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VORWORT

2016 ist die erste Logix Studie ,Logistikimmobilien - Dreh-
und Angelpunkte der Supply Chain. Bedeutung, Funktion
und Ansiedlungseffekte” erschienen. Seitdem gehort es
zum festen Programm der Logix Initiative, relevante The-
men rund um die Logistikimmobilie zu identifizieren, wis-
senschaftlich untersuchen zu lassen und die Ergebnisse
der interessierten Offentlichkeit zur Verfigung zu stellen.

Wahrend die erste Studie, die vom Fraunhofer Institut in
NUrnberg unter Leitung von Uwe Veres-Homm erarbeitet
wurde, die grof3e Bedeutung von Logistik und Logistikim-
mobilien fir eine moderne Volkswirtschaft aufzeigte und
umfassende ,Aufkldrungsarbeit” leistete, wagten die Auto-
ren der zweiten Logix Studie 2017 den Blick in die Zukunft.

Christian Kille und Alexander Nehm beschaftigten sich un-
ter Einbeziehung zahlreicher Logistik- und Logistikimmo-
bilien-Experten mit der ,Zukunft der Logistikimmobilien
und Standorte aus Nutzersicht”. Sie formulierten 23 Trends
die in sechs Kernthesen mundeten und seit Verdffentli-
chung der Studie groBe Aufmerksamkeit in der Fachof-
fentlichkeit gefunden haben.

Die Zukunftsstudie bot nicht nur einen Einblick in die még-
liche Entwicklung auf den zentralen Handlungsfeldern
der Branche, sie lud gewissermal3en auch dazu ein, in der
Folge einzelne der aufgezeigten Haupttrends zu vertiefen

Dr. Malte-Maria Miinchow,
Sprecher der Initiative
Logistikimmobilien (Logix)

und im Detail zu untersuchen. Als eines der brennendsten
Themen wurde hierbei die mangelnde Flachenverfugbar-
keit in den Ballungszentren identifiziert, die, getrieben vor
allem durch den wachsenden E-Commerce, dringend in-
novative Ansatze und Lésungen bendtigt.

Aus dieser Erkenntnis ist die Idee fur die jetzt vorliegende
Untersuchung von Alexander Nehm und Uwe Veres-Homm
entstanden, die erstmals die regionale Verfugbarkeit
von Logistikflachen mit der Arbeitskrafteverfligbarkeit
korreliert.

Wir wiinschen uns sehr, dass auch der ,Standortkompass*
als hilfreiches Arbeitsmittel einen Beitrag zur weiteren Ent-
wicklung der Logistikinfrastruktur leisten wird und ahnlich
wie die beiden ersten Logix Studien einen Beitrag im Dia-
log zwischen der Logistikimmobilienbranche und Kommu-
nalvertretern sowie Wirtschaftsforderern leisten kann.

Weiterstadt, im September 2018

Dr. Malte-Maria Miinchow
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Nachdem wir in den letzten beiden Logix Studien unsere
Analysen und Einschatzungen zum deutschen Logistikim-
mobilienmarkt, zu seinen Trends und Treibern zusammen-
getragen und anschaulich aufbereitet haben, freuen wir
uns sehr, fur die jungste Ausgabe in dieser Studienreihe
zwei der dringendsten Probleme dieses nach wie vor sehr
dynamischen Marktes detailliert untersuchen zu durfen.
Unser Dank richtet sich deshalb an die Logix Initiative Lo-
gistikimmobilien, die anhand dieser Studien den Interes-
sengruppen das Thema Logistikimmobilien und Standorte
sukzessive transparenter und besser verstandlich macht.

Die Suche nach Flachen flir neue Logistikansiedlungen stellt
Projektentwickler, Makler, aber auch die Nutzer aus Logis-
tikdienstleistung, Industrie und Handel schon lange vor
grol3e Herausforderungen. Ressentiments in der Anwoh-
nerschaft, Nutzungskonflikte bei der Flachenausweisung
und nicht zuletzt auch die hohe Nachfrage nach Gewerbe-
flachen machen die Suche nach einem geeigneten Logis-
tikstandort mancherorts zu einem zeit- und kostenaufwen-
digen Unterfangen. In den letzten funf Jahren kam mit der
zunehmenden Arbeitskrafteknappheit ein weiteres Hemm-
nis fur die Entwicklung der Logistikwirtschaft hinzu, das
keineswegs nur auf die Berufskraftfahrer beschrankt ist.

