Meter lang sein dürfen,

ab 7,5 Tonnen muss ein Fahrtenschreiber eingebaut werden,

die Fahrer haben ein Arbeitsschichtenbuch mitzuführen.

Im Fernverkehr gibt es viele Unfälle, immer wieder wegen

defekter Bremsen oder platzender Reifen, die durch herum-

liegende Hufnägel verursacht werden.

Glücklicherweise bleibt die Spedition Fiege von größeren

Unfällen verschont. Das liegt an der Qualität der eigenen

Werkstatt, aber auch am technischen Interesse und Sach-

verstand des Chefs. Die wachsende LKW-Flotte ist sein gan-

zer Stolz. Er kann mit den Fahrern umgehen, die ihm die

Brummer schonend bewegen, duzt sie alle, spricht mit ihnen

Platt und schafft mit seiner fürsorglich väterlichen Art ein

gutes Betriebsklima. Vier Fahrerfamilien wohnen am Gimbter

Weg, in direkter Nachbarschaft zum Betriebsgelände, im so

genannten Fahrerhaus. 

Josef Fiege, den seine Freunde nur »Jöppe« nennen, ist

beliebt bei den Mitarbeitern, die seine soziale, hilfsbereite

Art schätzen. »Der war in Ordnung, der Beste, der da war«,

erinnert sich ein Fahrer, »er tat jedem einen Gefallen. Von

dem konnte man alles kriegen. Wenn einer baute, sorgte er

für Sand, den man nicht bezahlen musste. Er sorgte für die

Beschaffung von Material und für den Bau der Fenster in

der Schreinerei. Man musste den Chef bloß nachher fragen,

was kostet das. Er hat auch Bauplätze für die Leute besorgt.« 

1953



Mit Baudarlehen und Hilfen aus dem Unterstützungsverein

kümmert Fiege sich um das private Wohlergehen seiner

Leute. Es sind aber vor allem die kleinen Gesten, die ihm die

Sympathien verschaffen. »Hier, komm her«, spricht er schon

mal einen Fahrer an, »nimm ein Hähnchen mit, das wird euch

am Sonntag schmecken.« Oder er erscheint bei der Spät-

schicht in der großen Halle mit geschmierten Broten und

Getränken.

Der fast Fünfzigjährige ist trotz aller Leutseligkeit eine Auto-

rität, ein Mann, der was darstellt. Er sagt nicht viel, aber

wenn, dann hat es Wirkung und wird befolgt. Josef Fiege

ist Westfale, ein Bauer mit einer Spedition oder ein Spedi-
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teur mit einem Bauernhof. Eine eindrucksvolle, massige Er-

scheinung, wenn er in einfacher Kleidung, mit derben Schu-

hen an den Füßen, einem Jagdhut auf dem Kopf und sei-

nem Dackel »Walli« durch den Betrieb marschiert. Seine

Stärken liegen in seiner Zuverlässigkeit, dem Sinn für Zah-

len, für komplizierte technische Zusammenhänge, für gute

Geschäfte und in der Fähigkeit, mit Menschen umzugehen,

nicht nur mit abhängigen Mitarbeitern, sondern Kunden,

die zu gewinnen sind. Er findet den richtigen Ton, bei Ver-

sandleitern großer Unternehmen ebenso wie bei Behörden-

vertretern, Bürgermeistern oder Landräten.

Mit fast 40 Mann sind die Fahrer die größte und, wie sie

meinen, wichtigste Gruppe im Unternehmen. Mitte der

50er Jahre gibt es noch keine Weihnachtsgratifikation, und

so erhalten alle 100 Mark als Geschenk, dazu den Arbeits-

schuhe-Gutschein für ein Schuhgeschäft in Greven und einen

zweiten Gutschein für einen grauen Fahreranzug mit zwei

Bernhard Moss – auf seiner Hauptstrecke Greven–München



Hugo Fiege
Josef und Toni Fiege mit den Kindern Maria, 

Trudel, Margret, Heinz, Hildegard, Hugo, Anne

Heinz Fiege

Maria Fiege mit ihrer Tochter Mimi und Enkel Josef Fiege (links)
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Hosen, Jacke und Schirmmütze, der in Dortmund oder Düs-

seldorf eingelöst werden kann. Aber auch die anderen An-

gestellten dürfen an einem Dezembersonntag im Bus mit-

fahren und sich für 300 Mark Kleidung bei Brenningmeyer

oder Neckermann aussuchen, die für die Fiege-Belegschaft

extra ihre Hintertüren öffnen.

Seit einiger Zeit ist auch die Gastwirtschaft Fiege wieder in

Betrieb, und damit gibt es so etwas wie eine Kantine, in der

sich abends die Fahrer treffen, um ihre Erlebnisse auf den

weiten Touren auszutauschen. Für den Chef manchmal ein

innerer Konflikt: auf der einen Seite der gute Bierumsatz,

auf der anderen braucht er am nächsten Morgen einsatz-

fähige Fahrer. Nach der Renovierung ist die Gastwirtschaft

wieder sehr schön geworden, typisch münsterländisch, mit

dunkel gebeizter Eiche, hellen, mit Sand gescheuerten

Eschenholztischen, der behäbigen Theke und den mit Blei

verglasten Fenstern. Der Gästestrom ist erfreulich lebhaft,

die Umsätze stimmen.

Josef Fiege kann zufrieden sein, seine zwei Söhne und die

fünf Töchter gedeihen, Spedition und Werkstatt laufen, und

auch die Landwirtschaft, auf die er immer ein Auge hat,

bringt gute Erträge. Alles in allem: Acker und Geschäfte sind

wohl bestellt.



7Transport Spedition 

Fahrzeugbau Tankwagen
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Greven darf sich seit 1950 mit dem Titel »Stadt« schmü-

cken. Nach einigen vergeblichen Vorstößen bei der Obrigkeit

– der erste bereits um 1895 – ist aus dem »größten Dorf des

Münsterlandes« endlich eine richtige, allerdings mit knapp

12.000 Einwohnern vergleichsweise kleine Stadt geworden,

die jedoch flächenmäßig durch den Zusammenschluss der

Gemeinden Greven rechts und Greven links der Ems zu ei-

ner der größten in Nordrhein-Westfalen zählt. Damit hat die

neue Stadt, die im 19. Jahrhundert durch Gründung der Gre-

vener Baumwollspinnerei und den Anschluss an das Eisen-

bahnnetz den Grundstein zur Entwicklung eines modernen

Industrieortes legte, geschickt die Weichen für die Zukunft

gestellt.

Mitte der 50er Jahre, in der Zeit des Wiederaufbaus und be-

ginnenden Wohlstandes der noch jungen Republik, ist die

Grevener Welt noch nach altem Muster geordnet. Als »Orts-

adel« gelten nach wie vor die Textilfabrikanten in ihren

Villen. Sie haben Landbesitz, gehen zur Jagd, spielen Tennis

und halten auf Distanz. Zu den Bürgern zählen Beamte,

Kaufleute, Handwerker und Selbstständige. Und es gibt da

Der 50. Fahrzeugneubau zum Geburtstag des  Chefs



noch die vergleichsweise große Gruppe der über 3.000

Industriearbeiter und -innen. Sonntags sehen sich Textiler-

und Bürgerfamilien in der Kirche. Man kennt sich und

gleichzeitig die gesellschaftlichen Grenzen.

Josef Fiege gehört jetzt zu den größeren Unternehmern am

Ort. Sein Fahrzeugpark ist 1955 auf 56 LKW und Zugma-

schinen angewachsen, auf der Lohnliste stehen 133 Arbei-

ter und Angestellte. Der Gewinn ist mit über einer halben

Million Mark im Vergleich zum Vorjahr um mehr als 

250 Prozent gestiegen.

Aber all die äußeren Zeichen des Erfolges verführen ihn

nicht dazu, etwas Besonderes sein zu wollen. Er bleibt be-

scheiden, sitzt hin und wieder auch mal auf dem Pferdege-

spann, wenn es auf dem Hof was zu fahren gibt, oder steht

spätabends in der Wirtschaft hinter der Theke. Ohne viel

Aufhebens hilft er Leuten, die in Not geraten, gibt Rat-

schläge und verleiht Geld, obwohl er weiß, dass er es oft

nicht wiederkriegt. Josef Fiege ist im Kirchenvorstand, un-

terstützt das Rote Kreuz und die Vereine der Stadt, die bei

ihm anklopfen. Er spielt seine Rolle als Familienoberhaupt.

Am Mittagstisch sitzen jetzt wegen der Größe des Betriebes

nicht mehr die Fahrer und Büroangestellten, sondern seine

hochbetagte Mutter, die als starke, selbstbewusste Persön-

lichkeit immer noch die Fäden in der Hand hat, und Ehefrau

Toni mit den sieben Kindern nebst Küchenmädchen und Hil-

fen. Häufig sind es 18 bis 20 Personen, die sich um die Ta-

fel versammeln, an deren Stirnseite der Vater das Dankge-

bet spricht.

Mit seiner zweiten Frau hat Josef Fiege großes Glück. Sie ist

ebenso klug wie fleißig und schafft es, nicht nur mit der

schwierigen Schwiegermutter auszukommen, sondern auch

gleichzeitig auf mehreren Hochzeiten zu tanzen: Bauern-

hof, Gastwirtschaft, die große Familie.
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Heinz Fiege, der älteste Sohn, über seine Mutter: »Ihr ist das

gut von der Hand gegangen. Sie war eine sehr intelligente

Frau, und sie war stark. Am Anfang hat sie sich aber gewal-

tig bemühen müssen, das alles hinzubekommen, was dazu

führte, dass sie durch die ständige Nervenbelastung etwas

kränkelte. Sie war eine herzensgute Frau und hat uns durch

alle Unbilden geführt. Sie hat die Kinder als Ganzes geführt,

nicht ihre vier Kinder und dann die anderen drei, sondern es

waren alles ihre Kinder, was man ihr sehr hoch anrechnen

muss. Wir waren alle gleich. Es gab den Begriff Stiefkinder

nicht. Das hat sie besonders ausgezeichnet. Sie hat alle

gleich erzogen.«

1953 – Betriebsausflug zum Hermannsdenkmal
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Und an die Erziehungsmethoden des Vaters erinnert sich

der jüngere Bruder Hugo: »Er war ungeheuer großzügig

und hat uns eine lange Leine gelassen und nur hart erzo-

gen, wenn wir seine Prinzipien verletzt haben. Das wichtig-

ste Grundprinzip bei ihm war Ehrlichkeit. Wenn bei uns Kin-

dern einer gelogen hatte, gab es Hiebe. Sonst nie. Das gab

es nicht: Unehrlichkeit. Man muss zu dem stehen, was man

gemacht hat. Das forderte er auch heraus. Also wenn er

wusste, dass wir irgendwo was ausgefressen hatten, dann

wurden wir auf der Tenne, da, wo die Kühe im offenen Stall

stehen, zur Rede gestellt. Und dann erwartete er, dass man

sein Kreuz steif machte, und dann musste man sagen, ja-

wohl, ich habe das gemacht. Dann war das Thema erledigt,

dann gab es auch nichts mehr.«

Josef Fiege will, dass vor allem aus seinen beiden Söhnen

was wird. Sie sollen eine gute Schulbildung erhalten. Nicht

so wie bei ihm selbst, nur Volksschule und zwei Halbjahre

landwirtschaftliche Winterschule. Fast alles, was er weiß,

hat er sich angelesen, gehört und zusammengedacht. Je-

den Morgen sitzt er beim zweiten Frühstück in der Küche,

liest erst die Zeitung und bildet sich dann durch das Ein-

schalten der Schulfunksendungen im Radio weiter. 

Die älteren Töchter waren zuerst auf der direkt benachbar-

ten Bauerschaftsschule, bevor sie zur höheren Schule ka-

men. Hugo geht jetzt das erste Jahr auf die Volksschule in

Greven, in der vier Altersstufen in einem Klassenraum auf

fest geschraubten Bänken mit Hilfe des Rohrstocks unter-

richtet werden. Mit ihm geht der Vater fast jeden Abend,

vom Dackel begleitet, durch die Felder der Grevener Heide

und hört sich die Bastelideen des Sohnes an. 

