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Das Kompetenzzentrum fiir Logistik und Immobilien veroffentlicht in dritter Fol-
ge ihre Studie, die sich bereits zum Referenzwerk fiir dieses Marktsegment ent-
wickelt hat. Sie liefert umfassende Daten und Entwicklungen in den Bereichen
Development, Investment und Finanzierung und ermaoglicht damit eine Positi-
onsbestimmung und einen Ausblick fiir diesen bedeutenden Wirtschaftszweig
mit seiner ungebrochen stark nachgefragten Immobilienassetklasse. Dabei un-
terliegen die verschiedenen Logistikregionen einer hohen Dynamik. Neben ei-
ner umfassenden Analyse und Aussagekraft zur klassischen Logistik richtet sich
der Blick in dieser Studie auch auf die Citylogistik.

Klassische Logistik und Citylogistik sind auf eine eng verflochtene Zusammenar-
beit angewiesen. Allerdings unterscheidet sich die Citylogistik in ihren Anforde-
rungen und Ausflihrungen stark von der klassischen Logistik. Sie erfordert eine
hohe Manpower, deutlich kleinere Flachenlésungen an moglichst zentralen Stand-
orten und stellt hochste Anspriiche an Flexibilitat, um die individuellen Begehr-

lichkeiten der Konsumenten unter dem vorherrschenden Marktdruck zu erfiillen.

Dabei sind gerade Stadte mit einem nachfragegetriebenen hohen Sendungsauf-
kommen auch die Standorte mit geringer Flachenverfliigbarkeit. Die Citylogistik
steht hier in Konkurrenz zu Wohn-, Biiro- und Einzelhandelsimmobilien. Citylo-
gistiker finden in ihrem derzeitigen Experimentierfeld kreative Losungen im Um-
gang mit der Flachenproblematik. Es werden zunehmend Immobilien einer neuen
Nutzung zugefiihrt, deren Renaissance lange fiir schwierig gehalten wurde. Die
Lésungsansatze sind vielfaltig, tiberraschend und berticksichtigen auch Belange

von Investoren.

Gleichzeitig befindet sich die Citylogistik im Spannungsfeld klassischer Kom-
munalentwicklung und eines enormen technologischen Wandels — vor allem im
Transportbereich und den aus der Big-Data-Analyse erwachsenden Maoglichkei-
ten. Immobilien fiir die Citylogistik miissen vielseitige anlieferungs- und ablauf-
technische sowie baurechtliche Anforderungen erfiillen und diese Aspekte mit
der nachbarschaftlichen Integration — insbesondere in zentralen Lagen — verein-
baren. Gleichzeitig erfordern die einzelnen Branchen der Citylogistik eine diffe-
renzierte Betrachtung. Flir Frischeprodukte, Textilien und Technik ergeben sich
sehr unterschiedliche Mdglichkeiten und Herausforderungen.

Welche Schlussfolgerungen ziehen Experten und Praktiker zum aktuellen Zeit-
punkt fiir die Citylogistik? Was sind die Experimentierfelder, von denen alle
Praktiker berichten? Und welche Objekte und Kooperationsldsungen taugen fiir
die Anspriche von Citylogistik? Diese Studie stellt neben den Trends der klas-
sischen Logistik das komplexe Themenfeld der Citylogistik, das dringend und
zeitnah nach marktfahigen Antworten sucht, in den Fokus.



DER STUDIE

Die Partner dieser Studienreihe sind feste Grof3en in der Im-
mobilienfinanzierung, dem Bautrdgergeschaft, der Projekt-
entwicklung, der Investmentberatung und der strategischen
Analyse und Beratung im Bereich , Logistik und Immobilien”.
Gemeinsam geben sie im Rahmen der dritten Studie zu ,, Lo-
gistik und Immobilien” einen fundierten Uberblick tiber aktu-
elle Entwicklungen und Zusammenhénge in diesem Bereich.

Ber]i n Hyp Die Berlin Hyp ist auf grofvolu-

mige Immobilienfinanzierungen

professioneller Investoren und
Wohnungsunternehmen spezialisiert. Fir ihre Kunden entwi-
ckelt die Berlin Hyp individuelle Finanzierungslosungen in den
Assetklassen Wohnen, Blro, Logistik und Einzelhandel. Als Ver-
bundunternehmen der deutschen Sparkassen stellt sie diesen
Instituten zudem ein umfassendes Spektrum an Produkten und
Dienstleistungen zur Verflgung. lhr klarer Fokus und die nahezu
150-jahrige Erfahrung sowie die Nahe zur Sparkassen-Finanz-
gruppe kennzeichnen die Berlin Hyp als eine flihrende deutsche
Immobilien- und Pfandbriefbank.

BERLINHYP.DE

Damit ermoglichen sie Unternehmen, Verbanden und Politik
eine ganzheitliche Perspektive auf dieses Thema, um zu-
kunftsweisende und strategisch ausgewogene Entscheidun-

gen treffen zu kénnen.

Wir freuen uns auf neue Erkenntnisse — in dieser Ausgabe mit

Fokus auf der Citylogistik — und auf einen interessanten Dialog.

REmER Seit fast 70 J?hren.errichtet

BREMER Gebaude in jedem
gewdlnschten Leistungsrahmen vom Rohbau bis zur schlis-
selfertigen Losung. BREMER ist ein mittelstdndisches Fa-
milienunternehmen mit Hauptsitz in Paderborn sowie sechs
weiteren Niederlassungen in Stuttgart, Ingolstadt, Leipzig,
Hamburg, Bochum und Krakau/Polen. Das Leistungsspektrum
umfasst neben Logistikgebduden auch Blrogebaude, Einrich-
tungshéuser, Kihlhduser, Produktionsgebédude, Stadien und
Verbrauchermarkte. Seit 2006 hat BREMER rund 6.000.000 gm
Logistikflachen fir Gber 100 renommierte Unternehmen aus
der Logistikbranche errichtet.

BREMERBAU.DE



Savills ist eines der flhrenden, weltweit tatigen

Immobilien-Dienstleistungsunternehmen  mit
Hauptsitz und Boérsennotierung in London. In
Deutschland ist Savills mit rund 200 Mitarbei-

tern in sieben Biros an den wichtigsten Immobilienstandorten,

savills

so Berlin, Dusseldorf, Frankfurt, Hamburg, KéIn, Minchen und
Stuttgart, prasent. Das Industrieteam unter der Leitung von
Bertrand Ehm ist marktfihrend im Bereich der Vermietungs-,
Verkaufs- und Investitionsberatung flr Nutzer, Entwickler, Eigen-
timer und Kaufer von Industrie- und Logistikimmobilien. Zu den
Kunden gehdren mittelstandische Produktionsbetriebe ebenso
wie global agierende Logistikdienstleister.

i bulwiengesa ist in Kontinental-
III bUIWIengesa europa eines der grofRen unab-
hangigen Analyseunternehmen der Immobilienbranche. Seit
Uber 30 Jahren unterstltzt bulwiengesa seine Partner und
Kunden in Fragestellungen der Immobilienwirtschaft, Stand-
ort- und Marktanalyse, u. a. durch fundierte Datenservices,

strategische Beratungen und mafRgeschneiderte Gutachten.

/1 bulwiengesa

+  Goodman ist ein integrierter Immobilienkon-
zern. Das Unternehmen besitzt, entwickelt
und verwaltet Logistik- und Gewerbeflachen in
Kontinentaleuropa, GroRbritannien, dem asia-

tisch-pazifischen Raum sowie in Nordamerika und Brasilien.

Der Konzern investiert in Industriegebiete, Lagerhallen und

Distributionszentren und verwaltet aktuell ein Gesamtvermo-

gen von Uber 23,8 Milliarden Euro. Deutschland ist fiir Good-

man der gréfRte Markt flr Logistikimmobilien in Europa. Seit

Aufnahme der Marktaktivitaten hierzulande im Jahr 2004 hat

Goodman rund 3.400.000 gm gewerbliche Flache entwickelt.

Die deutschen Immobilienexperten von Goodman betreuen

ihre Kunden von den Unternehmensstandorten Disseldorf und

Hamburg aus.

Aussagekraftige Einzeldaten, Zeitreihen, Prognosen und Trans-
aktionsdaten liefert das Informationssystem RIWIS online. Die
Daten von bulwiengesa werden u. a. von der Deutschen Bun-
desbank fir EZB, BIZ und OECD verwendet.
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EXPERTE: RAIMUND PAETZMANN
FUR DEN BEREICH: B-COMMERCE, CITYLOGISTIK,
INNOVATIONEN, DIGITALISIERUNG

Raimund Paetzmann ist als unabhéngiger Berater mit umfangrei-
chen Erfahrungen im Bereich E-Commerce und Real Estate tétig.
Er verfligt Uber eine 25-jahrige Praxiserfahrung, die mafRgeblich
durch seine 14-jdhrige Tatigkeit fir Amazon Europe gepragt ist.

Raimund Paetzmann ist seit 25 Jahren in allen Sektoren der
Immobilienwirtschaft tatig. Mit Beginn seiner Karriere 1991 be-
treute er zundchst bei kleineren und mittleren Unternehmen
Portfolios Uber alle Assetklassen, bevor er drei Jahre lang flr
Union Investment tatig war. Seit 2002 war er fir den Expan-
sionskurs von Amazon Europe mafsgeblich mitverantwortlich.

Als Real Estate Director und Mitglied der europdischen Lei-
tungsebene war Raimund Paetzmann fir das Design und die
strategische Netzwerkplanung der europaischen Fulfilment-Zen-
tren zustandig. Er hatte signifikanten Anteil an der Entwicklung
einer neuen Generation an Logistik-HUBs. Unterstitzt von sei-
nem Team war er verantwortlich fir die Suche, Akguisition und
Umsetzung von 34 Logistikzentren sowie 25 kleineren HUBs
mit insgesamt 3.000.000 gm Logistikflache in Europa. Nach 14
Jahren Amazon-Erfahrung befindet sich Raimund Paetzmann
derzeit in einem Sabbatical. Zeitgleich berat er als unabhangiger
Berater Kommunen, Investoren, Developer und Betreiber in Be-

zug auf E-Commerce und Digitalisierungsstrategien.

EXPERTE: MARIO GLOCKNER
FUR DEN BEREICH: E-COMMERCE, IMMOBILIEN, HANDEL

Mario Glockner ist Teamleiter Portfolio Management bei Zalan-
do Real Estate. Nach dem wirtschaftswissenschaftlichen Stu-
dium mit Schwerpunkt International Business in Deutschland
und Australien begann Mario Glockner 2005 seine immobilien-
wirtschaftliche Karriere in den Bereichen Entwicklung, Verkauf
und Beratung verschiedener Assetklassen. 2012 verstarkte er
das Team der Zalando SE. Bei Zalando Real Estate leitet Mario
Glockner seit Juli 2016 das Portfoliomanagement. Dort ist er
zustandig fur den gesamten Immobilienbestand inklusive Ka-
pazitatsplanung und Vertragsmanagement. Mit seinem Team
stellt er sicher, dass auch zukiinftig ausreichend Flachen fir
das rapide Wachstum von Zalando vorhanden sind. Zalando
ist Europas flhrende Online-Bekleidungsplattform. Der On-
lineshop von Zalando erzielt Gber 160 Millionen Besucher im
Monat und deckt Uber ein Dutzend europaische Markte ab.
Durch den jingsten Kauf von Kickz, einem fiihrenden Mul-
tichannel-Retailer im Sportsegment, betritt das Unternehmen
den stationdren Einzelhandel und kann dabei auf ein bestehen-
des Ladennetz zurlickgreifen.

EXPERTE: RAINER KIEHL
FUR DEN BEREICH: KEP-DIENSTLEISTER, CITYLOGISTIK,
MOBILITAT

Rainer Kiehl ist seit 1986 bei UPS tatig, einem der groften
KEP-Unternehmen (Kurier-, Express- und Paketdienstleister)
weltweit, zur Zeit als Projektmanager fur Citylogistik.

Rainer Kiehl hat seine Karriere 1986 bei UPS begonnen und
nach guter, alter UPS-Tradition dort die Paketzustellung von
Grund auf gelernt. 1988 wurde er Einsatzleiter der UPS-Nieder-
lassung Herne und ein Jahr spater Centermanager der Nieder-
lassung. Im Laufe der Folgejahre hat Rainer Kiehl diverse Abtei-
lungen durchlaufen, bevor er ab 2015 zum Projektmanager fir
Citylogistik ernannt wurde. Seiner Verantwortung unterliegt es,
die UPS-Niederlassungen und die Stadte und Gemeinden dabei
zu unterstUtzen, die Citylogistik emissionsfrei zu gestalten. Der
Aufbau eines Mini-Depot-Systems, wie es in Hamburg bereits
im Jahr 2012 erfolgreich eingeflihrt wurde, ist inzwischen welt-
weit als Maf3stab anerkannt.

EXPERTE: JANINE DIETZE
FUR DEN BEREICH: BAUKONSTRUKTION, BAURECHT,
INNOVATIONEN, DIGITALISIERUNG

Janine Dietze ist Diplom-Bauingenieurin der TU Dresden mit
der Fachrichtung Baubetriebswesen/Projektmanagement und
betreut bei Drees & Sommer die Logistikbranche.

Janine Dietze absolvierte ihr Studium mit Auszeichnungen als
Diplom-Bauingenieurin in der Fachrichtung Baubetriebswesen/
Projektmanagement an der Technischen Universitat Dresden.
Seit Oktober 2010 ist Janine Dietze fir das Unternehmen Drees
& Sommer tatig. Als Projektmanagerin und -partnerin Uber-
nimmt sie schwerpunktmafig Projekte von Auftraggebern aus
der Industrie sowie 6ffentlicher Auftraggeber. Sie betreute u. a.
die WerksumbaumafRnahmen und strategischen Neuaufstellun-
gen der OSRAM-Werke in Regensburg und Malaysia, die Errich-
tung verschiedener Produktionswerke fir Flurférderfahrzeuge
der Jungheinrich AG sowie zahlreiche Multiprojektmanagem-
entbauvorhaben der Landeshauptstadt Dresden. Von Beginn
an baute Janine Dietze ihre Expertise in der Durchflihrung von
Machbarkeitsstudien, Projektanalysen und Standortplanungen
auf und verflgt Uber umfassende Kenntnisse und Erfahrungen
im Kosten-, Vertrags-, Termin- und Qualitatsmanagement.

Im Unternehmen Drees & Sommer begleitet Janine Dietze den
Aufbau des Beratungszweigs der Logistikbranche. Hierbei bringt
sie insbesondere ihre Expertise aus der Realisierung zahlreicher
Logistikimmobilien der Industrie sowie der Durchflhrung des
Projektes Flex-Hub (Im)mobilienkonzept der BMW AG ein.



EXPERTE: DR. THOMAS STEINMULLER
FUR DEN BEREICH: INVESTMENT, CITYLOGISTIK, REAL ESTATE

Dr. Thomas Steinmdiller ist Vorstand der CapTen AG.

Nach dem Studium des Wirtschaftsingenieurwesens mit Schwer-
punkt Logistik an der TU Berlin engagierte sich Dr. Thomas
Steinmliller an verschiedenen Stationen bei Logistikberatungs-
unternehmen. Lange Jahre war er Head of International Logi-
stics Financing der Aareal Bank AG und ist nun als Vorstand der
CapTen AG tétig. Herr Dr. Steinmdller ist Ausschussvorsitzen-
der der Plattform Logistikimmobilien beim ZIA Zentralen Immo-
bilienausschuss e. V. Die CapTen AG ist ein Beratungsunter-
nehmen mit dem Schwerpunkt Logistik und Immobilien. Ein
Schwerpunkt ist das fundierte Research verbunden mit der
Einschatzung der néheren Zukunft, aber auch der Analyse von
Wildcard-Effekten.

EXPERTE: PROF. DR. TOBIAS JUST
FUR DEN BEREICH: FINANZIERUNG, IMMOBILIEN

Prof. Dr. Tobias Just ist wissenschaftlicher Leiter der IREBS
Immobilienakademie und Professor flr Immobilienwirtschaft

an der Universitat Regensburg.

Nach seiner Ausbildung zum GrofR3- und AufRenhandelskauf-
mann beim Otto-Versand Hamburg studierte Tobias Just Volks-
wirtschaftslehre an den Universitaten Hamburg und Uppsala/
Schweden. Seine anschlieRende Promotion an der Helmut-
Schmidt-Universitat der Bundeswehr Hamburg zum Thema
Globalisierung und ldeologie wurde 2001 mit dem Wissen-
schaftspreis der Universitat ausgezeichnet. Von 2001 bis
Oktober 2011 war Tobias Just als Senior Economist bei Deut-
sche Bank Research flr bau- und immobilienrelevante Themen
sowie flr die Entwicklung von Branchenanalysetools verant-
wortlich und leitete dort ab 2008 die Branchen- und Immobilien-
marktanalyse. Tobias Just war Research Fellow am American
Institute of Contemporary German Studies an der Johns-Hop-
kins-Universitat Washington DC. 2010 wurde er mit der Schrift
Demografie und Immobilien an der TU Berlin habilitiert. Seit
2012 ist Tobias Just Mitglied im Management Board des Urban
Land Institute Germany sowie Prasident der gif, Gesellschaft fir
immobilienwirtschaftliche Forschung. 2017 wurde er von der
RICS zum Fellow ehrenhalber ernannt.




EXECUTIVE

Die Logistikbranche boomt wie nie zuvor. Logistikimmobilien
werden stark nachgefragt, fir das laufende Jahr 2017 zeich-
nen sich neue Hochststande ab — bei der Bautatigkeit ebenso
wie bei den Investitionen. Einer der wichtigsten Treiber dieser
Entwicklung ist der stetig zunehmende E-Commerce-Sektor.
Nur: Far die logistischen Anforderungen der letzten und aller-
letzten Meile fehlen noch passende Immobilien.

,,Die klassischen City-Developer

ftir Mischgebiete oder Einkaufszentren
haben keine Logistikkompetenz.

Hier mischen sich traditionelle
Assetklassen, doch der Anbieter
dafiir existiert noch nicht.”

RAIMUND PAETZMANN,
UNABHANGIGER BERATER

Die Zunahme des E-Commerce in Kombination mit immer
schnelleren Lieferzeiten (Same Day/Same Hour) fordert von
den Logistikern auch eine gréRere raumliche Nahe zu den Kun-
den. Der Onlinehandler tritt bei der Suche nach geeigneten
Verteilzentren (HUBs) in der Innenstadt somit zunehmend in
Wettbewerb mit dem stationaren Einzelhandel. Losungen fur
die letzte und allerletzte Meile — sowohl in Bezug auf den zu-
nehmenden Lieferverkehr als auch den Bau von kleineren in-
nerstadtischen Verteilstationen — fordern eine konstruktive In-
teraktion aller Beteiligten und vor allem kommunaler Politiker.

Nach wie vor ist die Logistikbranche geprdagt vom Bau gro-
Rerer Logistikimmobilien. Diese liegen zumeist am Stadtrand
der Metropolen oder an peripheren Orten und sind gut an Au-

tobahn, Schiene oder Flughafen angebunden. Zwischen 2012
und 2016 wuchs der Sektor Logistikimmobilien jahrlich um
5,1 %. Das bisherige Rekordjahr 2016 wird nach vorlaufigen
Hochrechnungen in diesem Jahr sogar noch deutlich Ubertrof-
fen. So wird 2017 voraussichtlich 12 % mehr Logistikflache
fertiggestellt als im Vorjahr. Dass auch der spekulative Bau
weiter zunimmt, spricht flr das Selbstbewusstsein der Bran-
che und die optimistische Markteinschatzung.
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* Auswertung beinhaltet alle Fertigstellungen bis zum Stichtag 31.07.2017 sowie die Pipelineflachen
(Projekte in Bau bzw. Planung, die voraussichtlich noch 2017 fertiggestellt werden)

Die innerstadtische Citylogistik braucht neue, kleinere Immobi-  von Citylogistikimmobilien — und ein scheinbarer Unwille der po-
lien. Ein Losungsansatz kdnnten neue Nutzungsformen in alten  litischen Entscheider, diese Thematik progressiv anzugehen. Mit
Strukturen sein; flr passgenaue Neubauten fehlt aktuell noch ein  Blick auf hdhere Mieten zeichnet sich jedoch bereits ein Umden-
klares Anforderungsprofil der unterschiedlichen Nutzer. Zudem  ken ab. Dienstleister akzeptieren zunehmend hohere Preise, um
hemmt das hohe innerstadtische Mietniveau die Entwicklung n&her am Kunden und in der Innenstadt préasent zu sein.

Ein Losungsansatz fir die Citylogistik
zeigt ein kaskadenfdrmiges System auf:
grolRe Zentrallager im Verflechtungsraum
von Metropolen beliefern Nachschub-
stellen am Stadtrand, die wiederum kleine
Mikrodepots in der Innenstadt versorgen.
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EXECUTIVE SUMMARY

Die gebaudespezifischen Anforderungen an diese innerstadti-
schen Logistikimmobilien sind — noch — unklar; die Flachengro-
Ben konnen sich von 15 bis 25 gm fir Mikrodepots erstrecken
Uber Micro Fulfilmentcenter mit maximal 3.000 gm bis hin zu
den innerhalb oder am Rande eines Stadtteils gelegenen Ur-
ban Fulfilmentcentern mit 4.000 bis 6.000 gm. Entscheidend
ist die engmaschige Verteilung, um flachendeckend nah am

INVESTMENTMARKT BOOMT —
FAST 80 % AUSLANDISCHE AKTEURE

Auch der Investmentmarkt fir Logistikimmobilien boomt. So-
wohl nationale als auch internationale Anleger suchen nachhal-
tige Investments. Fir das Jahr 2017 zeichnet sich ein starker
Anstieg von Investitionen aus dem Ausland ab, bis zum Stichtag
der Studie am 31.07.2017 wurden beeindruckende 79 % al-
ler Investitionen auf dem deutschen Logistikmarkt von auslan-
dischen Akteuren getatigt. Ausschlaggebend waren dafir die

Kunden zu sein. So konnten Parkhauser, Tiefgaragen, Laden-
lokale und Bilros umgenutzt werden; eine Renaissance inner-
stadtischer Gewerbeparks ist bereits zu beobachten und auch
die Stichworte ,vertikale Stddte” und , Intermodalstationen”
haben flur die Citylogistik hohe Relevanz. Aktuell werden als
Ubergangsldsungen Pop-up-Storages in Containern und Flex-
HUBs genutzt.

Portfoliotransaktionen von Logicor (Blackstone/USA) und CIC
(China Investment Corporation). Allgemein ist ein Trend zu Port-
foliotransaktionen zu beobachten: Diese betrugen 2015 noch
40 % des Gesamtumsatzes, stiegen dann auf 51 % (2016) und
machen 2017 bereits 70 % des Umsatzes aus. Dabei ist die
Handelsintensitat hoch, einzelne Objekte und Portfolios wurden
2017 bereits mehrfach verkauft. Durch die groRe Attraktivitat
des deutschen Logistikmarktes haben die Renditen leicht nach-
gegeben, vor allem an den sieben Top-Standorten. Mittlerweile
bewegen sich Investoren auch abseits dieser Standorte.

INVESTMENTS NACH HERKUNFT DER KAUFER NACH JAHREN 20122016, 2017*
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*Auswertung beinhaltet alle Transaktionen bis zum Stichtag 31.07.2017



Im Ranking der Logistikregionen konnten die Standorte MUn-
chen und Berlin den letztjahrigen Branchenprimus Hamburg
Uberholen. Die Region Rhein-Ruhr sowie Stuttgart und Nie-
derbayern sind weitere Gewinner. Parallel zum Trend in den
Immobiliensegmenten Wohnen und Biro erfdhrt auch der
Logistikimmobilienmarkt insgesamt eine Fokussierung auf
die sieben deutschen Top-Standorte. Denn die Auslieferun-
gen in den grofRen Metropolen steigen — hier schlief3t sich der
Kreis zu den Entwicklungen im E-Commerce und der zuneh-
menden Bedeutung der Citylogistik.

Das beschriebene kaskadenartige System, das schlief3lich
die Same Hour und Same Day Delivery erst moglich macht,
wird sich voraussichtlich nur an den dicht besiedelten A- und
B-Stadten realisieren lassen. Nur mit hohen Stlickzahlen kann
sich dieses Modell mittelfristig rentieren, und nur dann kann
sich auch das Mietniveau fir Citylogistikimmobilien den stadti-
schen Wettbewerbspreisen annahern.

Auch wenn das Anlage- und Finanzierungsinteresse bei den
Finanzierern hoch ist: Aktuell fehlen noch skalierbare Kon-
zepte flr innerstadtische Logistikimmobilien, trotz Bautatig-
keit auf Rekordniveau. Das Risiko ist verglichen mit anderen
Assetklassen vergleichsweise hoch: Fur Citylogistikimmobi-
lien existiert noch kein einheitliches Rendite-Risiko-Profil, die
aufwandige Prifung jedes Einzelfalls erschwert die Finan-
zierung. Logistik ist als Assetklasse stark ausdifferenziert,
die Gebaude unterscheiden sich von Objekt zu Objekt. Ins-
besondere das Thema Citylogistik bietet viel Spielraum far

neue ldeen und kreative Konzepte.
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DIGITALISIERTE
DISTRIBUTION —
WIE INNOVATIONEN DIE

CITYLOGISTIK BEEINFLUSSEN

Das aktuelle gesellschaftliche Umfeld ist durch eine dul3erst schnelllebige Ent-
wicklung gekennzeichnet. Die erste Ausgabe der Studienreihe ,Logistik und
Immobilien” ist bereits auf die wichtigsten Megatrends eingegangen, darunter
Globalisierung, Industrie 4.0 und viele mehr.

Die fortschreitende Digitalisierung schlagt sich immer starker nieder. Das In-
ternet der Dinge zieht in die Haushalte, aber auch in Produktions- oder Logis-
tikbetriebe ein. Privatpersonen wie auch Verwaltung und Politik bis hin zur
Industrie sehen sich Veranderungen gegentiber, die sie teilweise noch nicht
tberblicken. Vermehrt stehen wir einer Technik gegentiber, die unseren Alltag,
unsere Gebaude und Stadte sowie auch unsere Arbeit bestimmt.

Die Digitalisierung mit all ihren Méglichkeiten verandert die Art und Weise,
wie wir produzieren, wie wir konsumieren und auch wie wir die Guiter zwi-
schen Produktion und Konsum distribuieren. Insbesondere der E-Commerce
treibt dabei einen tiefgreifenden Wandel citylogistischer Prozesse voran: An-
gebote wie Same Day Delivery (SDD) und Same Hour Delivery (SHD) sorgen
flir zunehmende Komplexitat. In diesem Zusammenhang riickt der Lebensmit-
teleinkauf Uber das Internet verstarkt in den Fokus, wodurch sich die Distri-
butionskanale maflgeblich verandern. Auch die industrielle Produktion kann
durch neue Technologien urbaner und dezentraler stattfinden. Die Automobil-
wirtschaft sieht sich durch E-Mobility und Digitalisierung einem enormen Ver-
anderungsdruck ausgesetzt. Zudem aul3ert sich der technologische Wandel u.
a. in Smart-City-Konzepten und der Nutzbarmachung von Big Data.

Diese Entwicklungen bestimmen zukiinftige Ablaufe und Strukturen innerstad-
tischer Supply Chains fiir die letzte (SDD") und die allerletzte Meile (SHD?) und
haben damit langfristig das Potenzial, das Gesicht unserer Stadte zu veran-
dern. Aus diesem Grund werden in diesem Kapitel ausgewahlte Innovationen
in der Distribution und digitale Innovationen, die die Citylogistik bereits ver-
andert haben oder in Zukunft verandern kénnten, diskutiert. Hierzu wurden

sowohl die Experten als auch die verschiedenen Panels befragt.

I'2Erklarung im Online-Glossar unter www.logistikundimmobilien.de
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INNOVATIONEN IN DER DISTRIBUTION

Die derzeit in der Gesellschaft ablaufenden Megatrends duRern
sich u. a. in einem erhohten Lieferaufkommen einerseits und
einem sich zunehmend verstarkenden Umweltbewusstsein mit
entsprechenden politischen Zielsetzungen andererseits. Daraus
ergeben sich Herausforderungen fir die Citylogistik, die nach in-
novativen Ldsungen verlangen. Viele Unternehmen, aber auch
Stadte und Kommunen fihren bereits Pilot- und Forschungspro-
jekte zur Neu- bzw. Umgestaltung innerstadtischer Distribution
durch. Welche Entwicklungen sind hier besonders relevant?

ELEKTROMOBILITAT

Elektromobilitdt wird zwangslaufig an Bedeutung fur die Lo-
sung citylogistischer Probleme gewinnen. So lassen sich etwa
Zufahrtsbeschrankungen flr konventionelle, dieselgetriebene
Lieferfahrzeuge in Innenstadten mit Elektrofahrzeugen um-
gehen. Eine Anlieferung mit Elektrofahrzeugen kann zudem
grundsatzlich auch nachts erfolgen, da Schallgrenzwerte ein-
gehalten werden. Insbesondere die KEP-Dienstleister gehen
bereits progressiv im Einsatz von Elektrofahrzeugen in der
Citylogistik voran.