Als langjahrige Analysten des Logistikimmobilienmarktes,
seiner Strukturen und Standorte und Kenner der unter-
schiedlichen Perspektiven auf das Thema ist uns durchaus
bewusst, wie interessengetrieben und teilweise auch emo-
tional die Diskussion um Flachen und Arbeitskrafte gerade
in den bedeutenden Logistikregionen gefuhrt wird. Des-
halb haben wir uns fur diese Analyse auf belegbare Da-
ten und Fakten konzentriert und auf Interviews mit ,Be-
troffenen” verzichtet. Ebenso wollten wir keinen Katalog
mit noch verbleibenden Ansiedlungsoptionen fir Logistik-
zentren inklusive konkreter Quadratmeter- und Arbeits-
losenzahlen pro Gewerbegebiet erstellen. Zu volatil und
ungenau ist die diesbezlgliche Datenlage, zu individuell
sind die Rahmenbedingungen bei konkreten Ansiedlungs-
vorhaben, um hier allgemeingultige Aussagen abzuleiten.

Unser ausgemachtes Ziel war es vielmehr, einen objekti-
ven Vergleich der Knappheitssituation in den 23 deutschen
Logistikregionen zu ermdglichen, Entwicklungspfade auf-
zuzeigen und Handlungsoptionen fur kommunale Akteu-
re darzustellen. Durch die Auswertung der bestehenden
Datenquellen zum Logistikarbeitsmarkt und die Ableitung
eines Modells zum Vergleich der Flachensituation ist uns
eine faktenbasierte und vergleichbare Einstufung der Lo-
gistikregionen gelungen, die sich auch mit unserer Erfah-
rung aus Gesprachen und konkreten Ansiedlungsprojek-
ten deckt.

Naturlich kénnen auch diese Ergebnisse nur ein Abbild des
Status quo liefern. Eines wird dabei jedoch klar und deut-
lich: Es gibt heute bereits keine Region mehr, in der bei bei-
den Ansiedlungsfaktoren von einer entspannten Situation
gesprochen werden kann. Im Gegenteil: Jede deutsche
Logistikregion muss sich strategisch dem Thema Flachen-
und/oder Arbeitskraftepotentiale widmen, um weiterhin
angebotsfahig zu sein. Da zumindest Flachenressourcen
begrenzt sind, ist auch zukunftig in jeder Region mit einer
Verscharfung der Situation zu rechnen.

Wir hoffen, mit unserer Untersuchung einen Beitrag zu
diesem Thema geleistet zu haben, und winschen den Le-
sern interessante, anregende und vielleicht auch relativie-
rende Erkenntnisse.

Dr. Alexander Nehm, Uwe Veres-Homm
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WIE FLACHEN- UND ARBEITS-
KRAFTEVERFUGBARKEIT
LOGISTIKIMMOBILIEN UND
-STANDORTE PRAGT

Die deutsche Wirtschaft wachst seit
nahezu zehn Jahren kontinuierlich.
Dahinter steht auch bei den meisten
Unternehmen ein stetiges Wachstum,
das sich in steigenden Umsatzen,
Marktanteilen, Gewinnen, Mitarbei-
tern oder auch in Form von bebautem
Grund widerspiegelt.

Allerdings: Die hierfir bendtigte Fla-
che wachst nicht mit. Die Ressource
der verfiigbaren Gewerbeflache wird
immer knapper. Ein ahnlich begren-
zender Faktor ist seit einigen Jahren
der Arbeitsmarkt. Auch hier scheint
wirtschaftliches Wachstum und Ver-
flgbarkeit von Fachpersonal in einem
unausgewogenen Verhaltnis.

Wahrend die erfolgreichen Ballungs-
raume vor allem unter einer zuneh-
menden Nutzungskonkurrenz bzgl.
noch bebaubarer Flachen leiden, ist
in landlich gepragten Regionen der
Fachkraftemangel immer deutlicher
zu spulren. Die Standortentscheidung
fir neue Unternehmensansiedlun-

gen wird vor diesem Hintergrund zu
einem immer schwieriger zu l8sen-
den Dilemma: Die infrastrukturell
gut erschlossenen Ballungsraume
bieten nur noch sehr hochpreisige
Flachen fur Gewerbeansiedlungen, in
peripheren Regionen ist der fir neue
Ansiedlungen bendtigte Arbeitskraf-
tebesatz nicht mehr mit den lokalen
Erwerbstatigen zu besetzen.

FLACHEN- UND ARBEITS-
KRAFTEKNAPPHEIT ALS
BEGRENZENDE FAKTOREN
DES WACHSTUMS

Mit der angespannten Situation ha-
ben zahlreiche Branchen und Immo-
bilienklassen zu kampfen.! Die Logis-
tik hat im Flachenwettbewerb unter
den Assetklassen allerdings in vielen
Fallen noch schlechtere Karten und

1 Suddeutsche Zeitung, 17. Juli 2018: ,Flachenfral
in Bayern - Gott mit Dir, Du Land der Outlets”
https://www.sueddeutsche.de/politik/
flaechenfrass-in-bayern-gott-mit-dir-du-land-
der-outlets-1.4058239

geringere Chancen. Der Grund dafur
liegt in dem nach wie vor problema-
tischen Image der Logistikbranche,

die in weiten Teilen der Bevélkerung
mit Staus, Emissionsbelastungen und
schlecht bezahlten Arbeitsplatzen as-
soziiert wird. Ihre Bedeutung als not-
wendige Position in einem funktionie-
renden Wirtschaftssystem wird zwar
zunehmend anerkannt, im konkreten
Ansiedlungsfall vor Ort Uberwiegen
aber meist die Vorbehalte.