Beide Jungen werden im rechten Glauben erzogen, sind

Messdiener in der Martinus-Kirche. Heinz ist der Tempera-
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mentvollere, Ungeduldigere von beiden, manchmal voller

verrückter Einfälle. Er ist kräftig, sportlich und sitzt wie sein

im Krieg gefallener Onkel Heinrich mit Begeisterung im

Sattel. Er kann Kühe melken, pflügen, packt bei der Ernte

mit an, treibt sich zwischen den Lastwagen herum, hilft in

der Werkstatt, beim Auf- und Abladen der Fahrzeuge. Nur

Schularbeiten schmecken ihm nicht. Nach einem Jahr im

Internat geht er auf die Realschule in Emsdetten. Josef Fiege

ist aber überzeugt, dass der Älteste seine Begabungen ge-

erbt hat und mal ein guter Spediteur wird, während der

Jüngere den Hof übernehmen könnte.

Der Betrieb hat jetzt eine Größe erreicht, die von dem Mann

an der Spitze die ganze Konzentration und Arbeitskraft for-

dert. Vorbei die guten alten Zeiten, als alle eine Familie wa-

ren, die sich im Schankraum der Gastwirtschaft versammeln

konnte.

Damit die Belegschaft das Gefühl der Zusammengehörig-

keit behält, werden jedes Jahr Betriebsfeste veranstaltet, bei

denen man auch mal zur Essener GRUGA-Halle fährt, meis-

tens aber in der Nachbarschaft bleibt und in ländlichen Knei-

pen mit angeschlossenem Saal feiert. An solchen Abenden

wird das »Liederbuch der Firma Fiege – Spedition, Fern-

kraftverkehr, Greven (Westf.)« verteilt, das »nach jeder Ver-

anstaltung zurückzugeben ist«. Und dann singen Auto-

schlosser, Kapitäne der Landstraße, Kontoristinnen, Spedi-

tionskaufleute, der Platzwart und die große Familie des

Chefs gemeinsam so schöne Lieder wie: »Kein schöner

Land in dieser Zeit« oder »Horch, was kommt von draußen

rein«, begleitet von einem Fahrer, der den »Trecksack«, die

Ziehharmonika, spielt. Mit besonderer Inbrunst und großem

Ernst wird aber zu vorgerückter Stunde die Nr. 6 ange-

stimmt, das »Fernfahrerlied«, dessen traurige, etwas holpri-

ge Strophen hier dokumentiert werden.

1957





»Wer fährt dort durch Nacht und durch Nebel

Auf einsamer Landstraß´ dahin?

Es ist ein armer Fernfahrer:

Er muß heut´ Nacht nach Berlin.

Die Augen, die sind ihm ermüdet

Im Schlafe fall´n sie ihm zu.

Doch er muß weiter fahren,

Er kennt keine Rast, keine Ruh´.

Auf einmal, da ist es geschehen

Und er fährt gegen ´nen Baum.

Nun hat er ausgefahren,

Das war des Fernfahrers Traum.

Da drückte der Chef seinem Fahrer

Die gebrochenen Augen zu:

Gott schenk´ Deiner Seele Erbarmen

Ich wünsch Dir die ewige Ruh´.

Du hast meinen Lastzug gefahren

Und fuhrest nicht Du, so fuhr ich,

Du hast Deine Pflicht treu erfüllet,

Doch das Fernfahren lassen wir nicht!

So endet ein Fernfahrerleben

Begraben wohl unter dem Schrott,

Er wollte so gern noch leben:

Kameraden, jetzt ist er schon tot.«



Von Zeit zu Zeit kommt der Fotograf aus Münster, um die

weiter gewachsene Mitarbeiterschar im Gruppenbild fest-

zuhalten, ordentlich vor der Reihe der Fahrzeuge aufge-

baut, alle im guten Kleid und dunklen Anzug mit Krawatte.

Doch das sind Äußerlichkeiten. Es muss weitergehen. Still-

stand, das mag Josef Fiege nicht. So kommt er auf die Idee

mit dem Fahrzeugbau. Er ist geradezu ein Fanatiker des

Leichtgewichts bei hoher Nutzlast, denn nur die Fracht bringt

Geld. Ihm sind die Hänger und Zugmaschinen alle viel zu

schwer. Und wozu ist die Werkstatt mit Meistern und Karos-

seriebauern da, nur zum Reparieren der Eigenfahrzeuge?

So werden Achsen, Felgen, Planen und das Aufbauzubehör

gekauft und mit verwendbaren Teilen aus abgeschriebenen

Altfahrzeugen kombiniert. Von den Längsträgern kann man

sechseckige Flächen ausschneiden, ohne die Stabilität zu

beeinträchtigen. Fertig ist ein neuer, leichter Fiege-Hänger.
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Qualitätsarbeit – Montage einer Anhängerachse
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Aber das ist dem »mit Büssing verheirateten« Techniker und

Tüftler noch nicht genug. Auch die Fahrerhäuser der LKW

sollten leichter und besser sein. Und so sieht man den Chef,

wie er mit Jopp Dömers, dem Schmied, auf dem Parkplatz

steht und mit dem Fuß Entwürfe in den Sand zeichnet: »So

musst du das machen, so kann das passen!« Denn Zeichnen

oder Schreiben, das ist Josef Fieges Sache nicht.

Aus Münster holen die Fahrer unter den Augen der Polizei

die nackten motorisierten Büssing-Fahrgestelle und sitzen

dabei auf provisorisch fest geschraubten Holzstühlen hinter

dem Lenkrad. Jeder fertige LKW mit Pritschen und Plane

erhält eine eigene Fahrgestellnummer, die immer mit der

Grundzahl 69575 beginnt. Es sind die Ziffern des Alpha-

betes, die den Namen »Fiege« ergeben. Nach der letzten

fünf folgt dann die Seriennummer.

Eigenbau – Anhängerfahrgestelle in Leichtbauweise



»Diese Fahrerhäuser und Pritschen haben sie von einer

solch brillanten Qualität gefertigt«, berichtet Wolfgang

Schründer, »dass die Fahrzeuge eine halbe Million Kilo-

meter liefen. Die ganzen Originalfahrzeuge von Büssing

waren zu der Zeit schon lange mit einem zweiten Fahrer-

haus versehen. Die arbeiteten richtig schön mit altem

Eschenholz den Rahmen, und der wurde dann mit Blech

beplankt, mit einer unheimlichen Solidität, wie früher im

Kutschenbau üblich. Diese Meister, die Fiege hatte, die

waren vorzüglich. Das waren echte Künstler und Zauberer.«

Handwerkliche Qualität muss sein, aber beim Gewicht ver-

steht der Alte keinen Spaß. Es wird erzählt, dass Josef Fiege

eine Eisenplatte, die bei einem Lastwagen während der

Reparatur eines Differenzials ausgebaut wurde, auf die

Waage legt und erregt ausruft: »Die sind wohl völlig wahn-

106

Werkstattmeister Oskar Peetz an der Drehbank
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sinnig, das Ding wiegt ja zwölf Kilo.« Er setzt sich sofort ins

Auto, fährt nach Braunschweig zu Büssing, knallt dort die

Eisenplatte auf den Tisch und droht: »Wenn Ihr noch mal so

einen Dreck liefert, könnt Ihr was erleben, da genügt eine

einfache Blechplatte, und ich kann zehn Kilo mehr laden.«

Josef Fiege denkt jedoch auch an seine Fahrer und ihre Kla-

gen, dass bei Übernachtungen immer nur einer in der Koje

schlafen kann, der andere auf der schmalen Sitzbank liegen

muss. So baut er eine zweite Schlafkabine zwischen Führer-

haus und Ladefläche so tief ein, dass der Frachtraum nicht

eingeschränkt wird, eine Lösung, die patentiert wird.

Durch den Fahrzeugbau eröffnen sich ganz neue Möglich-

keiten. Fiege beginnt von einigen Lastern die Aufbauten

herunter zu nehmen und durch Tanks zu ersetzen, um in

das Transportgeschäft mit Benzin und Heizöl einzusteigen.

Innerhalb weniger Monate stehen 15 Tankwagen auf dem

Eine Fiege-Erfindung – saisonale Nutzung durch leicht abnehmbaren Tankaufbau



Hof, die Heizöl bis nach Kassel liefern. Für einige Groß-

kunden, die schweres Heizöl zur Erzeugung von Dampf und

Strom benötigen, sind Spezialfahrzeuge im Einsatz.

Mit den Sparten Spedition, Transport, Fahrzeugbau und der

neuen Tankwagenflotte kommt der Betrieb in eine bisher

nicht gekannte Wachstumsphase. Dafür wird am Grevener

Standort wieder einmal Erweiterungsfläche benötigt, und

so beschließt Josef Fiege 1958 die Auslagerung der Land-

wirtschaft, den Bau eines neuen Hofes, der aber in bewähr-

ter Form von dem Verwalter weiter geführt werden soll, mit

Roggen und Runkelrübenanbau, Viehzucht mit 20 Milch-

kühen, Schweinen und Hühnern.

Durch die Verlagerung der Hofgebäude auf vorhandene

eigene Flächen weiter östlich kommt es zu der Überlegung,

am Grünen Weg für die Familie ein Wohnhaus zu errichten.

Im Februar 1959 legt der Architekt die Pläne für einen groß-

zügigen modernen Bau zur Genehmigung vor. Zur selben
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Ein Büssing-Lastkraftwagen im Werkszustand
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Zeit ist Josef Fiege in Bremen dabei, zur Stärkung des Stand-

beins Jute eine große Lagerhalle in freitragender Konstruk-

tion zu errichten und in Hafennähe eine eigene Nieder-

lassung zu gründen.

Am Tag vor seinem 55. Geburtstag, der richtig gefeiert wer-

den soll, fährt er zusammen mit seiner Frau nach Aschaf-

fenburg zu den Zellstoffwerken, um dort über Frachten zu

verhandeln. Bei ihrer Rückreise am 2. Oktober 1959 kommt

Josef Fiege auf der Autobahn Köln–Düsseldorf in Nähe der

Wupperbrücke gegen 21.00 Uhr an das Ende eines Staus,

versucht nach links auf den Grünstreifen auszuweichen,

reißt dabei ein Verkehrsschild um und fährt auf einen vor

ihm stehenden Wagen auf.

Beide Fahrer der nur leicht beschädigten PKW halten zur

Besprechung der Schadensregulierung auf dem Grün-

streifen. Vor dem Wiedereinsteigen will Josef Fiege für nach-

folgende Fahrzeuge das Verkehrsschild richtig aufstellen. In

diesem Moment wird er von einem Wagen aus Düsseldorf

erfasst und 60 Meter weit bis zur Böschung der Gegenfahr-

bahn geschleudert. Josef Fiege ist sofort tot.

Die Nachricht vom Unfall löst in Greven Entsetzen aus. Es ist

unvorstellbar, dass der so außerordentlich beliebte Unter-

nehmer auf so tragische Art umkommen muss. »Josef Fiege

zu Grabe getragen« ist einige Tage später in der Zeitung als

große Schlagzeile zu lesen. »Mit einem Trauergeleit, wie es

die Stadt Greven bisher nur wenige Male gesehen hat, wur-

de gestern Morgen der Spediteur und Transportunterneh-

mer Josef Fiege zu Grabe getragen. Nicht nur aus der nähe-

ren und weiteren Umgebung, sondern aus allen Teilen der

Bundesrepublik waren Freunde und Bekannte des allzu früh

aus dem Leben Gerissenen gekommen, um ihm die letzte

Ehre zu erweisen. Fahnenabordnungen weltlicher und

kirchlicher Vereine, die Kapelle der Bürgerschützen und die

1959





Betriebsangehörigen der Firma Fiege, die der Verstorbene

zu einem der bedeutendsten Speditionsunternehmen des

Westens entwickelte, gingen dem Sarg voraus. Unzählbare

Kränze und Angebinde waren ein weiteres Zeichen der Wert-

schätzung und Beliebtheit, deren sich Josef Fiege erfreute.« 

Eine andere Zeitung schreibt: »Im Laufe von dreißig Jahren

hat er das von seinem Großvater gegründete Fuhrunterneh-

men durch seinen unermüdlichen Fleiß und seinen selbstlo-

sen persönlichen Einsatz zu einem heute in Westdeutsch-

land führenden Speditions- und Transportunternehmen ge-

macht. Seine außerordentlichen fachlichen Fähigkeiten in

Verbindung mit seinem sympathischen Wesen haben ihn zu

einer Unternehmerpersönlichkeit werden lassen.«

Und in der Todesanzeige der Belegschaft in der Frankfurter

Allgemeinen Zeitung steht der Satz: »Sein viel zu früher

Heimgang – er stand mit 55 Jahren gerade auf dem Gipfel

seiner Schaffenskraft – hinterlässt eine Lücke, die wir nie-

mals zu schließen vermögen.«
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8Die Stunde Null –

die Firma Fiege ohne Josef Fiege
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»Der Chef ist nicht mehr – wie soll es weitergehen?« –  das

ist die bange, hilflose Frage, die sich die fast 200 Mitarbeiter

des Unternehmens stellen. Josef Fiege war Motor und Mit-

telpunkt. Seine Tatkraft und Ideen hatten den stetigen Auf-

stieg und die Sicherheit der Arbeitsplätze garantiert. Ohne

ihn kann es eigentlich gar nicht weitergehen. Zu sehr ist der

Betrieb auf ihn ausgerichtet, erwarten alle seine Entschei-

dungen, seinen Rat. 