KEP-Dienstleister nehmen in der Abwicklung citylogistischer
Prozesse eine Schlisselrolle ein. Bereits seit einigen Jahren
wird nach Lésungen gesucht, die Fahrzeugflotte auf nachhalti-
ge Antriebe umzustellen. Da die hierzu bendétigten Fahrzeuge
von den traditionellen Autobauern nicht angeboten wurden, ha-
ben sich die KEP-Dienstleister wie DHL und UPS alternative L&-
sungen gesucht und sind bei Start-ups von E-Lieferfahrzeugen
wie Urban Cargo oder Streetscooter findig geworden. Trotz
innovativer Ansatze wird es einige Zeit dauern, bis die Branche
vollstandig auf umweltschonende Fahrzeuge umgestellt ist, da
das bisherige Angebot von Elektrofahrzeugen noch nicht tber
die ausreichend technische Reife verfligt, um konventionell
motorisierte Fahrzeuge ganzlich zu ersetzen. Dies betrifft so-
wohl die Reichweite als auch das Ladevolumen. Gleichwohl

werden in vielen Stadten bereits verstarkt Elektrofahrzeuge

RAIMUND PAETZMANN,
UNABHANGIGER BERATER:

von KEP-Dienstleistern eingesetzt. Die aktuellen politischen
Skandale um konventionelle, kraftstoffgetriebene Antriebssys-
teme konnten die Nachfrage und die Weiterentwicklung von
Elektrolieferfahrzeugen in ihrer Geschwindigkeit allerdings be-
feuern, wenngleich ihre generelle Eignung aktuell noch kritisch
eingeschéatzt wird. Auch E-Lastenfahrrader werden, z. B. als
Cargo Cruiser von UPS, als vielversprechende Alternative flr
innerstadtische B2C-Expresszustellungen getestet. Wahrend
die grofRen KEP-Dienste hier vergleichsweise progressiv unter-
wegs sind, gehen neue Anbieter von citylogistischen Leistun-
gen getrieben vom Margendruck teilweise kontraproduktiv vor.
Hier werden die Transportleistungen immer haufiger und immer
intensiver an Subunternehmen ausgelagert, die oftmals nur
Uber Fahrzeuge mit veralteten Verbrennungsmotoren verfligen.

RAINER KIEHL, UPS:
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Abb.1 BEISPIELE ALTERNATIVER TRANSPORTMITTEL DER CITYLOGISTIK
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DROHNENBELIEFERUNG

LUFTDROHNEN KONNEN CITY-
LOGISTISCHE PROBLEME NICHT LOSEN ...

Drohnenturm und fliegende Warenhauser, aus denen ganze
Schwarme von Drohnen die Bevolkerung mit Waren versorgen
— in jungerer Vergangenheit mehren sich spektakulére Patent-
anmeldungen oder medienwirksame Pilotprojekte von Amazon,
Google und anderen. Da die Drohnentechnik in den letzten Jah-
ren enorme Fortschritte gemacht hat, steht die Frage im Raum,
ob in der Drohnenbelieferung ein Lésungspotenzial fur die Logis-

tik der letzten und allerletzten Meile schlummert.

Bei Logistikdrohnen ist grundsatzlich zu unterscheiden zwischen
Flugdrohnen
landgebundenen Drohnen
Hybriden wie der Prototyp Bin:Go des Fraunhofer IML

Drohnen werden als eigenstandige Transportmittel oder im Ver-
bund mit der klassischen Fahrzeugzustellung entwickelt. In den
USA hat UPS beispielsweise eine kombinierte Warenzustellung
mit Lieferwagen und vom Dach des Fahrzeugs startender Droh-
ne getestet. Drohnen koénnen fir KEP-Dienste Lieferungen an
Orte oder von Orten ermoglichen, die flr konventionelle Liefer-
wagen aufgrund gesetzlicher Regelungen oder physischer Hin-
dernisse nicht oder nur erschwert zu erreichen sind. Gebirgsre-

gionen oder Inseln wurden als Testumgebung bereits genutzt.

0, FRE| UNTERWEGS

OIS AT
T RO e

Aufgrund der im Januar 2017 beschlossenen verscharften Rege-
lungen fir die Nutzung fliegender Drohnen bestehen Einschran-
kungen im Betrieb hinsichtlich maximaler Flughéhe und Flugrou-
ten. Nachweispflicht fir Betriebskenntnisse ab einem Gewicht
von 2 kg und erforderliche Aufstiegserlaubnisse der Landesluft-
fahrtbehorden ab einem Gewicht von 5 kg erhéhen den organisa-
torischen Aufwand fir Luftdrohnenzustellungen erheblich.

Aus diesem Grund schatzen vermutlich auch die befragten Ex-
pertenpanels sowohl den Einfluss als auch die Durchsetzungs-
fahigkeit von Flugdrohnen fir die Citylogistik eher als gering ein.
Kreditgeber und Nutzer sind dabei noch diejenigen Gruppen,
die am ehesten Potenziale erkennen. Die nachhaltige Bedeu-
tung von Flugdrohnen wird von den Kreditgebern am héchsten
eingeschatzt. Die konservativste Einschatzung erfolgt Uber die
Kommunen, allerdings nur mit marginalem Abstand zu den Pro-

jektentwicklern und Investoren.

PROF. TOBIAS JUST,
IREBS IMMOBILIENAKADEMIE:



Landgebundene Drohnen kénnen die bestehende Infrastruktur
nutzen. Die sechsradrige, ca. 6 km/h schnelle Drohne des Un-
ternehmens Starship Technologies ist batteriebetrieben, kann
laut Unternehmensangaben FuRgangern ausweichen und bei
Bedarf Passanten um die Betatigung der Ampel bitten. Bis zu
100 Roboter konnen von einem Mitarbeiter gleichzeitig Uber-
wacht werden. Der Starship-Roboter fasst ein Volumen von
ca. 15 kg und soll z. B. Supermarktware an den via App Uber die
Lieferung informierten Endkunden ausliefern. Hermes hat die
Belieferung mit Starship-Robotern u. a. bereits in London und

Hamburg getestet.

Das Bild bei landgebundenen Drohnensystemen wird éhnlich ge-
zeichnet wie bei den fliegenden Exemplaren. Die Skepsis domi-
niert, auch wenn Beeinflussung und Durchsetzungsfahigkeit hier
geringfligig hoéher eingeschatzt werden. Besonderen Einfluss
auf diese Abweichung haben erneut die Nutzer/Mieter, die hier
noch mehr Mdglichkeiten erkennen. Insbesondere Amazon und

die KEP-Dienstleister erforschen intensiv die Nutzbarkeit. So ar-

Abb. 2

beitet UPS aktuell gemeinsam mit dem Start-up NUwiel daran,
deren mit einem E-Motor ausgeristete, intelligente Fahrradan-
hanger zu einer weitestgehend autonomen Transportunterstit-
zung fur einen Zustellboten weiterzuentwickeln. In der finalen
Ausbaustufe sollen die Anhdnger dem Boten drohnenéhnlich und

autonom folgen.

Bisher hat sich noch keine citylogistische Lésung in Form land-
gebundener Drohnen auf breiter Ebene etabliert. Auch der Ein-
satz von landgebundenen autonomen Fahrzeugen ist noch mit
rechtlichen Unsicherheiten behaftet, wobei sich diese aktuell
weniger kritisch darstellen als bei Flugdrohnen. Insgesamt wird
durch die Erddrohnen nur eine geringe Auswirkung auf die City-
logistik erwartet. Das Kreditgeberpanel ist hier ahnlich skeptisch

wie die Ubrigen Panels.

Flugdrohnen werden fir die Lésung citylogistischer Probleme
von keinem der befragten Experten als geeignet eingestuft. Das
autonome Fahren hingegen wird von mehreren befragten Exper-
ten als Ansatzpunkt mit Zukunftspotenzial erachtet. Ihnen wird
z. T. das Potenzial bescheinigt, schon mittelfristig fur tiefgreifen-

de Veranderungen in der innerstéadtischen Distribution zu sorgen.

Abb. 3



RAIMUND PAETZMANN,

UNABHANGIGER BERATER:

. Autonomes Fahren wird bei Optimierung der Verkehrssteu-
erungssysteme die gréfSte und tiefgreifendste Verdanderung in
den néachsten fiinf Jahren einleiten und die Citylogistikprozesse

stark verdndern, ja befeuern.”

Hierbei wird davon ausgegangen, dass Fahrzeuge mit 14 bis
16 Kubikmetern und die Mobilitat als solche autonom betrieben
werden. Landgebundene Drohnen werden nur als kleine Bei-
mischung betrachtet.

Die praktische Umsetzbarkeit einer von landgebundenen Ro-
botern getragenen Citydistribution wird allerdings auch kritisch
gesehen. Vielmehr wird die Nutzbarmachung bestehender Res-
sourcen fir die Citylogistik als Herausforderung und gréRerer
Hebel flr die innerstadtische Distribution eingeschatzt.

MARIO GLOCKNER, ZALANDO REAL ESTATE:

.Ich persénlich sehe keine Drohnen, die Waren ausliefern —
weder in der Luft noch am Boden. [...] Aus meiner Sicht ist es
viel realititskonformer, Kapazititen und Bewegungen zu nut-
zen, die ohnehin schon stattfinden. Es gibt ja Taxifahrer und

Paketdienstleister mit Leerfahrten.”

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

. Weitestgehend lédsst sich die ,allerletzte Meile’ nur mit Las-
tenfahrréddern und Drohnen bewiltigen, sofern wir von landge-
bundenen Drohnen sprechen, die (spater) aus den (ehemaligen)
Tiefgaragen herausfahren. An fliegende Drohnen im urbanen

Umfeld glaube ich nicht.”
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Technologie

Durchsetzungsféat
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Abb.4 BEISPIELE FUR PAKETDROHNEN IM EINSATZ

KOMBINIERTE ZUSTELLUNG MIT
LIEFERWAGEN UND DROHNE VON UPS
(Quelle: UPS)

STARSHIP-ROBOTER
IN HAMBURG

(Quelle: Starship Technologies)
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Die bislang vorgestellten Konzepte zielen maRgeblich darauf
ab, neuartige Techniken zur Losung der letzten und allerletz-
ten Meile einzusetzen. Darlber hinaus konnen jedoch auch
die Nutzung bestehender Infrastrukturen oder die Ausnut-
zung ohnehin ablaufender Verkehrsstrome eine mdgliche
Loésung darstellen: Verschiedene Konzepte werden derzeitig
entwickelt bzw. erprobt, die auf die Einbindung von Citylogis-
tik in bestehende Systeme und Verkehre abzielen.

B xoMMUNEN
INVESTOREN
MIETER/NUTZER

KREDITGEBER

PROJEKTENTWICKLER/DEVELOPER

Auf die Nutzung ohnehin bestehender, bislang aber ungenutz-
ter Transportkapazitaten setzen Crowdlogistik-Konzepte der
Sharing Economy (C2C), deren Businessmodelle auf die Lie-
ferung von Waren an den Endkunden durch Privatpersonen
setzen. In Deutschland gegriindete Crowdlogistik-Start-ups
sind z. B. UberBringer, Packator und CoCarrier.

Uber alle Panels hinweg lasst sich erkennen, dass Crowdlo-
gistik-Konzepte als durchaus realistische Option innerhalb der
stadtischen Distribution verstanden werden. Es werden zwar
keine bahnbrechenden Umwalzungen erwartet; im Vergleich
zu den Drohnen sehen die einzelnen Panels — insbesondere
Investoren und Projektentwickler — aber durchaus erhohten
Einfluss und Persistenz bei dieser Innovation.

Abb. 5



Nicht auf die Nutzung bestehender Verkehre, sondern beste-
hender OPNV-Infrastruktur setzt die von VW fiir die Beliefe-
rung seiner Glasernen Manufaktur finanzierte und von den
Dresdner Verkehrsbetrieben betriebene Guterstralienbahn
CarGoTram. Diese Idee l&sst sich theoretisch auf alle Stéd-
te Ubertragen, die Uber ein entsprechendes Infrastrukturnetz
(U-, S-Bahn, ggf. Busnetz) verfligen.

Von der Nutzung des OPNV, z. B. in der Tram oder als sepa-
rater S-/U-Bahnwaggon, im Rahmen der citylogistischen Dis-
tribution von Gutern ist die Gesamtheit aller Panels weniger
Uberzeugt. Am ehesten kdnnen sich noch die Projektentwick-
ler eine solche Nutzung vorstellen, auch wenn die Einschét-
zungen bei Ihnen ebenfalls vergleichsweise zuriickhaltend
ausfallt. Kreditgeber und Kommunen sind von einer nachhalti-
gen Durchsetzungsféhigkeit bzw. Einfluss auf die Citylogistik
am wenigsten Uberzeugt.

Abb. 6
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Im von DHL in Kooperation mit dem Autohersteller und priva-
ten Pkw-Besitzern im Jahr 2015 vorgestellten Konzept ,,Smart
ready to drop” wird der Kofferraum der betreffenden Autos
durch den Einbau von Zusatztechnik zu einer Paketstation
umgerustet. Der Empféanger erstellt via App einen Code und
stellt sein Auto in der Nahe der angegebenen Lieferadresse
ab. Der Bote kann einmalig auf den Kofferraum zugreifen und

ein Paket hinterlegen.

Die Zustellungen von Paketen und Waren an das eigene Fahr-
zeug durch externen Zugriff auf den Kofferraum wird nicht
euphorisch, aber in Teilen als vergleichsweise realistisch an-
gesehen. Insbesondere Mieter und Nutzer von Logistikimmo-
bilien, darunter auch die KEP-Dienstleister, kdnnen sich gut
vorstellen, dass diese Ergédnzung einen hoheren Einfluss auf
die Citylogistik ausibt und sich langfristig durchsetzt. Kreditge-
ber und Kommunen sind hier deutlich skeptischer eingestellt.
Projektentwickler und Investoren bewegen sich im Mittelfeld
der verschiedenen Einschatzungen.

Abb. 7



Die meisten Konzepte setzen punktuell an und versuchen
mit kleinteiligen MafRnahmen die Citylogistik zu entlasten
bzw. in Teilen neu zu denken. Projekte wie Cargo sous ter-
rain oder CargoCap gehen einen anderen Weg. Sie flhren
ein ganz neues Transportmedium ein. Auch wenn im Detail
zwischen beiden genannten Beispielen Unterschiede beste-
hen — beide setzen malRgeblich auf den unterirdischen Trans-
port von GUtern. Die Vorteile liegen auf der Hand: Der Ver-
kehr wird entlastet, Emissionen von Transportfahrzeugen/
Larm, Abgase) finden nicht statt. Eine hohere Durchschnitts-
geschwindigkeit soll den Transportvorgang im Vergleich zur
traditionellen Beférderung sogar beschleunigen. Der Trans-
port der Guter soll von grofden Logistikzentren bis zu auto-
matischen Distributionsstationen in den Innenstadten und
am Stadtrand unterirdisch erfolgen. Im Tunnel erfolgt die
Beforderung von — je nach Konzept — zwei bis drei Paletten
in elektrisch betriebenen, in sich geschlossenen und ggf. ge-
kUhlten Fahrzeugen, die vollautomatisch gesteuert werden.
Am Stadtrand werden die Glter in betreiberunabhangigen

Konsolidierungszentren gesammelt und reorganisiert. Der
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KREDITGEBER

PROJEKTENTWICKLER/DEVELOPER

innerstadtische Transport erfolgt Gber autonome Elektro-
fahrzeuge, auf die die Paletten an den Distributionsstationen
umgeladen werden.

Die Prinzipien beider Konzepte ahneln sich und klingen verlo-
ckend. Die befragten Expertenpanels kdnnen sie aber derzeit
nicht Uberzeugen, sie sind hier skeptisch in der Bewertung.
Lediglich Mieter und Nutzer sind leicht optimistischer, liegen
aber ebenfalls im unteren Bereich der Bewertungsskalen.
Ihre Skepsis ist grundsatzlich nachvollziehbar, wenn man sich
bisherige Bauprojekte im Untergrund ins Gedéachtnis ruft.
Teuer, langwierig und mit hohen Risiken behaftet — denn der
Untergrund ist nicht immer gut kartiert und die Bohrarbeiten
konnen vielfach mit dem Leitungsgewirr kollidieren.

Abb. 8



Eine Vielzahl von Start-ups versucht die Art und Weise der in-
nerstadtischen Distribution zu revolutionieren. Einen anderen An-
satz als Crowdlogistik verfolgt dabei z. B. das Corporate Start-up
pakadoo des Logistikdienstleisters LGI. Fir Unternehmen wird
als Work-Life-Service eine lieferdienstunabhdngige Zustellung
von Paketen fir die Mitarbeiter am Arbeitsplatz angeboten. Teil-
nehmende Unternehmen muissen einen Empfangsort fir die
Pakete definieren sowie einen Mitarbeiter und ein Smartphone
flr die Paketannahme sowie flr ein ebenfalls mogliches Retou-
renmanagement abstellen. Dieser Ansatz erfahrt unter den be-
fragten Expertenpanels den grofdten Rickhalt in der diesjahrigen
Befragung. Die Durchsetzungsfdhigkeit und die Nachhaltigkeit
werden dabei sogar etwas hoher bewertet als die eigentliche
Beeinflussung der Citylogistik. Alles in allem erscheint es den Pa-
nels sehr realistisch zu sein, dass sich diese Services etablieren.

Abb. 9
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Der Shipping Service Provider shipcloud bietet B2B eine ein-
heitliche Schnittstelle zu den grofden Versanddienstleistern in
Deutschland zur Integration der Versandprozesse von Shops
und Warenwirtschaftssystemen an. Dabei sollen Zeit und Geld
gespart und zugleich die Unabhéangigkeit der Kunden gegen-

Uber einzelnen Versanddienstleistern gewahrt werden.

Die hier vorgestellten Start-ups basieren auf digitalen Diensten.
Sie sind im weitesten Sinne ,Boérsen” bzw. Koordinierungshel-
fer. Sie sind kein Dienst, der die Waren physisch transportiert.
Solche Start-ups sind kaum vorhanden, d. h., der materielle Teil
der Citylogistik wird, soweit hier kein neuer Player den Markt
betritt, auch weiterhin durch die etablierten KEP-Dienstleister
durchgeflihrt. Die Ausnahme sind Unternehmen wie Amazon,
die angesichts ihrer Marktdominanz eigene Lieferdienste auf-
bauen. Dabei wird in den ersten Schritten weitgehend auf Sub-
unternehmen abgestellt. Aufgrund der geringen Margen, die
diese Unternehmen erwirtschaften, ist der Innovationsgrad im
Transportprozess allerdings sehr limitiert.
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DIGITALE DISTRIBUTION

INNOVATIONEN DURCH DIGITALISIERUNG UND BIG DATA

Bei der 6ffentlichen Diskussion rund um das Thema der City-
logistik werden haufig verkehrliche Aspekte hervorgehoben,
darunter Verkehrsaufkommen und die damit in Verbindung
stehende Emissionsbelastung. Verkehrstechnische und in
der Folge stadtebauliche Aufgabenstellungen werden damit
thematisiert. Autonome Fahrzeuge, die durch kinstliche In-
telligenz betrieben oder zumindest unterstitzt werden, stel-
len aktuell wie dargestellt eine vielversprechende Option dar,
den gesamtgesellschaftlichen Umbruch hin zu einer moder-
nen Logistik des 21. Jahrhunderts zu meistern. Im vorherigen
Abschnitt wurde bereits auf Innovationen eingegangen, die
die Distribution in der Stadt beeinflussen. Zu groRen Teilen
basieren diese auf digitalen Technologien, die wiederum auf
dem Handling von Daten beruhen.

Welche Mdéglichkeiten gibt uns die neue, digitale Logistik an
die Hand? Wie kdnnen die Prozesse in der Supply Chain noch
effizienter gestaltet werden? Ein kurzer Abriss stellt die mog-
lichen Treiber vor und skizziert, welche Auswirkungen diese

auf die Citylogistik haben kénnten.

BIG DATA IST ROHSTOFF DER LOGISTIK 4.0

Die Entwicklungen im Bereich der digitalen Logistik fuf3en alle-
samt auf einer hohen Verfligbarkeit von Daten — seien es Daten
zur Optimierung der Routenflihrung im StralRentransport oder

Daten zur Auswertung geschaftsinterner Prozesse.

Die Anhaufung groRRer Datenmengen stellt normalerweise kei-
ne groflRe Schwierigkeit dar. Sie konnen durch Sensoren erfasst
werden, aus frei zuganglichen offentlichen Quellen bezogen
oder aber durch die Analyse von Parametern in der Wertschop-
fungskette gewonnen werden. Diese Daten minden je nach
Art und Zweck der Unternehmung in spezifischen Entschei-
dungslosungen. Das Derivat dieses Prozesses kann man als
Smart Data bezeichnen. Smart Data ermoglicht es den betei-
ligten Akteuren, fundierte Entscheidungen zu treffen, und ist
daher eines der groRen Schllsselworte einer Logistik 4.0.

PREDICTIVE ANALYTICS —
ALTE DENKMUSTER NEU INTERPRETIERT

E-Commerce und Daten gehen Hand in Hand und beziehen

sich gleich auf mehrere Dimensionen:

Der Verkaufs- und Distributionsprozess fur den Endkunden
soll so komfortabel und so schnell wie mdglich abgewi-
ckelt werden. Daten unterstltzen darin, die Same Hour
Delivery Uberhaupt erst zu ermdglichen.

Durch Kundenkonto und Kundenkarten werden die End-
kunden in den einzelnen Plattformen der Onlinehandler
moglichst eng an den Handler gebunden.

Der Kunde soll moglichst gut gekannt werden, da in Summe
Uber alle Kunden und Markte das Bestellverhalten durch
Prognosemethoden so moglichst genau vorhergesagt

werden kann.

Um diese Ziele zu gewahrleisten, werden mdglichst perso-
nalisierte Daten gewonnen. Uber alle Personen und Markte
hinweg kommen hier umfangreiche Datenberge zusammen,
die mit weiteren Daten, z. B. aus der Marktforschung, ver-
schnitten werden. Durch Big-Data-Analysen werden Progno-

sen Uber das zukiinftige Kaufverhalten abgeleitet.

An sich ist dies nichts Neues. Ganz ahnlich ging der Kramer
bereits in den 1950ern vor — allerdings mit dem Kassenbuch
und seinem Kopf anstelle von Cloud Computing und Predic-
tive Analytics.



DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

Nicht nur die Internetriesen beschaftigen sich mit diesem
Thema. Wie man das komplexe Logistikgeschehen aus heu-
tiger Perspektive vorhersagen kann, zeigt eine Reihe von Bei-
spielen. Hierzulande gibt es viele Start-ups, die versuchen,
sich im Spannungsfeld der digitalen Logistik zu etablieren.
Smart Data ist dabei ein groRes Thema. Hier einige ausge-

wahlte Beispiele:

Conbee entwickelt aktive Auto-ID-/RFID-Sensorik, die es er-
moglicht, dass alle am Logistikprozess beteiligten Produkte
eindeutig identifiziert und lokalisiert werden kénnen. Somit
kann jedes beliebige Produkt Teil des Internet der Dinge
bzw. Internet of Things (,IdD"/,,oT") werden. Dies kann
sich auf die Supply-Chain-Effizienz steigernd auswirken.
Das Hamburger Start-up Evertracker baut inhaltlich auf die-
ser |ldee auf und hat eine kinstliche Intelligenz (Kl) fir die
Logistikbranche auf den Markt gebracht. Gegenstande
werden mit GPS-Trackern versehen und kdnnen so mit der
Plattform von Evertracker kommunizieren. Die K| wieder-
um besitzt die Fahigkeit, Prozesse zu erlernen und zu ver-
stehen, um sie in Zukunft automatisch und vorausschau-
end zu vollziehen.

Ein weiterer Start-up-Kandidat in der Kategorie ,logistics
gone smart” ist das Unternehmen Synfioo. Das Start-up
erschliel3t eine groRe Menge externer und interner Daten-
quellen, um Transportplanern vorhersagen zu kénnen, ob
bestimmte Ereignisse Transportverzogerungen hervorrufen
werden. Es berechnet die voraussichtliche Ankunftszeit,
warnt alle beteiligten Parteien, wenn es zu Stérungen kommt
und schlagt Alternativen vor. Die Informationen werden dabei

in bestehende Transportmanagementsysteme integriert.

(it bulwiengesa

Unter einer Blockchain wird eine Technologie zur Speiche-
rung von Daten verstanden. Solche Blockchain-Datenbanken
haben durch Kryptowahrungen grof3e Bekanntheit erlangt. Sie
dienen aber auch als Basis flur zahlreiche Applikationen. Die
Méglichkeiten der Entwicklung sind vielféltig, stecken aber

noch in den Kinderschuhen.

Wichtige Elemente einer idealtypischen Blockchain sind:
Register von Transaktionen zwischen Akteuren
Datenséatze befinden sich in einem dezentralen Netzwerk,
das vielfach kopiert wird

Manipulationen am Register (,,Ledger”) sind unmdglich

Blockchains werden zukinftig z. B. fir Smart Contracts, also
intelligente Vertrage, wichtig. Sie sollen es bspw. ermdogli-
chen, Lieferstatus und alle gespeicherten Lieferinformationen
einer Sendung in Echtzeit zu verfolgen. Lange Wartezeiten in
der Zollabwicklung, die heute noch einen Grol3teil der gesam-
ten Lieferzeit eines Seefrachtcontainers ausmachen, gehoéren
damit der Vergangenheit an. Die Technologie ermdglicht ei-
nen sicheren, schnellen und kostenglinstigen Austausch von
Informationen weltweit. Neben dem Emirat Dubai setzen
bspw. die Reederei Maersk, der Hafen Rotterdam oder der
Handelskonzern Walmart schon heute verstarkt auf die Block-
chain-Technologie. Sie hat das Potenzial, weltweite Lieferket-

ten enorm zu beschleunigen.

Egal um welches Produkt es sich handelt, bevor es beim End-
kunden ankommt, hat die Logistik in den meisten Fallen bereits
eine weltweite Geschichte zu erzahlen. An jeder Stelle in diesem
Logistikprozess setzen die Optimierungen an. Auf die Citylogis-
tik heruntergebrochen, kann sich die Digitalisierung vielfaltig aus-
wirken. Ein pragnantes Beispiel ist die zuklnftige , Smart City”.



DIE STADT WIRD MIT INTELLIGENZ MARIO GLOCKNER, ZALANDO REAL ESTATE:
VERSEHEN UND SICH ZU EINER SMART
CITY ENTWICKELN

JANINE DIETZE, DREES & SOMMER:

Auch das ,Wissen” um den Standort des Endkunden schlagt

sich in solchen Uberlegungen nieder.

JANINE DIETZE, DREES & SOMMER:

Nicht nur der Faktor Zeit wird dadurch in Angriff genommen,
sondern auch der Ort. FUr einige Marktteilnehmer steht nicht
im Vordergrund, moglichst schnell zu liefern; vielmehr werden
die Endkunden in den Mittelpunkt geriickt. Sie sollen bestim-
men wann, wo und wie sie beliefert werden mochten. Dies soll
durch ein méglichst feinmaschiges ,local delivery network” er-

maoglicht werden.

Durch die Vernetzung von Daten unterschiedlicher Herkunft kon-
nen zahlreiche Anwendungsfelder, wie oben dargestellt, erschaf-
fen werden. Jedoch werden noch viele regulatorische Hirden zu

nehmen sein, bevor sich dies flachendeckend entwickelt.

Abb. 10 TRANSPORTPLANER VON SYNFIOO IM EINSATZ

‘Warehouse Management
AToday: 1122016
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DER FLACHENBEDARF DER ZUKUNFTIGEN

CITYLOGISTIK JUSTIERT SICH NEU

Die Citylogistik befindet sich durch das Wechselspiel gesell-
schaftlicher Entwicklungen und technischer Innovationen in
einem tiefgreifenden Wandel. Die Einsparung von CO,-Emissi-
onen und Verkehren und zugleich ein deutlich wachsendes Lie-
feraufkommen insbesondere im B2C-Bereich, im Zuge dessen
SDD und SHD verstarkt an Bedeutung gewinnen, sind starke
Innovationstreiber. Die Handler missen zudem auf sich immer
weiter ausdifferenzierte Kundenwiinsche eingehen.

Um in Zukunft SHD in der Citylogistik zu meistern, werden sich
die zuvor beschriebenen Technologien durchsetzen mussen.
Wichtig wird die richtige Vernetzung der einzelnen Technologi-
en und Teilnehmer in der Branche sein, um optimale Losungen
zu finden. Noch befinden sich diese Strukturen im Aufbau. Nur
mit einer Interaktion aller Beteiligten kann das , Problem der
letzten und allerletzten Meile” geldst werden.

Neben der Entwicklung neuer Transportmittel und digitaler Lo6-
sungen steht dabei auch die effizientere Nutzung bestehen-
der Verkehrsstrome und Infrastrukturen zur Erzeugung eines
Mehrwertes fur die innerstadtische Distribution im Fokus.

Start-ups sind in allen genannten Bereichen wichtige Akteure,

die entscheidende Entwicklungen entweder selbst erbringen
oder die Branchenriesen zu eigenen Innovationen zwingen
Einer der bedeutendsten Hebel, um die Logistik der letzten
und allerletzten Meile in Angriff zu nehmen, ist die Vermeidung
von Verkehr. Hierzu ist es wichtig, moglichst nahe am Kunde
zu agieren. Aus der Anderung der Art und Weise, wie City-
logistik geplant und betrieben wird, ergeben sich verédnderte
Ansprlche an Logistikimmobilien. Merkmale von Flachen und
Logistikimmobilien, die von Handlern und KEP-Dienstleistern
flr den Betrieb der Citylogistik von morgen bendétigt werden,
werden im weiteren Verlauf anhand von Expertengesprachen

und Befragungen aufgezeigt.

Zudem stehen die Fragen im Raum, ob diese Logistikflachen
bereits in grofdem Stil errichtet werden, in der gebauten Reali-
tat der Stadte ggf. bereits zur Verfligung stehen oder ein man-
gelndes Flachenangebot weitere Entwicklungen behindert.







DER MARKT

FUR ENTWICKLUNGEN VON

LOGISTIKIMMOBILIEN

Der Markt fir Logistikimmobilien ist auch in diesem Jahr von extrem hoher
Nutzernachfrage gepragt. Der Flachenbestand kann diesen Bedarf nicht kom-
pensieren, zumal groRere Teile des Immobilienbestandes iberaltert sind und/
oder nicht den aktuellen Anforderungen geniligen. Daher wird ein hoher Flachen-
umfang neu errichtet. Doch wie hoch fallt die Bautatigkeit aus? Wo fallt sie
an und vor allem von wem wird sie vollzogen? Diese Fragen werden im vor-
liegenden Kapitel beantwortet. Zudem wird ein Ausblick auf zukiinftige Ent-
wicklungen gegeben. Lassen sich hierbei Trendanderungen feststellen? Vor
dem Hintergrund des Fokusthemas Citylogistik wird in diesem Jahr zudem
analysiert, ob bereits nennenswerte Bautatigkeit in diesem Bereich verzeich-

net werden kann.