Durch die vielerorts politisch be-
schlossene Reduzierung der Flachen-
versiegelung als Bestandteil einer
Nachhaltigkeitsstrategie wird das
Flachenangebot zusatzlich verknappt.
Ein radikales Umdenken ist demnach
erforderlich. Heute ist die Revitalisie-
rung von Industriebrachen oder die
Wiederaufbereitung von Brownfields
bereits eine gangige Vorgehensweise,
um attraktive Flachen wieder gewerb-
lich bewirtschaften zu kdénnen. Das
war vor etwa zehn Jahren noch bei
Weitem keine gangige Praxis, zu risi-

koreich wurden eventuelle Mehrauf-
wande durch kontaminierte Bdden
oder zusatzliche Gutachten gegen-
Uber einer Entwicklung ,auf der gru-
nen Wiese" eingeschatzt.

Neben der bereits seit Jahren aku-
ten Flachenknappheit dokumentierte
bereits die im Jahr 2017 von der
Logix-Initiative verdffentlichte Studie
JLZukunft  der
und Standorte”, die zunehmende
Schwierigkeit, Fachkrafte fur die
Logistikbranche zu gewinnen. Die
Kombination aus demografischer
Entwicklung und anhaltendem Wirt-
schaftswachstum deutet darauf hin,

Logistikimmobilien

dass auch bei diesem Thema in den
nachsten Jahren kaum Entspannung
zu erwarten ist. Hinzu kommt die zu-
nehmende Urbanisierung, was gera-
de in dezentralen Lagen, also dort, wo
tendenziell noch Flachen verflugbar
sind, fur eine besondere Anspannung
auf dem Arbeitsmarkt sorgt.

Dass beide Themen keine branchen-
spezifischen Nischenbesonderheiten
darstellen, zeigt die kontinuierliche
Berichterstattung in der Uberregi-
onalen Tagespresse.? Flachen- und
Arbeitskraftemangel sind langst Ge-
sellschaftsthemen, die eine Relevanz
haben, die weit Uber das Interesse
einzelner Branchenvertreter hinaus-
gehen.

Wenn innerhalb der Stadte und Kom-
munen der Platz enger wird, riicken
folglich Gewerbe und Wohnen naher
zusammen. Die Themen Verkehr und
Larm stehen bei einer Neuansied-
lung von Gewerbebetrieben heute
mehr im Fokus als noch vor zehn oder
20 Jahren. In gegenwartigen Geneh-

2 Die Zeit, 18. Juli 2018: ,Fachkraftemangel:
,Als waren das niedere Arbeiten’”
https://www.zeit.de/wirtschaft/2018-07/
fachkraeftemangel-arbeitskraefte-arbeits-
markt-firmenchefs-loesungen
FAZ, 15. April 2016: ,Kein Platz fur alle:
Gewerbe ringt mit Wohnungsbau um Flachen
http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/wohnen/
konflikt-zwischen-gewerbe-und-wohnungsbau-
um-flaechen-14180233.html



migungsprozessen hat neben den
ansiedlungswilligen  Unternehmen
und planenden Kommunen mittler-
weile ein dritter Entscheider seinen
festen Platz: der Burger. Der Aufwand
far Information, Kommunikation und
Dialog ist bei Neuansiedlungen heute

betrachtlich gewachsen.
BURGERMEISTER-DILEMMA

Kommunen und Birgermeister sind
nach wie vor ,Herr"” Uber die Flachen-
vergabe bzw. die Genehmigungen
zu moglichen Bauvorhaben. Geht es
der Wirtschaft gut, steigen die Kon-
sumausgaben, dann werden Flachen
bendtigt. Gerade die Wachstumsraten
des E-Commerce deuten nicht darauf
hin, dass das Konsumverhalten in Zu-
kunft weniger logistische Ressourcen
bendtigen wird. Im Gegenteil.