Die Lebensleistung dieses Mannes ist beeindruckend. Aus

einem ländlichen Fuhrgeschäft mit Pferdegespannen hat er

in wenigen Jahrzehnten ein überregional operierendes mo-

dernes Transportunternehmen gemacht. Es war Weitsicht,

damals 1924, als er sich gegen seinen Vater durchsetzte

und der erste Lastkraftwagen mit geliehenem Geld gekauft

wurde. Es gehörte Mut zu diesem Schritt und zur Aufnah-

me des Fernverkehrs. Immer hatte er den sicheren Blick für

das Notwendige wie das Erfolg Versprechende: Die Ein-

richtung einer leistungsfähigen Vertragswerkstatt im eige-

nen Betrieb, die zielstrebige Erweiterung des Fuhrparks, die

Gewinnung neuer Kunden und Gründung der Niederlas-

sungen.

Niederlassung Bremen – Josef Fieges jüngstes Kind – ist im

Oktober 1959 noch im Bau. In der Kornstraße entsteht mit

einer Mannschaft aus Arbeitern einer Grevener Baufirma

und Fiege-Schlossern, die in Wohnwagen leben, die große

Lagerhalle. Sie ist unverzichtbar, denn Kaigebühren gehen

ins Geld, und die eigene LKW-Kapazität reicht nicht aus,

beim Einlaufen großer Schiffe alle Juteballen sofort abzu-

fahren. Künftig soll die Ware mit Nahverkehrsfahrzeugen

aus dem Hafen geholt und in der Halle preisgünstiger zwi-

schengelagert werden. Das bleibt die letzte, nun unvollen-

dete Tat des Chefs. Und was wird aus dem Fahrzeugbau

und dem Heizölgeschäft?

1959
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Die Firma Fiege ist in einer kritischen Lage, aber glücklicher-

weise gibt es die Familie. Seit Jahren arbeiten Aenne Fisch-

bach und ihr Mann Karl im Betrieb, beide sind mit allem ver-

traut, kennen das Geschäft und die Kunden, sie im Büro, er

im Außendienst. Und dann ist da Toni Fiege, die Witwe und

Erbin, die erkennt, dass das Unternehmen nur eine Überle-

benschance hat und für ihre Söhne zu retten ist, wenn

Schwägerin und Schwager die Leitung übernehmen. Für sie,

die den Tod ihres Mannes auf der Autobahn miterlebt hat,

ist das eine schwere Zeit. Der Kummer über den Verlust, die

Sorge um Betrieb und Hof, sieben Kinder, die um ihren Va-

ter trauern. Zum Zeitpunkt des Unfalls ist Heinz vierzehn und

Hugo zehn Jahre alt. Für beide ist der frühe Tod des Vaters

ein tiefer Einschnitt, ein Erlebnis, das sie prägen und ihren

Lebensweg entscheidend mitbestimmen soll.

Die neue zweiköpfige Geschäftsführung nimmt die Arbeit

auf, unterstützt von erfahrenen Abteilungsleitern im Fracht-

bereich und in der Buchhaltung. 

»Erst war das ein bisschen schwer«, sagt Aenne Fischbach

im Rückblick, »die anderen Firmen hatten wohl gedacht,

mit dem Tod meines Bruders ist unsere Firma nicht mehr zu-

verlässig. Sie waren erst misstrauisch, das hat sich dann

schnell geändert.« 

Auffällig häufig laden sich Inhaber von Konkurrenzfirmen,

die sich sonst nie sehen lassen, bei Toni Fiege zum Kaffee

ein. Sie wollen sondieren, ob eine Übernahme in Frage

kommt, zeigen Interesse an den Fahrzeugen, aber auch an

den begehrten staatlichen Konzessionen, jenen blauen und

roten Fernverkehrsgenehmigungen, die den Zugang zum

Transportgeschäft erst ermöglichen. Doch sie haben kein

Glück. Die Belegschaft steht in dieser schwierigen Zeit voll

hinter dem Unternehmen mit den beiden Fischbachs an der

Spitze. Karl Fischbach kennt den Betrieb bis zum letzten
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Mann, er hält die Kosten unter Kontrolle, geht regelmäßig

durch alle Abteilungen, durch Lager und Werkstatt und

sorgt dafür, dass ordentlich gearbeitet wird. Aenne Fisch-

bach führt im Büro Regie, beaufsichtigt die Frachtabrech-

nungen und ist nach Aussage ihrer Mitarbeiter »die Seele

des Geschäfts«. 

Sie besitzt eine natürliche Autorität, verfügt über Verhand-

lungsgeschick und Fingerspitzengefühl. In heiklen innerbe-

trieblichen Situationen ist sie es, die schlichtet, Einigung er-

Aenne Fischbach und Toni Fiege



zielt. Wichtige Mitarbeiter, vor allem im Bereich der Kun-

denakquisition, die damit drohen, zur Konkurrenz abzuwan-

dern und entsprechende Forderungen stellen, vermag sie

mit feiner Überredungskunst zum Einlenken zu bewegen.

Wenn Fahrer bei Lohnforderungen mit Streik drohen, tritt

sie vor die Männer und sorgt dafür, dass das oberste Gebot,

Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit, eingehalten werden

kann.

Während der »Fischbach-Zeit« wird das Geschäft in bewähr-

ter Weise weitergeführt. Der Schwerpunkt liegt weiterhin

auf dem Sektor Transport, wobei die Großkunden der Textil-

industrie noch immer eine wichtige Rolle spielen und sich

der weitere Ausbau der Niederlassung Bremen auszahlt. Der

Fahrzeugbau kommt jedoch weitgehend zum Erliegen,

wohl auch, weil sich auf diesem Gebiet durch gesetzliche

Auflagen zu viel ändert. LKW dürfen jetzt nur noch 2,5
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Meter breit und 4 Meter hoch sein, und die Ära der Riesen

mit den mächtigen Kühlern ist ohnehin endgültig vorbei.

Ab 1960 kommen die Plattschnauzer, die so genannten

Frontlenker, auf den Markt und damit eine völlig neue

Generation von Lastern. 

Es wird solide gewirtschaftet bei Fiege in Greven, Jahr für

Jahr ohne Verluste. Aber es fehlt die Risikofreude eines

Josef Fiege, der antreibt, Neues probiert und die Nase im

Wind hat. Aenne und Karl Fischbach sehen sich vor allem

als Treuhänder, deren Hauptaufgabe darin besteht, den Be-

stand zu sichern und eines Tages eine gesunde Firma zu

übergeben. Sicher sehen auch sie in den 60er Jahren, dass

der Transportmarkt mächtig in Bewegung ist, dass aus eini-

gen LKW-Unternehmen bereits Speditionen werden, die

Stückgutbeförderung flächendeckend für die gesamte Bun-

desrepublik anbieten. Aber noch läuft alles zufrieden stel-

lend. Es gelingt, zusätzliche Kunden zu gewinnen, mit denen

die Abhängigkeit von der Textilindustrie gemindert werden

kann.

In der Erziehung und Ausbildung der beiden Fiege-Söhne

sieht Karl Fischbach seine andere wichtige Aufgabe. Heinz

Fiege hat sich nach den schulischen Anfangsschwierigkei-

ten, die vor allem in seinem ungebärdigen Temperament

begründet lagen, gefangen und inzwischen auf der Höhe-

ren Handelsschule mit ausgezeichneten Noten das Einjähri-

ge gemacht. In Münster schließt er bei der »Rhenus« eine

Speditionskaufmannslehre als Jahrgangsbester mit »sehr

gut« ab. Sein Weg ist vorgezeichnet: den Betrieb überneh-

men, erfolgreich weiterführen. Dafür bereitet er sich eben-

so zielstrebig wie systematisch vor. Der Fachausbildung im

Speditionsgewerbe folgen ein Bankvolontariat, anschließend

– wegen der eigenen Werkstatt in Greven – mehrere



Monate Arbeit bei Mercedes-Benz im LKW-Bau. Heinz Fiege

hat den Plan, nach Beendigung des Praktikums in einer

Bremer Firma auf der Deutschen Handels- und Verkehrs-

schule in Bremen zu studieren, um dort den Abschluss Be-

triebswirt grad. zu machen.

Auch für Hugo Fiege, den vier Jahre Jüngeren, sind Onkel

Karl und Tante Aenne gemeinsam so etwas wie Vaterersatz.

Zusammen mit der Mutter beraten sie, was aus ihm werden

soll. Denn als Reaktion auf den Tod des Vaters verschlech-

terten sich seine Leistungen auf dem Grevener Gymnasium
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Augustinianum derart, dass nichts anderes übrig blieb, als

ihn für zwei Jahre ins Internat, in das bischöfliche Knaben-

konvikt in Werl zu schicken. Mit dem Erfolg, dass er jetzt

das Abitur wieder auf der alten Schule in Greven angehen

kann.

Mitte der 60er Jahre kommt die münsterländische Textilin-

dustrie durch die verstärkte Konkurrenz der Ostblockländer,

vor allem aus Polen, aber auch durch asiatische Billiganbie-

ter, zunehmend unter Druck. Kurzarbeit, Entlassungen, Be-

triebsstilllegungen sind unvermeidbar. Die Juteproduktion

sinkt um 20 Prozent, noch stärker betroffen ist die Baum-

wollindustrie. Für das Unternehmen Fiege bedeutet das, in

einer durch die wirtschaftliche Rezession ohnehin harten

Zeit, weniger Fracht, weniger Einnahmen. 

Erschwerend kommt hinzu: der Markt hat sich verändert.

Die klassischen Transportunternehmen können mit Konkur-

renten, die rechtzeitig auf Spedition und Stückgut umge-

stellt haben, nicht mehr mithalten. Diesen Schritt hat Fiege

noch nicht vollzogen. Die Lage ist schwierig. Karl Fischbach

ist der Ansicht, dass eine derart grundsätzliche Umstellung

nicht ohne einen Vertreter der Inhaberfamilie zu bewerk-

stelligen ist. Er braucht jemanden, der mit ihm die Verant-

wortung übernimmt, und ruft deshalb im Spätherbst 1967

Heinz Fiege nach Greven. 

Aus der Traum vom Studium, von weiteren Erfahrungen in

anderen Städten und Betrieben. Der 22-Jährige gehorcht,

fühlt sich in die Pflicht genommen. Aber er stellt eine Bedin-

gung. Weil der Vater seine Frau als Vorerbin und seine sie-

ben Kinder zu gleichen Teilen als Nacherben eingesetzt hat,

besteht Heinz Fiege darauf, dass die Nachfolgefrage mög-

lichst bald bei einem Notar geregelt wird.

Im Dezember 1967 ist wieder ein Fiege im Unternehmen,

die vierte Generation. Der Älteste hat viel von seinem Vater



geerbt, ist ihm äußerlich ähnlich, bodenständig wie er, dabei

voller Ideen und mit derselben rastlosen Energie ausgestat-

tet.

Mit dem geschärften Blick des von außen Kommenden sieht

Heinz Fiege: Der Betrieb ist nicht mehr zeitgemäß, die ge-

samte Anlage wirkt eher wie eine Art »Hüttenwerk«. Über

70 Jahre wurden je nach Bedarf Hallen unterschiedlicher

Größe angebaut. Alles ist unrationell und überaltert. Das

gilt auch für den Fuhrpark, der immer noch aus den alten

Kastenwagen besteht. 