Analysiert wurde die bulwiengesa-Objektdatenbank, die u. a. alle durch Re-
search ermittelbaren Bautatigkeiten im Logistikimmobiliensegment enthalt.
Zudem fand ein intensiver Datenabgleich mit den Marktakteuren statt, die den
Hallenbau in Deutschland durch ihre Developments pragen. Betrachtet wurden
reine Lager- und Logistikhallen. Nicht abgebildet werden dagegen Produktions-
und sonstige Gewerbeimmobilien wie Gewerbeparks o. a., die Bestandteil des
Marktberichtes der Initiative Unternehmensimmobilien sind und nicht dem
Logistikmarkt angehoren.

Insgesamt steht ein Datenpool von 1.340 Objekten fiir die Analyse zur Verfiigung,
die zwischen 2012 und 2017 realisiert wurden sowie 415 konkrete Pipeline-
Objekte (Projekte in Bau bzw. konkreter Planung). ,Landbanks” und ,Geister-
projekte” sind explizit nicht Teil der Auswertung. Die resultierenden Zahlen
werden dadurch nicht verzerrt. Stichtag der Auswertung ist der 31.07.2017.
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DAS ENTWICKLUNGSVOLUMEN FUR LOGISTIKIMMOBILIEN

IN DEUTSCHLAND 2012 BIS 2017

2016 MARKIERT BISHERIGES ALLZEIT-
HOCH FUR FERTIGSTELLUNGEN VON
LOGISTIKIMMOBILIEN

Der Bedarf an Neubauflachen im Logistikimmobilienbereich ist
weiterhin hoch und wird in Deutschland in wachsendem Malie
durch Fertigstellungen bedient. Entstanden 2012 rund 3,5 Mio.gm
neue Flachen, waren es 2016 bereits knapp 4,6 Mio. gm, was
den bisherigen absoluten Hochststand im Betrachtungszeitraum
markiert. Dies entspricht einer jahrlichen Wachstumsrate der
fertiggestellten Neubaulogistikflache von 5,1 % in den vorange-
gangenen flnf Jahren. Im vierten Quartal 2016 wurden mehr als

1,5 Mio. gm fertiggestellte Logistikflache registriert, was einen
neuen Rekord fir Neubauvolumen in einem Quartal bedeutet.

2017 WIRD NEUES REKORDJAHR FUR
FERTIGSTELLUNGEN

Der Trend eines wachsenden Flachenbedarfs im Logistik-
segment halt 2017 weiterhin an. Insbesondere der unverandert
stark wachsende E-Commerce treibt die Fldchennachfrage und
Bautatigkeiten an. Unter Berlcksichtigung der Pipeline-Objekte
werden 2017 gut 5,1 Mio. gm Neubaufldche errichtet — das
waren fast 12 % mehr Logistikflache als im bisherigen Rekord-

Abb. 11 FERTIGGESTELLTE NEUBAULOGISTIKFLACHE IN DEUTSCHLAND
NACH QUARTAL UND JAHR IN TSD. QM, 2012—-2016, 2017~
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* Auswertung beinhaltet alle Fertigstellungen bis zum Stichtag 31.07.2017 sowie die Pipelineflachen

(Projekte in Bau bzw. Planung, die voraussichtlich noch 2017 fertiggestellt werden)



jahr 2016. Das mittlere Neubauvolumen von knapp 3,8 Mio. gm
im Zeitraum von 2012 bis 2016 wird damit deutlich Uberschrit-
ten werden. Erstmals werden zudem in jedem Quartal eines
Jahres Uber 1 Mio. gm Logistikflache in Deutschland neu er-
richtet worden sein. Dabei sticht das vierte Quartal 2017 mit
einer sehr hohen Fertigstellungsrate hervor. Es ist dabei aber
nicht auszuschliel3en, dass einzelne Projekte mit der Fertigstel-
lung in das Jahr 2018 ragen. Im Zeitraum von 2012 bis 2017
wird damit inkl. der Pipelineflachen rund 23,9 Mio. gm Logistik-
flache realisiert worden sein.

(1 bulwiengesa

PIPELINE AUCH 2018 GUT GEFULLT

Auch flr das kommende Jahr 2018 ist die Pipeline fir das
Development von Logistikneubaufldchen in Deutschland be-
reits gut gefillt. Konkrete Projektierungen ohne so genannte
.Landbanks” und , Geisterprojekte” umfassen bereits jetzt
rund 5,0 Mio. gm. Zwar ist die Realisierung jedes angekln-
digten Projektes mit Unsicherheiten behaftet, allerdings sind
z. B. zahlreiche Neubauprojekte, die etwa von Eigennutzern
aus dem KMU-Bereich im néchsten Jahr realisiert werden,
derzeit noch unbekannt. Ein erneut hohes Fertigstellungsvo-
lumen im Jahr 2018 ist damit wahrscheinlich.
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DEVELOPER UND TYPISIERUNGEN IN DER UBERSICHT

Das Development wird von einer Vielzahl von Akteuren gepragt:
Neben einigen grofden national und international ausgerichteten
Projektentwicklern gibt es viele kleinere Marktteilnehmer, die
vor allem regional oder nur fir die kleinteilige Eigennutzung
aktiv sind. Industrie- und Handelsunternehmen mit eigener
Logistik bauen groRflachig, aber fir den eigenen Bestand.

Waéhrend in den vergangenen Jahren stark bedarfsorientiert
gebaut wurde, ist zuletzt ein Anstieg spekulativer Bautatigkeit
festzustellen, die im Wesentlichen durch Projektentwickler
als Developer von Logistikimmobilien durchgefiahrt wird.
Dadurch steigt ihre Bedeutung unter den Herstellern von
Logistikimmobilienflachen.

Abb.12 ERRICHTETE NEUBAULOGISTIKFLACHE IN DEUTSCHLAND

NACH ENTWICKLERTYP, 2012—-2016, 2017*
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Projektentwickler werden am Jahresende rund 11,3 Mio. gm
der von 2012 bis 2017 entstandenen Neubauflachen im Logis-
tikbereich errichtet haben. Dies entspricht einem Anteil von gut
47 % am Gesamtvolumen von 23,9 Mio. gm. lhnen folgen mit
einem Anteil von jeweils 17 % die Handelslogistiker und die In-
dustrie bzw. sonstige Eigennutzer von kleinen und mittelstan-
dischen Betrieben (KMU). Beide Gruppen tendieren haufig zur
eigenen Bautéatigkeit. Dies trifft stellenweise auch auf Logistik-
unternehmen zu, die im Zeitraum von 2012 bis 2017 auf einen
Anteil von rund 16 % kommen. Es wird aber auch deutlich,
dass der Anteil tendenziell sinkt und die Logistiker haufiger auf
einen Projektentwickler zurlickgreifen.

Analog zu den Vorjahren stellen KEP-Dienstleister den Ent-
wicklertyp mit dem geringsten Anteil an errichteter Neubaulo-
gistikflache im Betrachtungszeitraum dar. Mit ca. 657.000 gm
Logistikflachen realisierten sie einen Anteil von lediglich knapp
3 % am Gesamtvolumen zwischen den Jahren 2012 und 2017.
Urséachlich hierfur ist, dass KEP-Dienstleister haufig Logistikim-
mobilien anmieten und diese nicht selbst entwickeln. Aller-
dings werden Umschlagsimmobilien weiterhin neu errichtet,
um dem anhaltend stark steigenden Paketvolumen gerecht zu
werden. Die mittlere Neubauflache ist dabei mit ca. 10.000 gm
in der Regel vergleichsweise klein.

Der Anteil von Projektentwicklern am Neubauvolumen im Jahr
2016 im Vergleich zum hohen Vorjahreswert stieg nochmals
an und betrug 57 %. Fur 2017 wird ein ahnlich hoher Projekt-
entwickleranteil von 55 % erwartet und konnte demnach nicht
weiter steigen. Handelslogistiker nahmen analog zum 6-Jah-
res-Mittel 2016 die zweite Position ein, allerdings fiel ihr Anteil
am Development von 23 % im Jahr 2015 deutlich auf 14 %.
Dies konnte darauf zurlickzuflhren sein, dass die erste Anpas-
sungsphase der Logistiknetze der betreffenden Unternehmen
durch die Errichtung regionaler Distributionszentren abge-
schlossen sein konnte. Denkbar ware, dass kurz- bis mittelfris-
tig citylogistische Losungen in Angriff genommen werden. Der
Anteil von Eigennutzern fiel von einem vergleichsweise gerin-
gen Niveau im Jahr 2015 erneut und wies 2016 mit ebenfalls
14 % den niedrigsten Wert im Beobachtungszeitraum auf. Flr
2017 zeichnet sich mit rund 17 % allerdings wieder ein etwas

hoherer Anteil bei den Fertigstellungen ab.

(it bulwiengesa

Die australische Goodman Group errichtete zwischen 2012 und
2016 Neubaulogistikflachen von 1,8 Mio. gm. Mit 471.500 gm
fertiggestellter Logistikflache war das Jahr 2016 das bisher
aktivste fir Goodman. GroRRvolumige abgeschlossene Projekte
im Jahr 2016 waren dabei ein Zalando-Logistikzentrum in Lahr
sowie ein BMW-Distributionszentrum in Kleinaitingen mit zu-
sammen rund 200.000 gm.

Mit grofsem Abstand zur Goodman Group folgen — unverdndert
gegenlber dem letztjahrigen Vergleich — die Schwarz-Gruppe
(Kaufland, Lidl) und die EDEKA-Gruppe als Developer mit dem
zweit- und dritthdchsten Neubauvolumen. Das Entwicklungs-
volumen der Schwarz-Gruppe betrug 2012 bis 2016 rund
627.000 gm, das der EDEKA-Gruppe 415.000 gm Neubau-
flache. Die EDEKA-Gruppe verzeichnete 2016 mit 24.000 gm
fertiggestellter Flache ein nur geringes Neubauvolumen und
weist nur rund 2.000 g Neubauflache im Zeitraum zwischen
2012 und 2016 mehr als der neue viertplatzierte Entwickler
Panattoni Europe auf. VGP komplettiert die Top 5 mit einem
Neubauvolumen von gut 391.000 gm in den vorangegangenen
fanf Jahren und profitiert im Ranking von der Fertigstellung von
190.000 gm Neubauflache im Jahr 2016. SEGRO und Alpha
Industrial verloren hingegen ihre Stellung als Top-5-Entwickler
von Logistikimmobilien in den vorangegangenen finf Jahren.
Der Entwickler mit dem nach Goodman zweitgrof3ten Fertig-
stellungsvolumen im Jahr 2016 ist die Doblinger-Gruppe, die in
Wiallersdorf in Niederbayern ein BMW-Verteilzentrum und ein Er-
satzteillager im Gesamtumfang von fast 220.000 gm realisierte.

Wahrend die EDEKA-Gruppe im Jahr 2016 nur noch in geringem
Umfang Logistikflache errichtete, fiel das Fertigstellungsvolu-
men der Schwarz-Gruppe mit knapp 175.000 gm vergleichs-
weise hoch aus. Ein Blick auf die Pipeline zeigt, dass aktuell
weder bei der Schwarz-Gruppe noch bei der EDEKA-Gruppe
Fertigstellungen von Big-Box-Objekten mit einer Gesamtflache
in GréRenordnungen von 100.000 gm und mehr geplant sind.
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15.000 gm

ER):413.000 gm

353.000 gm

ENTWICKLER): 308.000 gm

R): 285.500 qm

JEKTENTWICKLER): 270.000 gm

10. GARBE GROUP (PROJEKTENTWICKLER): 259.500 gm

11. FIEGE-GRUPPE (LOGISTIKER/PROJEKTENTWICKLER): 247.000 gm

12. DEUTSCHE POST DHL GROUP (LOGISTIKER/KEP-DIENSTLEISTER): 242.500 qm
13. IDI GAZELEY (PROJEKTENTWICKLER): 235.500 gm

14. VOLKSWAGEN IMMOBILIEN (VWI) (EIGENNUTZER/INDUSTRIE): 235.500 gm
15. GREENFIELD DEVELOPMENT (PROJEKTENTWICKLER): 207.000 gm

16. HABACKER HOLDING (PROJEKTENTWICKLER): 203.000 gm

17. IXOCON (PROJEKTENTWICKLER): 195.500 gm

18. VERDION (PROJEKTENTWICKLER): 192.500 gm

19. KOCH, NEFF & VOLCKMAR (KNV) (LOGISTIKER): 175.000 gm

20. DAIMLER (EIGENNUTZER/INDUSTRIE): 174.000 gm
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Abb.13 TOP-20-ENTWICKLER VON LOGISTIKFLACHEN

IN DEUTSCHLAND, 2012—-2016

KEIN LOGISTIKER UNTER DEN
TOP-10-ENTWICKLERN

Abgesehen von den Handelslogistikern und gefolgt von der
Goodman Group sowie Panattoni und Prologis dominieren —
entsprechend der Marktbedeutung des Entwicklertyps — wei-
tere Projektentwickler den Markt. Die Platze 6 bis 10 werden
von Unternehmen, die vorrangig als Projektentwickler tatig
sind, belegt. Die fertiggestellte Neubauflache in Logistikim-
mobilien reicht dabei von 353.000 gm (Prologis, Platz 6) bis
259.500 gm (Garbe Industrial Real Estate, Platz 10).

Auf Platz 11 folgt mit 247.000 gm fertiggestellter Flache die Fie-
ge-Gruppe als erster Logistiker im Ranking. Die Fiege-Gruppe
ist dabei als Zwitter zu betrachten, da sie auch als Projektent-
wickler tatig ist. Auf Platz 12 findet sich Deutsche Post DHL
Group als weiterer Logistiker/KEP-Dienstleister mit knapp
242.500 gm errichteter Neubauflache zwischen 2012 und
2016 wieder. Das groRte fertiggestellte Objekt im Betrach-
tungszeitraum ist dabei ein knapp 65.000 gm umfassendes
Distributionszentrum in Hamburg aus dem Jahr 2015. Im Jahr
2016 wurde der Bau einer rund 23.000 gm grofen Immobilie
in Ménchengladbach abgeschlossen.

Auf Platz 14 befindet sich mit Volkswagen Immobilien der erste
Eigennutzer im Ranking. 2016 wurde dabei mit ca. 4.400 gm
nur sehr wenig Neubauflache fertiggestellt. Dadurch verliert
Volkswagen Immobilien im Vergleich zum Ranking der Logis-
tikstudie 2016 neun Platze. Der einzige weitere Eigennutzer
in den Top-20-Entwicklern ist Daimler mit 174.000 gm Neu-
bauflache auf Platz 20. 2016 wurden dabei keine Fertigstellun-
gen registriert. Daimler profitiert im Vergleich vom Abschluss
groRvolumiger Projekte in den Jahren 2014 bis 2015, als tber
160.000 gm Flache Eigennutzungen zugefihrt wurden. Es ist
auffallend, dass vornehmlich die Automotive-Branche bei der

Entwicklung von Logistikobjekten aktiv ist. Weitere Industrie-
konzerne treten nicht in nennenswerten Grofsenordnungen im
Neubaubereich in Erscheinung.

Mit Koch, Neff & Volckmar (KNV) befindet sich neben der
Deutsche Post DHL Group und der Fiege-Gruppe noch ein
weiterer Logistiker in den Top 20. Das Neubaufertigstellungs-
volumen von rund 175.000 gm reicht im Vergleich fir Platz
19. KNV ist nur aufgrund einer einzelnen, jedoch sehr grofRen
Entwicklung im Ranking vertreten und wird daher perspekti-
visch aus dem Ranking fallen.

DIE KARTEN WERDEN 2017
NEU GEMISCHT:
VGP UND PANATTONI IM SPRINT

Ein Blick auf die aktuellen Entwicklungen zeigt, dass Good-
man das Jahr 2017 voraussichtlich nicht als Marktflhrer in der
Entwicklung von Logistikimmobilien abschlief3en wird. Sowohl
VGP als auch Panattoni erhdhen ihre Bautatigkeit umfassend
— teilweise spekulativ. Beide werden zum anstehenden Jah-
resende voraussichtlich ein héheres Neubauvolumen realisiert
haben. Auch andere Marktteilnehmer wie Prologis oder IDI
Gazeley stofien in die Riege der Top-Entwickler vor. Andere
Unternehmen wie Fiege oder die Doblinger-Gruppe fahren
ihre Entwicklungstatigkeit im Vergleich zu den vergangenen
Jahren herunter.

Bei der Betrachtung des Zeitraumes von 2012 bis 2016 inklu-
sive des laufenden Jahres fallen mit Daimler sowie KNV die
Entwickler auf den Platzen 19 und 20 der obigen Liste aus den
Top 20 heraus. Neu in die Liste aufgenommen werden MP Hol-
ding sowie Gateway Real Estate. Mangels eigener Entwicklun-
gen fallt die EDEKA-Gruppe in dieser Betrachtung aus den Top 5.
Die Dominanz der Projektentwickler nimmt weiter zu.
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42 Abb. 14 TOP-20-ENTWICKLER VON LOGISTIKFLACHEN IN DEUTSCHLAND
NACH TSD. QM FLACHE, 2012—2016, 2017*
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*Auswertung beinhaltet alle Fertigstellungen bis zum Stichtag 31.07.2017 sowie die Pipelineflachen
(Projekte in Bau bzw. Planung, die voraussichtlich noch 2017 fertiggestellt werden)
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WO WIRD GEBAUT? —BAUTATIGKEIT
NACH ETABLIERTEN LOGISTIKREGIONEN'

Auf die etablierten Logistikregionen entfallen gut 78 % der
zwischen 2012 und 2016 in Deutschland errichteten Logistik-
neubauflachen, was einem leicht gesunkenen Anteil gegen-
Uber dem in der Vorjahresstudie betrachteten Zeitraum von
2011 bis 2015 (81 %) entspricht. Damit hat im aktuellen Be-
trachtungszeitraum die Bedeutung peripherer Lagen mit ver-
gleichsweise schwacher infrastruktureller Ausstattung etwas
zugenommen. Standorte aufderhalb der Logistikregionen sind
nach wie vor Kulissen auch groRflachiger Entwicklungen der
Industrie sowie von Handelslogistikern, also Gruppen, die
stark in Eigenregie fir den Eigenbedarf bauen und daher nicht
unbedingt eine Drittverwendungsfahigkeit berlcksichtigen.

519

27,7 % der zwischen 2012 und 2016 fertiggestellten Logistik-
flachen entfallen auf die finf Regionen mit dem hochsten Neu-
bauvolumen. Mit knapp 1,5 Mio. gm fertiggestellter Flache
nimmt Rhein-Main/Frankfurt wie im Vorjahresranking mit ei-
nem Anteil von 7,9 % an den im Betrachtungszeitraum fertig-
gestellten Flachen die Spitzenposition unter den 28 deutschen
Logistikregionen ein. Mit 400.000 gm fertiggestellter Logistik-
flache war die Logistikregion, die sich durch eine zentrale Lage
in Deutschland und Europa sowie den Frachtflughafen Frank-
furt/Main auszeichnet, im Jahr 2016 bei den Entwicklern sehr
gefragt. Auch 2017 ist das Fertigstellungsniveau mit erwar-
teten 320.000 gm hoch.

3 Erklarung im Online-Glossar

Abb. 15

RHEIN-MAIN/FRANKFURT
DUSSELDORF

HAMBURG
HANNOVER/BRAUNSCHWEIG
NIEDERBAYERN

WEITERE LOGISTIKREGIONEN

PERIPHERIE

Den zweiten Platz belegt die Logistikregion Disseldorf mit gut
1,1 Mio. gm Neubauflache und verbessert seine Position im
Vergleich zum Vorjahresranking (vierter Platz). Auch hier wurden
im Jahr 2016 Gber 300.000 gm Logistikflache fertiggestellt.
Die Logistikregion ist mit ihrer Lage in der Metropolregion
Rhein-Ruhr und der Nahe zu den westlichen Anrainerstaaten
far Entwickler aufgrund hoher Nachfrage weiterhin attraktiv,
was Fertigstellungen im Gesamtumfang von rund 250.000 gm
im Jahr 2017 belegen.
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Abb.16 FERTIGGESTELLTE FLACHEN NACH LOGISTIKREGIONEN IN TSD. QM,

20122016, 2017*

1.500

1.250

o
o

[S2]
o

1.000
750
5
2

0

Die Logistikregion Hamburg weist im Betrachtungszeitraum

RHEIN-MAIN/FRANKFURT
DUSSELDORF

HAMBURG
HANNOVER/BRAUNSCHWEIG
NIEDERBAYERN

BERLIN

mit fast 900.000 gm das dritthéchste Neubauvolumen al-
ler Logistikregionen auf. Mit dem Hafen, diversen GVZ und
der sehr guten infrastrukturellen Anbindung ist der Standort
Hamburg weiterhin stark gefragt. Allerdings verliert Hamburg
im Vergleich zum Vorjahr einen Platz. Es bleibt abzuwarten,
ob Hamburg in Anbetracht einer sich verzogernden Elbvertie-

A4 THURINGEN
OBERRHEIN
STUTTGART
RHEIN-RUHR

RHEIN-NECKAR

HALLE/LEIPZIG

BREMEN UND NORDSEEHAFEN

fung und eines immer stérker etablierten JadeWeserPorts in
Wilhelmshaven an Marktattraktivitat verlieren wird. Fir 2017
lasst sich hier noch keine Verdnderung erkennen, im Gegen-
teil: Die Bautatigkeit nimmt eher noch zu und Hamburg weist
mit Uber 460.000 gm das hochste Neubauvolumen aller Logis-
tikregionen auf. In der Logistikregion Hannover/Braunschweig
werden von 2012 bis Ende 2017 865.000 gm fertiggestellt.

MUNCHEN
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* Auswertung beinhaltet alle Fertigstellungen bis zum Stichtag 31.07.2017 sowie die Pipelineflachen

Vervollstandigt werden die Top 5 durch die Logistikregion Nie-
derbayern mit fast 783.000 gm fertiggestellter Flache. Perspek-
tivisch wird die Logistikregion Niederbayern in Anbetracht ei-
nes moderaten Fertigstellungsvolumens von rund 130.000 gm
im Jahr 2017 aus den Top 5 fallen. In die Spitzengruppe dréngt
die Region Rhein-Ruhr mit einer sehr dynamischen Bautétig-
keit. Hier werden Neubaufertigstellungen im Umfang von rund

(Projekte in Bau bzw. Planung, die voraussichtlich noch 2017 fertiggestellt werden)

450.000 gm erwartet. Auch wenn Minchen hinsichtlich der
Bautéatigkeit nicht in den Top-5-Logistikregionen liegt, kann fir
2017 vergleichsweise viel Neubau festgestellt werden. Dies
kann den Flachenengpass in dieser Region etwas mildern.
Gleiches gilt fur Berlin — eine Logistikregion, die erst in den
vergangenen Jahren mit enormem Tempo einen Bedeutungs-

zuwachs erfahren hat.
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OBJEKTGROSSEN UND OBJEKTKLASSEN

KLEINE LOGISTIKOBJEKTE PRAGEN
DEN DEVELOPMENTMARKT

Im Jahr 2016 wurden vier Logistikobjekte mit mehr als
100.000 gm fertiggestellt — so viele wie im Zeitraum von 2012
bis 2015 zusammen. Nach wie vor dominieren allerdings klei-
nere Objekte die Entwicklungen in der deutschen Logistikland-
schaft. Gut 49 % der zwischen 2012 und 2017 fertiggestellten
Logistikobjekte weisen eine Grofie von unter 10.000 gm auf;
fast zwei Dirittel sind kleiner als 15.000 gm. Nur 0,5 % aller im
Betrachtungszeitraum errichteten Logistikimmobilien sind der
grofdten Flachenkategorie von Uber 100.000 gm zuzuordnen.
Diese Objekte vereinen allerdings fast 5 % des Neubauflachen-
volumens auf sich. In der GréRenklasse von 25.000 bis 50.000
gm werden gut 13 % der Objekte errichtet, die jedoch rund 30
% der errichteten Flache am Neubauvolumen aufweisen.

LOGISTIKIMMOBILIEN WERDEN IM
SCHNITT DENNOCH IMMER GROSSER

Seit 2014 ist die DurchschnittsgrofRe fertiggestellter Logistik-
immobilien stetig gestiegen. Im Jahr 2016 betrug sie erstmals
im Betrachtungszeitraum tber 16.000 gm. Im Jahr 2017 zeich-
net sich eine deutliche Annaherung an die 17.000-gm-Marke ab.

E

Aktuell ist der Trend von Realisierungen kleinerer Logistikim-
mobilien etwas abgeschwéacht. Waren in den Jahren 2015
und 2016 jeweils Uber 50 % der fertiggestellten Objekte klei-
ner als 10.000 gm, wird fur das Jahr 2017 ein Anteil von ledig-
lich 44 % erwartet. Zu Objekten dieser Grofkenklasse zahlen
etwa Zustellbasen oder Verteilerzentren von KEP-Dienstleis-
tern, Uberwiegend jedoch kleinere Objekte von Eigennutzern
wie KMU. Zwar ist der Anteil der Objekte zwischen 10.000
und 15.000 gm im Jahr 2017 mit 18 % der Hochstwert im
Betrachtungszeitraum, dennoch ist der Gesamtanteil von
Objekten kleiner als 15.000 gm so gering (62 %) wie in kei-
nem anderen Jahr.

Deutlich oberhalb des Niveaus der Vorjahre liegt im Jahr 2017
mit rund 19 % der Anteil der Objekte in der GroRenklasse
von 25.000 bis 50.000 gm. Hierzu zahlen groéRere Distributi-
onszentren und E-Fulfilment-Anlagen, die von Handelslogis-
tikern oder Logistikern betrieben werden. Vereinzelt zahlen
zu den Nutzern dieser Objekte auch Eigennutzer/Industrie,
die vermehrt dem Automotive-Bereich zuzuordnen sind. Bei
den anderen betrachteten ObjektgroRenklassen bestehen nur
geringe Schwankungen bezlglich des Anteils an den Neubau-
fertigstellungen.

| INNENANSICHT EINER Z()GI-.STIKHALLE
] IM DUISBURGER HAFEN -
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abb.17 VERTEILUNG DER FERTIGGESTELLTEN OBJEKTE NACH GROSSENKATEGORIEN, 49
2012-2016, 2017*
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* Auswertung beinhaltet alle Fertigstellungen bis zum Stichtag 31.07.2017 sowie die Pipelineflachen
(Projekte in Bau bzw. Planung, die voraussichtlich noch 2017 fertiggestellt werden)




WIRD DIE BAUTATIGKEIT DER CITYLOGISTIK GERECHT?

Die Bautéatigkeit ist angesichts des hohen Flachenbedarfs auf
einem Allzeithoch. Die Anforderungen an die Logistik und die
letzte Meile stiegen in den vergangenen Jahren kontinuier-
lich an. Stehen genltigend Flachen fir den steigenden Bedarf
zur Verfligung? So scheint es auf den ersten Blick, denn es
werden immer noch zahlreiche groRvolumige Objekte reali-

siert, die explizit auf E-Commerce und schlussendlich auf die
allerletzte Meile fokussieren.

So entstehen weiterhin umfangreich State-of-the-Art-Fulfil-
mentcenter, die zur Versorgung der Bevolkerung mit E-Com-
merce-Gltern dienen. Sie liegen aber allesamt im Umfeld
von Innenstadten/Metropolen an verkehrsglinstigen Standor-
ten und werden aufgrund ihrer Dimensionierungen meist auf
Greenfields errichtet. Sie sind daher symptomatisch flr die
Bautatigkeit der vergangenen zehn bis 15 Jahre. Beispiele
derartiger Entwicklungen sind:

Abb. 18
Amazon Maoénchengladbach Ixocon Im Bau 150.000 Q4/2018
Amazon Winsen/Luhe (Hamburg) IDI Gazeley Fertiggestellt 130.000 Q3/2017
Amazon Werne (Dortmund) Verdion Im Bau 104.000 Q1/2018
Amazon Achim (Bremen) Amazon Ideenphase 70.000 Q4/2019
Amazon Frankenthal (Mannheim) VGP Im Bau 66.500 Q1/2018
reuter Bedburg (KéIn/Disseldorf) reuter Planung konkret 60.000 Q3/2018
Amazon Dortmund Garbe Im Bau 54.000 Q4/2017
Galeria Kaufhof Zilpich (KéIn/Bonn) Fiege Im Bau 50.000 Q4/2018
Adidas Rieste (Osnabriick) Hochtief Projekt Im Bau 44.000 Q4/2017

Auch in innerstadtischen Lagen werden Logistikobjekte errich-
tet. Betrachtet man diese Entwicklungen allerdings genauer, so
zeigt sich, dass in Deutschlands Metropolregionen bisher kaum
Objekte errichtet werden, die zur Erflllung von SDD und SHD
konzipiert sind. Beispielhaft fir die Logistikregion Hamburg
macht die Matrixsicht auf Neubaufertigstellungen deutlich, dass
viele Logistikobjekte dezentral und grofdvolumig gebaut werden.
Ein GroRteil der kleineren Logistikimmobilien wird zudem dezen-
tral und fiir Eigennutzer errichtet und ist nicht fir die Ubernahme
citylogistischer Funktionen konzipiert. Selbst Objekte, die Lage-
und GroRenkriterien von Citylogistikimmobilien erfillen, sind

entwicklung GmbH

haufig von Eigennutzern entwickelt worden und nicht auf die
Losung der letzten und allerletzten Meile ausgelegt.