Der Platz ist begrenzt und endlich,
weshalb Blurgermeistern, aus gesell-
schaftlichen und politischen Grin-
den, haufig der Spielraum bei An-

siedlungsanfragen von Unternehmen
fehlt. Gewerbliche Ansiedlungen, bei
denen Logistikimmobilien lediglich
einen Teil darstellen, sind politisch
und gesellschaftlich haufig schwie-
riger umzusetzen als Entwicklungen
im Wohnbau. Dabei sind sie flr den
Wohlstand und nicht zuletzt fir eine
effektive Versorgungssituation einer
Region unerlasslich. Sie bedienen
als Dreh- und Angelpunkte lokaler
Wertschépfungsnetze die sich stetig
andernden Versorgungsbedurfnisse
aus Industrie und Bevolkerung. Die
Logistik insgesamt ist in weiten Fallen
durch ihre Funktion im Wirtschaftsge-
fuge ein Abbild der gesamtwirtschaft-
lichen Entwicklung. So wurden von
2009 bis 2017 knapp 30 Mio. m?
an neuen Logistikimmobilienflachen
in Deutschland errichtet, die Logis-
tikbeschaftigung nahm im gleichen
Zeitraum um 525.000 sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigte zu, was
einem Wachstum von 24 % entspricht.

Diese eindrucksvollen Zahlen treffen
bei Kommunen und Bulrgermeistern
jedoch nur teilweise auf offene Ohren.
Trotz positiver Effekte auf den Arbeits-
marktes und die lokale Wertschop-
fung kdnnen Logistikansiedlungen je
nach ihrer Funktion auch mit einem
vergleichsweise hohen Flachenver-
brauch und/oder einer zunehmenden
Verkehrsbelastung verbunden sein.
Gerade in stark verdichteten R&u-
men wird die Forderung nach mehr
gewerblichen Flachen angesichts der
ohnehin schon angespannten Ver-
kehrssituation und des Nutzungskon-
flikts mit Wohn- und Freizeitflachen
kritisch hinterfragt. Schlief3lich ist das
Potential an zu versiegelnden Bau-
flachen insgesamt limitiert, weshalb
kommunale Entscheider auch aus
gesellschaftlichen und politischen
Grunden sinnvoll abwagen mussen -
haufig zu Lasten der Logistik.

Da vor allem in Stadten die Distanz
zwischen Bevolkerung und Gewerbe
unweigerlich karzer wird, entstehen

auch leichter Konflikte. Die Burger-
meister bzw. die regional Verantwort-
lichen stehen vor der schwierigen
Herausforderung, attraktive Rahmen-
bedingungen fur Wirtschaft und Ge-
sellschaft gleichermal3en zu treffen.

BALLUNGSRAUME UND
STADTE IM FOKUS

Insbesondere Stadte und Ballungs-
raume stehen im Fokus des Konflikts,
da hier die Lucke zwischen Angebot
und Nachfrage am gréRten ist. Ur-
bane Raume bieten zum einen deut-
lich groRBere Pools an potentiellen
Arbeitskraften und zum anderen ein
attraktives Umfeld an zukunftigen
Auftraggebern bzw. Kunden.

In manchen GroRstadten, die formlich
wie ,Magneten” zahlreiche Ansied-
lungsinteressenten anziehen, sind die
Moglichkeiten einer Ansiedlung be-
reits so begrenzt, dass Unternehmen
gezwungen sind, sich teilweise bis
zu 40 km auBerhalb des gewdlnsch-
ten Standorts niederzulassen. Dies
betrifft vor allem die Unternehmen,
die an diese ,Magneten” in Form von
logistischen Ver- oder Entsorgungs-
aufgaben gebunden sind. Das hat al-
lerdings weitreichende Folgen, denn
diese peripheren Logistikstandorte
sind meist infrastrukturell schlech-
ter angebunden. Mitarbeiter sind bei
nicht vorhandener OPNV-Anbindung
gezwungen, auf das Auto umzustei-
gen. Zudem wirken sich die langeren
Transportwege und ggf. die steigen-
de Zahl an Leerfahrten negativ auf die
Umweltbilanz aus.

Fur die Unternehmen entsteht vor al-
lem in der Nahe von Ballungsrdumen
eine gegenlaufige Abhangigkeit: Je

naher ein Standort am Zentrum des
zu beliefernden Ballungsraumes liegt,
desto kurzer sind die Transportwege
und desto besser ist meist auch die
Mitarbeiterverfugbarkeit. Gleichzeitig
sind Flachen, die den Ansprtichen an
ein modernes Logistikzentrum ge-
nlgen, nicht oder kaum noch zu be-
kommen. Sie werden zwar quantitativ
mehr, je weiter der Standort sich vom
Zentrum der Region entfernt, daflr
sind dann wiederum die Wege wei-
ter und das Arbeitskraftepotential ist
kleiner.

Dieses ,Ausweichen” in umliegende
Regionen wirkt haufig zufallsgetrie-
benund aus Sichteiner ganzheitlichen
regionalen Entwicklungsplanung we-
nig strukturiert. Zersiedelung ist eine
zu beobachtende Folge, die wieder-
um auch bei der Bevolkerung negativ
ankommt und somit das Brancheni-
mage nicht verbessert.