Aus den guten Jahren ist Kapital vorhanden, so dass inves-

tiert werden kann. Und so macht sich Heinz Fiege in Zusam-

menarbeit mit dem Onkel daran, das Versäumte aufzuho-

len, anfangs von altgedienten Mitarbeitern, Fahrern, die

schon vor 30 Jahren für Josef Fiege zum ersten Mal auf den

Bock geklettert waren, misstrauisch beäugt. Auch den An-
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gestellten in der Verwaltung geht der junge Mann reichlich

scharf ran. Der organisiert den gesamten Betrieb um,

schafft neue LKW mit Wechselpritschen an, die einen

wesentlich wirtschaftlicheren Einsatz der Motorfahrzeuge

ermöglichen, und stockt das Personal auf. Heinz Fiege muss

in der Praxis lernen, was es heißt, den Fuhrpark ständig ein-

satzbereit zu halten, Benzin- und Reifenreserven vorzuhal-

ten, Löhne und Steuern zu bezahlen und ein Unternehmen

mit fast 200 Mitarbeitern zu leiten. Doch es klappt, der

Übergang von Karl Fischbach, der bis zu seinem Tod 1983

in der Firma bleibt, zu Heinz Fiege geschieht im Einverneh-

men. Onkel Karl und Tante Aenne übergeben schrittweise,

sie bleiben als loyale Helfer und Ratgeber im Unternehmen. 

Nach knapp zehn Jahren Interregnum steht wieder ein Fiege

als anerkannter Chef an der Spitze. Durch Investitionen und

Umorientierung auf neue Kunden außerhalb der Textil-

industrie ist die Firma stabilisiert und auf Erfolgskurs.

Werkstatt und Fahrzeugbau



1972 gelingt es endlich, den überfälligen Nachfolgevertrag

zu machen. Entscheidend trägt dazu Toni Fiege bei. Sie ist

immer noch die Inhaberin des Betriebes, über alles infor-

miert, obwohl sie sich nicht einmischt. Sie hat dafür ge-

sorgt, dass alle Kinder eine erstklassige Ausbildung erhal-

ten, und trotz ihrer gesundheitlichen Schwierigkeiten die

Großfamilie zusammengehalten. Ihrer Persönlichkeit und

Umsicht ist es zu verdanken, dass jetzt die Weichen einver-

nehmlich richtig gestellt werden. Es kommt zu einer wichti-

gen Vorentscheidung. Heinz Fiege einigt sich mit seinem

Bruder Hugo, der gerade in der Schweiz Betriebswirtschaft
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studiert, darauf, dass dieser nach Abschluss seiner Ausbil-

dung ebenfalls in den Betrieb eintritt, den sie dann gleich-

berechtigt gemeinsam führen wollen. Obwohl beide ein

sehr gutes Verhältnis zu ihren fünf Schwestern haben, se-

hen sie doch die Schwierigkeit, ein Familienunternehmen

mit dann sieben Kommanditisten zu betreiben. So werden

die Schwestern ausbezahlt, und wieder einmal scheint in

der Familie Fiege alles auf gutem Weg zu sein. 



9Eine gefährliche Klippe –

Rettung in höchster Not
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Spätherbst 1973. Die Ölkrise – ausgelöst durch eine Dollar-

abwertung im Frühjahr und den am 6. Oktober beginnen-

den Yom-Kippur-Krieg zwischen Israel und Ägypten / Syrien

– trifft das Land wie ein Keulenschlag. Zum ersten Mal wird

den Bundesbürgern ihre Energieabhängigkeit, die Verwund-

barkeit der Wirtschaft und Gefährdung des Wohlstands be-

wusst. Sonntagsfahrverbote führen zum Stillstand. Fußgän-

ger, Fahrräder und Pferdekutschen auf Autobahnen. Ge-

schwindigkeitsbegrenzung und drastische Treibstoffverteu-

erung berühren den Lebensnerv der Nation.

Für die Fiege GmbH in Greven ist die Lage zum Jahresende

1973 heikel. Ausgerechnet zum Zeitpunkt des 100-Jahr-

Jubiläums der Firma, das mit der auf fast 300 Mitarbeiter

Die 100-Jahr-Feier – Heinz Fiege am Rednerpult

1973
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angewachsenen Belegschaft im Grevener Hotel Nettmann

fröhlich gefeiert wird, brauen sich dunkle Wolken zusam-

men. 

Unter dem Druck äußerer Ereignisse wird jetzt sichtbar, dass

das Tempo der Neuorientierung und des Wachstums der

letzten drei Jahre zu hoch war. Heinz Fiege hat mit Voll-

dampf versucht, in kurzer Zeit aus dem nicht mehr konkur-

renzfähigen Transport- ein modernes Speditionsunterneh-

men zu machen. 1970 wurden Niederlassungen in Ham-

burg, Düsseldorf, Frankfurt am Main und Berlin eröffnet,

gleichzeitig Wechselbrücken, Container sowie ein völlig

neuer Fuhrpark gekauft. Die Änderung der alten Organisa-

tionsstrukturen zwang zur Einstellung zusätzlicher Mitarbei-

ter. Aber all diese notwendigen Maßnahmen führen nicht

zum erhofften Erfolg, weil sich zu vieles zu einer zu hohen

Last addiert: erhebliche Investitionen, erhöhte Personalkos-

ten, Auszahlung der Erbschaft an die fünf Schwestern. Und

zu allem kommen die geradezu dramatisch gestiegenen

Kosten durch die Ölkrise. Das Unternehmen gerät 1973

erstmalig in die Verlustzone, Gefahr ist im Verzug. 

In diesem Augenblick setzt sich Heinz Fiege mit dem Steu-

erberater der Firma ins Auto und fährt zu seinem Bruder

nach Hamburg. »Da habe ich Hugo geholt, genauso wie

man mich geholt hat, und gesagt: ›So haben wir nicht

gewettet. Du hast dein Studium fertig, du musst kommen,

jetzt oder nie, die Lage ist ernst.‹« Für den Jüngeren ist dies

eine unvergessliche Begegnung: »Die mussten mich dann

richtig überreden. Ich war junger Angestellter in einer inte-

ressanten Stadt und dabei Mitinhaber einer Firma, aber das

war nicht mein Lebensinhalt. Ich hätte zu der Zeit auch

meine eigene Karriere sehen können und habe gesagt, seht

mal zu, dass ihr die Kohlen erst mal selber wieder aus dem

Feuer holt. Da hat mein Bruder geantwortet: ›Das geht
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nicht mehr anders, wir brauchen jetzt deine Hilfe, du hast

Betriebswirtschaft studiert, und wir haben zu Hause nicht

mal eine Kostenrechnung. Jetzt musst du kommen und hel-

fen, dass wir die Zahlen voreinander kriegen.«

Anfang 1974 hat Hugo Fiege gerade sein Studium in Müns-

ter als Diplom-Kaufmann abgeschlossen und außerdem zwei

Jahre zuvor geheiratet, Lisa Hoffmann, eine in Nordhorn ge-

borene Geschichts- und Französischstudentin. 

Bis zum Besuch des Bruders scheint sein Plan aufzugehen,

erst mal einige Jahre Erfahrung in unterschiedlichen Posi-

tionen sammeln zu können. Der Arbeit als Wirtschafts-

prüfungsassistent für die Deutsche Treuhandvereinigung in

der Hamburger Niederlassung sollen Tätigkeiten als Ge-

schäftsführer oder Prokurist in kleineren Firmen folgen, um

dann gut gerüstet ins eigene Unternehmen einzusteigen.

Doch dem drängenden Appell des Bruders kann er sich

nicht widersetzen, er kommt nach Hause, unterstützt von

seiner Frau, die mit Nachdruck sagt: »Hugo, das musst du

jetzt machen.«

Im Frühjahr 1974 beginnt die Partnerschaft des Brüderpaa-

res. Zum Gelingen werden nicht unwesentlich ihre Frauen

beitragen. Auch Heinz Fiege hat inzwischen geheiratet, vier

Jahre zuvor die Textilfabrikantentochter Uschi Dirting aus

dem Nachbarort Emsdetten, die in Münster Betriebswirt-

schaft studiert. 

Beide Frauen sind selbstbewusst, gebildet, am Alltagsge-

schehen in der Firma interessiert, und sie verstehen sich.

Aber ebenso wichtig: Beide Brüder reden mit ihren Frauen,

holen sich vor weit tragenden Entscheidungen bei ihnen

Rat.

Heinz Fiege ist jetzt 29 Jahre alt. Ein hemdsärmeliger, impul-

siver Typ, der durch seine Spontaneität mitreißen, begeistern

1974
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kann, geradeheraus, die bäuerliche Herkunft nicht verleug-

nend, ein Macher und Beweger mit einem hervorragenden

Verhältnis zu Zahlen. 

»Er hat ein brillantes, beneidenswertes Gedächtnis«, be-

schreibt ihn ein ehemaliger Mitarbeiter, »es entgeht ihm

keine Sache, auch wenn sie noch so klein und nichtig ist, er

speichert das wie ein Computer, und das hilft ihm natürlich

unheimlich.« 

Heinz Fiege hat noch andere Talente, er besitzt Fantasie, er-

fasst sehr schnell komplizierte Sachverhalte, Gesamtzusam-

menhänge, kann sie analysieren und für eigene Bedürfnisse

neu ordnen. Er neigt zwar zur Ungeduld, braust auch mal

kräftig auf, doch seine direkte Art, auf Menschen zuzuge-

hen, kommt an.

Hugo Fiege, der erst 25-Jährige, ist ruhiger, kontrollierter,

ausgleichender. Redegewandt, scharfsinnig, möchte er sein

erworbenes theoretisches Wissen einsetzen und den Betrieb

durch strategisches Denken voranbringen. Auch er ist von

seiner ländlichen Herkunft geprägt, sieht sich als Westfale

mit all den Eigenschaften, die den Menschen dieser Land-

schaft zugeordnet werden: Zuverlässigkeit, Beständigkeit

und Ehrlichkeit.

So machen sich denn die ungleichen Brüder, deren Fähig-

keiten sich auf ideale Weise ergänzen, ans Werk, den Be-

trieb aus der Schieflage zu retten.

Heinz Fiege konzentriert sich auf die Kunden, auf Akquisition

und Steuerung der Arbeitsabläufe im Speditionsbetrieb, Hu-

go Fiege auf die Einführung der Kostenrechnung und den

kaufmännischen Bereich. Dabei muss er erst einmal lernen,

wie so ein LKW-Unternehmen funktioniert. Was sind Mar-

gentarife, oder wie läuft überhaupt das System der staatli-

chen Konzessionen, die Trennung zwischen Nah- und Fern-

verkehr? Mit der blauen Karte darf man offenbar im Be-
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zirksverkehr bis 150 Kilometer weit fahren, mit der roten in

ganz Deutschland. Unter diesem Gesichtspunkt erhalten die

Standorte der Niederlassungen eine neue Bedeutung. Je

dichter das Netz, umso leichter kann die Einschränkung des

Bezirksverkehrs umgangen werden.

Willi Wilmer, damals Buchhalter, weiß noch, wie sich der

Neue aus Hamburg einarbeitete: »Das muss ich wirklich sa-

gen, Hugo als Akademiker, der gab sich Mühe. Der saß in

der leeren Fahrerwohnung am Gimbter Weg, rief bei mir an,

und dann musste ich dahin und ihm dies und das erklären.

Der hörte wirklich zu. Er wollte es auch richtig machen. Er

hörte zu und setzte das dann auch um. Er wollte nämlich

die EDV einführen. Aber das kostete ja viel Geld. Wie oft

war ich bei Hugo. Das hat Heinz nie gemacht. Der hat im-

mer seine eigenen Gedanken gehabt, und der Hugo hat

sich wirklich ganz sachte vorgearbeitet.« 

Ende des Jahres 1974 wird die EDV extern bei der SVG-

Buchstelle in Frankfurt eingeführt. Ein umständliches, aber

damals zeitgemäßes Verfahren. Jede Ladung und jedes Ver-

sandgut wird kodiert und auf einem Papierbogen mit einer

speziellen Kugelkopf-Schreibmaschine erfasst. Die Daten-

träger müssen täglich mit einem Richtung Frankfurt fahren-

den LKW in der Buchstelle abgegeben werden. Auch in der

Buchhaltung gibt es Neuerungen. Ein Kostenstellenplan, bei

dem von der Zentralverwaltung Greven über die Werkstatt

bis zu den Niederlassungen Bremen, Hamburg, Neuss alles

erfasst und über entsprechende Nummernkreise manuell

mit Lochstreifen verbucht wird.