Analysiert man die Projekte, die von den grof3ten Entwicklern in
den letzten Jahren realisiert wurden, ist erkennbar, dass kaum
kleine Objekte oder kleinteilige, zentrennahe Immobilien umge-
setzt wurden. Wird in den Stadten gebaut, dann nahezu aus-
schlief3lich groRflachig in innerstadtischen Industriegebieten wie
z. B. in Hamburg-Hammerbrook. Lediglich einzelne Projekte ha-
ben als dezidierte Objekte oder Umnutzungen fiir die Citylogistik
Bekanntheit erlangt.






Abb. 20

Amazon Fresh Minchen SEGRO Fertiggestellt 15.000 Q3/2017
Amazon Fresh Berlin n/a Fertiggestellt 14.000 Q1/2016
Aponeo Berlin Dibag Im Bau 10.000 Q3/2017
Kaufland Hamburg Schwarz-Gruppe Fertiggestellt 8.000 Q1/2017
Amazon Prime Now Berlin n/a Fertiggestellt 3.000 Q2/2016
Amazon Prime Now Mdinchen n/a Fertiggestellt 2.000 Q3/2016

Die etablierten Entwickler — so scheint es — bauen keine Objek-
te, die fUr die Citylogistik dringend bendtigt werden und Same
Day sowie Same Hour Delivery ermoglichen. Ausnahme sind
Mechanische Zustellbasen (MechZB) der Deutschen Post DHL,
die jedoch nur in Einzelfallen innerstadtisch gelegen sind. Zwar
sind diese Immobilien fir die Bewaltigung innerstadtischer
Logistikprozesse konzipiert, aber ihre Eignung fir die Bewalti-
gung der letzten und allerletzten Meile ist in Anbetracht einer
Uberwiegenden Randlage im Stadtgebiet in Frage zu stellen.

RAIMUND PAETZMANN, UNABHANGIGER BERATER:

Auch fir die KEP-Dienstleister gilt: Im Jahr 2016 sowie im
bisherigen Verlauf des Jahres 2017 konnte nicht beobachtet
werden, dass KEP-Dienstleister angesichts des steigenden
Wettbewerbsdrucks und tiefgreifender Verdnderungen in der
Supply Chain ihre Strategie hinsichtlich der Entwicklung von
Logistikimmobilien andern.

Welche Immobilienprodukte werden fir die Citylogistik bend-
tigt? Reichen die aktuell zu beobachtenden Entwicklungen
in der Developmentlandschaft zur Losung innerstadtischer
Logistik aus? Sicher sind Fulfilmentcenter im urbanen Umfeld
ein wichtiges Bindeglied, aber bergen sie allein Losungspo-
tenzial fUr das Letzte- und Allerletzte-Meilen-Problem? Eignen
sie sich als City-Depot zur Auslieferung fir den Lebensmittel-
Onlinehandel?

Oder werden zusatzlich andere Immobilienprodukte bendtigt?
Und falls ja — warum sind diese noch nicht umfangreich in
der Entstehung begriffen? Das anschlieRende Kapitel unter-
sucht diese Fragen.
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Abb. 21

Ja, hier wird eine vollig neue

0 0
Immobilien-Art entstehen missen ek G
Nein, die Citylogistik wird mit
dem bestehenden Gebdudebestand 34 % 32%

auskommen muissen

ANTWORTHAUFIGKEITEN IN %

54% 54 % 77 % 75 %

46 % 46 % 23 % 25%

Die Grafik wird vertikal mit der gestellten Frage gelesen. Der Referenzwert zur Farbeinteilung entspricht 50 %. Je weiter entfernt sich der Wert unter 50 % befindet,
desto tiefer ist das Orange, je hoher man sich oberhalb von 50 % befindet, desto satter ist die Grinfarbung

Laut Panelbefragung sind insbesondere Investoren und Kre-
ditgeber davon Uberzeugt, dass sich eine solche Immobilien-
art entwickeln wird. Mit Zustimmungswerten um 75 % ist
das Votum hier eindeutig. Auch die Kommunen sehen dies
so, wenn auch etwas schwacher ausgepragt. Die Gruppe der
Mieter/Nutzer sowie die Projektentwickler sind hiervon noch
am wenigsten Uberzeugt, obwohl noch Uber 50 % dieser
Frage zustimmen. Dies kann ggf. damit in Zusammenhang
gebracht werden, dass bislang nur wenige Praxisbeispiele
umgesetzt wurden oder die Nutzer am Markt derzeit nicht
findig werden — und die Frage deshalb vergleichsweise
skeptisch beantworten.

Die Meinung der Experten fallt auf den ersten Blick etwas dif-
ferenzierter aus. Sie hangt stark vom Hintergrund des Experten
und somit seiner Perspektive ab. Sie reicht von ,,Ja, definitiv”
Uber ,Ja und Nein” bis ,Nein”.

JANINE DIETZE, DREES & SOMMER:

RAIMUND PAETZMANN, UNABHANGIGER BERATER:

Unter Beachtung beider Wissensquellen zeigt sich deutlich:
Ja, es wird etwas Neues geben missen, aber es muss nicht
in jedem Fall eine revolutionare Neubauldsung bzw. ein kom-
plett neues Immobilienprodukt geben. Vielmehr gilt es, neue
Formen in alten Strukturen zu etablieren bzw. neue Denkmus-
ter anzuwenden. Viel wichtiger wird also sein, wie mit der

vorhandenen Bausubstanz umgegangen wird.

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:



Zum aktuellen Zeitpunkt sind Praxisbeispiele fir Citylogistik-
immobilien Mangelware. Dies liegt auch daran, dass noch kei-
ne prototypischen Muster vorliegen. Vielmehr befindet man
sich derzeit in der Phase des Experimentierens. Einzelne
Marktakteure sind bereits seit einigen Jahren mit dieser The-
matik beschaftigt.

PROF. TOBIAS JUST, IREBS IMMOBILIENAKADEMIE:

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:

(it bulwiengesa

JANINE DIETZE, DREES & SOMMER:

Woran kann es noch liegen, dass bislang so wenige Praxisbeispie-
le bekannt geworden sind bzw. die Bautatigkeit sehr verhalten
ist? Die verschiedenen Panels haben sechs mdgliche Faktoren
dahingehend bewertet, wie stark diese einer innenstadtnahen
Logistikimmobilie fir die Citylogistik entgegenstehen.






Uber alle Panels hinweg lasst sich gut erkennen, dass einer der
gewichtigsten Griinde ékonomischer Natur ist. Die Nutzung in-
nerstadtischer Flachen erscheint den Panels ¢konomisch un-
gewollt zu sein. Vor dem Hintergrund hoher Mietniveaus in den
stadtischen Zentren sowie des generell geringen Mietniveaus
von Logistikflachen ist dies verstandlich, da innerstadtische
Flachen hohem Wettbewerbsdruck ausgesetzt sind und eine
logistische Nutzung — im traditionellen Verstandnis — 6kono-
misch nicht nachhaltig erscheint.

In Kontrast hierzu steht das Baurecht. Dieses haufig angefiihrte
Argument erscheint allen Panels noch am wenigsten ein Hemm-
nis darzustellen, wie die intensive Grinfarbung anzeigt. Dies be-
trifft auch, teilweise sogar in hoherem MalRe, eine vermeintliche
mangelnde Akzeptanz flr Logistik-HUBs. Mit Ausnahme der
Mieter/Nutzer, die in ihrer Praxis ggf. andere Erfahrungen sam-
meln, weisen die verbleibenden Panels die geringsten Werte flr
mogliche Hemmnisse aus.

(it bulwiengesa

Verkehrsbezogene Faktoren wie ein erhohtes Verkehrsauf-
kommen und damit verbundene héhere Emissionen werden
von den Kommunen und Kreditgebern als wesentliche Fakto-
ren genannt, die der innenstadtnahen Logistikimmobilie am
stérksten entgegenstehen. Investoren sehen dagegen die
Verfligbarkeit von Objekten besonders kritisch. Dieser Punkt
wird von allen Panels als schwierig empfunden, wenn auch
nicht immer als der limitierendste Faktor.

Ein politischer Unwille zur logistischen Nutzung in innerstadti-
schen Bereichen wird insbesondere von den Mieter/Nutzern
und Projektentwicklern als groRte Barriere aufgefihrt.

Abb. 22 WELCHE FAKTOREN STEHEN IHRER MEINUNG NACH EINER INNENSTADTNAHEN
LOGISTIKIMMOBILIE FUR DIE LETZTE UND ALLERLETZTE MEILE AM MEISTEN ENTGEGEN?

PANELUBER-
ANTWORTMOGLICHKEITEN GREIFENDES KOMMUNEN
MITTEL
Starres Baurecht 1% 10%
Verkehrsbezogene Faktoren 19 %
Verfligbarkeit von
. . 19 % 18 %
Objekten/Immobilien
Mangelnde Akzeptanz
. _ 9% 8%
fur Logistik-HUBs
Logistische Flachennutzung
o 20 %
politisch ungewollt
Logistische Flachennutzung
22 %

Okonomisch ungewollt

ANTWORTHAUFIGKEITEN IN %

PROJEKTENT-

MIETER/NUTZER L INVESTOREN KREDITGEBER
8% 1% 12 % 15 %
12% 14 %
15 % 19 %
15 % 8 % 7% 7%

14 %

19 %

Die Grafik wird vertikal mit der gestellten Frage fur jedes Panel einzeln gelesen. Der Referenzwert zur Farbeinteilung entspricht 16,7 %, dem neutralen Wert, bei dem jeder Faktor
gleichwertig (6 Antwortmadglichkeiten/100 % der Antworten) als Hemmschuh gewertet wird. Je stérker der Wert hiervon nach oben abweicht, desto tiefer wird die Rotfarbung, da
dieser Faktor als groReres Hemmnis gewertet wird. Je stérker der Wert nach unten abweicht, desto satter die Griinfarbung, da dieser Faktor als geringeres Hemmnis gewertet wird.
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GESUCHT: LOGISTIKFLACHEN FUR DIE LETZTE UND ALLERLETZTE MEILE

WELCHE OBJEKTARTEN WERDEN FUR

DIE CITYLOGISTIK WICHTIG?

In vielen Fallen wird zwar noch experimentiert, welche Gebaude
oder Flachen sich eignen oder welche Qualitaten bendtigt wer-
den. Einige Nutzer sind jedoch bereits einen Schritt weiter und
haben genauere Vorstellungen von der fir sie optimalen City-
logistikimmobilie. Dabei kdnnen sie grundséatzlich sowohl auf
den Gebadudebestand als auch den Neubau zurlckgreifen. Im
Neubau hatte man sogar die Moglichkeit, vorliegende Muster-

baubeschreibungen umzusetzen.

JANINE DIETZE, DREES & SOMMER:
. Um klinftig flexibel, agil und (mobil) handeln zu kbnnen, wer-

den in (Innen-)Stadten zusétzlich zu den mittelgrof3en und

Abb. 22 KASKADENFORMIGES SYSTEM DER
CITYLOGISTIK IM UBERBLICK

Makro-HUBs im Stadtteil oder im Aul3enbereich eine Vielzahl
von Mikro-HUBs mit einem kleineren Einzugsbereich genutzt
werden. Aufgrund der begrenzten Flachensituation und dem
Kostendruck erwarte ich eine vermehrte Nutzung von Bestands-
immobilien, ggf. auch als Mischnutzung mit anderen Funktio-

nen und einer technischen Aufriistung.”

Unabhangig davon, ob es sich um einen Neubau oder eine um-
genutzte Bestandsimmobilie handelt: Welche Typen kommen in
Frage bzw. werden bendtigt? Wie sieht ein entsprechendes Sys-
tem von Immobilien aus, welches das , Problem der letzten und
allerletzten Meile” ggf. in Angriff nehmen oder gar l16sen konnte?

m = E-FULFILMENTCENTER
m = URBAN FULFILMENTCENTER

e = MICRO FULFILMENTCENTER



Und sofern man Uber citylogistische Immobilien spricht, muss
bedacht werden, dass sich das Rad weiterdreht und die Immo-
bilien auch fir zuklnftige Anforderungen gerUstet sein sollen.

MARIO GLOCKNER, ZALANDO REAL ESTATE:

Wie kénnte die Versorgung der letzten/allerletzten Meile im-

mobilientechnisch aussehen?

RAIMUND PAETZMANN, UNABHANGIGER BERATER:

(it bulwiengesa

Laut Meinung der Experten misste ein funktionierendes
System fur die Citylogistik ganz ahnlich wie beim Lebensmit-
telhandel kaskadenférmig aufgebaut sein. Denn die fir die
Citylogistik bendtigten Immobilien kénnen nicht eigenstandig
existieren, sondern mussen versorgt werden. Aus diesem
Grund wird es eine Kombination zwischen innerstadtischen
finalen Ablagestellen, den Mikrodepots, in Verbindung mit
Nachschubstellen am Stadtrand geben. Die Nachschubstellen

werden wiederum aus Zentrallagern versorgt.

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:



Ein kaskadenformiges System fur die Citylogistik, insbeson-
dere zur Umsetzung der Same Hour Delivery bzw. der aller-
letzten Meile, konnte folgendermafien aufgebaut sein.

Im AuBenbereich bzw. im weiteren Umfeld der stadtischen
Peripherie:
E-Fulfilmentcenter zur groRraumigen Distribution im E-Com-
merce-Sektor
Regionaldepots im herkdmmlichen Sinn zur Versorgung von
innerstadtischen Geschéaften

Innerhalb der Stadt:

Urban Fulfilmentcenter zur Distribution online verkaufter
Lebensmittel in Metropolrdumen

Micro Fulfilmentcenter als innerstadtische Nahversorgungs-
Spokes, die eine Kundenbelieferung in ein bis zwei Stunden,
also SHD, ermdglichen

Mikrodepots, die vor allem von KEP-Dienstleistern zur fein-
maschigen Auslieferung innerhalb der allerletzten Meile

genutzt werden

Die im Aufdenbereich vorhandenen Objekte standen primar in der
letztjdhrigen Studie im Fokus und werden daher an dieser Stelle
nicht weiter erortert. Als Bindeglied zwischen dem urbanen Ver-
flechtungsraum und der Stadt werden zudem haufig Umschla-
gimmobilien eingesetzt, die teils zentraler und teils dezentraler
verortet sind. Solche Objekte, wie z. B. die MechZB der Deut-
schen Post DHL, werden ebenfalls in der folgenden Betrachtung

vernachlassigt, spielen aber durchaus eine wichtige Rolle.

Das Urban Fulfilmentcenter ermdglicht eine direkte Ausliefe-
rung von Onlinebestellungen zum Kunden und wird insbeson-
dere dann bendtigt, wenn Frischelogistik mit einer Kihlkette
abgebildet werden soll. Beispiele sind der Lebensmittelhandel,
der solche Objekte exklusiv fir seinen Onlinevertrieb einrichtet,
oder Amazon Fresh.

PROF. TOBIAS JUST, IREBS IMMOBILIENAKADEMIE:

Derartige Neubauobjekte stehen hier kaum zur Verfligung, da-
her lag der Fokus bisher auf der Nachnutzung von ehemaligen
Fachmarkten wie Bau- oder Gartencentern, aber auch ehema-
ligen Supermarkten. Der Vorteil besteht darin, dass haufig eine
entsprechende Infrastruktur, wie etwa tragféhige Lastenauf-
zUige, vorhanden ist. Sofern ein Gebaude gefunden wird, ist es
meist ein Gllckstreffer. Und je hoher der Handlungsdruck wird
und je hoher der Flachenwettbewerb ausféllt, desto schwieri-
ger wird es, derartige Bestandsflachen zu identifizieren.

Sofern neu gebaut werden kann, ist das Resultat eine Logis-
tikimmobilie, die wenig mit einer , klassischen Logistikimmobi-
lie"” zu tun hat. Sie verflgt nicht Uber viele der Eigenschaften,
wie sie heute flr ,,moderne, drittverwendungsfahige Objekte”
angenommen werden, wie etwa Deckenhdhen von mehr als
sechs bis sieben Metern oder Traglasten bis zu sieben Tonnen
pro gm. Dies bedeutet aber nicht zwangsweise, dass sie nicht
drittverwendungsfahig ware.

= E-FULFILMENTCENTER

= URBAN FULFILMENTCENTER



Micro Fulfilmentcenter

Fur die Umsetzung der SHD werden Micro Fulfilmentcenter
immer wichtiger. Wichtigstes Kriterium ist eine moglichst
kundennahe Lage. Im Regelfall sind diese Objekte nicht son-
derlich gro® und auch nicht sonderlich anspruchsvoll. Daher
kdénnen theoretisch zahlreiche Biro- oder Einzelhandelsfla-
chen umgenutzt werden. Der Wettbewerbsdruck im Bereich
der Biroimmobilien und generelle Bedenken bei der Geneh-
migungsfahigkeit flr logistische Zwecke erschweren die Um-

setzung in der Praxis.

(1 bulwiengesa

RAIMUND PAETZMANN, UNABHANGIGER BERATER:
.Daher werden keine eigentlichen logistischen Lagen bend-
tigt, sondern es geht eher um Zentralitat und Nahe zum Kun-
den. Die Flachenanspriiche sind dabei eher niedrig. Bei Um-
nutzungen sind teilweise Einbauten vorhanden, die eigentlich
nicht benétigt werden. Grél3ere Flachen kénnen z. B. auf einer
Etage in einem Shoppingcenter untergebracht werden."”

Abb. 24 E-FULFILMENTCENTER IM AUSSENBEREICH UND KLEINERE URBAN FULFILMENTCENTER
IM INNENBEREICH DER STADT MIT IHREM VERSORGUNGSGEBIET
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Mikrodepots

Die allerletzte Meile wird aktuell und vermutlich auch zukunf-
tig zum grofsten Teil durch die KEP-Dienstleister durchgeflhrt.
Neben der Einflihrung neuer Typen von Umschlagsimmobilien
wie der MechZB sind einzelne KEP-Dienstleister wie eingangs
skizziert bereits seit Langerem auf der Suche nach Lésungen
fir die allerletzte Meile. Ergebnis dieser Suche ist das Mikro-
depot, eine sehr kleinteilige, aber feinmaschig tber die gesamte
Stadt verteilte Flachenart.

Abb. 25 BEISPIELHAFTES NETZ VON MIKRODEPOTS

UBER EIN STADTGEBIET

= MIKRODEPOT (DURCHMESSER: 1 KM)
ALS CONTAINER ODER STATIONARES LAGER
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JANINE DIETZE, DREES & SOMMER:

., Wie in einer Art Schachbrettmuster f(ir die Stadt werden sich
kleinteilig Mikro-HUBs ergeben, die sich parallel zu den mittel-
grol3en HUBs (ebenfalls in der Stadt) und den grol3en HUBs
(in Stadtnahe) ergénzen.”




WELCHE ANFORDERUNGEN MUSSEN BEI DER

CITYLOGISTIK ERFULLT WERDEN?

Egal um welche Objektart es sich handelt: Der ideale Stand-
ort ist auf die strategischen Bedirfnisse des Unternehmens
zugeschnitten und wird entsprechend meist individuell fest-
gelegt. Hierbei bedient man sich verschiedener Analysetools
wie Centre-of-Gravity-Analysen oder die Analyse des Bestell-
aufkommens. Einig sind sich die Nutzer jedoch dahingehend,
dass der Standort des Objektes eine moglichst zentrale Lage
aufweisen muss. Zumindest aber soll die Erreichbarkeit einer
maximalen Kundenanzahl in einer moglichst kurzen Zeitspan-
ne gewahrleistet sein. Neben einer guten Standortanalyse
nutzt man zunehmend intelligente Routinglésungen, wie sie
im Eingangskapitel dargestellt wurden.

MARIO GLOCKNER, ZALANDO REAL ESTATE:

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:

Die Panelbefragung erzeugt bereits eine klare Vorstellung von
geeigneten Standorten. Den grof3ten Zuspruch erhalten kun-
dennahe Standorte; in Metropolen sind dies haufig Standorte
in der Nahe von Wohnlagen. Insbesondere die Mieter und
Nutzer sprechen sich sehr deutlich dafir aus. Die Kommunen
hingegen sehen Intermodalstationen als besonders geeignet
an —im starken Gegensatz zu den Mietern/Nutzern. Aber auch
die Nahe zum Central Business District wird gleichauf mit der
Nahe zu den Wohnlagen mit einigem Abstand als geeignet
eingestuft. Die Projektentwickler sehen dies mit kleineren
Abweichungen in der Abstufung dhnlich.

Klassische Qualitaten von Logistikimmobilien, beispielsweise
eine moglichst verkehrsoptimierte Lage, werden in der Panel-
befragung insbesondere von den potenziellen Mietern/Nutzern
als nicht bedeutsam eingestuft.
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Abb. 26 WELCHER STANDORT FUR EIN URBAN FULFILMENTCENTER
ERSCHEINT IHNEN AM GEEIGNETSTEN?

PANELUBER-
ANTWORTMOGLICHKEITEN GREIFENDES MIETER/NUTZER
MITTEL

PROJEKTENT-
WICKLER

Eher an einer Ausfallstralie

Mdglichst in dicht besiedelten Stadtteilen
(Néhe zum Endkunden, urbaner Kontext in Kombination
mit untergeordneten Strafden)

Eher an Verkehrsknotenpunkten
(multimodale Moglichkeiten wie OPNV,
Bahn, StraRe, Kanal/Fluss)

Je naher zum CBD
(Central Business District — Haupteinkaufsstrafden),

desto besser

Méglichst nahe zum Hauptbahnhof

In der Néhe zu Autobahnauffahrten

In verkehrsberuhigten Bereichen

In zentrennahen Gewerbegebieten
v

ANTWORTHAUFIGKEITEN IN %

Lesehinweis:

Die Grafik wird vertikal mit der gestellten Frage fiir jedes Panel einzeln gelesen. Der Referenzwert zur Farbeinteilung entspricht 12,5 %, dem neutralen Wert, bei dem jede Standortmog-
lichkeit gleichwertig (8 Antwortmaglichkeiten/100 % der Antworten) gewertet wird. Je starker der Wert nach oben abweicht, desto satter die Griinfarbung, da eine bessere Standorteig-
nung gesehen wird. Je starker der Wert hiervon nach unten abweicht, desto tiefer wird die Rotfarbung, da dieser Standort als weniger geeignet angesehen wird.



Die bendtigten FlachengréfRen hdngen stark davon ab, welches
Konzept bzw. um welche Art von Citylogistikimmobilie es sich
handelt. Gleichzeitig hangt der Flachenbedarf stark vom Versor-
gungsbereich und damit in Verbindung stehend von der geplan-
ten Mitarbeiterzahl am Standort ab.

Urban Fulfilmentcenter bendtigen mehr Flachen als Micro Ful-
filmentcenter und Mikrodepots. Je nach Stadt, Marktdurchdrin-
gung und Lieferkonzept wird fir ein Urban Fulfilmentcenter ein
Flachenbedarf zwischen 4.000 und 6.000 gm genannt. Stel-
lenweise weicht der Bedarf nach unten ab, teilweise werden
auch groRere Bedarfe kommuniziert. Aktuell sind die Kunden in
Deutschland noch relativ zurlickhaltend, was die Online-Belie-
ferung mit Lebensmitteln betrifft. Dieses Marktsegment steckt
noch in den Kinderschuhen, verfligt aber tber hohes Entwick-
lungspotenzial. Die fir den Moment ausgewiesenen Grofien
koénnen daher in der Pionierphase flr das gesamte Stadtgebiet
ausreichen. Sofern die Marktdurchdringung zunimmt, werden
weitere Anlagen fir weitere Stadtteile wahrscheinlich.

MARIO GLOCKNER, ZALANDO REAL ESTATE:

Abb. 27

Die hier gewahlte Darstellungsform nennt sich Boxplot.
Eine Erlauterung, wie ein Boxplot zu lesen ist, erhalten Sie im Online-Glossar.

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:

Die von den Experten genannten Gréf3en decken sich im Prin-
zip mit den Einschatzungen der Expertenpanels. Die Kom-
munen haben bereits ein gutes Gefihl fir die Gesamtheit
der Anforderungen und decken in den AusreifRern sowohl
den Bereich von Mikrodepots wie auch groéfReren Fulfilment-
objekten ab. Der Schwerpunkt kénnte hier jedoch etwas zu
klein eingeschatzt werden. Dieser fallt bei den anderen beiden
Gruppen etwas grofRer aus. Mit einem Median bis Maximum
um 4.000 gm Uber alle Panels erscheint der Flachenbedarf fir
Urban Fulfilmentcenter adaquat abgeleitet worden zu sein.



Versorgungsbereiche sind nicht prototypisch festlegbar, da
sie von vielen Faktoren abhédngen. Je zentraler der Standort,
desto hoher féllt die Stoppdichte und umso kleiner der Versor-
gungsbereich aus. Die Nutzbarkeit der Transportmittel (Trans-
porter, Lastenrad, teilweise OPNV) wirkt sich zusatzlich auf
die Lieferzeit und den moglichen Versorgungsbereich aus. Bei
einer Same Hour Delivery kann man davon ausgehen, dass
dem Kurier die Sendung innerhalb von zehn bis 20 Minuten
bereitgestellt ist. Der Kurier hat dann — in Abhangigkeit des
Transportmittels — einen theoretischen Fahrzeitradius von 40
bis 50 Minuten. Netto steht weniger Zeit zur Verfligung, da
pro Fahrt mehrere Lieferungen gekoppelt werden.

Die Frage nach einem geeigneten Versorgungsbereich fallt
zwischen den befragten Panels unterschiedlich aus. Kommu-
nen gehen hier von einer eher kleinteiligeren Versorgung mit
einem Schwerpunkt zwischen 10 und 20 Tsd. Einwohnern
bei einem Fulfilmentcenter aus. Die Projektentwickler sehen
hier bereits einen etwas groReren Versorgungsbereich, der
eher zwischen 20 und 30 Tsd. Einwohnern angesiedelt ist.
Die Nutzer und Mieter, die teilweise bereits aus der Praxis
berichten kénnen, sehen dies differenzierter. lhre Einschat-
zungen fangen bei 10 Tsd. Einwohnern an und reichen wie
bei den anderen Panels auch im Maximum bis 50 Tsd. Bei
einer Versorgung flr die Gesamtstadt fallt der Versorgungs-
grad dementsprechend grofRer aus. Der Schwerpunktbereich
bei den Mietern/Nutzern reicht bis knapp 40 Tsd. Einwohner.

Abb. 28
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Die Frage nach dem zu versorgenden Radius wird ahnlich
differenziert beantwortet. Alle Panels gehen im Maximum
davon aus, dass die Versorgung einen groReren Radius auf-
weist als 2.000 Meter. Der Schwerpunkt liegt Uber alle Panels
hinweg bei 1.000 bis 1.500 Metern.

Dieser Radius trifft gut auf Mikrodepots zu. Fir gréRere Ful-
filmentcenter beider Kategorien ist dieser Radius jedoch zu
klein bemessen. Er reicht bis 10 km oder darlber hinaus fur
das gesamte Stadtgebiet.

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:



Der Mitarbeiterbedarf fallt in Korrelation mit der betreffenden
Objektart sehr unterschiedlich aus. Ein Mikrodepot mit nur
wenigen gm kann mit sehr wenigen Mitarbeitern betrieben
werden — auch wenn die Mitarbeiterzahl pro gm hier immer
noch sehr hoch ausfallt.

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:

Fir die Urban Fulfilmentcenter im Citybereich trifft dies nicht
zu. Hier féllt der Mitarbeiterschlissel meist deutlich héher aus
als bei Logistikobjekten fir die griine Wiese. Hintergrund ist
der geringe Automatisierungsgrad dieser Objekte. Denn bei der
Citylogistik fir den Lebensmittelbereich wird Uberwiegend von
Hand kommissioniert, was sich auch in mittelfristiger Zukunft

Abb. 29

nicht gravierend andern wird. Einen einheitlichen Mitarbeiter-
bedarf fur Citylogistikimmobilien zu bestimmen ist allerdings
schwierig, da dieser vom Einzugsbereich, der Stadtstruktur
und schlussendlich der Lagergrofie abhangt. Wenn der Be-
treiber selbst ausliefert und die Fahrer eigene Mitarbeiter sind,
kann ein Urban Fulfilmentcenter bei kleinen Objekten rund
20 bis 30 und bei gréReren durchaus rund 250 bis 300 Mitar-
beiter (inkl. Fahrer) beschaftigen. Neben den Fahrern sind dies
auch Mitarbeiter fr Warenein- und -ausgang, Springer, Blro
und ggf. Mitarbeiter zur Bedienung der Anlagentechnik.

Den befragten Panels fallt es schwer, einen festen Mitarbei-
terschllssel abzuleiten. Von 100 bis 150 gm Flache pro Mit-
arbeiter bis hin zu 500 gm oder deutlich darlber sind viele
Bandbreiten vertreten, was u. a. daran liegt, dass bei der Ein-
schatzung nicht immer auf eine einheitliche Objektart Bezug

genommen wurde.



Welche Eigentiimerstruktur wird bevorzugt?

Die bevorzugte Eigentimerstruktur fiur Citylogistiklésungen
lasst sich derzeit nicht eindeutig benennen. Zu experimentell
sind die bisherigen Losungen, zu unterschiedlich die individu-
ellen Strategien.

MARIO GLOCKNER, ZALANDO REAL ESTATE:

, Wirhaben uns aktuell noch nicht mit der Frage, ob wir eigene
Immobilien bauen oder anmieten oder mit anderen gemein-
sam nutzen, so tiefgehend beschéftigt, dass wir dazu schon
aussagefahig wéren. Wir haben fiir Testphasen Flachen ange-
mietet und dann auch festgestellt, wie schwer es ist, solche
Flédchen an das Logistiksystem anzubinden. Realistisch denke
ich, dass flir uns eher Kooperationspartner in Frage kommen,

die Uber Flachen- und Personalkapazitaten verfiigen.”