TRANSPARENZ SCHAFFEN —
SCHWERPUNKTE DER STUDIE

Die beschriebene Problemstellung
ist vielschichtig und komplex. Umso
wichtiger ist es, eine daten- und
faktenbasierte Grundlage zu schaf-
fen, anhand deren einzelne Logistik-
regionen bezlglich des Flachen- und
Arbeitskraftethemas miteinander ver-
glichen und in den jeweiligen aktuel-
len Status quo eingeordnet werden
kénnen.

Hinsichtlich der Flachenverfugbarkeit
macht es jedoch wenig Sinn, aktuell
zur Verfligung stehende Grundstucke
zu zadhlen. Zum einen andert sich die
jeweilige Zahl deutschlandweit taglich
und zum anderen ist haufig nichtklar,
wie vollstandig die Daten sind, wo
Grundstucke in privater Hand sind,
welche bauliche Nutzung jeweils mog-
lich ist usw. Es geht vielmehr darum,
Flachenpotentiale abschatzen zu kon-
nen, sich der Antwort auf die Frage
zu nahern, wie und wo perspektivisch
noch Flachen aktiviert werden kon-
nen und wo die Grenzen des Wachs-
tums bereits heute erreicht sind.

© welche Logistikregionen sind wie stark von der Flachen- und
Arbeitskrafteknappheit betroffen?

© Was bedeutet das jeweilige Flachen- und Arbeitskraftepotential

fiir diese Regionen?

O Welche Handlungsoptionen fiir ihre weitere Entwicklung haben
Kommunen, die bereits heute unter einem akuten Flachen-
und/oder Arbeitskraftemangel leiden?

© wie kénnen kommunale Akteure ggf. nachhaltigere Lésungen
fur das Flachen- und Arbeitskrafteangebot erbringen?
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DIE 23 LOGISTIKREGIONEN
IN DEUTSCHLAND
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Kernaufgabe der vorliegenden Studie ist es, regionale Fla-
chen- und Arbeitskraftepotentiale fur Logistikimmobilien
zu beschreiben. Basis der Analyse bilden dabei die 23 Lo-
gistikregionen Deutschlands. Diese werden seit 2009 im
zweijahrigen Turnus anhand der jeweiligen Standortat-
traktivitat und der Logistikintensitat von Fraunhofer SCS
identifiziert und verdéffentlicht.?
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Abbildung 1: Die 23 Logistikregionen in Deutschland.
3 Veres-Homm, Kubler, Weber, Casar 2015. Quelle: Fraunhofer SCS




ARBEITSKRAFTEPOTENTIAL

Jede der dargestellten Logistikregionen unterschiedet sich
deutlich hinsichtlich ihrer lokalen Rahmenbedingungen
oder der logistischen Nutzung. Ebenso sind die Regionen
in unterschiedlichem Mal? von Flachen- oder Arbeitskraf-
teknappheit betroffen. Die aktuelle Diskussion dieser The-
men lasst vermuten, dass die Stadte und Kommunen im
gesamten Bundesgebiet von den Auswirkungen dieser
beiden Themen gleichermalRen betroffen sind. Eine Auf-
gabe der vorliegenden Studie ist es deshalb, hier zu dif-
ferenzieren und eine objektive Informationsgrundlage zu
schaffen.

Diefolgende Karte zeigt die Ergebnisse der durchgefihrten
Analyse. Die Einstufung erfolgt im relativen Vergleich der
Regionen zueinander und zeigt, welche Logistikregionen
in der bundesweiten Betrachtung noch uber vergleichs-
weise hohe Flachen- und Arbeitskraftepotentiale verfiigen
und wo diese bereits weitestgehend ausgeschdpft sind.
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>

FLACHENPOTENTIAL 2u Abbildung 2

Die Grof3e der Kreise referenziert in der Darstellung auf
die jeweilige Flachenverflgbarkeit. Die Einfarbung der
Kreise teilt die regionale Arbeitskrafteverfugbarkeit nach
dem Ampelsystem ein.

Die Karte stellt die komprimierten Kernergebnisse der
kommenden beiden nachfolgenden Kapitel 3 und 4 dar.
In diesen Kapiteln finden sich neben der methodischen
Vorgehensweise auch weitere Detailinformationen zu den
Regionen.

Bei der Gesamtschau der Ergebnisse fallt ein deutliches
Nord-Sud-Gefalle in Bezug auf Arbeitskrafte- und Fla-
chenpotentiale auf. In den sudlichen Ballungsraumen Ba-
den-Wirttembergs und Bayerns ist fast durchgehend eine
deutliche Knappheit in beiden Segmenten zu spuren. Gro-
Rere Flachen- und Arbeitskraftepotentiale sind hingegen
oberhalb des Mains, vor allem im Osten und Nordwesten
der Republik zu beobachten.