Doch die existenzielle Krise ist zu dieser Zeit noch nicht

überwunden. Trotz der anlaufenden Sanierungsmaßnah-

men hat der große Verlust des Jahres 1973 eine bedrohliche

Spätwirkung. Eine Großbank, von der das größte Kreditvo-
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lumen kommt, wird völlig überraschend unruhig. Offenbar

traut sie den Fähigkeiten der beiden Jungunternehmer nicht

und kündigt alle Kredite. Ein Schlag, der eigentlich tödlich

ist. 

In diesem Augenblick höchster Not findet sich ein Retter.

Ferdi Schade, der Vorstandsvorsitzende der Sparkasse

Münster, beschließt – gegen den ausdrücklichen Rat seiner

Ausschüsse und Vorstandskollegen – zu helfen. Er kannte

Josef Fiege und ist deshalb überzeugt: »Die beiden Jungs

sind aus demselben Holz wie ihr Vater geschnitzt, die brau-

chen nur eine faire Chance, die schaffen das.« Hugo Fiege

heute: »Er hat die gesamten Kredite übernommen und uns

praktisch das zweite Leben gegeben.« Allerdings stellt der

Banker die Bedingung, ein dreiköpfiger Beirat, dem auch er

angehört, soll die Jungunternehmer bei ihren weiteren

Schritten beraten und überwachen.

Durch die Unterstützung aus Münster kann es weitergehen,

ist wieder Luft da, ist Zeit gewonnen, unter Beweis zu stel-

len, dass die Josef-Fiege-Söhne das Zeug zu Unternehmern

haben, dass sie Schwierigkeiten überwinden können. Beide

wissen, sie müssen das Kunststück vollbringen: modernisie-

ren, wachsen, dabei den Bogen nicht überspannen. Außer-

dem sollte eine Marktlücke gefunden werden, etwas, was

Konkurrenten noch nicht anbieten. Die Fieges auf der Suche

nach Neuland. 

Vorerst wird daran gearbeitet, das Tief zu überwinden und

das unternehmerische Konzept von der alten Form »Trans-

port und Spedition« auf das Ziel »Spedition und Transport«

umzustellen, wobei den Brüdern klar ist, dass der Betrieb

die falsche Größe hat. Als Speditionsunternehmen ist er zu

klein, um im Wettbewerb mit denen zu bestehen, die zehn

Jahre zuvor auf Expansionskurs gegangen waren. 

1978
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Äußere Umstände stoßen eine Bewegung an, die bald eine

ganz eigene Dynamik entwickeln soll. Da ist das Grevener

Betriebsgelände am Grünen Weg mit den überalterten Ge-

bäuden und Lagerhallen, der räumlichen Enge – zur Gewin-

nung von Bürofläche musste bereits Mitte der 70er Jahre die

Gastwirtschaft geschlossen werden, und da ist die im Lauf

der Jahre immer näher gerückte Wohnbebauung. Es gibt

Auseinandersetzungen mit den Nachbarn, die sich beschwe-

ren, weil nachts LKW-Brücken beladen werden und Fahr-

zeuge rangieren. Auch die Vereinbarung, ab 22 Uhr nur

noch in den Lagerhallen zu arbeiten, sowie der Einbau von

Isolierglasfenstern in den Wohnungen auf Firmenkosten

dämpft ihren Unmut nicht. Das Wort »Aussiedlung« steht

im Raum, der Wunsch des Unternehmens nach uneinge-

schränkten Arbeitsabläufen und Erweiterungsfläche. 

Das Betriebsgelände am Grünen Weg
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Im Rat der Stadt Greven besteht Einvernehmen, die renom-

mierte, traditionsreiche Firma unbedingt im Gemeinde-

gebiet zu halten. Es gelingt der Verwaltung, zwei Landwirte

etwa sechs Kilometer nordwestlich, direkt an der Grenze zu

Emsdetten im Stadtteil Reckenfeld, zu einem Gelände-

tausch zu bewegen und damit Entwicklungsfläche für ein

Industriegebiet zu gewinnen.

Für das Unternehmen Fiege ist das der alles entscheidende

Augenblick. Die jungen Chefs, denen der Betrieb zu glei-

chen Teilen gehört, ergreifen diese einmalige Chance mit

den Hauptcharaktereigenschaften ihres Vaters, Weitblick

und Mut zum Risiko. Sie verhandeln mit der Stadt über den

Verkauf ihres citynahen Geländes und mit der nordrhein-

westfälischen Landesregierung über eine staatliche Förde-

rung der Betriebsverlagerung. Beides klappt. Greven erwirbt

die Fiege-Liegenschaften zu einem Preis, der durch ein Gut-

achten festgelegt wird, aber auch aus Düsseldorf kommt

Geld, weil glücklicherweise gerade Städtebaufördermittel

für Betriebe, die durch Emissionsschutzgesetze in ihrer Ent-

wicklung behindert sind, zur Verfügung stehen.

Greven-Reckenfeld soll zum Markstein werden, zum Auf-

und Durchbruch in eine neue Dimension. Auf einer Fläche

von 100.000 Quadratmetern kann etwas Wegweisendes

geplant werden. Vor Baubeginn sehen sich Heinz und Hugo

Fiege europaweit um: »Was machen die anderen, wo geht

die Tendenz hin, was hat Zukunft?«

Schließlich kommen sie auf die Idee, das Konzept des neuen

Flughafens Berlin-Tegel auf den Güterumschlag zu übertra-

gen. Tegel schafft mit einem sechseckigen Gebäude kurze

Wege vom PKW zum Flugzeug. Das ist der Kern: im länd-

lichen Münsterland ein Speditionsterminal mit modernster

Technik bauen, bei dem das Büro vom Umschlaggebäude

getrennt wird.



»Das sieht aus wie eine Selbstverständlichkeit«, sagt Hugo

Fiege, »das hat aber noch nie einer vorher gemacht. Jeder

Spediteur und Lagerist hatte sein Büro immer am Umschlag.

Das ist für mich auch eine Weichenstellung in Richtung

Logistik gewesen, dass wir gesagt haben, wir verkaufen

Kopfarbeit, wir verkaufen Systeme, wir sind keine Sack-

karrenschieber. Draußen haben wir die LKW, die sehen wir

von weitem, und wir sehen den Umschlag da hinten, aber

das sind wir nicht, sondern wir organisieren das Ganze. Wir

haben auch hoch gebaut, haben drüber weggeguckt. Also

das war wahrscheinlich ein ganz wichtiger psychologischer

Punkt für die spätere Entwicklung.« 
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Und sein Bruder Heinz kommentiert die damalige Situation

in der ihm eigenen Art: »Reckenfeld war für uns auch ein

großes Risiko. Wir haben zwar eine Entschädigung bekom-

men, die sehr großzügig bemessen war, aber dafür mussten

wir einen kompletten Neubau hinsetzen. Einen völlig neuen

Betrieb zu bauen war für uns natürlich eine unbekannte

Größe. Ich war damals 35 und Hugo 31, und wenn ich ehr-

lich bin, wir hatten die Hosen gestrichen voll. Aber Recken-

feld, das war für uns der große Griff.« 

Während die Planung für die Umsiedlung auf vollen Touren

läuft, ergibt sich eine Möglichkeit, das Angebotsspektrum

des Unternehmens auszuweiten und tatsächlich Neuland zu

betreten. 1979 benötigt der internationale Reifenhersteller

Bridgestone in Deutschland ein Zentrallager mit Abwicklung

der Kundenbelieferung. Es gelingt Fiege, in einem 15.000

Quadratmeter großen Hamburger Lagerhaus für die Reifen-

firma Bridgestone das bundesweit erste logistische Marken-

artikelkonzept zu entwickeln.

Ohne dass es den beiden Brüdern wirklich bewusst ist, sind

die Weichen gestellt. Zur klassischen Spedition ist etwas

wirklich Zukunftsweisendes dazugekommen: die Logistik.



10Neubau in Greven-Reckenfeld – 

Klein-Wiele und der große Sprung nach vorn
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Der Entschluss zur Auslagerung ist ein Wagnis mit zwei Re-

sultaten. Durch die Förderung des Projekts mit Zuschüssen

der Stadt und des Landes bleibt Greven Sitz der Firma, ein

nicht unwichtiger Identitätsfaktor, mit dem die Standort-

treue und familiäre münsterländische Tradition betont wird.

»Greven ist die Basis, die Heimat«, sagt Heinz Fiege, »Gre-

ven ist der Ursprung, hier haben wir unsere Wurzeln, sind

wir mit der Landwirtschaft verbunden, schöpfen wir die

Kraft. In Greven haben wir die Nähe zu Münster und eine

gute Schnittstelle zur Autobahn und zum Flughafen.«

Und der zweite, für die Entwicklung des Unternehmens be-

deutsamere Punkt: Mit dem Neubau im Gewerbegebiet

Reckenfeld erregt der Name Fiege zum ersten Mal Aufse-

hen in der Branche.

Mit einem Investitionsvolumen von 10,5 Millionen DM ent-

steht 1980 die neue Hauptniederlassung und Verwaltung in

einem dreigeschossigen modernen Bau und daneben das

sechseckige Güterverteilzentrum, das so genannte GVZ.

Hier ist das Konzept der kurzen Wege in Vollendung ver-

wirklicht. Der riesige, fast zehn Meter hohe Hallenkomplex

mit 35.000 Quadratmetern Nutzfläche wird durch 68 Roll-

tore mit Rampen erschlossen, an die ankommende LKW

rückwärts andocken. Für den Güterumschlag ist eine in

Amerika entwickelte Unterflurkette installiert, mit der die

Waren automatisch von einem Verladetor zum anderen ge-

bracht werden. Die Größe und Neuartigkeit eröffnet jetzt

die Möglichkeit, Kunden besonderen Kalibers zu gewinnen,

die Schnelligkeit, Qualität und günstige Preise für beträcht-

liche Umschlagmengen fordern.

Vorbei die Zeiten, in denen vom Grünen Weg das LKW-

Transportgeschäft lief, mit 25 Tonnen Juteballen von Bre-

men zur Grevener Baumwollspinnerei, oder als in den alten

1980
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Hallen mit viel Zeit- und körperlichem Kraftaufwand die

Stückgutsendungen mühsam zusammengestellt werden

mussten.

Im brandneuen GVZ ist Platz. Es gibt die Möglichkeit, die

Sendungen nach Postleitzahlen zu sortieren, mit Hilfe zeit-

gemäßer EDV-Technik zu erfassen und zu verteilen. Die Feh-

lerquoten sinken, es spricht sich herum, dass Fiege offenbar

einen eigenen Weg gefunden hat und etwas Ungewöhn-

liches macht. Der Erfolg lässt nicht auf sich warten. Interes-

sante Hersteller vertrauen den Versand ihrer Produktion

dem münsterländischen Speditionsunternehmen an. Und so

werden in Reckenfeld »gemischte Kaufmannsgüter« eben-

so umgeschlagen wie Tapeten und Spirituosen. Wein wird

Der neue Betriebsstandort in Greven-Reckenfeld, erste Ausbaustufe
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denn auch ein besonders exklusiver Schwerpunkt. Es ent-

steht sogar eine Kühlkammer für teure Bordeaux-Weine, für

edle »Grand Crus«, und bald ist Fiege in Greven Distribu-

teur für mehr als ein Dutzend bedeutender Weingroß-

händler in Deutschland und importiert aus allen Anbauge-

bieten der Erde. 

Heinz und Hugo Fiege ist bewusst, dass sie mit dem Güter-

verteilzentrum, werbewirksam »Warenhotel« genannt, den

entscheidenden Schritt getan haben, aber sie wissen auch,

dass sie noch keine wirklich starke, konkurrenzfähige Spe-

dition sind, bei der Umschlag, Fern- und Nahverkehr opti-

mal ineinander greifen. Das klappt nur mit 20 oder 30

Niederlassungen, die Deutschland als Verbundnetz über-

spannen. 