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:

,, Im Regelfall wiirden wir niemals selbst unsere Mikrodepots
kaufen oder bauen. Allerdings steht kaum ein Angebot zur Ver-
figung. Daher behelfen wir uns mit eigenen Losungen, wie z.

B. den Containern. Diese sind aber keine Dauerlésung, son-
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dern nur temporar geeignet. Letztendlich sind wir kein Immobi-

lienunternehmen, daher préferieren wir eine Mietlésung.”

Sofern Nutzer selbst in die Substanz eingreifen oder Neubau-
ten errichten, tendieren sie derzeit noch eher zum Eigentum,
u. a. weil ihnen die Immobilienwirtschaft keine geeigneten
Flachen zur Verflgung stellt bzw. die Projektentwickler noch
kein Produkt im Angebot haben. Generell sehen sich die Nutzer
jedoch nicht als Immobilieneigentimer und stehen Mietldsun-
gen wie bei den groRen Objekten auf der griinen Wiese offen
gegenulber.

MARIO GLOCKNER, ZALANDO REAL ESTATE:

,Am Ende des Tages steht aktuell die Frage im Vordergrund,
wo am schnellsten und flexibelsten geeignete Kapazitaten
abgerufen werden kénnen. Werden diese selbst vorgehal-
ten, ist man wenig flexibel. Da sind Fldchen und Locations
limitiert. Faktisch scheint es keine zu geben. Es ist schon
schwer, 50 oder 100 gm in zentralen Lagen zu finden, die

unsere Anforderungen erfiillen.”

Abb. 30 WIE HOCH SCHATZEN SIE DEN MITARBEITERBEDARF EIN?

MIETER /NUTZER DEVELOPER

100 150

MITARBEITERBEDARF IN ANZAHL
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Mikrodepots und Micro Fulfilmentcenter sind hinsichtlich der
geforderten Flachenqualitdten nicht sonderlich anspruchsvoll.

RAIMUND PAETZMANN, UNABHANGIGER BERATER:

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:

Wie sieht es bei grofReren Flachenbedarfen aus, also beispiels-
weise den Urban Fulfilmentcentern? Nach den qualitativen
Anforderungen gefragt, geben die verschiedenen Panels wich-
tige Hinweise. Es zeigt sich abermals, dass sich die Qualitaten
von den groRflachigen Objekten der griinen Wiese deutlich
abheben. Umfangreiche Rangierflaichen oder eine vollstéandige
Umfahrbarkeit des Gebadudes werden nicht vorausgesetzt. Viel
wichtiger ist den Mietern, dass sie ihre elektrischen Lastenra-
der oder Fahrzeuge problemlos versorgen und Kleintransporter
gut andocken kénnen.
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Abb. 31 WELCHE QUALITATEN MUSS EIN URBAN FULFILMENTCENTER GEWAHRLEISTEN?

PANELUBERGREI- MIETER/NUTZER PROJEKT-

ANTWORTMOGLICHKEITEN FENDES MITTEL ENTWICKLER

Vollstandige Umzdunung und Abschliel3barkeit des Areals

Vorhandene und ggf. redundante High-Speed-Internetanbindung
Ausreichende Infrastruktur zur Stromversorgung von
. 19 % 19 %
Elektrofahrzeugen und Lastenfahrradern
Ebenerdige Andienung zwingend

Andienbarkeit und Stellplatze fur Sattel-/Lastzug
Andienbarkeit und Stellplatze fir Kleintransporter
Andienbarkeit und Stellplatze fir Lastenfahrrad
Rangierflache von 35 Meter
Vollstdndige Umfahrbarkeit des Gebdudes

v

ANTWORTHAUFIGKEITEN IN %

Lesehinweis:

Die Grafik wird vertikal mit der gestellten Frage fir jedes Panel einzeln gelesen. Der Referenzwert zur Farbeinteilung entspricht 11,1 %, dem neutralen Wert, bei dem jede
Qualitat gleichwertig (9 Antwortmaglichkeiten/100 % der Antworten) gewertet wird. Je hoher der Prozentwert, desto satter die Griinfarbung, da diese Qualitat als wichtiger
eingestuft wird. Je starker der Wert nach unten abweicht, desto tiefer wird die Rotfarbung, da diese Qualitat als weniger wichtig angesehen wird.



GESUCHT: LOGISTIKFLACHEN FUR DIE LETZTE UND ALLERLETZTE MEILE

Abb. 32 ANFORDERUNGEN DER VERSCHIEDENEN OBJEKTARTEN
IM KASKADENFORMIGEN SYSTEM VON CITYLOGISTIKIMMOBILIEN

72

0BJEKTART BESCHREIBUNG LAGETYP IDEALER STANDORT ZEITFRISTIGKEIT Em%ng/
Mega-HUBs Verflechtungsraum von Handelslogistik
E-Fulfilmentcenter | im weiteren AuRerstadtisch Metropolen, sehr guter Standardversand 9 J
E-Commerce
Verflechtungsraum Verkehrsknotenpunkt
. Mlttelgror&e e AuBer- bis Im Vgrﬂechtunsgraum Nachschub, Handelslogistik,
Regionaldepot im Umfeld zur . . bzw. im Umland der Stadt,
. innerstadtisch . N g Standardversand KEP-Branche
Nachlieferung teilweise innerstadtisch
Urban Innerstadtische Verkehrsglinstig am s Dav Deli
T —— Nahversorgungs- Innerstadtisch Stadtrand bzw. innerhalb lame h/?y'l SN Handelslogistik
Spokes eines Stadtteils (letzte Meile)
Direkte Innerstadtisch,
Micro Auslieferung von e in bevolkerungs- Same Hour Delivery o
Fulfilmentcenter Onlinebestellungen lnnerstRlia reichen Lagen (allerletzte Meile) Handelslogistik
zum Kunden (nahe zum Kunden)
Engmaschige Netzartig verteilt .
Mikrodepot und kleinteilige Innerstadtisch Uber die ganze Stadt ezl De'Ilvery el
) ) (allerletzte Meile) tiw. Handel
Feinverteilung (sehr nahe zum Kunden)
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KOMPLE-
M EINZUGSBEREICH/ EINWOHNER- MITARBEITER- EIGENTUMER- XITAT
SRl e E e RADIUS VERSORGUNG BEDARF STRUKTUR DER
FLACHE
?gaarfgg.de' 92U ez ca. 2 -5 Millionen SOVl RI E/i“z(:nt:gun Hoch
! zu 150.000 gm oder darlber ' 1.000 gen g
E-Bay maglich
Handelslogistik, Interne Miete und
Deutsche ca. 15.000 gm ca. 5070 km Versorgungs- 100 - 200 Eigennutzung Hoch
Post DHL strukturen moglich
Amazon Fresh, | . 4 500 g;a?g?;?zzdg%eﬂrilg MLECTE
Kaufland oY . N ca. 20 —40.000 30— 250 Eigennutzung Hoch
Ueererhion bis 6.000 gm Fahrtzeitradius, T
aufRerstadtischer Ring
Stadtteil, Miete und
Amazon Prime ca. 1.000 gm ca. 1-5km/ca. 5 Min . ;
Now bis 3.000 gm Sl AT ca. 10 -20.000 30-50 Elg_;_ehnutzung Mittel
. g . moglich
innerstadtischer Ring
ca.15-25gm ; 2-5 .
UPS, (KEP), 8l (KEP-Branche), | Miete und :
(KEP-Branche), ca. 5-10.000 Eigennutzung Gering
Hermes usw. ca. 200 - 500 gm 15-20 i
2 — 4 km (Handel) moglich
(Handel) (Handel)
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WO FINDEN WIR FLACHEN FUR DIE CITYLOGISTIK?

Im Bereich der Citylogistik hat bislang keine nennenswerte
Bautatigkeit stattgefunden. Kein Projektentwickler hat die-
sen Markt bislang fir sich erschlossen. Entweder stehen bei
Logistikentwicklern die grof3flachigen Hallen im Umfeld der
Stadt im Fokus oder urban aktive Entwickler fokussieren sich
auf die klassischen Immobilienarten. Angebote fir die City-
logistik sind nicht zu erkennen. Erst ganz langsam verstehen
auch die Projektentwickler, dass kleinere Hallen nachgefragt
werden, die auch mit geringerer Hohe oder Deckentraglast
drittverwendungsfahig sind. Es reicht jedoch nicht, einfach
die Luft aus den groRflachigen Hallen zu lassen — dies greift

zu kurz.

Dennoch haben bereits einige Marktteilnehmer in Nischen
Losungen fir sich gefunden, zumeist im Bestand. Realisiert
werden diese Ldsungen entweder durch Umnutzung von
Fachmarkten oder durch Anmietung einer groRen Halle unter
Inkaufnahme der erhéhten Nebenkosten, ohne ihre Eigen-
schaften wie die grofe Hohe Uberhaupt zu bendtigen.

Solange noch keine Angebote von Projektentwicklern zur Ver-
flgung stehen, stellt sich die Frage: Wo kann der Flachenbe-
darf am ehesten in den Bestanden erflllt werden?

Die européische Stadt von heute ist nach wie vor stark durch
ihre historischen Strukturen gepragt. Diese Strukturen sind
persistent, Veranderungen dauern lange. Der gesellschaftliche
und technologische Wandel erfolgt in Teilen schneller. Daher
kann es durchaus der Fall sein, dass bestimmte Nutzungen
nicht mehr in dem Male bendtigt werden, wie sie flachenma-
3ig verflgbar sind. Sofern davon ausgegangen werden kann,
dass sich die Konsummuster und die individuelle Mobilitat ver-
andern, kénnen Einzelhandelslokale oder Tiefgaragen in Teilen
brachfallen. Im Bereich des Handels kann man erste Erosions-
anzeichen entdecken. Stehen hier Fladchenpotenziale fir die
Citylogistik zur Verfliigung? Diese Frage wurde den Experten
sowie den verschiedenen Panels gestellt:

Mieter und Nutzer halten eine (teilweise) Nutzung von Flachen in
Parkhdusern und Tiefgaragen flr umsetzbar und messen dieser
Option durchaus vergleichsweise nachhaltige Losungspoten-

ziale fUr die Citylogistik bei. Investoren und Projektentwickler
kénnen sich ebenfalls fir diesen Ansatz erwarmen, wenn auch
etwas verhaltener. Kreditgeber und Kommmunen stehen der Um-
nutzung dieser Flachen dagegen skeptischer gegenlber.

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

Es ist bereits jetzt in den Stadten ersichtlich: Nicht jede Ein-
zelhandelsflache wird noch bendtigt. Wahrend derzeit nur B-
bis D-Lagen unter Druck sind, kann sich die Verlagerung der
Handelsstrome auf den E-Commerce weiter fortsetzen und
Flachen freisetzen. Auch wenn sich dies derzeit noch nicht an-
deutet, kann der Fortschritt in der Technologie perspektivisch
auch dazu fuhren, dass Buroflachen nicht mehr in dem Male
bendtigt werden, wie sie vorhanden sind. Ist es vorstellbar, sol-
che Flachen zu nutzen?

Die Experten sind sich vergleichsweise einig darin, dass einzel-
ne Etagen von Blrohdusern oder Einzelhandelslokalen gut far
die Citylogistik genutzt werden kénnen. Den Praxistest haben
sie bestanden, wie das Beispiel von Amazon am Ku'damm-
Karree in Berlin dokumentiert. Die Befragtenpanels sind hier
nicht ganz so euphorisch unterwegs. Mit leichten Schwankun-
gen zeichnet sich ein dhnliches Bild wie bei der Umnutzung
von Tiefgaragen/Parkhdusern ab. Auch hier messen die Mieter/
Nutzer dieser Losung die hochsten Potenziale und die beste



Umsetzbarkeit unter den Panelisten bei und auch hier sind die
Projektentwickler und Investoren etwas konservativer einge-
stellt. Bei dieser Frage sind Kreditgeber und Koommunen eben-
falls diejenigen mit den grof3ten Bedenken.

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

. Leerstehende Ladenlokale und Buroimmobilien werden
eine hohe Bedeutung bei citylogistischen Lésungen spielen.
Gerade in den Stadtteilen und Aul3enbezirken gibt es viele La-
dengeschdfte, die von den Toplagen und den Shoppingcen-
tern unter Druck gesetzt werden. Und die gewinnen wieder
an Bedeutung — zumindest, wenn man dort Uber eine Rampe
o. & mit einer Ameise eine Palette ein- und ausladen kann.
Zusammen mit Auslieferfahrzeugen, die lber eine Hubblih-
ne verfligen, kann man diese Fldchen gut bespielen. Klar, sie

sind nicht origindr zu diesem Zweck errichtet worden, aber

Abb. 33 FUR WIE REALISIER- BZW. UMSETZBAR
HALTEN SIE DIE NUTZUNG VON TIEFGARAGEN/
PARKHAUSERN FUR DIE CITYLOGISTIK?
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sie lassen sich in der Regel verwenden. Auf jeden Fall eroff-
net dies Mdglichkeiten fir Investoren, die in Objekte in B-
bis D-Lagen investiert sind und Beflirchtungen hatten, dass
sie nur noch an Ein-Euro-Ldden und Handyshops vermieten
kénnten. Sie kénnen etwas positiver in die Zukunft schauen,
weil von hier aus die letzte Meile als zusétzliche Option belie-

fert werden kann.

Sofern es um die Lebensmittelversorgung (iber Onlinekanéle
geht, gehe ich davon aus, dass REWE und andere Lebensmit-
telketten vor allem aus ihren bestehenden Ladengeschéften
heraus liefern. Sie nutzen ihre Ladengeschéfte sowohl fiir den
Verkauf an den Kunden als auch als Logistikauslieferstelle.
Entweder kommt der Kunde und holt sich die \Ware aus dem
Regal oder es kommt der Bote, der es aus dem Regal holt. Da

werden keine doppelten Strukturen bendtigt.”

Abb. 34 FUR WIE REALISIER- BZW. UMSETZBAR
HALTEN SIE DIE NUTZUNG VON LEERSTEHEN-
DEN BUROETAGEN, LADENLOKALEN ETC.?
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Die einzelnen Farben beziehen sich auf das befragte Expertenpanel. Die Lage auf
der x-Achse gibt an, wie hoch die Umsetzbarkeit eingeschétzt wird. Die Lage auf der
y-Achse gibt an, wie hoch das Lésungspotenzial fur die Citylogistik bewertet wird.
Der Durchmesser bezieht sich auf die geschatzte Nachhaltigkeit/Persistenz des
Ansatzes. Die Geraden geben den jeweiligen Durchschnitt von Umsetzbarkeit und
Lésungspotential als Benchmarkgrofe tber alle Panels an.



Gewerbeparks hatten Anfang der 1990er Jahre ihren Hoéhe-
punkt. Mit einer Mischung von Hallen-, Service- und Burofla-
chen sprechen sie eine hohe Bandbreite an Mietergruppen an.
Vor allem am Stadtrand errichtet und mit einem Uberhdhten
Biroflachenanteil ausgestattet, galten sie im letzten Jahrzehnt
als Auslaufmodell. In jingerer Vergangenheit erleben sie eine
Renaissance. Mit modernen Konzepten und einem anderen
Flachenmix kénnen sie sehr flexibel auf die heutigen Anforde-
rungen gewerblicher Mieter reagieren. Aktuell entstehen inte-
ressante neue Produkte, teilweise auch sehr zentral gelegen.
Beispiel hierflr ist der zentral gelegene CityPark von SEGRO in
Dusseldorf. Dieser bietet sich gut flr eine citylogistische Nut-
zung an — auch aus diesem Grund hat die Deutsche Post DHL
dort eine MechZB errichtet. Kann man dieses Modell Ubertra-
gen? Sind Gewerbeparks daher Prototypen fir eine Citylogistik
der Zukunft — zumindest wenn sie zentral und nicht wie friher
am Stadtrand gelegen sind?

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

Die befragten Experten votieren sehr stark in diese Richtung
und sehen gute Potenziale. Die befragten Panels hingegen sind
hier weniger euphorisch. Allenfalls die Projektentwickler, die ja
schon Uber einschlagige Erfahrungen verfligen, sehen sowohl
eine gute Umsetzbarkeit und auch in Teilen ein Losungspoten-
zial fUr die Citylogistik. Die anderen Panels sind jedoch deutlich
skeptischer — allen voran die Kommunen. Warum liegen die
Expertenmeinungen und die Paneleinschatzungen so weit aus-
einander? Hintergrund ist der intensive Kater aus den 1990er
Jahren. In dieser Marktphase wurden verstarkt Gewerbeparks
als regelrechte Blroparks auRRerhalb der Stadtzentren errich-
tet, die spéatestens infolge der Rezession um die New-Eco-
nomy-Blase nicht mehr marktgangig waren. Die Schwéachen
dieser alten Konzepte haften der Assetklasse nach wie vor als
Makel an. In den Képfen steckt vermutlich noch in weiten Tei-
len die Vorstellung von Gewerbeparks alter Pragung mit unge-
eigneten FlachenschlUsseln.

Die Citylogistik wird bereits seit mehreren Jahrzehnten in-
tensiv diskutiert. Immer wieder werden in diesem Kontext
Konsolidierungszentren am Stadtrand ins Gespréach gebracht.
Hier werden die in die Stadt zu transportierenden Guter kon-
solidiert. Der eigentliche Transportvorgang in die Stadt erfolgt
in vielen Ansatzen durch einen neutralen (,White Label")
Dienstleister. Auch die aktuellen Konzepte unterirdischer
Transportvorgénge greifen dies wieder auf. Zu diesem Kon-
zept bestehen unterschiedliche Einschatzungen von Experten
und Befragungspanels.

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:



In der Befragung scheint fir die Mieter und Nutzer jedoch klar
zu sein, dass Konsolidierungszentren ein sehr hohes Losungs-
potenzial aufweisen. Damit tut sich ein deutlicher Gegensatz
in der Einschatzung von KEP-Dienstleistern und anderen Bran-
chen in der Mieter-/Nutzergruppe auf.

Interessanterweise verhalten sich die kommunalen Befrag-
ten hier dullerst zurlickhaltend, obwohl in der Theorie viele
stadtische Verkehre vermieden werden konnen. Ggf. sind die
Kommunen aufgrund der vergangenen Erfahrungen bereits
ernichtert. Auf der anderen Seite erleben die Konzepte viele
frische Ideen und kénnen damit an Triebkraft gewinnen. So ist
es beispielsweise moglich, die Konsolidierungszentren nicht
am Stadtrand, sondern — in Anlehnung an die Superblécke in
Barcelona — verteilt in der Stadt, z. B. am Rand eines jeden
Stadtbezirks, zu positionieren.

Abb. 35 'UUR WIE REALISIER- BZW. UMSETZBAR
HALTEN SIE ZENTRENNAHE GEWERBEPARKS?
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Abb. 36 FUR WIE REALISIER- BZW. UMSETZBAR
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Neben den hier angesprochenen Objekten gibt es eine Viel-
zahl weiterer Moglichkeiten, in der Stadt geeignete Flachen
zu finden, die eine generelle Eignung aufweisen fir citylogis-
tische Flachen eingesetzt zu werden. Dabei missen teilweise
Scheuklappen abgelegt und klassische Denkmuster abgewor-

fen werden.

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

Die bisher angesprochenen Losungen kénnen teilweise als
Zwischenschritte und noch nicht als auf Citylogistik optimier-
te Gebadude interpretiert werden. Ein gewichtiger Anteil der
Citylogistik weist jedoch einen vergleichsweise kleinen Fla-
chenbedarf pro Standort auf und ist zudem nicht sonderlich
anspruchsvoll in der Ausstattung. Die wichtigste Eigenschaft
ist die zentrale Lage der Immobilie. Es ist daher durchaus
moglich, dass citylogistische Bedarfe im Wesentlichen in
mischgenutzten Immobilien realisiert werden. Aufgrund des
nur geringen Flachenbedarfs pro Standort erscheint dieses
Vorgehen stellenweise realistischer als solitare Neubauten.

Dies ist jedoch kein neues Konzept, sondern im Kern be-
reits seit der Grlnderzeit bekannt. Gute Beispiele sind die
GSG-Ho6fe in Berlin, die ihre Multi-Tenant-Flachen flexibel an
verschiedene Nutzertypen vermieten konnen. Aus diesem
Grund werden die Flachen als Flex Spaces betrachtet. GroRe
und Qualitat betreffend kdonnen sie neben innerstadtischer
Produktion auch Werbeagenturen und Architekten genauso
wie Fitnesscenter und Blronutzer — oder eben citylogistische
Nutzungen wie Mikrodepots oder Micro Fulfilmentcenter —

aufnehmen.

RAIMUND PAETZMANN, UNABHANGIGER BERATER:

Perspektivisch geht es vor allem um Nutzungsmischungen
aller in der Stadt vorkommenden Flachenarten bzw. -nutzun-
gen. Dieses wird im Bestand bereits in den innerstéadtischen
Transformationsimmobilien oder Gewerbeparks umgesetzt,
auch wenn die Citylogistik bisher nur teilweise als Mieter
auftaucht. Auch Durchmischungen mit Wohnen, Freizeit, Er-
holung und Kultur werden Ublich werden mussen. Es ist qua-
si das Gegenteil einer Stadt mit getrennten Funktionen. Die
geringe Flachenverfligbarkeit und der Wettbewerb unter den
einzelnen Nutzungsarten sowie ein limitierendes Baurecht
sprechen (noch) gegen eine flachendeckende Einflihrung sol-
cher Konzepte.

Transformationsimmobilien und innerstadtische Gewerbeparks
werden jedoch kaum neu gebaut. Daher gewinnt eine Reali-
sierung derartiger Flachen auch als Neubau zunehmend an
Bedeutung, weil die Chance besteht, auch fir die Citylogistik
optimierte Gebdudeformen zu errichten bzw. Flachenspezifika-

tionen umzusetzen.
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Abb. 37 FLEXIBEL NUTZBARE FLACHEN (FLEX SPACES) INNERHALB EINER DURCHMISCHTEN STADT 79
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DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

In der derzeitigen Diskussion im Sinne einer zukinftigen ,, Smart
City” bieten sich in diesem Zusammenhang alternativ die ,,ver-
tikalen Stadte” an. Hier steht nicht die technische Vernetzung
im Vordergrund, sondern die symbiotische Nutzung eines Ge-
baudes mit verschiedenen, vertikal angeordneten Nutzungsar-
ten. Darunter fallen Wohnen, inklusive Serviced Apartments
und weiteren Derivaten, genauso wie Blro, aber auch klas-
sischer Retail und Onlinehandel (Multichannel-Strategie). Gut
geeignet waren in Ergdnzung zudem Micro Fulfilmentcenter
oder Mikrodepots.

Der Strategiewechsel von Pure Playern in Richtung Omnichan-
nel ist ein Trend, der in den USA bereits fortgeschritten ist. So
setzt Amazon neben seinem Onlinehandel mit Amazon Books,
Amazon Go und der Akquisition von , Wholefoods" auf stati-
onaren Handel in Citylagen. In Deutschland verfolgt man bei
Zalando mit dem Kauf des Sport- und Freizeitanbieters , Kickz"
eine vergleichbare Strategie. Handel und Onlinehandel vermi-
schen sich immer mehr. Dies muss sich auch in der Immobilie
abbilden. Daher ist davon auszugehen, dass in jeder Mall, in je-
dem Shoppingcenter zuklnftig auch Flachen fir die Citylogistik
bereitgestellt werden. Die Kunden kénnen somit entscheiden,
ob sie die Einkdufe eigenstandig nach Hause tragen oder sich
diese analog zum Onlinehandel nach Hause schicken lassen.
Stationadrer Handel und E-Commerce setzen dabei auf die glei-
che Infrastruktur. Um diese Strategie umzusetzen, sind citylo-
gistische Flachen und entsprechende Fahigkeiten notwendig.

Abb. 38
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MARIO GLOCKNER, ZALANDO REAL ESTATE:

Um die letzte und allerletzte Meile besser abwickeln zu kdn-
nen, ist es denkbar, noch starker als bisher an verkehrsgunsti-
gen Standorten citylogistische Leistungen durchzufihren. Hier
kénnen einzelne Schritte in der citylogistischen Prozesskette

geblndelt werden. Geeignete Standorte kdnnten sein:

Paketboxen/Packstationen im Strafdenraum
Pick-up-Stores an Bahnhofen, in Ladenlokalen usw.
Tankstellen

Selfstorageeinrichtungen

Spatis, Kioske

(it bulwiengesa

PROF. TOBIAS JUST, IREBS IMMOBILIENAKADEMIE:

Da diese Orte in der Stadt bereits vorhanden sind, halten
auch die befragten Panels eine Umsetzung fir sehr realis-
tisch. Sie messen den Intermodalpunkten zusatzlich ein ver-

gleichsweise hohes Lésungspotenzial bei.

RAINER KIEHL, UPS DEUTSCHLAND:



INNOVATIVE FLACHENKONZEPTE
IN MOBILIEN

Im vorherigen Kapitel wurde ausfuhrlich Gber mégliche Immo-
bilien diskutiert, die citylogistische Funktionen aufnehmen
kénnen. Dariiber hinaus bestehen auch Uberlegungen, mobile

Losungen verstarkt einzusetzen.

Die Seefrachtcontainer von UPS haben bereits demonstriert,
dass mobile Losungen funktionieren. Gefragt nach den L6-
sungspotenzialen und der Umsetzbarkeit von Mikrodepots als
Containerlésung sprechen sich am deutlichsten die Mieter/
Nutzer, die bereits gute Erfahrungen damit sammeln konn-
ten und eine Umsetzbarkeit gut bestatigen, sowie Investoren
positiv fir diese Option aus. Kreditgeber stufen die Umsetz-
barkeit und das Lésungspotenzial dagegen vergleichsweise
gering ein.

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

Der Flachenbedarf geht zunehmend in Richtung flexibel an-
passbarer Flachen. Die Nutzer wiinschen sich mehr und mehr
eine Art Lego-Baukasten. Die am Markt verfligbaren System-
bauweisen sind nur bedingt nutzbar, da sie noch nicht mobil
und/oder zu wenig flexibel sind. Individuelle Losungen kénnen
sie nur schwer umsetzen. Unternehmen der Industrie (z. B.
Siemens, BMW) entwickeln daher aktuell in Eigenregie neue
Losungen, die auch fir die Logistik interessant werden. Sol-
che Konzepte werden mit dem Begriff Flex-HUB zusammen-
gefasst. Sie konnen als Analogie zur Automobilbranche und
Elektromobilitdt verstanden werden. Der StreetScooter war
die Antwort der DHL auf die geringe Bereitschaft der Automo-
biloranche, in Anbetracht eines gering eingeschatzten Bedarfs
ein Produkt anzubieten, das aus der Nutzersicht der DHL sehr

wohl bendtigt wird. In den letzten Jahrzehnten war eine sol-
che Reaktion vermutlich marktkonform — in Zeiten der Digitali-
sierung und des Start-up-Gedankens wird jedoch eine héhere
Kundenorientierung eingefordert. Sofern hier keine entspre-
chende Antwort gegeben wird, sucht sich der Markt eigene
Losungen. Dies trifft hier auch auf die Immobilienwelt zu.

Flex-HUBs sind genau genommen keine Immobilien, da sie aus
mobilen Einheiten, z. B. Containern, zusammengesetzt sind. Die
einzelnen Immobilien sind in Grofe, Struktur und Fahigkeiten
flexibel zusammenschaltbar. Die modularen Gebaude gewinnen
in der Logistik und in der Produktion stetig an Bedeutung.

Fir den Citybereich sind sie aufgrund der Bauart bislang nur
eingeschrankt nutzbar, z. B. weil sie haufig nur begrenzt in die
Hohe gebaut werden kédnnen und dadurch eine schlechte Fla-
cheneffizienz aufweisen. Sie dehnen sich in der Horizontalen
aus, was Grundflache beansprucht, die eher auf der griinen
Wiese als im Innenstadtbereich, der ohnehin durch hohen Fla-
chenwettbewerb gepragt ist, zur Verfigung steht. Fir mittel-
grofde bis groRe Anlagen in peripheren Gewerbelagen sind sie
deutlich interessanter, da sie flexibel und in kurzer Zeit auf- und
abgebaut werden kénnen Die Flexibilitat der Flache ist dabei
hinsichtlich der genehmigten Obergrenze begrenzt, nach un-
ten hin kann aber frei skaliert werden, wenn der Flachenbedarf
geringer ausfallt. Flex-HUBs wird man zukUnftig haufiger, aber
verstarkt im Aufdenbereich wiederfinden.

Baurechtlich weisen sie erhohte Anforderungen und Ein-
schrankungen auf, sofern die Containermodule nicht nur wie
bei einem Containerschiff gestapelt werden, sondern sich
Menschen dazwischen aufhalten oder Guter ein- und ausge-
laden werden. Aus technischer Sichtweise sind jedoch auch
hier den Fantasien kaum Grenzen gesetzt. Diskutiert wird bei-
spielsweise ein modularer Verbund von einzelnen Transportbe-
haltnissen, die flexibel zusammengekoppelt werden kdnnen.
Da hier aber noch keine Standards hinsichtlich des Transport-
behaltnisses existieren, ist man von einer etablierten Losung

noch weit entfernt.