FLACHEN- UND ARBEITSKRAFTE-
POTENTIALE IN DEN 23 LOGISTIKREGIONEN

Abbildung 2: Karte der Fldchen- und Arbeitskrdftepotentiale in den
23 Logistikregionen. Quelle: eigene Darstellung




Die folgende Darstellung verdeutlicht die regionalen
Unterschiede und ordnet die 23 Logistikregionen hin-
sichtlich der jeweiligen Arbeitskrafte- und Flachen-
situation.

MATRIX DER FLACHEN- UND -
ARBEITSKRAFTEPOTENTIALE
IN DEN 23 LOGISTIKREGIONEN

A
Die Matrix zeigt neun unterschiedliche Segmente, denen  In Sektor 02 finden sich mit Berlin, dem Niederrhein und
'Fo, die untersuchten Logistikregionen zugeordnet sind. Oben  dem 6stlichen Ruhrgebiet drei bedeutende Logistikstand-
< rechts finden sich diejenigen Standorte, die sowohl bei der  orte, die mit einer vergleichsweise hohen Personalver-
Flachen- als auch der Arbeitskrafteverfugbarkeit noch re-  flgbarkeit und mittleren Flachensituation insgesamt die
lativ groBe Potentiale haben, unten links diejenigen, diein  besten Rahmenbedingungen fir die weitere Entwicklung
beiden Bereichen bereits mit ernsten Engpasse zu kamp-  besitzen.
fen haben. Wie relevant und akut die Knappheit in beiden
Bereichen bereits ist, zeigt die Erkenntnis, dass keine der  In der Region Erfurt gibt es aufgrund eines in den letzten
n untersuchten Regionen in Abschnitt 03 positioniert ist. So-  Jahren sehr dynamischen Ansiedlungsgeschehens einen
< mit stehen alle Logistikregionen in dem einen oder ande-  akuten Lagerfachkraftemangel, Flachen sind jedoch noch
% ren Bereich schon heute vor splrbaren Herausforderun-  ausreichend vorhanden.
Ia gen hinsichtlich der jeweiligen Engpasse. Hinzu kommt die
& O HAMBURG Erkenntnis, dass beide Themen nur schwerlich umkehrbar  Eine akute Knappheit auf beiden Gebieten ist ausschliel3-
T © RHEIN-MAIN sind, d. h., es ist weder hinsichtlich der verfugbaren FlIa- lich in Regionen Suddeutschlands zu beobachten. In den
’é chen noch bei den verfugbaren Arbeitskraften in Zukunft =~ Regionen Donau, Minchen, Nurnberg, Rhein-Neckar,
ﬁ mit einem signifikanten Zuwachs zu rechnen. Stuttgart und Schwaben sind bereits heute massive Prob-
E leme sowohl bei der Flachenverfligbarkeit als auch bei der
g'é In Bezug auf Flachen existieren in den Regionen Bremen,  Gewinnung von Arbeitskraften zu beobachten.
< Erfurt und Leipzig/Halle noch die gréRten Potentiale. Hin-
sichtlich der Arbeitskrafteverfigbarkeit konnen in Berlin, In den nachsten beiden Kapiteln werden die beiden The-
> DQNAU der Region Niederrhein und im &stlichen Ruhrgebiet noch  menbereiche Flachen- und Arbeitskraftepotentiale de-
o MPNCHEN 2 CCEET ) B relativ grofl3e Potentiale fUr die Rekrutierung neuer Lager-  tailliert erdrtert. Dabei werden neben der methodischen
© NURNBERG ) CIREE fachkrafte festgestellt werden. Vorgehensweise auch zusatzliche Detailergebnisse vorge-
© RHEIN-NECKAR © 0BERRHEIN stellt
:g, 8 ::IVTE;ERJ ) UL T R RO In Sektor 04 finden sich mit Hamburg und der Region
.“E’ Rhein-Main zwei der drei wichtigsten Logistikregionen

niedrig

FLACHENPOTENTIAL

Abbildung 3: Matrix der Fldchen- und Arbeitskrdftepotentiale
in den 23 Logistikregionen. Quelle: eigene Darstellung

hoch

Deutschlands. Auch hier ist die Situation, zumindest in
Bezug auf die Flachenverfugbarkeit, alarmierend, wenn-
gleich das Arbeitskraftepotential noch im Mittelfeld im
Vergleich zu den anderen Logistikregionen positioniert
werden kann.
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IM SUDEN WIRD ES ENG -
FOKUS FLACHENPOTENTIALE

Die zunehmende Flachenknappheit ist fur Logistikansied-
lungen aus Industrie, Handel und Dienstleistung eine der
dringendsten Herausforderungen, insbesondere in den
etablierten Metropolen. Die Lage hat sich scheinbar durch
den wachsenden E-Commerce und die damit verbunde-
nen zusatzlichen Leistungs- und Serviceversprechen an
die Konsumenten noch zusatzlich verscharft.