Zu Beginn der 80er Jahre besteht das Unternehmen aus der

Grevener Zentrale mit ihren Niederlassungen und den Logis-

tikaktivitäten für Bridgestone in Hamburg. Dazu kommt die

Erweiterung durch einen attraktiven Kunden, den Schwei-

zer Nestlé-Konzern, für den ein erstes großes Zentrallager

mit 1.900 verschiedenen Produkten zur Belieferung von

Lebensmittelgeschäften in Norddeutschland entstanden ist. 

Doch die Brüder Fiege haben noch immer als Hauptziel den

Aufbau einer international operierenden Spedition im Au-

ge. Angesichts der zahlreichen starken Konkurrenz aller-

dings ein schwieriger Prozess, denn die Gründung von Nie-

derlassungen ist teuer und die Aushandlung von Partner-

schaften zeitaufwändig. 

Außerdem wissen beide Firmenchefs, dass das Befördern

von Waren auf Straßen der Bundesrepublik keine Zukunft

hat, das machen die Holländer und Belgier mit ihren güns-

tigeren steuerlichen Bedingungen und Subventionen we-

sentlich billiger. Mittelfristig wäre es vernünftig, sich weit-
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gehend vom eigenen Fuhrpark durch Verpachtung an Klein-

unternehmer oder Verkauf zu trennen. Trotzdem muss auch

in Reckenfeld eine leistungsfähige Werkstatt entstehen,

denn die LKW werden noch immer in den eigentlich aufge-

gebenen alten Gebäuden in Greven, die abgerissen werden

sollen, gewartet. Für jeden Reifen- und Ölwechsel sind

kostenaufwändige Hin- und Herfahrten nötig.

Heinz und Hugo Fiege haben Glück, sie werden von Mit-

arbeitern unterstützt, die dem Betrieb zum Teil bereits über

Jahrzehnte die Treue halten. Mit ihnen und interessanten,

neu hinzugewonnenen Kräften können sie das bestehende

Geschäft so erfolgreich vorantreiben, dass Gewinne erwirt-

schaftet werden. Eine besondere Rolle spielt dabei Klaus

Sachs, ein Praktiker mit Erfahrungen von der Pike auf, der

von der Spedition Dachser kommt. Ein Mann mit der Fähig-

keit, Talente zu entdecken und Leute aus der zweiten Reihe

zu fördern. Der Mittfünfziger unterstützt entschlossen die

1980 – Das Fiege-Team vor dem Neubau
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Expansion und sorgt für ein neues Tempo. Die beiden

Firmenchefs über ihren Berater: »Der Klaus Sachs, der hat

uns das Geldverdienen beigebracht.« 

Im Sommer 1984 ergibt sich plötzlich eine Möglichkeit, die

man angesichts der Erträge ernsthaft in Erwägung ziehen

kann. In Bocholt, einer 70.000-Einwohner-Stadt im westli-

chen Münsterland, arbeitet die bundesweit bekannte Spedi-

tion Bernhard Klein-Wiele GmbH & Co. KG, ein Unterneh-

men, dessen Name Klang hat, mit 500 Beschäftigten und

ausländischen Töchtern in Frankreich, Belgien, Holland und

England. Durch Fehlentscheidungen befindet sich die Firma

in Liquiditätsschwierigkeiten. 

Mit ihren Beratern analysieren Heinz und Hugo Fiege die

Lage unter technischen und kaufmännischen Gesichtspunk-

ten. Klein-Wiele ist eine erstklassige Spedition, die durch ein

Sanierungskonzept gerettet werden kann, das im Kern aus

drei Schritten besteht: Abbau des überdimensionierten EDV-

Aufwands, Erneuerung des überalterten Fuhrparks und mit-

1984

Klein-Wiele-LKW im Hafen von Rotterdam
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telfristig eine Standortverlagerung in das Gewerbegebiet

Bocholt-Mussum. In den Verhandlungen wird festgelegt,

dass die 100-prozentige Übernahme ohne Entlassungen er-

folgt und die Firma Klein-Wiele rechtlich und organisato-

risch selbstständig weiter besteht.

Der Abschluss des Kaufvertrages ist nach dem Neubau in

Reckenfeld der zweite Meilenstein des Erfolges. Fiege hat

mit einem Schlag die Zahl der Mitarbeiter auf über 1.000

erhöht, zusätzliche Fernverkehrskonzessionen erhalten und

gleichzeitig den Jahresumsatz verdoppelt. 

»Aber der Punkt war nicht die Verdoppelung des Unterneh-

mens«, betont Hugo Fiege, »der Punkt war das Know-how,

das war die Fähigkeit, Spedition zu betreiben. Der Punkt

war der Name Klein-Wiele, die Bekanntheit von Klein-Wiele

Fiege Klein-Wiele in Bocholt – dritte Ausbaustufe
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auch im europäischen Ausland. Es war ein Sprung in eine

neue Welt. Nach dem Kauf von Klein-Wiele waren wir ge-

meinsam ein führendes Speditionsunternehmen.«

Genau zehn Jahre nachdem die Gebrüder Fiege begonnen

haben, den vom Vater geerbten Betrieb vor dem Konkurs zu

bewahren, betreten sie nun eine neue Welt, gehören sie zur

Spitzengruppe der deutschen Speditionsunternehmer, ist

der Beweis erbracht, dass sie Ferdi Schades Vertrauen recht-

fertigen, dass sie es schaffen würden. 

Zehn Jahre, die nicht immer leicht waren. Es gab Rückschlä-

ge, Fehler kosteten Lehrgeld, und auch zwischen den Brü-

dern flogen hin und wieder die Fetzen. Zu unterschiedlich

sind die beiden in ihrem Temperament und ihren Meinungen.

Aber die Arbeitsteilung, »der eine kümmert sich mehr um

das Technische, der andere um das Kaufmännische, wichtige

Entscheidungen nur zu zweit«, hat sich bewährt. Auch wenn

eigene Wege und Vorstellungen locken, am Ende finden sie

immer wieder zusammen. Keiner wäre allein ohne den Part-

ner so weit gekommen. Vor allem als Verhandlungsteam

sind sie unschlagbar. Der Ältere energisch, kraftvoll vorwärts

drängend, der Jüngere abwägend, verbindlich, diplomatisch.

Beide können auf ganz eigene Art ihren westfälischen

Charme einsetzen, beide haben den richtigen Riecher für Au-

ßenwirkung. Welche Spedition würde ihre LKW so unprak-

tisch weiß streichen? Doch die Fiege-Flotte leuchtet ins Land,

immer häufiger sieht man sie im Straßenbild, die auffallen-

den, bundesweit ersten schneeweißen Laster aus Greven mit

dem markanten Hexagon-Logo, dem Sechseck mit rotem

Winkel, das die beiden Brüder selbst entwickelt haben.

»Sonst hätten wir sehr viel Geld dafür bezahlen müssen«,

sagt Heinz Fiege zufrieden. »Es ist durch das Sechseck ent-

standen, das wir in Greven gebaut haben, und die beiden



145

Rhomben stammen von Klein-Wiele. Wir haben daraus ver-

eint das neue Logo gemacht und dokumentieren damit

auch ein Stück Firmengeschichte.«

1989 – fünf Jahre nach der Übernahme von Klein-Wiele

und dem zwei Jahre später erfolgten Kauf der Speditions-

firma Wilken mit Sitz in Berlin und München, mit dem vor

allem der süddeutsche Raum besser abgedeckt wird, ist am

11. Oktober in den Westfälischen Nachrichten unter der

Überschrift »Fiege machte über zehn Prozent mehr Um-

satz« zu lesen: 

»Die Josef Fiege GmbH & Co. KG, Internationale Spedition

mit Sitz in Greven, hat im Geschäftsjahr 1988 einen im

Vergleich zum Vorjahr um über zehn Prozent auf 218 Milli-

onen DM gestiegenen Umsatz erzielt. Wie das Unternehmen

Sonntagabend – Abfahrt der Fiege-Flotte

1989



mitteilte, betrug das Investitionsvolumen 9,1 Millionen DM.

Auch im laufenden Geschäftsjahr ist – so Fiege – wieder

eine positive Entwicklung zu verzeichnen. Über 30 Prozent

des Gesamtumsatzes entfallen bereits auf Logistikpakete,

die Herstellern und Handelsunternehmen auf Wunsch die

gesamte Lagerhaltung und Distribution abnehmen. Zusam-

men mit der zur Gruppe gehörenden Spedition Klein-Wiele

(Bocholt) betreibt Fiege im Bundesgebiet 22 Niederlassun-

gen mit 200.000 Quadratmetern Lagerfläche. Von den rund

1.200 Mitarbeitern sind nur ein Viertel in der Sparte Trans-

port tätig – dagegen drei Viertel in den Sparten nationale

und internationale Logistik.«

Der Zeitungsbericht dokumentiert den Erfolg und die Fir-

menstrategie. Abbau des Transportbereichs – Ausbau des

Logistikzentrum – Nestlé in Hamburg

146



Unternehmens zu einem modernen Logistikdienstleister.

Das Neuland ist endlich entdeckt, zuerst mehr zufällig und

fast nebenbei durch die Zusammenarbeit mit Bridgestone

und Nestlé in Hamburg, jetzt aber als zukunftsträchtiges

Arbeitsfeld, das mit Entschlossenheit und Einfallsreichtum

erobert werden soll. 

Logistik – eigentlich ein Fachwort für das militärische Nach-

schubwesen – bedeutet für Fiege: im Auftrag von Industrie

und Handel die Warenbeschaffung und Verteilung zu orga-

nisieren, logistische Ketten zu steuern, zu denen die Trans-

port- und Speditionsleistung, aber ebenso Lagerung, Ver-

packung und das Bestellwesen gehören. 

Auch im »Bundesministerium für Forschung und Technolo-

gie« hatte man bereits zu Beginn der 80er Jahre erkannt,

dass es für die Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Wirt-

Bridgestone-Reifenlager in Hamburg
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schaft von großer Bedeutung ist, die Entwicklung moderner

Methoden auf diesem Gebiet zu fördern, und schreibt da-

her ein Forschungsprojekt aus. Titel: »Informationssysteme

in Gütertransportketten«. Weil es sich offenbar bis nach

Bonn herumgesprochen hat, dass da im ländlichen West-

falen ein hoch innovativer Betrieb mit einem experimentier-

freudigen Management auf der Suche nach neuen Lösun-

gen ist, erhält die Josef Fiege GmbH unter einer großen Zahl

von Bewerbern den Zuschlag. 

Hugo Fiege nimmt die Sache in die Hand, um die Möglichkei-

ten der Datenübertragung zwischen Handel und Industrie

auf der einen und Speditionen, Verkehrs- und Logistik-

dienstleistern auf der anderen Seite theoretisch wie prak-

tisch auszuloten.

»Es ging darum, den Transportauftrag automatisch zu über-

mitteln«, beschreibt Hugo Fiege die Zielsetzung, »der Emp-

fänger der Ware soll die Information bekommen, bevor die

Ware physisch ankommt, damit die Fabrik ihren Produk-

tions- und das Handelsunternehmen seinen Verkaufspro-

zess vorbereiten können. Da habe ich dann nachgewiesen,

dass man mit diesen vorauseilenden Informationen enorme

Effekte im Bereich der Kostensenkung und Gewinnsteige-

rung erreichen kann. Es ging darum, dass die Informations-

systeme zu einer Integration der Produktions- und Trans-

portprozesse führen. Das war eine Kulturrevolution, dieses

Forschungsprojekt. Und das durften wir damals machen.«

Die Untersuchung macht tatsächlich in der Branche Furore,

und im Forschungsministerium ist man hoch zufrieden. Der

im Aufsichtsrat des Projektes für die Gesamtkontrolle zu-

ständige Professor gratuliert und macht Hugo Fiege einen

Vorschlag: »Sie haben wirklich tolle Arbeit geleistet. Sie sind

doch Diplom-Kaufmann, wollen Sie darüber nicht promo-

vieren?« 

148



Eigentlich eine nahe liegende Idee, aber bei der Größe des

eigenen Betriebes und der alltäglichen Belastung, woher

sollen die Zeit und zusätzliche Kraft für das Schreiben einer

Dissertation kommen? Hugo Fiege zögert, will sich das

nicht aufladen, entschließt sich dann aber doch noch, zu-

mal ein Doktortitel für das Image der Firma nur von Vorteil

sein kann. Vor allem seine Frau Lisa unterstützt die wissen-

schaftliche Arbeit, die immer wieder stecken zu bleiben

droht. Für die Endfassung des Manuskriptes verordnet sie

ihrem Mann zwei Monate Klausur auf der Nordseeinsel

Juist. So entsteht schließlich eine Doktorarbeit, deren Leit-

idee: »Die Information soll der Ware vorauseilen« zur

Richtschnur für das Handeln im Logistikunternehmen Fiege

wird.
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11Vorstoß in die Spitzengruppe – 

erstes ökologisches 

Warendienstleistungszentrum in Europa
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An der Schwelle zum letzten Jahrzehnt des 20. Jahrhun-

derts präsentiert sich die Josef Fiege GmbH & Co.KG in blen-

dender Verfassung. Innerhalb weniger Jahre ist aus einem

konventionellen Straßentransportunternehmen ein hoch-

moderner Logistikdienstleister geworden, der sich anschickt,

in Deutschland zum Marktführer aufzurücken, und im Be-

reich neuer Lösungskonzepte die Nase vorn hat. Bei den

Wettbewerbern haben das Tempo und die Entschlossenheit,

mit dem das münsterländische Brüderduo an der Spitze des

ständig wachsenden Betriebes in logistische Großprojekte

einsteigt, respektvolles Erstaunen ausgelöst. 