JANINE DIETZE, DREES & SOMMER:
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abb. 39 FUR WIE REALISIER- BZW. UMSETZBAR HALTEN SIE MIKRODEPOTS
ALS CONTAINER-LOSUNG IN ZENTRENNAHEN BEREICHEN?
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Abb. 40 ILLUSTRATION DES BMW-FLEX-HUB-(IM)MOBILIENKONZEPTS
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DER INVESTMENTT-
MARKT FUR LOGISTIK-
IMMOBILIEN

MUSTER UND PRAFERENZEN

DER INVESTORENLANDSCHAFT

Die Nachfrage nach Logistikimmobilien erreicht in diesem Jahr neue Rekord-
hohen. Die Griinde: Nationale wie internationale Investoren sind auf der Suche
nach nachhaltigen, Anlagezielen,. die eine attraktive Verzinsung ermdoglichen.
Hier bietet sich der deutsche Markt flir'kLogistik- und Industrieunternehmen gera-
dezu an. Im Vergleich\zu anderen Assetklassen oder Landern ist die Verzinsung
vergleichsweise hoch, auch wenn die Kompression-der Renditen den Abstand
zu anderenlmmobilienakten detitlich verringert hat. Gleichzeitig verfiigt der
deutsche Markt Uberreine'Melange namhafter und bonitatsstarker Industrie-
konzerne sowie uber eine dynamische und hochkaratige Landschaft kleiner und
mittelstandischer Industrieunternehmen=(KMU). Aufgrund des im Landerver-
gleich hohen Industrialisierungsgrads und der hohen Eigennutzerquote sind die
Anlageoptionen vielfaltig. Die geringe Zyklizitat und eine hohe Cashflowrendite
steigern die Anziehungskraft dieser Assetklasse.

Um sich hier zurechtzufinden, bedarf es einer guten und prazisen Positionsbe-
stimmung. Wie sehen die Transaktionsvolumina im Zeitverlauf aus? Welche Lo-
gistikregionen stehen, im Fokus? Wer sind die wichtigen Marktakteure? Diese

und andere Fragen werden-in diesem Kapitel beantwortet.

Der Investmentmarkt der zuriickliegenden fiinf Jahre sowie des laufenden Jah-
res wurde hierzu intensiv analysiert_ und eine valide Datenbasis grundlegender
Kennziffern fiir samtliche Regionen erzeugt. Die:Studie , Logistik. und Immo-
bilien” analysiert .ausschlieRlich-den'Markt fiir Logistikimmobilien. Unterneh-
mensimmobilien (Light Industrial) einschlief3tich der Multi-Ilenant-Objekte Wie
Gewerbeparks-und-Transformationsimmobilien-sind-mit/Ausnahme der Lager-
immobilien nicht Teil der Auswertung, sondern Bestandteil der Berichterstat-
tung in der Initiative Unternehmensimmobilien. Um eine Vergleichbarkeit mit
anderen Vero6ffentlichungen zu ermdglichen, in denen die verschiedenen Asset-
klassen nicht differenziert sind, werden einleitend die Investitionsvolumina bei-
der Marktsegmente dargestellt.
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DER INVESTMENTMARKT FUR LOGISTIKIMMOBILIEN

DER INVESTMENTMARKT FUR LOGISTIKIMMOBILIEN
IN DEUTSCHLAND 2012 BIS 2016, 2017

Nachdem der Rekordumsatz 2015 den Investmentmarkt fir
Gewerbeimmobilien vergleichsweise leergefegt hat, mangel-
te es an Investitionsobjekten. So konnte der Umsatz 2016
nicht Ubertroffen werden. Mit 52,9 Mrd. Euro stellte sich
2016 ein — wenn auch leichter — Rickgang zu 2015 (56 Mrd.
Euro) um 5,2 % ein. Das 5-Jahres-Mlttel wird dennoch um
27,5 % Ubertroffen (@ 2012 bis 2016: 41,5 Mrd. Euro).

INVESTMENTVOLUMEN BEI
LOGISTIKIMMOBILIEN ERREICHT
ALLEIN IM ERSTEN HALBJAHR 2017
NEUE SPITZE

Lager- und Logistikimmobilien weisen einen zunehmenden
Anteil am Investmentmarkt auf. Insgesamt wurden von 2012
bis 2016 rund 13,9 Mrd. Euro in Lager-/Logistikimmobilien in-
vestiert. Wird das Investmentvolumen in deutsche Unterneh-
mens- und Industrieimmobilien hinzugerechnet, ergibt sich in
diesem Zeitraum ein Investmentumsatz von rund 20,5 Mrd.
Euro. Im Jahr 2016 lieRen die Investments flr reine Lager/
Logistikimmobilien nicht nach. Die Rekordmarke von rund
3,3 Mrd. Euro im Jahr 2015 konnte 2016 durchbrochen wer-
den, da die Nachfrage auf dem Markt stetig bedient wurde.
Es sind im Vergleich tber 270 Mio. Euro mehr gehandelt wor-
den (A 2015 bis 2016); dies entspricht einem Volumen von

Abb. 41 INVESTMENTVOLUMEN IN DEUTSCHE LOGISTIK-, UNTERNEHMENS-
UND INDUSTRIEIMMOBILIEN IN MIO. EURO, 2012 — 2016, 2017*
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ca. 3,6 Mrd. Euro und einem Investitionsschub um 8 %. Dieses
Investitionsvolumen fir Lager-/Logistikimmobilien liegt deut-
lich Gber dem 5-Jahres-Schnitt (2012 bis 2016) von 2,8 Mrd. Euro.

Von einem Abwaértstrend ist daher keinesfalls die Rede. Im
Gegenteil — der Blick auf das erste Halbjahr 2017 zzgl. Juli ver-
deutlicht auch weiterhin einen steilen Anstieg der Investitions-
nachfrage im Vergleich zum Vorjahr nach Lager-/Logistikim-
mobilien. Das Investitionsvolumen liegt bereits im laufenden
Jahr um 18,0 % hoher (1. Halbjahr 2017: 4,3 Mrd. Euro) als im
Vorjahr. Gewerbliche Immobilien, die sich im Bereich der Ini-

tiative Unternehmensimmobilien bewegen, verzeichnen in der
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ersten Jahreshalfte ein hohes Investitionsvolumen von 1,1 Mrd.
und liegen damit nur 12 % unter dem Gesamtvolumen des
Vorjahres.

In Summe wurden 2017 in den gezeigten Kategorien bislang
mehr als 5,4 Mrd. Euro investiert. Damit betragt das Invest-
mentvolumen im laufenden Jahr bereits zum Stichtag Uber
99 % des flr das Rekordjahr 2016 verzeichneten Gesamtin-
vests. Ausschlaggebend sind zum einen die erhéhte Bauta-
tigkeit, die mehr Investitionsobjekte generiert, sowie eine ge-
stiegene Handelsintensitdt. So wurden einzelne Objekte und
Portfolios 2017 bereits mehrfach verkauft.

24 %
23
562
20 %
1.138
315
1.292
436
1.158 16 %
>
280 é
12 % —
=
3818 -
4%
0%
2015 2016 2017*

" Auswertung beinhaltet alle Transaktionen bis zum Stichtag 31.07.2017

**Lager- und Logistikimmobilien wurden hierbei nicht zusammengefasst betrachtet.

Eine genaue Definition der Lagerimmobilien gemal? Unternehmensimmobilien ist auf unternehmensimmobilien.net verfiigbar.
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Die klassischen Anlageprodukte Wohnen, Blro und Einzel-
handel sind vor dem Hintergrund des anhaltenden Zinstiefs
weiterhin stark gefragt. Die Preisspirale dreht sich in diesen
Segmenten weiter und auch internationale Investoren betre-
ten verstarkt den aus ihrer Sicht ginstigen deutschen Markt.
Internationale und institutionelle Investoren konzentrieren
sich allerdings zumeist auf Metropolregionen, in denen gerin-
ge Risiken und Skaleneffekte durch zentralisiertes Assetma-
nagement erwartet werden. Logistikregionen wie Ulm oder
Hannover waren vielen (internationalen) Investoren bislang
vergleichsweise unbekannt. Logistik- und Industrieimmobili-
en boten daher gute Renditechancen. Da die Investmentklas-
siker in den Hotspots aber zunehmend teurer werden, nehmen
auslandische Investoren sowohl Logistik- und Industrieimmo-
bilien als auch Lagen abseits der Top 7 in den Fokus. Es kann
daher davon ausgegangen werden, dass 2017 und in den Fol-
gejahren weitere Rekordmarken geknackt werden.

NUR 2 BIS 3 % DES INVESTMENT-
POTENZIALS WERDEN AUSGESCHOPFT

Es ist davon auszugehen, dass deutsche Logistikimmobilien
auch weiterhin auf starke Nachfrage treffen. Zum Jahresende
2017 erscheint ein Allzeithoch mit geschatzten 7 Mrd. Euro
oder mehr durchaus maoglich. Der Anteil am gesamten gewerb-
lichen Transaktionsvolumen zum Jahresende 2017, das auf 55
bis 60 Mrd. Euro geschatzt wird, wirde sich damit auf rund 12 %
steigern.

Langfristig betrachtet besteht hier enormes Anlagepotenzial.
Berechnungen der Initiative Unternehmensimmobilien ge-
hen von einem investmentfdhigen Anlagepotenzial von
119,3 Mrd. Euro bei Lager-/Logistikimmobilien aus. Im Ver-
gleich mit den tatsachlich gehandelten Werten werden in der
langen Zeitreihe nur 2 bis 3 % dieses Potenzials ausgeschdpft.
Ursache: Nach wie vor befinden sich zahlreiche Logistikobjek-
te im Besitz von Eigennutzern. Um dem steigenden Investm-
entbedarf gerecht zu werden, wirden viele Investoren dieses

Potenzial aktivieren.
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PORTFOLIOTRANSAKTIONEN AUF DEM DEUTSCHEN

LOGISTIKIMMOBILIENMARKT

Seit 2013 nimmt der Anteil von Portfolios am Transaktions-
markt stetig zu. Haufig werden Portfoliotransaktionen als ziigi-
ge Mdglichkeit angesehen, um ein groRes Kapitalvolumen an-
zulegen und an strategischen Standorten relativ schnell einen
hohen Marktanteil zu gewinnen. Fir 2016 stieg der Anteil an
Portfoliodeals sogar auf rund 51 %. 2015 waren es zum Ver-
gleich noch rund 40 %. Mit einem Anteil von rund 70 % von
Portfoliotransaktionen erreicht das bisherige Jahr 2017* eine
neue Hochstmarke. Die Bedeutung von Portfoliokdufen
nimmt demnach in den Anlagestrategien insbesondere bei
ausléandischen Marktakteuren weiterhin zu. Die Auswertung

der Portfolios bezog sich dabei ausschlief3lich auf deutsche
Logistikobjekte und spiegelt hdufig nur Anteile des gesamten
Portfolioverkaufs wider, da in einigen Portfolios ein Teil der
Objekte aufierhalb Deutschlands liegt bzw. zu anderen Asset-
klassen gehort.

Ausschlaggebend fir die Entwicklung im Jahr 2016 waren vor
allem Objekte mit mehr als 40.000 gm NF in Paketverkaufen
— so beispielsweise ein Logistikcenter in Kamen mit insge-
samt 114.000 gm NF. Das Objekt wurde vom GIC (Govt of
Singapore) gekauft.

Abb. 42 LOGISTIKINVESTMENTVOLUMEN IN MIO. EURO NACH ART DER TRANSAKTION, 2012—2016, 2017*
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. EINZELTRANSAKTIONEN PORTFOLIOS *Auswertung beinhaltet alle Transaktionen bis zum Stichtag 31.07.2017

25 PORTFOLIOTRANSAKTIONEN ALLEIN
IN DEN JAHREN 2016 UND 2017*

Portfoliodeals stellen die grofiten Transaktionsvolumen in
Deutschland dar und bewegen sich zumeist im dreistelligen
Millionenbereich. Von den 2016 insgesamt 17 gehandelten
Portfolios bewegten sich allein drei im dreistelligen Millionen-
bereich (& 107 Mio. Euro). Im laufenden Jahr 2017 haben be-
reits neun Pakete den Besitzer gewechselt, finf davon eben-
falls Gber 100 Mio. Euro. Den groRten Deal konnte dabei die

CIC (China Investment Corporation) mit rund 1,6 Mrd. Euro
(deutsche Logistikobjekte) durch die Ubernahme des Portfo-
lios der Logistikplattform Logicor von Blackstone abschlief3en.

Teilweise wurden Objekte innerhalb der Portfolios mehrfach
binnen eines Jahres verkauft. So sind die Objekte des Han-
steen-Portfolios zundchst von Logicor/M7 gekauft und kurze
Zeit spater mit weiteren Objekten des Logicor-Portfolios an

CIC weiterverauliert worden.



Ein Blick auf die Liste gehandelter Portfolios zeigt im laufen-
den Jahr acht Portfoliotransaktionen fir Logistikimmobilien in
Deutschland. Zum Vergleich: Im ersten Halbjahr 2016 wurden
neun Transaktionen verzeichnet. Dies ist allerdings kein Indiz
flir eine geringere Attraktivitdt von Paketverkdufen. Bei ndherer
Betrachtung dieser Transaktionen wird deutlich, dass allein im
laufenden Jahr bereits ca. 3,7 Mio. gm Flache mit einem Trans-
aktionsvolumen von mehr als 2,7 Mrd. Euro gehandelt wurden.

Allein auf die in Abb. 43 aufgefliihrten Portfoliotransaktionen
entfallen rund 49 % mehr Kapital (Euro), als im gesamten Jahr
2016 in Portfoliotransaktionen registriert worden ist. Dabei sind
es vor allem auslandische Akteure, die fir Portfoliotransaktio-
nen verantwortlich sind. Sie realisieren mit Paketkdufen eine
zunehmend gefragte und risikoarme Anlageform in Deutsch-
land mit der Mdglichkeit, sich auf einen Schlag zu etablieren.
Die deutschen Investoren bevorzugen bei Portfolios eher klei-
nere LosgrofRen oder setzen auf Einzelinvestments. Es ist zu
erwarten, dass sich dieses Muster zukinftig festigt. Zumindest
ist es solange zu erwarten, wie sich die globalen, kapitalmarkt-
seitigen Rahmenparameter nicht andern.

Abb. 43
Logicor cle Logicor
1 - China Investment g 2.295.000 1.584 690  27.651
(Blackstone) } (Blackstone)
Corporation
Gramercy Gramercy
2 Portfolio Axa Core Europe Fremary Trus: 474.100 401 846 43.100
Logicor (Blackstone)
3 Eﬁﬂ?ﬁ,ﬁi” (90 %)/ EZT;}??PLC 444.000 274 617 13.100
M?7 Real Estate (10 %) g
g Somele Frasers Centrepoint s e 219.000 183 835  24.333
Portfolio N.V.
Hellmich CBRE Hellmich
2 to CBRE Global Investors Unternehmensgruppe RIERCC ISz 2=l iy
Panattoni Europe
6 Panattoni/Montea F’ATRIZ!A Properties (42 %)/ 74.000 74 1.000 18.500
Immobilien AG
Montea (58 %)
7 DSV Portfolio Deka Immobilien DSV 86.000 67 779 28.667
Heitman
8 k. A k. A 50.000 k. A k. A k. A

International

*Auswertung beinhaltet alle Portfoliotransaktionen fiir 2017 bis zum Stichtag 31.07.2017. Zu beachten ist, dass es sich hierbei ausschlieRlich um Objekte handelt, die als Logistikimmo-
bilien verstanden werden, darunter Logistikimmobilien wie Distributionszentren und E-Fulfilmentanlagen, kleinere Lagerimmobilien, Kihllager, Umschlagimmobilien sowie Hochregalla-
ger. Da Portfolios dieser Art allerdings Objekte wie Gewerbeparks mit geringen Logistikanteilen beinhalten kdnnen, sind diese nicht in die Auswertung mit eingeflossen.
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WER KAUFT IN DEUTSCHLAND? —HERKUNFT DER INVESTOREN

Seit 2012 ist zu beobachten, dass internationale Investoren
einen stetig zunehmenden Anteil am deutschen Investment-
markt bei Logistikimmobilien erreichen; im Jahr 2015 verein-
nahmten sie einen Anteil von knapp 70 %. Die hochste Nach-
frage wurde bis dahin aus dem nordamerikanischen sowie aus
dem européischen Raum generiert; insbesondere durch Inves-
toren aus den Landern USA, GrofRbritannien und Australien.
Seit dem Jahr 2015 interessieren sich zunehmend auch asia-
tische Investoren fir deutsche Lager-/Logistikimmobilien. Der
Markteintritt dieser Investoren fiel mit einem Anteil von 4 % im
Jahr 2015 noch vergleichsweise schwach aus, steigerte sich
2016 jedoch um funf Prozentpunkte auf bereits 9 %.

Im Jahr 2016 war ein vorlaufiger Wendepunkt zu beobach-
ten. Der Anteil auslandischer Akteure ging auf 56 % deutlich
zurlick. Dennoch stellen auslandische Investoren damit anhal-
tend die Mehrheit dar. Ursache hierflr ist nicht eine nachlas-
sende Nachfrage, sondern die rege Aktivitat nationaler Akteure,

Abb. 44

16 % 16 %

12%

DEUTSCHLAND EUROPA NORDAMERIKA

*Auswertung beinhaltet alle Transaktionen bis zum Stichtag 31.07.2017

die allein flir zwei der Top-b-Transaktionen verantwortlich
waren. Auslandische Akteure bewegten vor allem hochvo-
lumige Investments jenseits der 100-Mio.-Euro-Marke. Dies
entspricht ungefahr dem durchschnittlichen Transaktionswert
der Top-20-Investments. In diesem Zusammenhang sind vor
allem die Spitzenreiter Australien, Frankreich, USA, Grof3-
britannien sowie auch Singapur zu nennen. Der hohe Anteil
von Kapitalstrdmen von GroRbritannien nach Deutschland
kénnte dabei mit dem Brexit-Referendum in Zusammenhang
gebracht werden. Lokale Marktteilnehmer tendieren eher zu
geringeren Losgrofien.

Das laufende Jahr 2017 ist durch einen immensen Anteil aus-
landischer Akteure auf dem deutschen Logistikmarkt gekenn-
zeichnet. Fast 80 % der Investitionen wurden bis zum Stichtag
der Auswertung (31.07.2017) registriert; dieser Anteil Ubertrifft
die Vorjahreswerte bei Weitem. Im Vergleich zum gesamten
Jahr 2016 ware dies eine Differenz von rund 24 %. Ausschlag-
gebend sind insbesondere die Portfoliotransaktionen von Logi-
cor (Blackstone/USA) und CIC (China Investment Corporation).

Folglich messen auslandische Akteure dem deutschen Logistik-
markt auch weiterhin eine hohe Bedeutung bei.
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21 %
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DIE INVESTORENLANDSCHAFT FUR
LOGISTIKIMMOBILIEN IN DEUTSCHLAND

Abb.45s TOP-20-INVESTOREN VON LOGISTIKIMMOBILIEN IN DEUTSCHLAND NACH MIO. EURO, 2012—2016

- 339,1 Mio. Euro

TORS: 337,2 Mio. Euro

AENT: 283,7 Mio. Euro

10. DEKA IMMOBILIEN: 259,0 Mio. Euro

11. TH REAL ESTATE: 235,5 Mio. Euro

12. AEW EUROPE: 231,3 Mio. Euro

13. TILAD FAMILY OFFICE: 224,0 Mio. Euro

14. PALMIRA CAPITAL PARTNERS: 222,4 Mio. Euro

15. PROLOGIS: 194,0 Mio. Euro

16. RLI INVESTORS: 186,8 Mio. Euro

17. AQUILA CAPITAL: 186,7 Mio. Euro

18. GENEBA PROPERTIES N.V.: 182,9 Mio. Euro

19. WUSTENROT UND WURTTEMBERGISCHE AG: 165,0 Mio. Euro

20. VIB VERMOGEN: 162,0 Mio. Euro



Die Ursachen fiur das verstérkte Eintreten internationaler Ak-
teure auf dem deutschen Logistikimmobilienmarkt sind vielfal-
tig und haben sich im Vergleich zur letztjdhrigen Studie nicht
verandert, sondern vielmehr intensiviert:

Zunehmende Transparenz des deutschen Logistikimmobi-
lienmarktes

Auswirkungen der globalen Megatrends steigern die Attrak-
tivitat von Logistik und damit auch Logistikimmobilien
Vielfaltige Anlagemdglichkeiten aufgrund einer dynamischen
Industrielandschaft groRer Konzerne, kleiner und mittelstéan-
discher Unternehmen (KMU) sowie Hidden Champions
(Noch) attraktive Verzinsung bei stabilen Cashflows deutscher
Logistikimmobilien im Kontext eines weltweiten Anlage-

und Renditedrucks

Aufgrund des starken Marktauftretens von Logicor (Blacksto-
ne) und vor allem CIC haben sich gegenlber des Rankings im
Vorjahr einige Anderungen ergeben; so verliert die Goodman
Group ihre Fiihrungsposition.

Im Zeitraum 2012 bis 2016 wurden durch Logicor rund 1,6 Mio.
Euro in Deutschland investiert. Das Unternehmen platziert sich
damit an erster Stelle des Rankings, gefolgt von der Goodman
Group. Auf fast gleichem Investitionsniveau — lediglich eine hal-
be Million Euro weniger — belegt sie flr den Zeitraum 2012 bis
2016 den zweiten Rang. Rund 920 Mio. Euro weniger als die
Goodman Group investierte der deutsche Logistikimmobilien-
entwickler und -bestandshalter, die Garbe Group. Diese inves-
tierte durch mehrere Ankéufe im Jahr 2016 mehr als 670 Mio.
Euro in deutsche Lager-/Logistikimmobilien.

Im Zeitraum 2012 bis 2017* befinden sich unter den 20 grofiten
Investoren sieben deutsche Unternehmen. Vor dem Hinter-
grund, dass es sich um die Betrachtung eines Mehrjahreszeit-
raums handelt, ist es bemerkenswert, dass sich mit CIC ein
chinesischer Investor auf einen Schlag an die Spitze gesetzt
hat. Platz 2 nimmt ein US-amerikanischer Hedgefonds ein.
Auch in den weiteren Top 5 ist mit der Garbe Group nur ein
deutscher Marktteilnehmer vertreten, in den Top 10 mit Deka

immerhin ein weiterer Vertreter.
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Der Blick auf das Jahr 2017 zeigt eindeutige Werte. Die zum
Stichtag ausgewerteten Transaktionen flr Logistikimmobilien
sind vor allem durch Portfoliodeals gepragt. Gezahlt wurden
nur Logistikimmobilien; Mixtransaktionen mit anderen Asset-
klassen wurden nicht berlicksichtigt. Die eindeutige Fihrung
Ubernimmt die CIC (China Investment Corporation) mit fast
1,9 Mrd. Euro investiertem Kapital durch die Ubernahme der
Logistikplattform Logicor (Blackstone). Nur wenige Monate
zuvor hatte Blackstone selbst erst in einem Joint Venture mit
dem international agierenden Immobilienmanager M7 Real
Estate die Firma Hansteen Holdings PLC samt ihrer Immobi-
lien Gbernommen. Mit der Geneba-Ubernahme flgt sich ein
weiteres asiatisches Immobilienunternehmen in den deut-
schen Logistikmarkt ein: Frasers Centrepoint, ebenfalls ein
Unternehmen aus Singapur, investierte im Jahr 2017 bislang
183 Mio. Damit kann es sich unter den Top 5 im Ranking des
laufenden Jahres etablieren, erreicht allerdings nicht einen Platz
in den Top 20 fur den Zeitraum 2012 bis 2017*. AXA und Black-
stone positionieren sich im laufenden Jahr mit groRen Portfolio-
deals von 460 Mio. bzw. 242 Mio. Euro noch vor Frasers Centre-
point und direkt hinter CIC. CBRE folgt mit einem Abstand von
17 Mio. Euro investiertem Kapital hinter Frasers Centrepoint.

Die Top 10 des Rankings von 2012 bis 2017* verbuchen rund
8,8 Mrd. Euro Transaktionsvolumen. Das entspricht einem Dirit-
tel aller getatigten Transaktionen Uber diesen Zeitraum. Allein die
zwei asiatischen Investoren unter den Top 10 vereinen zusam-

men ein Transaktionsvolumen von rund 2,2 Mrd. Euro auf sich.
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94 Abb. 46 TOP-20-INVESTOREN VON LOGISTIKIMMOBILIEN IN DEUTSCHLAND
NACH MIO. EURO, 2012—2016, 2017*
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“Stichtag der Auswertung: 31.07.2017. Die Methodik der diesjahrigen Auswertung weicht vom Vorgehen im Vorjahr ab. Um eine Ubersichtliche Darstellung zu gewahrleisten,
werden hierbei nun die Transaktionen der Jahre 2012-2017 zusammengefasst betrachtet. Um dennoch eine Vergleichbarkeit sicherzustellen, wurden daflr die Jahre 2012-2016
und 2017 separat dargestellt. In der Auswertung wurden sowohl Transaktionen zwischen zwei unverbundenen Marktteilnehmern am freien Markt berticksichtigt (externe
Transaktionen) als auch Transaktionen zwischen zwei (unternehmensrechtlich) verbundenen Akteuren (z. B. der Projektentwicklungseinheit eines Unternehmens und eines Fonds
desselben Unternehmens). Letztgenannte, interne Transaktionen wurden differenziert ausgewiesen. Diese Transaktionen sind durchaus relevant, sofern sie einen Immobilienerwerb
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mit Eigentlimerwechsel zu marktiblichen Kaufpreisen darstellen (siehe gif-Richtlinie , Leitfaden zur Berichterstattung iber den Investmentmarkt fiir Gewerbeimmobilien”). Eine
solche Konstellation betrifft Objekte z. B. von Projektentwicklern, die ihre Objekte in Spezialfonds-Vehikel mit externem Kapital (= Investoren) einbringen. Im Regelfall werden diese
Transaktionen jedoch nicht 6ffentlich kommuniziert und stehen der Marktbeobachtung nicht zur Verfigung. Sie werden in dieser Aufstellung jedoch nach Moglichkeit berlcksichtigt.
Diese internen Transaktionen sind jedoch durchaus substanziell.
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INVESTMENTTATIGKEIT NACH LOGISTIKREGIONEN

Deutschland hat sich aufgrund seiner zentralen Lage in Eu-
ropa und seiner ausgesprochen guten Infrastruktur zu einem
der wichtigsten globalen Logistikstandorte entwickelt. In
der insgesamt glnstigen Konstellation weisen verschiedene
Regionen auRerordentlich attraktive Merkmale flr Logistik-
nutzungen auf. Als Kriterien sind hier anzuflihren: Eine gute
Infrastruktur, moderne und attraktive Neubauentwicklungen
sowie eine solide Arbeitsmarktsituation und Wirtschaftsstruk-
tur. Auch das Investitionsvolumen in diesen Regionen kann
als Erfolgs- und Entwicklungsindikator gewertet werden. Da-
her ist die Analyse der regionalen Investmenttatigkeit beson-
ders aussagekraftig.

Im Betrachtungszeitraum 2012 bis 2016 etabliert sich die
Logistikregion Rhein-Main/Frankfurt wie im Vorjahr auf dem
ersten Platz. Halle/Leipzig fallt um drei Platze nach hinten und
tritt den zweiten Platz an die stark nachgefragte Logistikregi-
on Hamburg ab. Die Region DUsseldorf hingegen verbessert
sich in diesem Jahr um einen Platz. Auch die Logistikregion
KéIn schafft es in diesem Jahr zwei Platze nach vorne zu ri-
cken und platziert sich hinter den Regionen Disseldorf und
vor Halle/Leipzig. Die Top-b-Logistikregionen weisen im Be-
trachtungszeitraum 2012 bis 2016 jeweils Transaktionsvolu-
men von mehr als 800 Mio. Euro auf. Auffallend sind dabei
vor allem die Top 3 mit einem Transaktionsvolumen von je-
weils Uber einer Mrd. Euro.

Im laufenden Jahr sind die Transaktionen insbesondere in Hal-
le/Leipzig und Hamburg relativ gering ausgefallen, wohingegen
die Logistikregionen der Top 5 bereits fiir 2017 jeweils Uber der
400-Mio.-Euro-Marke liegen. Aufféllig ist, dass sich Minchen
um vier Platze verbessern konnte (2016: Platz 10). Im hinte-
ren Bereich konnte die Logistikregion Augsburg (2016: Platz
24) im Jahr 2017 sechs Platze gut machen. Die unteren Plat-
ze des Rankings mit den Regionen um A4 Sachsen, Aachen
und Magdeburg zeigen zwar logistische Aktivitaten, werden
auf dem Investmentmarkt aber (noch) nicht wahrgenommen
und bleiben spurbar zuriick. Interessant ist, dass insbesondere
die Logistikregionen Nirnberg, A4 Thiringen und Bad Hersfeld
durch ausgebliebene Investmentaktivitaten zurlickgefallen sind
(2016: Platz 5, 14 und 21).

Die bisherigen Investmenttransaktionen im Jahr 2017 deuten
bereits an, wie sich die Regionen im kommenden Jahr positio-
nieren werden. Die Region Rhein-Main/Frankfurt wird ihre Flh-
rungsposition festigen. Kéln und die Region Diisseldorf werden
im Ranking nach oben steigen — sofern im weiteren Verlauf des
Jahres nicht deutliche Veranderungen der bisherigen Invest-
mentstruktur im Jahr 2017 eintreten. Die grofite Verdnderung
wird vermutlich die Logistikregion Rhein-Ruhr betreffen — diese
Region verzeichnete im ersten Halbjahr 2017 bereits das Gros
des

Investitionsvolumens des gesamten Betrachtungszeit-
raums 2012 bis 2016. Ahnliches gilt auch fiir die Region Koblenz.
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Abb.47 LOGISTIKREGIONEN NACH GEHANDELTEM INVESTMENTVOLUMEN IN MIO. EURO

2012—2016, 2017
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Die Top-b-Regionen vereinen allein ca. 37 % des gesamten
Investitionsvolumens im Zeitraum 2012 bis 2016 auf sich. Auf
die Top-10-Regionen mit dem hochsten Investitionsvolumen
entfielen insgesamt knapp 58 % des Transaktionsvolumens.
Im Vergleich zur Vorjahresstudie sind dies Steigerungen um je-
weils einen Prozentpunkt. Die sich so ergebende Rangfolge
basiert jedoch nicht ausschlief3lich auf der Attraktivitat der Re-
gionen. Grundlegender Faktor ist das vorhandene investment-
fahige Logistikimmobilienangebot, das u. a. maRgeblich tber
die potenzielle Hohe des Transaktionsvolumens entscheidet.