Jahrlich werden in den letzten zehn Jahren etwa 3,5 Mio. m?
an neuen Logistikimmobilien im gesamten Bundesgebiet
gebaut. Im Jahr 2017 Uberstieg das Neubauvolumen sogar
erstmals die 4-Millionen-Grenze.

5.000.000

Der gezeigte Wachstumstrend lasst zunachst nicht auf zu-
rickgehende Flachenpotentiale schlieen. Allerdings ist
die Flachensituation nicht in allen Regionen Deutschlands
gleich. Projektentwickler und Nutzer, aber auch Stadte
und Kommunen diskutieren Uber die steigende Heraus-
forderung und den zunehmenden Aufwand bei der Ge-
winnung bzw. Bereitstellung von attraktiven Flachen fur
Logistikneubauten. Hinzu kommen nationale und lander-
spezifische Nachhaltigkeitsbestrebungen, die Flachenver-
siegelung insgesamt und den damit verbundenen ,Fla-
chenfral3” weiter einzudammen.

Im Folgenden wird erklart, wie sich das Potential an ver-
figbaren Flachen in den Top-Logistikregionen abschatzen
lasst und wie die jeweilige Situation in den Standorten be-
wertet werden kann.

4.500.000

4.000.000

3.500.000

3.000.000

2.500.000

2.000.000

1.500.000

1.000.000

Abbildung 4: Logistikimmobilien-Neubauvolu- 500.000
men in Deutschland seit 2008. 0 T T T T T T T T T

Quelle: Fraunhofer SCS 2008
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DATENTRANSPARENZ ALS PROBLEM

Diese Aufgabe ist nicht durch das Zahlen von verflgba-
ren oder gar von aktuell vermarkteten Grundsticken der
Stadte und Kommunen Iésbar. Zu heterogen sind die Da-
tenpflege und das Wissen der regional Verantwortlichen
um die eigenen Bestande. Die Flachenvermarktung ist
deutschlandweit entweder kommunal oder auf Landes-
ebene gel6st. In den 16 Bundeslandern gibt es beispiels-
weise 16 unterschiedliche Vermarktungsportale, unter-
schiedliche Betreiber in unterschiedlicher Qualitat, wobei
hier die Vielzahl einzelner lokaler bzw. regionaler Stand-
ortinformationsportale gar nicht berucksichtigt ist. Hinzu
kommt, dass etliche Flachen bereits in privater Hand und
somit kaum identifizierbar oder deutschlandweit ver-
gleichbar sind. Ein weiteres Argument gegen den Versuch
einer Flachenbestandsermittlung ist die Aktualitat der Da-
ten. Zum einen sind die veroéffentlichten Grundstuicke nicht
immer tatsachlich noch verfugbar und zum anderen wer-
den fast taglich Flachen verauBert oder bebaut, wodurch
sich kaum eine stabile Kennziffer ermitteln [asst, die nicht
am Tag der Studienveroffentlichung schon wieder veraltet
ware.

ANNAHMEN UND VORUBERLEGUNGEN

In der vorliegenden Studie wurde deshalb eine Metho-
dik gewahlt, die auf bisher gebauten Logistikimmobilien
und ihrer Lage im Zeitverlauf basiert. Die zu erwartenden
Wanderbewegungen der Logistikansiedlungen in einzel-
nen Regionen sollen dabei Aufschluss geben, wie sich die
dortigen Ansiedlungsmaéglichkeiten in der Vergangenheit
verandert haben und womaglich zukinftig verandern.

Grundlage sind die 23 von Fraunhofer identifizierten Lo-
gistikregionen* sowie die Logistikimmobilien-Datenbank,
in der Logistikimmobilien flachendeckend in Deutschland
erfasst sind. Unter anderem wird dort fir jedes Objekt
neben GroRe, Nutzer und weiteren Kriterien auch das
Baujahr der Immobilie erfasst. Eine zentrale Rolle bei ei-
ner Ansiedlung spielt auch das Verstandnis daruber, fur
welche Art der Nutzung eine Logistikimmobilie erbaut
wird. Hierflr lassen sich grundsatzlich funf verschiedene
Ansiedlungs- (auf der Nachfrageseite) bzw. Standorttypen
(auf der Angebotsseite) unterscheiden.