Dem ersten Schritt in die Markenartikellogistik mit dem

Reifenhersteller Bridgestone in Hamburg folgt die Industrie-

güterlogistik.

Eine Premiere mit Pioniercharakter ist dabei das Joint Venture

mit dem größten europäischen Hohlglashersteller. Gemein-

sam gründet man die FGT, die Fiege Gerresheimer Transport-

gesellschaft, die mit zuerst sieben, dann elf Niederlassun-

gen 250.000 Quadratmeter Lagerfläche bewirtschaftet. Der

Erfolg dieses ersten Industriegüterprojekts ist nicht unwe-

sentlich dem Einsatz des Mitgeschäftsführers Gerhard Hils-

becher zu verdanken. 

Gleichzeitig wird die Angebotspalette auf dem Getränke-

sektor ausgeweitet. Mit der »European Beverage Logistic«

steigt die Fiege Gruppe mit ihrem Zentrallager in Greven-

Reckenfeld endgültig zu einem der größten Distributeure

für Weine auf. 

Aber auch die bei der Übernahme von Klein-Wiele als Sanie-

rungs- und Reformmaßnahme geplante Umsiedlung des

Betriebes kann sechs Jahre später endlich verwirklicht wer-

den. Auf einem 87.000 Quadratmeter großen Gelände im

Industriepark Bocholt-Mussum wird Ende Oktober 1990 das
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neue, nach Grevener Vorbild errichtete Güterverteilzentrum

eingeweiht, das mit seinem angeschlossenen Lagerhaus 60

Be- und Entlademöglichkeiten bietet. Daneben ist für die

Wartung und Pflege des großen Fuhrparks eine eigene

Werkstatt entstanden. 

Schon bei den Festreden am Tag der Übergabe an die Mit-

arbeiter wird jedoch klar, dass sofort weiter gebaut werden

muss, weil nur so das um fast 25 Prozent gewachsene Auf-

tragsvolumen zu bewältigen ist.

Die Ursache für diesen ungewöhnlich hohen Zuwachs hat

weltpolitische Wurzeln. Es ist die Öffnung der innerdeut-

schen Grenze, das Wunder der Wiedervereinigung, die Ent-

stehung der neuen ostdeutschen Bundesländer.

Heinz und Hugo Fiege erkennen die Chance. Ohne Zögern

entscheiden sie sich für Investitionen in Ostdeutschland,

wird das Niederlassungsnetz ausgeweitet. Dabei spielt auch

der Gedanke an die notwendige Aufbauhilfe eine wichtige

Rolle. Ab 1991 kommen in den neuen Bundesländern sie-

ben neue Standorte hinzu. Darunter Dresden als Sitz der

neu gegründeten FDL, der Fiege-Druck-Logistik GmbH &

Co. KG, die täglich in allen Gebieten Sachsens interessierten

Lesern 650.000 Tageszeitungsexemplare zum Frühstück auf

den Tisch legt. 

Zu Beginn der 90er Jahre ist das Ziel endgültig erkannt und

zum Kern aller Aktivitäten erklärt: ein Logistikanbieter

höchstmöglicher Qualität zu sein, der durch ständige Inno-

vation Maßstäbe setzt, dem es gelingt, logistisches Denken

und Handeln bestmöglich umzusetzen, nämlich »die rich-

tige Menge der richtigen Gegenstände am richtigen Ort zur

richtigen Zeit in richtiger Qualität zu den richtigen Kosten

zur Verfügung zu stellen«. 

1991



»Logistik im Fiegeschen Sinn heißt, die Warenverteilung

oder Warenbeschaffung ganzheitlich zu organisieren. Jeder

Bestandteil dieser ganzheitlichen Leistung ist eine Funktion,

die es immer schon gegeben hat«, stellt Dr. Hugo Fiege fest.

»Durch die Logistik entstehen komplexe Systeme, die deut-

lich effizienter arbeiten als die unkoordinierte Addition der

einzelnen Funktionen.« Und sein Bruder Heinz ergänzt:

»Die Logistik ist leider kein schützensfähiger Begriff, inso-

fern ist er sehr verwässert, weil viele mit Logistik Dinge mei-

nen, die wir ganz anders sehen. Wir verstehen unter Logis-

tik die unabhängige Steuerung von logistischen Ketten, die

verschiedene Funktionen beinhalten. Dazu gehört die Be-

schaffung der Güter für die Industrie und den Handel ge-

nauso wie der Absatz der Industrie hin zum Verbraucher.

Zur logistischen Kette gehören das Lagerthema, die Verpa-

ckung, sie beinhaltet die Mehrwerte an der Ware, wo der

Preis ausgezeichnet wird, Waren kontrolliert werden, sie um-

fasst die Regalpflege und andere Leistungen, wobei der

Transport, der früher der Hauptteil war, nur eine unterge-

ordnete Bedeutung hat.«

Beide Brüder haben aber auch die anderen Zeichen der Zeit

erkannt. Sie geben sich nicht damit zufrieden, die richtigen

Waren mit dem richtigen Verkehrsträger zum richtigen Zeit-

punkt am richtigen Ort bereitzustellen, sondern wollen das

unbedingt mit der geringsten möglichen Umweltbelastung

tun, werden so zu Begründern der ökologischen Logistik

und prägen dafür den Begriff »Ökologistik«.

Die kalendarisch erfassbare Geburtsstunde der »Ökologis-

tik« in Deutschland dürfte der 19. November 1990 sein, der

Tag, an dem nach zweijähriger Planungsphase ein Vertrag

zwischen dem Essener Karstadt-Konzern und der Fiege

Gruppe geschlossen wird. Als Gemeinschaftsprodukt des
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Managements beider Unternehmen soll etwas in Europa

Einmaliges entstehen: ein Warendienstleistungszentrum,

abgekürzt WDZ, das von einem gewerblichen Dienstleister

betrieben wird, mit dem Karstadt für seine 167 Filialen

Aktionsware vermarkten will. Dabei kommt modernste

Technologie zum Einsatz: Die Kassen aller Karstadt- und

Hertie-Zweigstellen sind mit dem Logistikzentrum vernetzt,

so dass im Augenblick des Verkaufs von ein Paar Turn-

schuhen in Nürnberg der Nachlieferungsbefehl über Daten-

leitung automatisch an das mehrere hundert Kilometer

nördlich stehende Lager gesendet wird und den Versand

der nötigen Nachschubmenge auslöst. 

Das Fiege Mega Center Ibbenbüren



Noch ungewöhnlicher aber ist die Vorgabe, das 90-Millio-

nen-Mark-Großprojekt strikt unter ökologischen Gesichts-

punkten zu planen.

Innerhalb von nur zehn Monaten Bauzeit wächst im nörd-

lichen Münsterland, in Ibbenbüren-Hörstel, auf einem

200.000 Quadratmeter-Gelände direkt neben dem Mittel-

land-Kanal, ein gewaltiger Hallenkomplex aus dem Boden. 

Dr. Hugo Fiege: »Wir haben dieses Zentrum vollständig, so-

weit es wirtschaftlich vertretbar war, nach ökologischen Prin-

zipien ausgerichtet, und zwar nach dem Grundsatz, Ökolo-

gie soweit ökonomisch vertretbar. Nie Ökologie um ihrer

selbst willen, dann hätten wir Kunden verloren, um das klar

zu sagen.«

Trotzdem ist die Bilanz höchst eindrucksvoll. Die Fundamen-

te der bis zu 15 Meter hohen Hallen bestehen aus dem Ab-

raum der Kohlezeche Ibbenbüren. Wegen der großflächigen

Versiegelung wird das Regenwasser, das sich auf den

115.000 Quadratmeter großen Dächern sammelt, nicht in

die Kanalisation abgeleitet, sondern versickert mit Hilfe eines

ausgeklügelten Rohrsystems im Boden. Die Heizkraft wird

aus Abwärme des benachbarten Sauerstoffwerkes gewon-

nen. Den Strombedarf für die batteriebetriebenen Flurför-

derfahrzeuge und die 4.000 Leuchtstoffröhren kann die ei-

gene Windkraftanlage decken, ein Computersystem steuert

abhängig von den Tageslichtverhältnissen energiesparend

die gesamte Innenbeleuchtung. 

Das vorgegebene Betriebsziel – »Umweltschonung« – wird

auch durch Arbeitsvorgaben erreicht. Im Versand sind über

50 Prozent Mehrwegverpackungen im Umlauf, Plastikfaltkar-

tons, die aus den Kaufhäusern zurückkommen. Möglichst

viele Produkte werden ohne Verpackung an den Handel

geliefert, wie zum Beispiel Turnschuhe, die in Stofflaschen
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an den Fahrzeugwänden hängend ihren Bestimmungsort

erreichen. 

Auf dem Transportsektor setzen die beiden Firmenchefs den

wirkungsvollsten und zugleich beispielgebendsten Akzent.

Schiene und Binnenschifffahrt haben Vorrang, sind nach ih-

rer Überzeugung ohnehin mittelfristig die rettende Alterna-

tive zu den verstopften Autobahnen. Zum WDZ Ibbenbüren

gehört mit vier Kilometern Schienenlänge der größte über-

dachte Güterbahnhof Deutschlands, über den 70 bis 80

Prozent des Warenausgangs abgewickelt werden. 1.500

Meter Gleisstrecke – Platz für 80 Waggons – sind im tem-

perierten Hallenbereich verlegt, um unnötige Energiever-

luste zu vermeiden. 

Der Standort des WDZ ist sorgfältig gewählt: Die nahe Au-

tobahn mit dem Lotter Kreuz als Zugang zum europäischen

Straßennetz, der Gleisanschluss zur Deutschen Bahn AG,

dazu die hervorragende Lage am Zusammenfluss des Dort-

mund-Ems- und Mittellandkanals, der nach der Wiederver-

einigung die Verbindung nach Berlin schafft.

Am 24. Juni 1992, dem Tag des festlichen Eröffnungsaktes,

versammeln sich in der farbenfroh geschmückten riesigen

Lagerhalle 400 geladene Gäste. Sie hören die Ansprachen

des Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Bundesbahn,

Heinz Dürr, und des Bundeswirtschaftsministers Jürgen W.

Möllemann, der hervorhebt, »dass mehr wirtschaftliche

Leistungsfähigkeit durchaus mit positiven Effekten für die

Umwelt verbunden werden kann«. Alle Redner dieses Tages

sind sich einig in ihrem Lob für die enorme unternehmeri-

sche Leistung und den Mut, ein Modellprojekt dieser Größe

in Angriff zu nehmen. 

Beim Rundgang durch die einzelnen Stationen können die

Gäste beim Blick hinter die Kulissen erfahren, was für ein
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außergewöhnlicher Betrieb in einem ländlichen, struktur-

schwachen Gebiet entstanden ist, wie perfekt rechnerge-

stützte Systeme die Lagerkapazität anpassen, wie automa-

tische Kontrollen konstante Mengen und Qualität der La-

gerbestände garantieren. Und eine weitere Botschaft wird

den Besuchern vor Augen geführt: Verkehrsvermeidungs-

strategien sind praktischer Umweltschutz.