Abb. 48

RHEIN-MAIN/FRANKFURT [l BERLIN

HAMBURG HANNOVER/BRAUNSCHWEIG
DUSSELDORF DORTMUND

KOLN B ruEIN-RUHR
HALLE/LEIPZIG UBRIGE LOGISTIKREGIONEN
MUNCHEN PERIPHERIE

Das diesjahrige Ranking der Logistikregionen nach gehandel-
tem Flachenvolumen unterscheidet sich lediglich in kleinen
Details vom Vorjahresranking. Es gab keine groRen Gewinner
bzw. Verlierer. Die Riege fliihrt wie auch im letzten Jahr die
Logistikregion Rhein-Main/Frankfurt mit einem gehandelten
Flachenvolumen von rund 2,8 Mio. gm (2012 bis 2016) an.
Das 2017 gehandelte Volumen kratzt bereits an der 600-Mio.-
gm-Marke und stellt zudem das hoéchste im Gesamtvergleich
dar. Die Region Hamburg verbleibt in diesem Jahr auf dem
zweiten Platz. In geringem Abstand folgen die Logistikregio-
nen Dusseldorf und Halle/Leipzig (2016: Platz 3 bzw. Platz 4).
Einen kleinen Sprung nach vorne verzeichnet die Logistikregi-
on Berlin, die im Vorjahresranking noch auf Platz 10 rangierte

37 %
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und im laufenden Jahr zwei Platze gutmachen kann. Die Lo-
gistikregionen Bremen und Nordseehafen sowie Minchen
fallen dieses Jahr um jeweils zwei Platze zurlick (2016: Platz
8 bzw. 11). Im oberen Mittelfeld bestehen nur geringfligige
Flachenabweichungen, sodass auch dort schnelle Platzande-
rungen im restlichen Jahresverlauf moglich sind. Im unteren
Bereich des Rankings ergaben sich im Vergleich zum letzten
Jahr ebenfalls nur geringe Veranderungen. Auffallig sind an
dieser Stelle jedoch die Logistikregion Rhein-Neckar und Aa-
chen. Diese zeigen im Betrachtungszeitraum 2012 bis 2016
ein erhohtes Transaktionsvolumen, das in der diesjahrigen
Auswertung zu Buche schlagt und die Regionen um jeweils

zwei Platze emporsteigen lasst (2016: Platz 19 und 27).






Das Investmentinteresse konzentriert sich zunehmend auf
die Top-7-Standorte. Jedoch bestehen durchaus Ausnahmen:
Die Logistikregion Rhein-Ruhr positioniert sich im laufenden
Jahr mit einem Investitionsvolumen von rund 310 Mio. Euro
unter den Top 5. Im gleichen Zeitraum des ersten Halbjahres
2016 konnten hier fast keine Investitionen verzeichnet werden.
Grund fur diese Trendwende sind vor allem die grofsen Portfo-
liodeals der ausléandischen Investoren Blackstone/M7 und der
CIC (China Investment Corporation), deren Investmentobjekte
u. a. hier verortet sind.

Im Gegensatz zu dieser Besonderheit erfolgen die Investments
vorwiegend in den grofden Metropolregionen. Daher positi-
onieren sich vor der Logistikregion Rhein-Ruhr die Regionen
Rhein-Main/Frankfurt, KéIn und DUsseldorf. Diese bleiben auch
in diesem Jahr flr Investoren sehr attraktiv und platzieren sich

mit Investitionsvolumina von tber 350 bis hin zu 460 Mio. Euro
im laufenden Jahr auf den Spitzenpositionen. Auch die Logis-
tikregion Hannover/Braunschweig profitierte von den groRRen
Portfoliodeals des zurlickliegenden ersten Halbjahres 2017.
Mit rund 250 Mio. Euro kletterte diese Region im laufenden
Jahr auf den finften Platz (2016: Platz 8). Geringe Flachenab-
weichungen zu Hannover/Braunschweig weisen Bremen und
Nordseehafen sowie Miinchen und sein Umland auf. Fir 2017
konnten ca. 230 bzw. 200 Mio. Euro in einigen Einzelinvest-
ments verzeichnet werden. Die darauffolgenden Regionen wie
Oberrhein, Nirnberg und Stuttgart konnten im Jahr bislang
eher wenige Transaktionen zwischen 150 und 190 Mio. Euro
abschlieRen.

Insgesamt vereinen die zehn investmentstarksten Regionen
flr 2017 bereits 2,8 Mrd. Euro auf sich, was im Vergleich zum
letzten Jahr (Auswertung bis 31.07.2016: ca. 970 Mio. Euro)
einem ca. 190 % hoheren Investitionsvolumen entspricht. Die
Investmentnachfrage in etablierten Regionen ist auch im Jahr
2017 durch rege Aktivitadten gekennzeichnet.

GROSSENSTRUKTUR DER TRANSAKTIONEN

Mit Blick auf die Einzeltransaktionen erfolgen die meisten In-
vestments auf Kaufpreise zwischen 20 und 50 Mio. Euro.
Innerhalb dieses Segments gingen im Jahr 2016 ca. 17 %
der Investitionen allein in die GréRenklasse zwischen 20 und
30 Mio. Euro.

Ein nahezu identisches Transaktionsvolumen wurde im Seg-
ment zwischen 50 und 100 Mio. registriert. Dabei wird diese
Kategorie durch wenige, aber hohe Transaktionen gepusht.
Auf diesem Investitionsniveau bewegen sich zumeist auslan-
dische Akteure — wie auch im Bereich von 100 Mio. Euro, da
groRRe Investments kurzfristig hohe Marktanteile generieren
und den Aufbau eines soliden Portfolios ermoglichen. In den
Jahren 2012 und 2013 fand in dieser Groftenkategorie keine
Transaktion statt.

Dagegen versuchen deutsche Investoren, Klumpenrisiken
durch kostenintensive Einzelobjekte zu vermeiden. Wahrend
nicht-deutsche Investoren etablierte Standorte bzw. Metropol-

regionen praferieren, bevorzugen Investoren aus Deutschland
aufgrund guter regionaler Kenntnis auch Investments in kleine-
ren Regionen oder peripheren Lagen.

Kleinere Objekte mit einem Handelswert bis 20 Mio. Euro er-
fahren im Jahr 2016 einen anhaltenden Aufwaértstrend von vier
Prozentpunkten im Vergleich zum Vorjahr. Insgesamt vereint
diese Kategorie rund 44 % aller Transaktionen bei einer durch-
schnittlichen ObjektgréfRe von 13 Tsd. gm Nutzflache auf sich
und gehort damit zu einem beliebten Anlagesegment; unter
der 10-Mio.-Euro-Marke betragt die durchschnittliche Objekt-
grofde rund acht Tsd. gm Nutzflache. In diese kleineren Objekte
investieren nur sehr wenige institutionelle Akteure. Diese Lo-
gistikimmobilien werden zumeist im Rahmen von Paketverkau-
fen gehandelt oder von Eigennutzern oder privaten Investoren

erworben.
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RENDITESTRUKTUREN DER LOGISTIKREGIONEN

NETTOANFANGSRENDITEN ZWISCHEN
DEN LOGISTIKREGIONEN WEISEN
EXTREM BREITES SPEKTRUM AUF

Eine der wichtigsten MessgroRen fir den Investmentmarkt ist
die Nettoanfangsrendite (NAR). Sie beschreibt das Verhéltnis
des Jahresreinertrages zu den Gesamtinvestitionskosten der
Immobilie. Je geringer die NAR, desto hochpreisiger ist die Im-
mobilie im Vergleich zur realisierten Miete. Je héher die NAR,
desto geringer sind die Gesamtinvestitionskosten im Vergleich
zu den Mieteinnahmen. Die Nettoanfangsrendite gilt als Ver-
gleichsmal3stab fir alternative Investments sowie als Risiko-

parameter. Mit einem Anstieg der NAR steigt i. d. R. auch das
Risiko des Investments. Geringe NAR deuten auf etablierte
Mérkte und damit oftmals hoherpreisige Immobilien hin, wah-
rend hohe NAR tendenziell Markten mit geringerer Attraktivitat
und damit glinstigeren Immobilien zugeordnet werden kénnen.

Der Blick auf die NAR der Logistikregionen im Jahr 2016
verdeutlicht abermals die Attraktivitat etablierter Regionen.
So wird die Riege von den Logistikregionen Miinchen (NAR
2016: 5,00 %), Hamburg (NAR 2016: 5,10 %), Berlin (NAR
2016: 5,00 %), Rhein-Main/Frankfurt (NAR 2016: 5,15 %) und
Dusseldorf (NAR 2016: 5,30 %) angeflhrt.

101



Eine steigende Attraktivitdt von Logistikinvestments drickt
die extrem starke Kompression der NAR im Zeitraum 2012
bis 2016 aus. Die dynamischste Entwicklung in diesem Hin-
blick konnte in der Region Berlin beobachtet werden. Hier gab
die NAR um jeweils rund 220 Basispunkte nach und fiel von
7.3 % 2012 auf 5,1 % im Jahr 2016. Damit ist Berlin zwar
nicht der teuerste Markt, aber die Region mit der starksten
Renditekompression im Betrachtungszeitraum. Eine starke
Kompression von 2012 bis 2016 zeigen nachfolgend die Lo-
gistikregionen Oberrhein (190 BP), Halle/Leipzig (190 BP),
Minchen (180 BP), Stuttgart (170 BP) sowie Rhein-Neckar
(160 BP). Diese Regionen verzeichneten in den letzten Jahren
eine dulRerst dynamische Entwicklung.

Die Logistikregionen in Mitteldeutschland wie A4 Sachsen,
A4 Thiringen oder Koblenz weisen eher geringere Dynami-
ken der NAR auf. Hierbei bewegen sich die Kompressionen
relativ gering um ein Delta von 70 BP. Minster/Osnabriick
schneidet dabei mit der geringsten Kompression ab (40 BP).

Abb. 51

Im Zeitraum 2012 bis 2016 fielen die Renditen in fast allen Lo-
gistikregionen um mehr als einen Prozentpunkt. Bereits flir das
erste Halbjahr 2016 wurde schon eine Verschnaufpause ange-
klindigt, die eine Trendwende des anhaltenden Drucks auf sin-
kende NAR bedeuten sollte. Diese stellte sich tatsdchlich erst
im ersten Halbjahr 2017 ein. Von 2016 auf 2017 sind lediglich
Rickgange um nur wenige Basispunkte erkennbar. In den stark
nachgefragten Markten Miinchen, Hamburg und Rhein-Main/
Frankfurt liegen die NAR im ersten Halbjahr 2017 bei 4,9 %
sowie jeweils 5 %. Unter allen Logistikregionen gibt es einen
maximalen Rlckgang von 15 Basispunkten im Vergleich zum
Vorjahr. Einzige Ausnahme ist Stuttgart mit einer Renditekom-
pression von rund 20 BP von Ende 2016 auf Q2/2017. Durch
eine dynamische Ausweitung der Angebotssituation durch at-
traktive Neubauobjekte bleibt das Investmentpotenzial hoch,
wohingegen in anderen Spitzenregionen, wie etwa Minchen,

teilweise schon mit Angebotsverknappung zu rechnen ist.
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Fir dieses Jahr sind auch in dezentralen Regionen weitere,
leichte Renditerlickgénge zu beobachten. Da die anhaltende
Nachfrage in den Top-Logistikregionen zu hohen Kaufpreisen
fuhrt, investieren lokale Akteure bereits abseits der belieb-
ten Lagen. Dieser Nachfrageanstieg in peripheren Regionen
wie Magdeburg, Aachen oder A4 Thiringen zeigt sich durch
eine Kompression von durchschnittlich 8 BP (A Ende 2016 bis
Q2/2017).

Trotz entschleunigter Renditekompression bieten Logistikim-
mobilien gegenlber anderen Immobilienklassen weiterhin ei-
nen signifikanten Renditevorteil. Der Investmentmarkt fir Lo-
gistikimmobilien diirfte gegen Ende 2017 sein zyklisches Hoch
fast erreicht haben, wobei auch weiterhin nicht von einem si-
gnifikanten Rickgang der Nachfrage auszugehen ist. Vielmehr
gelangen alternative Lagen flr nachhaltige Investments in den
Fokus der Investoren. Es ist davon auszugehen, dass sich die
Renditen auf dem aktuellen Niveau stabilisieren werden.
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“In der Grafik gibt die oberste Markierung die Spitzen-NAR zu Beginn des Betrachtungszeitraums 2012 wieder.
Die Markierung in der Mitte entspricht der Spitzen-NAR, die zum Ende des Betrachtungszeitraums 2016 Glltigkeit hatte.
Die unterste Markierung zeigt die weitere, bisherige Kompression der NAR allein in den ersten zwei Quartalen 2017 an.






DIE MARKT-~
ATTRAKTIVITAT
DER LOGISTIK-

REGIONEN - REGIONALE

ENTWICKLUNGSMUSTER

Die Lage von Logistikimmobilien in nachhaltig attraktiven Logistikregionen
ist flr Logistiker, Projektentwickler, Investoren und Finanzierer von enormer
Bedeutung. Wahrend Eigennutzer z. T. individuell motivierte Lageparameter
als Entscheidungskriterium bertiicksichtigen, ist den oben genannten Akteu-
ren wichtig, dass die Immobilie eine moglichst gute immobilienékonomische
Nachhaltigkeit aufweist.

Um allen Marktteilnehmern eine Entscheidungshilfe zu geben, wo das Invest-
ment langfristig gesichert ist, wird ein Scoringverfahren durchgefiihrt, Gber
das die Marktattraktivitat der Logistikregionen gemessen wird. Wesentliche
Einflussfaktoren sind die in den Vorkapiteln ermittelten Marktdaten, darunter
das Bau- und Investmentvolumen von Logistikimmobilien. In Kombination
mit weiteren immobiliendkonomischen Werten aus dem RIWIS-System von
bulwiengesa sowie regionalokonomischen Marktkennziffern zum Arbeits- und
Absatzmarkt liegt das Scoring hiermit zum dritten Mal in Folge in dieser Studi-
enreihe vor. Da die Berechnungsmethodik beibehalten wurde und langjahrige
Zeitreihen bei den Eingangsdaten vorliegen, konnen aussagekraftige Muster
abgeleitet werden.
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MESSUNG DER II\/II\/I.QBILIENO'KONOI\/IISCHEN
MARKTATTRAKTIVITAT DER LOGISTIKREGIONEN

Die Marktattraktivitat aller 28 Logistikregionen wird durch
ein Scoringverfahren berechnet. Dabei wird fur jede wesent-
liche Marktkennziffer, beispielsweise der Flachenumsatz, die
Bautéatigkeit oder die Investmenttatigkeit usw., ein Oberscore
berechnet. Die einzelnen Oberscores werden fir jede Logistik-
region zu einem Gesamtscore verrechnet. Dabei fliel3en sie na-
hezu gleichgewichtet in das Modell ein. Lediglich die Scorewer-
te zur Nachfrage (Investment- und Flachennachfrage) werden
leicht hdher gewichtet, da durch das Modell insbesondere die
langfristig stabile immobiliendkonomische Tragfahigkeit aus-
gedrlickt werden soll und diesen beiden Faktoren dabei eine
besondere Bedeutung zukommt. Das Berechnungsschema hat
sich im Vergleich zum vergangenen Jahr nicht verandert. Die in

der Studie enthaltene Klappkarte fihrt neben Ubergeordneten
Informationen zu den Logistikregionen auch die wichtigsten
Kennzahlen, die im Scoring verwendet werden, detailliert auf.

Bei dem Scoringsystem handelt es sich um eine rein immo-
biliendkonomische Betrachtung (z. B. Mieten/Renditen), eine
logistische Sichtweise wird nicht berlicksichtigt. Im Sinne einer
besseren Interpretationsfahigkeit wurden alle Scoringergebnis-
se um ein Schulnotensystem (1 bis 6) ergénzt, um eine bessere
und einfache Lesbarkeit zu gewéhrleisten. Allerdings missen
diese aufgrund mathematischer Methoden wie der Standardi-
sierung aller Werte beispielsweise im Gesamtvergleich nicht
zwangslaufig die komplette Bandbreite (1 bis 6) ausreizen.

Abb. 52
Angebotse Angebot an Bestandsflachen und Teilraumgrofie im Gesamtgefiige
scc?re Hohe und Dynamik der Neubautéatigkeit 10 %
Bedeutung der Bautéatigkeit am Gesamtbestand
Nachfrage- Hohe des stabilisierten Flachenumsatzes, Dynamik des Flachenumsatzes
score 9 Bedeutung des Vermietungsmarktes am Gesamtumsatz 20 %
Ausgeglichenheit und Stabilitdt der Branchennachfrage
Mieten- Hohe, Dynamik und Prognose der Spitzenmieten in den Bestlagen 10 %
score Hohe, Dynamik und Prognose der Durchschnittsmieten in der Flache °
Investment- Hohe, Dynamik und Marktbedeutung der Investmentnachfrage in gm 20 %
nachfragescore Hohe, Dynamik und Stabilitat der Investmentnachfrage in Euro °
Rendite- Hohe, Dynamik und Prognose der stabilisierten Spitzenrenditen (netto) in den Bestlagen 10 %
score Hohe, Dynamik und Prognose der Durchschnittsrenditen (netto) in der Flache °
Grundstticks- Hohe, Dynamik und Stabilitdt der Maximumpreise fir gewerbliches Bauland in den Bestlagen 10 %
score Hohe, Dynamik und Stabilitdt der Durchschnittspreise fir gewerbliches Bauland in der Flache °
Regional- Hohe, Dynamik und Stabilitat der Bevolkerung
N Hohe und Dynamik der Bruttowertschopfung absolut und Anteil des Wirtschaftszweigs 10 %
score 1
Handel und Verkehr
Regional- Hohe und Dynamik der Erwerbstéatigen absolut und Anteil des Wirtschaftszweigs 10 %
0

score 2 Handel und Verkehr
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Abb.53 DIE MARKTATTRAKTIVITAT UND DIE EINZELNEN OBERSCORES IN DER UBERSICHT

LOGISTIKREGION GESI\A/I'\A/IA—IE'I(':-OITE SCHULNOTE VERANDZEOF:l;TSOIM il
ATTRAKTIVITAT
Minchen 1 1,64 1 1 7N
Berlin 2 1,71 1 1 9P
Hamburg 3 2,02 2 2 ¢
Halle/Leipzig 4 2,06 2 2 M
Niederbayern 5 2,06 2 7 P
Rhein-Ruhr 6 2,09 2 4 N
Rhein-Main/Frankfurt 7 2,13 2 2 4
Stuttgart 8 2,17 2 8 P
Kéln 9 2,18 2 2 ¢
Dusseldorf 10 2,19 2 6 &
Hannover/Braunschweig 11 2,20 2 2
Rhein-Neckar 12 2,34 2 2 M
Miinster/Osnabrick 13 2,37 2 9 1M
Bremen und Nordseehéfen 14 2,43 2 6
Ostwestfalen-Lippe 15 2,53 3 0 -
Oberrhein 16 2,64 3 10 M
Augsburg 17 2,69 3 4 @
A4 Sachsen 18 2,72 3 1 9
Dortmund 19 2,80 3 2 ¢
Nirnberg 20 2,82 3 4
Aachen 21 2,86 3 2 M
Saarbriicken 22 2,92 3 B 4
A4 Thiringen 23 2,92 3 2 ¢
Koblenz 24 2,93 3] 0 -
Bad Hersfeld 25 3,05 4 74
Kassel/Gottingen 26 3,05 4 6 ¢
Ulm 27 3,10 4 2 L

Magdeburg 28 3,16 4 0 -
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VERGLEICH DER IMMOBILIENOKONOMISCHEN MARKTATTRAKTIVITAT
DER LOGISTIKREGIONEN ZUM VORJAHR

Das Ranking der Marktattraktivitat der einzelnen Logistikre-
gionen hat sich im Vergleich zum Vorjahr teilweise signifikant
verandert. Zwar blieben bei wenigen Regionen, und damit
mehr als im letzten Jahr, die Positionen stabil, jedoch ver-
anderte sich die Zusammensetzung des Rankings in einigen
Teilen erheblich. So weisen einige Standorte trotz verbesser-
ter Marktentwicklung einen Abstieg im Ranking auf, da sich
wiederum andere Regionen noch deutlich dynamischer ent-
wickelten. Dies lasst sich am insgesamt deutlich verbesser-
ten Durchschnitt Uber die Scorewerte samtlicher Regionen
plakativ ablesen. Lag dieser 2016 noch bei 3,19, so hat sich
der Wert flr dieses Jahr auf 2,48 verbessert.

Abb. 54

2015 2016 2017

Fur die Top 10 der deutschen Logistikregionen sind im diesjah-
rigen Vergleich wesentliche Verdnderungen zu verzeichnen. So
verlor Hamburg seine Spitzenposition an Minchen und auch
Berlin zog an der Hansestadt vorbei auf Rang 2. Wesentliche
Treiber dieser Entwicklung sind die dynamische Nachfrage
(Flachen, Investments) in Minchen und das starke Mietpreis-
wachstum in Berlin. Zudem konnen beide Logistikregionen
durch eine uberdurchschnittliche sozio- und regionaldkonomi-
sche Performance punkten.



DIE MARKTATTRAKTIVITAT DER LOGISTIKREGIONEN

1 1 0 Die Logistikregion Hamburg kann sich zwar weiterhin als einer
der Top-Standorte in Deutschland positionieren, bleibt aber hin-
sichtlich der Nachfrage- und Mietentwicklung sowie der oko-
nomischen Rahmenparameter in diesem Jahr hinter Mlnchen
und Berlin zurlick. Dennoch besticht die Hansestadt weiterhin
durch eine hohe Bautatigkeit und Flachenverfligbarkeit sowie
eine rege Investmentnachfrage.

Zu weiteren Aufsteigern zahlen die Region Rhein-Ruhr (+ 4 Po-
sitionen zum Vorjahr) sowie Stuttgart und Niederbayern mit ei-
nem Sprung um 3 bzw. 7 Range nach vorn. Wéhrend in Rhein-
Ruhr die Performance bei Nachfrage und Investment zu den
starksten im Regionenvergleich zahlt, zeichnet sich Niederbay-
ern durch eine sehr positive Entwicklung im Bereich des Fla-
chenangebotes aus. Zudem gehort die Region hinsichtlich der
Mietpreise erneut zu den Top-Logistikregionen der Republik.
Der Region Stuttgart gelingt der Sprung nach oben hingegen
vor allem durch die hohe Investmentnachfrage und die Uberaus
positive regionalwirtschaftliche Entwicklung.

Das obere Drittel wird durch die Logistikregionen Halle/Leip-
zig, Rhein-Main/Frankfurt und Koéln vervollstandigt. Entge-
gen der Vorjahresentwicklung kann Halle/Leipzig dank einer
positiven Angebots-Nachfrage-Relation und positiver 6kono-
mischer Rahmenbedingungen wieder Range im Scoring gut
machen und positioniert sich auf Platz 4. Rhein-Main verliert
hingegen zwei Rdnge, da insbesondere die Nachfrage hinter

dem Niveau der Vorjahre zurlickblieb.

AUFSTEIGER MUNSTER/OSNABRUCK
UND DIE REGION OBERRHEIN

Nachdem die Regionen Minster/Osnabriick und Oberrhein
im letzten Jahr zu den gréRten Verlierern zahlten, machen
sie im diesjahrigen Scoring den gréfiten Sprung nach vorn.
So gewinnt Mlnster/Osnabrick neun Rénge, vor allem ge-
trieben durch eine dynamische Entwicklung in der Nachfrage.
Auch das sozio- und regionaldkonomische Umfeld zeigt sich
deutlich verbessert. Die Region Oberrhein profitiert bei ihrem
Anstieg um zehn Rénge hingegen von einer deutlichen Ver-
besserung des Mietniveaus sowie der Investmentnachfrage.

Zu den groRten Absteigern im Mittelfeld zahlen Duisseldorf
(-6), Bremen (-6) und Augsburg (-4). Anzuflhren ist hier je-
doch, dass die Entwicklung in den drei Regionen Uberwie-
gend stabil verlief und der Abstieg im Ranking vor allem auf
die aktuell héhere Dynamik in anderen Regionen zurlickzu-
flhren ist. Mittelfristig ist hier auch wieder eine gegenlaufige
Entwicklung realistisch.







Das untere Tabellendrittel wird gepragt durch zahlreiche Regi-
onen, die im Vergleich zum Vorjahr im Ranking verloren haben.
Besonders stark féllt dies bei den Logistikstandorten Bad Hers-
feld, Kassel/Gottingen und Nirnberg aus. Diese Entwicklung
im mitteldeutschen Raum ist vor allem der geringen Bautéatig-
keit und Nachfrage geschuldet. Zudem fallt die Investmentta-
tigkeit unterdurchschnittlich aus. Festzuhalten ist erganzend,

dass sich Logistikaktivitaten in die jeweils benachbarten grof3e-
ren Regionen verlagern. Einzige Aufsteiger im unteren Drittel
sind mit Saarbricken und Aachen zwei sehr kleine Regionen.
Hier wirken sich Verbesserungen im Mietniveau und der In-
vestmentaktivitat splrbar aus. Am Ende des Rankings findet
sich erneut Magdeburg wieder. Zwar zeigt auch die Region
in Sachsen-Anhalt eine deutliche Verbesserung der Marktat-
traktivitdt. Sowohl Angebot und Nachfrage als auch die 6ko-
nomischen Rahmenbedingungen bleiben jedoch hinter den
anderen Regionen zurlck.

NACHFRAGEMUSTER DER LOGISTIKREGIONEN VERSCHIEBEN SICH

Der Markt ist in Bewegung und von hoher Dynamik gepragt.
Ahnlich wie in anderen Immobiliensegmenten Iasst sich da-
bei erkennen, dass Metropolregionen eine hohe Strahlkraft,
eine hohe Logistikzentralitat entwickeln. Moglichst zentral
in Deutschland gelegene Logistikregionen wie Kassel/Got-
tingen oder Bad Hersfeld nehmen dabei an Relevanz ab. Die
dortigen HUBs, die vor allem flr den Nachtsprung wichtig
waren, werden genau aus diesem Grund weniger bedeut-
sam. Der Nachtsprung entfallt langfristig — moglichst nahe
an den Kunden zu sein, um am gleichen Tag oder in einer
Stunde beliefern zu kénnen, wird dagegen immer wichtiger.
Und hier punkten die Klassiker der Top-7-Standorte, die auch
im Bereich der Wohn- und Buroimmobilien im Fokus ste-
hen. Dies bedeutet natlrlich, dass die Flachenkonkurrenz
zunimmt. Hier werden alternative Konzepte und neue Denk-
weisen bendtigt, um die Anforderungen aller Nutzergruppen
erflllen zu kénnen — wie die Ausfuhrungen zur Citylogistik

(Kap. 4) aufzeigen.

Neben den Top-7-Standorten bilden sich zuséatzlich einige wei-
tere Logistikregionen aus, die zwar auch Uber eine gewisse An-
zahl an Konsumenten und Arbeitskraften verfligen, aber deutlich
kleiner sind als die Top 7. Diese Standorte sind Auffangbecken
fur grofflachigere Logistikansiedlungen, die in den Metropolre-
gionen keinen Platz mehr finden. Gleichzeitig liegen sie meist an
wichtigen StraRenverbindungen, die einen schnellen Transport
in die Metropolen ermdglichen. Hier finden sich meist noch Fl&-
chen und Arbeitskrafte. Beide werden in den Metropolregionen
mittlerweile zur Mangelware. Beispiele fir solche Logistikregio-
nen sind Hannover/Braunschweig, Halle/Leipzig sowie Nieder-
bayern. Regionen mit verkehrsoptimierten Lagen wie Kassel/
Gottingen und Bad Hersfeld verfligen zwar auch Uber eine gute
Lage im StraRennetz und teilweise noch freie Flachen - die
schnell erreichbare Konsumentenmasse sowie die Arbeitskréaf-
teverfligbarkeit sind hier jedoch zu gering.
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RENDITE-RISIKO-PROFILE SIND IM WANDEL BEGRIFFEN

Trotz des allgemeinen Vormarsches des Onlinehandels und
des damit verbundenen steigenden Lieferaufkommens scheint
es fraglich, ob sich Same Hour Delivery (SHD) in Deutschland
flachenibergreifend etabliert. Immobilien, die fir SHD konzi-
piert sind, scheinen deshalb nur in A- und womaoglich auch in
B-Stadten sinnvolle Investmentmaoglichkeiten zu sein. Nur in
einem stark urbanisierten Umfeld besteht eine wirtschaftlich
ausreichende Kundendichte.

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

Wias aber gilt fir Stadte, in denen die Umsetzung einer auf Same
Day Delivery (SDD) und SHD gepragten innerstadtischen Supply
Chain mittelfristig Realitat wird? Die Kreditgeber interessiert ins-
besondere die zukinftige Marktfahigkeit einer Immobilie. Neben
einem funktionierenden Konzept ist die Ermittlung des generel-
len Bedarfs an dem entwickelten Immobilientyp dabei essenziell
fir dessen Zukunftsfahigkeit. Fir Spezialimmobilien steht ten-
denziell eine deutlich geringere Vergleichsdatenmenge zur Ver-
flgung. Sie sind somit ein wesentlich anspruchsvolleres Produkt.

Abb. 56

In diesem Kontext wird stets das Rendite-Risiko-Profil einer Im-
mobilienfinanzierung geprift. Was sind die Risikofaktoren und
was spricht fur ein solches Investment?

Interessanterweise ist es gar nicht das Spezialwissen flr
Citylogistikimmobilien, was die meisten Kreditgeber vorsich-
tig handeln lasst. In der Annahme eines bestehenden Kre-
ditvertrages mit z. B. Blronutzung ist es die Umnutzung zu
Citylogistik, was Kreditgeber zogern lasst. Hintergrund ist ein
womoglich geringerer zu erwartender Cashflow verglichen zu
z. B. BUro- oder Einzelhandelsnutzung.

Neben den erwarteten geringeren Mieteinnahmen verglichen
mit z. B. Blro- oder Handelsnutzungen wird der bislang nicht
abschéatzbare Bedarf am Immobilientyp fir die letzte und die
allerletzte Meile von den Kreditgebern als haufiger Grund da-
far benannt, Citylogistikimmobilien nicht zu finanzieren. Aktu-
ell existieren kaum Benchmarks, die bei einer Kreditentschei-
dung herangezogen werden kdnnten.



Abb. 57

Die befragten Kreditgeber sehen aber auch durchaus positive
Eigenschaften von Citylogistikimmobilien. So geht knapp die
Halfte der Befragten (47 %) davon aus, dass E-Commerce als
wachsender Wirtschaftsbereich eine wesentliche und positive
Partizipationsmaoglichkeit eréffnet. Ein gutes Viertel der Befrag-
ten (28 %) erkennt bereits die hohe Drittverwendungsfahigkeit
im Sinne einer Nutzbarkeit auch flr ganzlich andere Mieter-
gruppen (Handel, Biro usw.) als positive Eigenschaft an. Das
Ubrige Viertel spricht sich daflir aus, dass Mieter von Citylo-
gistikimmobilien Gber eine hohe Mieterbindungskraft verfligen
und damit sichere Cashflows erzeugen.

Aus Sicht des Kreditgebers sprechen durchaus gewichtige
Griinde fiur ein Engagement bei Citylogistikimmobilien. Es
sprechen aber auch einige dagegen. Im Feld der Citylogistik-
immobilien hat die Experimentierphase, in welcher eine ent-
sprechende Expertise aufgebaut wird, gerade erst begon-
nen. Der Erfolg der Konzepte, die aktuell auf dem Markt ge-
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testet werden, wird sich erst mittelfristig beurteilen lassen.
Solange noch nicht klar ist, wie ein marktgdngiges Produkt
aussieht, werden Finanzierer vorsichtig agieren und Margen-
aufschlage vornehmen.

Waéhrend die Logistikimmobilie auf der ,,griinen Wiese"” mitt-
lerweile quasi ein Standardprodukt auch bei Kreditgebern ge-
worden ist, stellt die Citylogistikimmobilie fir viele noch eine
Unbekannte dar. Auch aus diesem Grund schétzen die meis-
ten befragten Kreditgeber (48 %), dass die Margen fir City-
logistikimmobilien hoher ausfallen werden als bei den grof-
flachigen Objekten vor den Stadttoren. Immerhin ein Drittel
geht davon aus, dass sie eher gleich ausfallen werden. 18 %
votieren sogar fir glinstigere Margen.

PROF. TOBIAS JUST, IREBS IMMOBILIENAKADEMIE:
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DER INVESTMENTMARKT FUR LOGISTIKIMMOBILIEN

UBERSICHT DER WICHTIGSTEN KENNZAHLEN DER 28 DEUTSCHEN LOGISTIKREGIONEN A4 SACHSEN A4 THURINGEN AACHEN AUGSBURG HEF?QIE:ELD BERLIN N?J':(TJI\QEEIHl}IANFEDN DORTMUND DUSSELDORF HALLE/LEIPZIG HAMBURG BRF/L/I\J';‘\I'EEI\AS%IG G[ﬁls\liLéN KOBLENZ MAGDEBURG MUNCHEN 0“;52:;5%( NIEDERBAYERN NURNBERG OBERRHEIN USTWSE,;EALEN_ RFI-FISAImK'\;IL/;\FI#/ RHEIN-NECKAR RHEIN-RUHR SAARBRUCKEN STUTTGART UM
Ubergeordnete Informationen GroRe der Logistikregion in gkm (2017) 1.984 1.913 364 451 719 4.419 2.748 1.696 2.000 2.089 4.988 3.318 1.903 645 2.259 1.380 2.877 2.373 1.868 1.052 2.603 2.637 4.152 1.412 2.817 925 1.934 1.107
Bodenflache nach Art der tatsdchlichen Nutzung: Industrie- und Gewerbeflédche in Tsd. gm (2013) 45 28 8 14 7 104 60 51 73 74 113 77 22 16 55 20 34 38 22 21 72 49 78 55 114 30 49 22
Bruttoinlandsprodukt (Schatzung) in Mrd. Euro (2012) 35,3 21,0 15,0 17,9 7,7 128,9 46,7 50,6 109,7 32,8 137,4 77,0 23,4 18,4 105,1 10,6 131,7 37,7 26,3 39,56 55,3 51,4 169,9 60,1 101,7 24,1 93,2 18,7
Arbeitslose in Tsd. (2016) 53 27 24 9 4 187 54 84 123 47 110 67 14 4 113 24 48 35 12 26 22 32 91 36 188 28 45 10
Unteren anderem im Scoring verwendete Eckdaten
Angebotsscore Investmentfahiger Bestand in Tsd. gm (2017) 60 147 90 132 60 205 277 200 450 26 147 260 54 179 476 46 196 94 88 217 256 113 587 155 417 24 168 28
Neubauflache der Logistikregion in Tsd. gm (2012-2016) 202 661 107 228 89 691 649 418 1.166 573 899 865 407 278 414 107 540 508 783 301 660 429 1.487 621 627 92 633 284
Nachfragescore Flachenumsatz in der Logistikregion in Tsd. gm (Mittelwert 2012—-2016) 55 139 41 55 21 407 198 215 331 204 631 259 72 18 227 23 348 156 187 91 142 150 506 189 360 27 220 68
Anteil des Vermietungsumsatzes in % (2012-2016) 20 % 52 % 50 % 75 % 79 % 74 % 56 % 76 % 73 % 78 % 64 % 60 % 67 % 57 % 74 % 7 % 54 % 44 % 67 % 69 % 68 % 38 % 70 % 58 % 53 % 51 % 49 % 32 %
Branchennachfrage in der im Bereich Logistik, Transport 49,9 % 31,3 % 35,8 % 75,7 % 79,1 % 43,4 % 57,7 % 39,9 % 34,0 % 63,5 % 51,9 % 43,6 % 69,2 % 20,4 % 54,3 % 58,8 % 58,8 % 40,4 % 46,2 % 63,1 % 43,2 % 48,1 % 55,5 % 47,2 % 45,4 % 67,9 % 37,9 % 41,3 %
R L= el im Bereich Handel 25,6 % 59,1 % 39,3 % 122 % 7,6 % 39,4 % 21,1 % 51,9 % 39,4 % 19,9 % 24,7 % 30,0 % 19,1 % 54,8 % 25,8 % 412 % 20,4 % 34,3 % 2,2 % 6,7 % 28,7 % 32,3 % 28,4 % 34,5 % 34,3 % 71 % 21,9 % 28,8 %
im Bereich Verarbeitendes Gewerbe 23,8 % 9,3 % 21,7 % 10,6 % 5,4 % 14,3 % 19,8 % 6,0 % 24,8 % 15,6 % 17,6 % 18,9 % 8,5 % 20,8 % 11,4 % 0,0 % 17,4 % 23,0 % 48,8 % 13,1 % 27,3 % 19,1 % 12,0 % 17,2 % 16,9 % 25,0 % 38,7 % 29,9 %
im Bereich Sonstiges 0,7 % 0,3 % 32 % 1.5 % 8,0 % 29 % 15 % 2,3 % 1.8 % 1,0 % 58 % 7.4 % 3.2 % 3,9 % 8,5 % 0,0 % 3.4 % 2,3 % 2,8 % 17,0 % 0,9 % 0,5 % 4,1 % 1.1 % 3,5 % 0,0 % 1.5 % 0,0 %
Mietenscore Spitzenmieten in der Logistikregion in Euro (2016 in Stadt*) 4,20 4,00 5,20 4,90 4,40 4,90 4,30 5,10 5,40 4,50 5,70 5,80 4,30 4,50 5,60 4,20 6,80 4,40 5,20 5,00 5,20 4,30 6,10 5,30 5,00 4,40 6,10 5,00
Durchschnittsmieten in der Logistikregion in Euro (2016) 3,00 2,80 3,80 3,90 3,30 4,00 3,20 3,40 4,00 3,50 4,50 3,40 3,10 3,40 4,10 3,30 5,10 3,40 4,40 3,60 3,50 3,00 4,80 3,90 3,40 3,20 4,60 4,20
Investmentnachfrage Investmenttéatigkeit in der Logistikregion in Tsd. gm (2012—-2016) 113 540 157 394 227 1.071 940 1.163 1.438 1.640 1.571 939 493 319 1.179 23 936 312 571 1.002 918 438 2.963 541 997 146 638 314
Investmenttatigkeit in der Logistikregion in Mio. Euro (2012-2016) 79 291 127 274 114 719 588 647 1.121 925 1.478 667 295 214 1.024 3 953 234 370 548 635 317 1.913 476 734 104 560 236
Renditescore Spitzenrendite (Netto) in der Logistikregion in % (2016 in Stadt**) 7,20 7,70 7,90 7,30 8,60 5,10 6,00 6,00 5,30 5,60 5,10 5,90 6,40 7,40 5,30 8,80 5,00 7,30 6,50 6,50 6,90 7,30 5,15 7,30 5,60 6,80 5,40 6,60
Durchschnittsrendite (Netto) in der Logistikregion in % (2016) 9,20 9,30 8,80 8,20 9,80 7,10 7,90 8,50 8,00 7,60 6,60 8,40 8,50 8,90 7,80 9,80 5,90 8,50 7,60 7,60 8,70 9,20 7,10 8,70 8,70 8,00 7,00 8,60
Grundstlcksscore Maximum-Grundsttckspreise in der Logistikregion in Euro (2016 in Stadt***) 110 100 195 180 120 150 130 280 400 130 220 240 95 150 160 65 1.500 150 320 275 310 90 480 350 125 150 700 195
Durchschnitts-Grundstlckspreise in der Logisitikregion in Euro (2016) 75 65 115 125 85 95 60 90 280 75 160 140 65 100 115 40 660 80 250 170 195 60 325 270 80 80 470 130
Regionalscore 1 Bevolkerung in Tsd. Einwohner (2015) 1.429 741 554 286 220 3.688 1.086 1.677 2.947 1.056 3.078 1.753 378 113 2.888 501 2177 1.274 644 783 920 946 2915 1.226 3.433 703 2.063 445
Bruttowertschopfung insgesamt in Mrd. Euro (2014) 38,3 20,4 16,4 11,4 6,7 11,4 39,1 46,7 113,0 27,7 127,6 72,5 13,0 6,6 112,0 12,6 130,4 40,9 27,0 36,3 36,0 32,2 1441 49,6 95,8 24,2 99,5 15,7
Bruttowertschopfung Handel & Verkehr in Mrd. Euro (2014) 6,8 37 3,1 2,0 1.4 23,8 9,9 9,5 27,0 5,9 38,4 13,9 2,7 1.3 31,0 2,3 35,4 8,7 3,6 8,0 8,4 6,9 36,5 8,9 18,8 4,4 17,8 &S
Regionalscore 2 Erwerbstatige insgesamt (in Tsd.) (2014) 770,8 418,3 293,4 191,0 125,2 1.916,7 650,5 811,0 1.626,8 549,4 1.771,56 1.051,2 227,5 102,8 1.565,0 246,8 1.485,3 717,8 410,1 563,0 550,6 528,5 1.835,2 732,3 1.574,2 407,2 1.248,3 259,7
Erwerbstatige im Sektor Handel & Verkehr (in Tsd.) (2014) 181,3 100,1 74,8 44,4 33,7 502,1 179,9 230,3 467,3 138,0 571,56 259,0 57,5 27,0 442,4 57,6 439,4 193,3 95,1 149,6 152,3 138,2 548,4 1771 405,8 99,4 296,3 64,3
SVP-Beschéftigte insgesamt in Tsd. (2014) 545,6 324,2 168,8 188,4 84,5 1.496,0 513,0 548,9 1.092,7 454,5 1.350,3 804,2 265,9 183,7 1.000,6 149,8 1.130,0 406,8 278,9 457,5 565,1 574,3 1.631,6 606,3 1.058,1 2778 880,5 199,9
SVP-Beschéftigte im Sektor Handel & Verkehr in Tsd. (2014) 1377 74,1 49,6 31,5 23,1 352,8 127,3 156,4 332,1 102,1 416,3 189,9 39,2 18,2 304,8 44,8 326,8 134,1 65,7 113,56 108,8 100,2 406,9 127,4 276,5 71,8 219,4 46,1
Spitzenmiete in der Logistikregion bezieht sich auf: * Dresden * Jena * Aachen * Augsburg * Fulda * Berlin * Bremen * Dortmund * Ratingen * Leipzig * Hamburg * Wolfsburg * Kassel * Koblenz * Kéln * Magdeburg * Minchen * Osnabrick * Regensburg * Ndrnberg * Karlsruhe * Bielefeld * Frankfurt * Heidelberg * Duisburg * Saarbriicken * Stuttgart * Ulm
Spitzenrendite in der Logistikregion bezieht sich auf: ** Dresden ** Erfurt ** Aachen ** Augsburg ** Fulda ** Berlin ** Bremen ** Dortmund ** Dusseldorf ** Leipzig ** Hamburg ** Hannover ** Kassel ** Koblenz ** KéIn ** Magdeburg ** Minchen ** Osnabriick ** Regensburg ** NUrnberg ** Karlsruhe ** Bielefeld ** Frankfurt ** Mannheim ** Duisburg ** Saarbricken ** Stuttgart ** Ulm
Maximum-Grundstlckspreis in der Logistikregion bezieht sich auf: *** Dresden *** Jena *** Aachen *** Augsburg *** Fulda *** Berlin *** Bremen *** Dortmund *** Disseldorf *** | eipzig *** Hamburg *** Hannover *** Kassel *** Koblenz ~ *** Bonn  *** Magdeburg  *** Minchen *** Osnabrick *** Regensburg *** NUrnberg *** Pforzheim *** Bielefeld *** Frankfurt *** Heidelberg ***d'\;lfgj:]r? an *** Saarbriicken *** Stuttgart *** Ulm
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Abb.58 WIE SCHATZEN KREDITGEBER DEN MARGENUNTERSCHIED ZWISCHEN EINER
,KLASSISCHEN LOGISTIKIMMOBILIE VOR DER STADT” UND EINER CITYLOGISTIKIMMOBILIE EIN?
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BEKANNTE PARADIGMEN IM WANDEL

In der aktuellen gesellschaftlichen Lage ist es schwer abzu-
schétzen, wohin sich bekannte Muster entwickeln. Auch die
Immobilienwelt wird von der Dynamik von Technik und Kon-
sum beeinflusst: Megatrends wie Automatisierung und wach-
sender E-Commerce werden die Arbeitswelten im Einzelhan-
del massiv verdndern. Selbst die Biroarbeitswelt wird sich
bekanntermafen verandern. Dennoch werden diese Flachen
weiterhin in groRem Umfang errichtet bzw. wird in diese inves-
tiert. Wahrend im Bulrobereich aktuell sogar von einem Fla-
chenmangel gesprochen werden kann, zeichnet sich im Han-
del bereits hier und da ein Flachentberhang ab, der sich aktuell
vor allem noch auf die Nebenlagen konzentriert. Immer haufi-
ger wird die Frage gestellt, ob so viele stationare Flachen auch
in Zukunft noch gebraucht werden. Wie sieht es beispielsweise

im Handel aus?

Innerhalb der néchsten finf bis zehn Jahre werden sich nach
Expertenmeinung die Citylogistikimmobilien als Flachener-
satz fUr Teile der stadtischen Einzelhandelslagen etablieren.
Es ist allerdings zu erwarten, dass sie von den Kreditgebern
nicht sofort mit dem gleichen Rendite-Sicherheits-Ansatz
klassischer Einzelhandelsimmobilien wahrgenommen wer-
den. Erst mit zunehmender Standardisierung des Produkts
mit dem Ende der Experimentierphase werden sich Renditen
und Margen von Citylogistik- und Einzelhandelsnutzungen in

Immobilien angleichen.

PROF. TOBIAS JUST, IREBS IMMOBILIENAKADEMIE:
., Fur die kommenden zehn Jahre ldsst sich erwarten, dass die

istikimmobilie die Versorgung des tédglichen Bedarfs in
hohem Malf3e libernimmt. Es wird sich ein stabileres Segment
entwickeln. Spétestens wenn ein grol3er Teil des typischen
Nahversorgungshandels tibernommen wurde, werden auch
Finanzierer und Investoren die Assetklasse als risikoarmes Pro-

dukt verstehen.”

Spéatestens, wenn der gesellschaftliche und technische Wan-
del auch die Biroarbeitswelten erreicht hat, ist es wichtig, dass
Flachen mehrfach im Sinne einer echten Drittverwendungsféa-
higkeit genutzt werden kénnen. Aufgrund mangelnder Poten-
zialflachen und Immobilienlésungen sprechen die befragten
Experten heute und zuklnftig leerstehenden Objekten mit
ehemaliger Einzelhandels- oder Bironutzung in B- bis D-Lagen
ein hohes Losungspotenzial fir die Logistik der letzten und al-
lerletzten Meile zu. Im Zuge der Etablierung neuer Ansétze far
diese Bestandsimmobilien kénnte die Attraktivitat dieser Ob-

jekte am Kreditmarkt zunehmen.
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Man konnte ein vollstdndiges Forschungsfeld mit der Thematik
betrauen, wie sich die bendtigten Flachen in der Stadt verén-
dern und anpassen missen, um auch zukinftig bestehen zu
kénnen. Einige bekannte Objektarten werden ggf. auch voll-
standig entfallen.

Vor dem Hintergrund der Neuorganisation innerstadtischer
Supply Chains stellen die Experten einige Immobilientypen be-
reits in Frage. Werden beispielsweise zukilinftig noch so viele
Umschlagimmobilien (Cross-Dock-Anlagen) bendtigt?

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

Der Idealtypus einer Citylogistikimmobilie verfligt daher Uber
Flex Spaces —also Flachen mit echter Drittverwendungsfahigkeit
—und ist daher multi-tenant-tauglich und zugleich flexibel nutzbar.
Wenn sich nach Abschluss der Experimentierphase marktfahige
Immobilienprodukte herauskristallisiert haben, werden die Anfor-
derungen von Nutzern, Investoren und Kreditgebern sowohl im
Bestand als auch im Neubau gut erflllbar sein — sofern Projektfla-
chen (Grundstlicke) Uberhaupt zur Verfligung stehen.

Aktuell gilt: citylogistische Losungen werden haufig im Be-
stand realisiert. Dabei kann Citylogistik in einem sechsstocki-
gen Birogebaude nicht auf allen Etagen umgesetzt werden,
sondern vorwiegend in Untergeschossen, dem Erdgeschoss
sowie in den ersten beiden Obergeschossen. Die Bewaltigung
der letzten und allerletzten Meile in solchen Bestandsgebéau-
den ist daher aus Investorensicht nur dann interessant, wenn
weitere Nutzungen in den Obergeschossen konfliktfrei statt-
finden kénnen.

JANINE DIETZE, DREES & SOMMER:
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OHNE WETTBEWERBSFAHIGE
MIETEN KEINE CITYLOGISTISCHEN

NUTZUNGEN

Immobilien sind fur Investoren und Kreditgeber grundsétzlich
nur dann interessant, wenn das realisierbare Mietniveau eine
Wirtschaftlichkeit erwarten lasst. Auch in der Bestandsphase
sollte im Verkaufsfall eine gute Kapitaldienstfahigkeit gewahr-
leistet sein.

In der Realisierung eines wettbewerbsfahigen Mietniveaus fir
citylogistische Nutzungen besteht nach Einschatzung der be-
fragten Experten und des Panels der Kreditgeber zurzeit der
grofdte Hemmschuh fir die Kreditvergabe zur Finanzierung von
Citylogistikimmobilien. Entwickler bevorzugen in Anbetracht
der aktuellen Rahmenbedingungen Wohn- und Gewerbeent-
wicklungen in innerstadtischen Lagen.

MARIO GLOCKNER, ZALANDO REAL ESTATE:

. Die Immobilienunternehmen stehen vor der Herausforderung,
Lésungen zu schaffen und auch eine Balance zwischen dem
E-Commerce und dem Mieter sowie dem Kapitalmarkt zu fin-
den. Fir Citylogistikflachen miissen wettbewerbsfahige Mie-
ten gezahlt werden. Wir haben das kdrzlich an dem konkreten
Beispiel einer vakanten Fldache diskutiert. Diese Flache sollte
meistbietend verdulSert werden. Mit einem Citylogistikkonzept
kénnen aktuell aber nie die Mieten generiert werden, die mit
Wohn- oder Gewerbeentwicklung generiert werden kénnen.
Und da gilt es auf Entwicklerseite auch mit Architekten an einem
Strang zu ziehen und taugliche Konzepte zu entwickeln.

Aus Sicht der Experten werden sich die Mieten fir citylogis-
tische Nutzungen an die Mieten fir klassische Citynutzungen
angleichen. Daraus musste folgen, dass sich auch die Risi-
kobewertungen dieser Investments anpassen mussen. Das
wiederum wirde bedeuten, dass flr die Citylogistik dieselben
Malstabe angelegt werden wie an Blro- Handels- und Wohn-
nutzungen. Aktuell befindet sich dieser anstehende Bedeu-
tungswandel von Citylogistik noch nicht im Bewusstsein vieler
handelnder Akteure wie z. B. Bewertern und Kreditgebern.”

DR. THOMAS STEINMULLER, CAPTEN:

, Uns gehodrt ein Berliner Objekt mit 1,5 t Deckentraglast, das
momentan als Buro vermietet wird. Wir kbnnen es aber auch
als Logistikimmobilie vermieten. Bewerter wiirden jetzt sa-
gen, dass im Falle der Blronutzung die 10 Euro/gm in Ord-
nung sind, bei einer citylogistischen Nutzung werden aber
nur 4 Euro/qm angesetzt. Das geht an der Realitdt komplett
vorbei. Die 4 Euro/qm gelten fiir groSe Fldchen auf der gri-
nen Wiese, aber in der Innenstadt sind es auch im Falle der
Citylogistik 10 Euro/gm oder dartiber.

Bei Kreditgebern gelten Biroimmobilien und auch Einzelhan-
delsimmobilien nach wie vor als sicheres Investment. In der
Bewertung wird dem absehbaren Rickzug von Flachen des
stationaren Einzelhandels aus der City bislang kaum Rechnung
getragen.”

PROF. TOBIAS JUST, IREBS IMMOBILIENAKADEMIE:

. Im Gegenzug mdissten klassische Einzelhandelskonzepte als
stérker risikobehaftet bewertet werden, wenn es ihnen nicht
gelingt, die neuen Entwicklungen zu berticksichtigen. Dies ist
grundsétzlich méglich, auch ein Shoppingcenter kénnte ja zen-
trale Mikrologistikaufgaben (bernehmen. Falls dies nicht ge-
lingt, mussten Finanzierer hohere Margen und niedrigere LTVs
veranschlagen.

Vereinzelt werden bereits Mieten in Citylogistikimmobilien fir
die allerletzte Meile generiert, die mit anderen Nutzungsarten

konkurrieren.”

RAINER KIEHL, UPS:

,Dort, wo wir anmieten, sind wir bereit flir gute, innerstadlti-
sche Lagerflachen bis zu 20 Euro/gqm anzumieten, wenn eine
langfristige Sicherung der Flachen fiir citylogistische Tétigkeiten
besteht. Aber dies ist nattirlich von Stadt zu Stadt unterschied-
lich. Nicht jede Lage rechtfertigt einen solchen Mietpreis.”
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Beispiele alternativer Transportmittel der Citylogistik

Welche Bedeutung werden Flugdrohnen als autonome Transportmittel der Citylogistik in den kommenden 5-10 Jahren einnehmen?

Welche Bedeutung werden erdgebundene Drohnen als autonome Transportmittel der Citylogistik in den kommenden 5-10 Jahren einnehmen?
Beispiele fur Paketdrohnen im Einsatz

Welche Bedeutung wird die Sharing Economy in der Citylogistik in den kommenden 5-10 Jahren einnehmen?

Welche Bedeutung wird der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) als Distributionsmittel in der Citylogistik in den kommenden 5 —10 Jahren einnehmen?

Welche Bedeutung wird die Sendungszustellungen an das eigene Fahrzeug durch Zugriff des KEP-Dienstleisters in der Citylogistik
in den kommenden 5 -10 Jahren einnehmen?

Welche Bedeutung wird die Unterirdische Guterdistribution in der Citylogistik in den kommenden 5 -10 Jahren einnehmen?

Welche Bedeutung wird die konsolidierte Belieferung durch einen Dienstleister in der Citylogistik in den kommenden 5-10 Jahren einnehmen?
Transportplaner von Synfioo im Einsatz

Fertiggestellte Neubaulogistikflache in Deutschland nach Quartal und Jahr in Tsd. gm, 2012- 2016, 2017*

Errichtete Neubaulogistikflache in Deutschland nach Entwicklertyp, 2012-2016, 2017*

Top-20-Entwickler von Logistikflachen in Deutschland, 2012- 2016

Top-20-Entwickler von Logistikflachen in Deutschland nach Tsd. gm Flache, 2012-2016, 2017*

Fertiggestellte Logistikflachen nach Logistikregionen, 2012- 2016

Fertiggestellte Flachen nach Logistikregionen in Tsd. gm, 2012- 2016, 2017*

Verteilung der fertiggestellten Objekte nach GréRenkategorien, 2012-2016, 2017*

Auswahl groRvolumiger Projekte mit Bezug zu E-Commerce/Citylogistik

Neubaufertigstellungen von Logistikimmobilien am Beispiel Hamburg, 2012- 2016

Auswahl innenstadtnahe/auf Citylogistik ausgerichtete Entwicklungen

Denken Sie, dass sich in den kommenden 5—10 Jahren eine neue Art der Logistikimmobilie fir die letzte/allerletzte Meile entwickeln wird?
Welche Faktoren stehen lhrer Meinung nach einer innenstadtnahen Logistikimmobilie fir die letzte und allerletzte Meile am meisten entgegen?
Kaskadenformiges System der Citylogistik im Uberblick

E-Fulfilmentcenter im AuRenbereich und kleinere Urban Fulfilmentcenter im Innenbereich der Stadt mit ihnrem Versorgungsgebiet
Beispielhaftes Netz von Mikrodepots Uber ein Stadtgebiet

Welcher Standort fir ein Urban Fulfilmentcenter erscheint lhnen am geeignetsten?

Wie schéatzen Sie den Flachenbedarf eines Urban Fulfilmentcenters ein?

Wie schatzen Sie den Versorgungsbereich eines Urban Fulfilmentcenters ein?

Wie schétzen Sie den Einzugsbereich (Radius) eines Urban Fulfilmentcenters ein?

Wie hoch schatzen Sie den Mitarbeiterbedarf ein?

Welche Qualitdten muss ein Urban Fulfilmentcenter gewahrleisten?

Anforderungen der verschiedenen Objektarten im kaskadenformigen System von Citylogistikimmobilien
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Fir wie realisier- bzw. umsetzbar halten Sie die Nutzung von Tiefgaragen/Parkhausern fir die Citylogistik?

Fir wie realisier- bzw. umsetzbar halten Sie die Nutzung von leerstehenden Bliroetagen, Ladenlokalen etc.?

Fir wie realisier- bzw. umsetzbar halten Sie zentrennahe Gewerbeparks?

Fir wie realisier- bzw. umsetzbar halten Sie die Einfihrung von Konsolidierungszentren?

Flexibel nutzbare Flachen (Flex Spaces) innerhalb einer durchmischten Stadt

Fir wie realisier- bzw. umsetzbar halten Sie Biindelungspunkte an Intermodalpunkten (verkehrsgiinstige Lagen wie Tankstellen, Selfstorage etc.)?

Fir wie realisier- bzw. umsetzbar halten Sie Mikrodepots als Containerlésung in zentrennahen Bereichen?

lllustration des BMW-Flex-Hub-(Im)mobilienkonzepts

Investmentvolumen in deutsche Logistik-, Unternehmens- und Industrieimmobilien in Mio. Euro, 2012-2016, 2017*

Logistikinvestmentvolumen in Mio. Euro nach Art der Transaktion, 2012 - 2016, 2017*

Gehandelte Logistikimmobilienportfolios nach Investmentvolumen in Deutschland, 2017*

Investments nach Herkunft der Kdufer nach Jahren 2012-2016, 2017*

Top-20-Investoren von Logistikimmobilien in Deutschland nach Mio. Euro, 2012- 2016

Top-20-Investoren von Logistikimmobilien in Deutschland nach Mio. Euro, 2012- 2016, 2017*

Logistikregionen nach gehandeltem Investmentvolumen in Mio. Euro 2012- 20166, 2017*

Investmentanteile nach Logistikregionen, 2012- 2016

Logistikregionen nach gehandeltem Flachenvolumen in Tsd. gm 2012-20166, 2017*

Investments nach GroRenklassen der Transaktion anteilig in %, 2012-2016

Starke Kompression der Spitzen-Nettoanfangsrenditen (NAR) von 2012 Gber 2016 bis Q2/2017

Oberscores und Gewichtungen im Rahmen des Scoringsystems der Logistikregionen

Die Marktattraktivitat und die einzelnen Oberscores in der Ubersicht

Ranking der Logistikregionen im Jahresvergleich 2015-2017

Marktattraktivitat der 28 Logistikregionen Deutschlands (Gesamtscoring nach Schulnoten)

Was spricht aus Sicht des Kreditgebers derzeit gegen die Finanzierung einer Citylogistikimmobilie fir die letzte und allerletzte Meile?

Was spricht aus Sicht des Kreditgebers derzeit fir die Finanzierung einer Citylogistikimmobilie fur die letzte und allerletzte Meile?

Wie schéatzen Kreditgeber den Margenunterschied zwischen einer , klassischen Logistikimmobilie vor der Stadt” und einer Citylogistikimmobilie ein?
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