Das Warendienstleistungszentrum Ibbenbüren/Hörstel ist

ein Modellprojekt, das es in dieser Größe und Art noch nie

zuvor gegeben hat. Es erregt in der Fachwelt Aufsehen und

wird für das Unternehmen zu einer Art »Urknall«, zum

Vorbild für eine Kette weiterer Dienstleistungszentren und

damit zum Fundament für den Aufstieg in die europäische

Spitzenklasse.

In diesem ersten WDZ arbeiten, nur 30 Kilometer von der

Greven-Reckenfelder Hauptverwaltung entfernt, 300 bis 500

Mitarbeiter im Geschäft mit den Sonderverkaufsaktionen

Heinz Fiege, Vorstandsvorsitzender der Deutschen Bahn AG Heinz Dürr, Hugo Fiege,
Bundeswirtschaftsminister Jürgen W. Möllemann, v.l.n.r.



für die 240 Karstadt- und Hertie-Filialen. Nach Fertig-

stellung der zweiten Ausbaustufe kommt noch die Rasch-

Tapetenfabrik im 50 Kilometer nördlich gelegenen Bramsche

mit ihrem 3.500 verschiedene Artikel umfassenden Sorti-

mentsgeschäft und weltweiter Auslieferung dazu.

Zum Zeitpunkt des Eröffnungsfestes zählt die Fiege Gruppe

mit mehr als 2.000 Mitarbeitern, über 60 Niederlassungen

und Vertragspartnern zu den größten internationalen Logis-

tikunternehmen Deutschlands. Um den Bedürfnissen der In-

dustrie und des Handels noch besser gerecht zu werden,

entwickelt Fiege so genannte Fullservice-Systeme, die sich,

flexibel aufgebaut, als Teil- oder Gesamtkonzept einsetzen

lassen.

Für die Automobil- und Zulieferindustrie sind das die bun-

desweiten Just-in-Time-Konzepte, für die Getränke- und

Nahrungsmittelindustrie vollständige Lagerbestandsmanage-

ment-Angebote mit Verpackung, Umpackung, Etikettierung

und Qualitätskontrolle. Und auch für die Teppich- und

Raumdekorindustrie übernimmt Fiege den Fullservice von

der Importabwicklung über die Zentralbewirtschaftung bis

zur europaweiten Auslieferung. 

Mit seinen räumlichen, personellen wie technischen

Möglichkeiten ist das alte münsterländische, von Heinz

Fiege und Dr. Hugo Fiege geführte Familienunternehmen

jetzt in eine neue, konsequent zukunftsorientierte Dimen-

sion vorgestoßen und hat im Bereich Logistik die Rolle des

Vorreiters übernommen. Als vorläufige Krönung und Frucht

unermüdlichen Fleißes steht das neue WDZ am Mittelland-

kanal, sichtbarer Beweis, dass sich wirtschaftlicher Erfolg

und verantwortungsbewusste Umweltorientierung nicht

ausschließen, dass die Kombination aus Ökologie, Ökono-

mie und logistischem Know-how der richtige Weg ist.
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Der Lohn für diese Leistung lässt nicht lange auf sich war-

ten. Am 22. Oktober 1992 erhalten Heinz und Hugo Fiege

im festlich geschmückten Empfangssaal des Berliner Zeug-

hauses den »Deutschen Logistikpreis«. 1200 geladene Gäste

aus Industrie und Wirtschaft werden Zeugen einer Premiere.

Bisher war der 1984 von der »Bundesvereinigung Logistik«

gestiftete Preis nur an große Konzerne wie BMW oder

Siemens vergeben worden, jetzt erhält ihn zum ersten Mal

ein Dienstleister. 

»Das Fiege-Konzept hat die Jury überzeugt«, begründet Dr.

Peer Witten, Vorstandsmitglied des Otto-Versands und BVL-

Juryvorsitzender, in seiner Laudatio die Entscheidung. »Zu-

sammenfassend liegen die ökonomischen Vorteile des

Fiege-Konzeptes in der Konzentration der Lagerabwicklung,

vor allem aber in der Bündelung der Transportströme. Nicht

zuletzt wird hier auch die ökologische Relevanz des Fiege-

Konzeptes deutlich.«

1992

Die Preisträger



Bei der Übergabe des Preises durch den sächsischen Minis-

terpräsidenten Kurt Biedenkopf betont dieser in seiner Rede

zum Thema »Allianz für Logistik und Gesellschaft« den

ökonomischen und ökologischen Zwang zum Umstieg von

der Straße auf die Schiene, um dem drohenden Verkehrs-

kollaps des kommenden Jahrzehnts entgegenzuwirken. Nach

der Anerkennung durch die Fachwelt bestätigt jetzt ein

Politiker die Richtigkeit des Kurses und die Pionierfunktion

der beiden Brüder aus Westfalen. 

In der Dankesansprache bringt es Dr. Hugo Fiege auf den

Punkt: »Was wir heute nicht freiwillig machen, werden wir

morgen gezwungenermaßen tun müssen, dann aber zu er-

höhten Kosten.« Und er mahnt: »Die Logistik steckt in der

Krise, nur in der gelungenen Harmonie von Ökologie und

Logistik liegt die Chance für die Zukunft.«
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Der »Deutsche Logistikpreis« ist für alle Mitarbeiter des Un-

ternehmens, für Führungskräfte wie auch die beiden Eigen-

tümer mehr als die öffentliche Anerkennung ihrer Arbeit. Es

ist eine Art »Ritterschlag«, die Krönung jahrelanger Bemü-

hungen mit der erfreulichen Nebenwirkung, dass sich nun

auch die Medien für die Ideen und den Betrieb zu interes-

sieren beginnen. 

Einen Tag nach der Preisverleihung erscheint in der Zeit-

schrift »Wirtschaftswoche« ein zweiseitiger Artikel, der mit

den Sätzen beginnt: »Oberstes Gebot für einen Logistik-

unternehmer ist Zuverlässigkeit, nicht Schnelligkeit. Diese

simple Philosophie brachte den Brüdern Heinz und Hugo

Fiege, Geschäftsführer der Josef Fiege Internationale Spedi-

tion in Greven bei Münster, nicht nur geschäftlichen Erfolg,

sondern auch den Ruf ein, Begründer der ›Ökologistik‹ zu

Peer Witten, Heinz Fiege, Ingrid Biedenkopf, Kurt Biedenkopf, Hugo Fiege, Hanspeter
Stabenau, v.l.n.r.



sein. Der Begriff gefällt ihnen so gut, dass sie ihn sich paten-

tieren lassen wollen.« Ein Vorhaben, das nach Überwindung

einiger Hürden schließlich auch gelingt.

Wenige Monate später, am 28. Januar 1993, zieht das »Han-

delsblatt« mit einer halben Seite nach, Überschrift: »Die Lo-

gistiker aus dem Münsterland haben in der Rezession Hoch-

konjunktur«. 

Im Text des Sechsspalters heißt es: »Alle reden von Rezessi-

on, nur einige speditionelle Dienstleister nicht – insbesonde-

re solche, die es verstehen, komplette Logistikpakete seriös

zu vermarkten. Die Brüder Heinz (47) und Hugo Fiege (43)

gehören zu dieser Spezies. Eine Erklärung können die bei-

den Inhaber der Fiege Logistik GmbH & Co. für den antizy-

klischen Geschäftsverlauf ihrer Tätigkeit nachliefern: ›Wenn

die Konjunktur lahmt, kommen bei Industrie und Handel

die Kosten auf den Prüfstand. Dabei stellt sich oft heraus,

dass ›Eigenproduktionen‹ von Materialbeschaffungen, La-

gerbewirtschaftungen und Versand teurer sind als der

Einkauf dieser Leistungen bei professionellen Logistik-

spezialisten.‹ Auch dafür haben beide eine Erklärung parat:

›Für eine reibungslose Logistik müssen die Kapazitäten in

den einzelnen Sparten immer so bemessen sein, dass auch

saisonale Schwankungen mühelos bewältigt werden kön-

nen. Gemessen am durchschnittlichen Jahresbedarf sind die

meisten vorgehaltenen Betriebsmittel bei Do-it-yourself-

Lösungen viel zu groß, unwirtschaftlich und damit zu teuer.

Nur wir als neutrale Dienstleister mit mehreren Kunden sind

über einen Jahreszeitraum gesehen in der Lage, sowohl die

Fahrzeug- als auch die Lagerkapazitäten gleichmäßiger aus-

zulasten.‹ Über Nachfragen nach logistischen Gesamtleis-

tungen und daraus resultierenden Aufträgen können sich

die Fiege-Logistiker derzeit nicht beklagen. Die konsolidier-

ten Fiege-Umsätze aller Gesellschaften überstiegen nach
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Angaben der Geschäftsleitung 1992 die 500-Millionen-Mar-

ke. Weitere kurz vor Abschluss stehende Aufträge, die in

Investitionen bei Erfurt, Berlin und im Elsass münden, lassen

zweistellige Wachstumsraten in den nächsten Jahren erwar-

ten. Natürlich wissen beide, dass sie nicht irgendwer in der

Branche sind. Nachdem sie im vergangenen Herbst von

einer Jury aus Handel, Industrie und Verkehr als erstes

Dienstleistungsunternehmen mit dem Deutschen Logistik-

preis der Bundesvereinigung Logistik e. V. ausgezeichnet

wurden, hat ihr Geschäft auch nach außen hin ein noch

stärkeres Profil gewonnen. (Handelsblatt vom 22.10.92).

Große Speditionshäuser mit ähnlichen Ambitionen können

den Münsterländern ihren Respekt nicht versagen, denn ge-

messen an dem, was das ehemalige konventionelle Trans-

portunternehmen bis 1980 war, hat man einen unvergleich-

lichen Aufstieg hinter sich.« 

Sogar das renommierte »Handelsblatt« kann also den Leis-

tungen der Brüder eine gewisse Bewunderung nicht versa-

gen. Und die beiden verkünden selbstbewusst: »Nach der

Auszeichnung mit dem Deutschen Logistikpreis war Fiege

im deutschen Logistikmarkt die Nummer 1.«
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Für die Fiege Gruppe ist das Geschäft mit der »Lila Kuh«

nicht nur eine süße, sondern vor allem eine technologische

Herausforderung. Es gilt, den Lagerverwaltungsrechner im

WDZ mit den Datenverarbeitungsanlagen der Produktion

und Auftragsverwaltung von Jacobs Suchard zu vernetzen,

so dass die Transportketten von Nachschub und Ausliefe-

rung optimal zu steuern sind. In einer angesichts der an-

spruchsvollen Technik kaum für möglich gehaltenen Bau-

zeit von nur zehn Monaten kann das neue »WDZ Elsass« im

März 1994 übergeben werden. Seitdem rollen doppel-

stöckige, temperierte Schokoladentransporter von Lörrach

nach Huningue, werden dort in drei Minuten entladen, und

die mit Barcode-Scannern erfasste, automatisch im Hoch-

regal eingelagerte Ware wartet auf naschhafte Käufer.

Das Fiege Mega Center Elsass mit dem vollautomatischen Hochregallager
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Noch vor Inbetriebnahme des französischen Warendienst-

leistungszentrums kommt es am 25. Januar 1994 zur Grund-

steinlegung für das zweite, wenn man das Ursprungsmodell

Ibbenbüren mitzählt, dritte und größte Objekt.

Was da im geografischen Mittelpunkt Deutschlands geplant

wird, ist gewaltig. Auf einem 300.000-Quadratmeter-Grund-

stück soll im thüringischen Apfelstädt, westlich von Erfurt,

mit einem Investitionsvolumen von 185 Millionen DM ein

WDZ mit einer Gebäudenutzfläche von 150.000 Quadrat-

metern emporwachsen, das 1.000 Menschen einen Arbeits-

platz bieten wird. Bei der Wahl des Standortes spielte die

Absicht, auch einen Beitrag zum Aufbau Ost zu leisten,

ebenso eine Rolle wie grundsätzliche perspektivische Über-

legungen der Firmenleitung.

1994

Das Fiege Mega Center Elsass – Entladung eines Shuttle-Fahrzeugs