4 Veres-Homm, Kibler, Weber, Casar 2015.




EXKURS -
FUNF TYPEN VON
LOGISTIKSTANDORTEN

In Kapitel 2 wurden die 23 wichtigsten Logistikstandorte in
Deutschland bereits kurz vorgestellt. Die Logistikregionen
unterscheiden sich hinsichtlich ihrer logistischen Eignung
und der entsprechenden Ansiedlungs- und Nutzerstruk-
tur. Fraunhofer beschreibt finf grundsatzlich unterschied-
liche Arten von Logistikstandorten.

BALLUNGSRAUM-
VERSORGUNG

\ .

O
N

ZENTRAL- GATEWAY-
VERSORGUNG FUNKTION

Abbildung 5: Fiinf Typen von Logistikstandorten. Quelle: eigene Darstellung

PRODUKTIONS-
VERSORGUNG

NETZWERK-
FUNKTION

BALLUNGSRAUM

Ballungsraum-Logistikstandorte sind auf die Versorgung
eines regionalen Absatzmarktes ausgerichtet, weshalb
die Nahe zu den Kunden entscheidend fir eine Ansied-
lung ist. Diese feinrdumige Verteilung ist vor allem bei
zeitkritischen und verderblichen Gutern relevant. Dabei
betragt der typische Distributionsradius rund 40 km. Etwa
ein Viertel der Logistikimmobilien in Deutschland ist dieser
Funktion zuzuordnen.

Zu diesem Standorttyp gehoéren sowohl regional ausge-
richtete Einzelhdndler und GroBhandler (bspw. zur Belie-
ferung des Handwerks) als auch Onlinehandler, die eine
Same-Day-Belieferung anbieten, sowie Lebensmittelein-
zelhandler, die Uber ihre Regionallager eine zuverlassige
und flachendeckende Versorgung ihrer Filialen gewahr-
leisten.

PRODUKTION

Industrielle Logistikstandorte sind fur die Ver- und Ent-
sorgung von Produktionsstatten zustandig. Meist sind
diese im naheren Umfeld der Produktionsstandorte ange-
siedelt, um eine zuverlassige Belieferung der Fertigung mit
Materialien und/oder Abholung von Fertigerzeugnissen
zu ermoglichen. Diese Logistikfunktion findet sich sowohl
bei Industrieunternehmen, die ihre Logistik selbst abwi-
ckeln, als auch bei Logistikdienstleistern, die Aufgaben im
Bereich der industriellen Kontraktlogistik durchfihren. Mit
rund 40 % nimmt die Aufgabe der Produktionsversorgung
den groBten Anteil der Logistikimmobilien in Deutschland
ein.

ZENTRAL

Logistikimmobilien fir die Zentralversorgung dienen
der Abdeckung eines groRraumigen Gebietes von einem
Punkt aus. Welcher Standort sich als logistischer Mittel-
punkt eignet, ist von der individuellen Ausrichtung des
Distributionsgebietes abhangig. Dies kann beispielsweise
einen nationalen oder auch européischen Fokus haben. Da
dieser Standorttyp bei der Bestandshaltung sehr kosten-

effizient ist, ist er Uber alle Branchen verbreitet. Insbeson-
dere der Versand- und Onlinehandel, aber auch GroR- und
Einzelhandler im Non-Food-Bereich sowie Industrieunter-
nehmen (vor allem im Aftersales-Segment) beliefern ihre
Kunden haufig von einem Standort aus. Insgesamt dienen
rund 15 % der Logistikimmobilien in Deutschland der zen-
tralen Distribution.

GATEWAY

Logistikimmobilien an Gateway-Standorten sind auf die
Import- und/oder Exportlogistik ausgerichtet. Im Ausland
produzierte Waren werden hier gebundelt und anschlie-
Rend im Versorgungsgebiet feinverteilt. Dieses kann meh-
rere Lander oder auch ganze Kontinente umfassen, sodass
der Distributionsradius bei diesem Standorttyp am groR3-
ten ist. Die Standortwahl ist auf die Guterquellen ausge-
richtet, sodass ein effizienter Warenimport gewahrleistet
ist. Im hochpreisigen Segment erfolgt die Einfuhr meist
Uber Flughafen, im haufigsten Fall in Containern tber die
Seehafen. Diese Logistikstruktur ist haufig bei importlas-
tigen Herstellern und Handlern aus dem Technologie-,
Elektronik-, Bekleidungs- und Investitionsguterbereich zu
finden. Rund 10 % der Logistikimmobilien in Deutschland
fungieren als Gateway-Standort.

NETZWERK

Netzwerk-Logistikstandorte sind strategische Ansiedlun-
gen von Logistikdienstleistern innerhalb ihres Transport-
netzwerkes. Die Standortentscheidung findet im Verbund
mehrerer bestehender Niederlassungen statt, die durch
einen weiteren Standort erganzt werden. Rund 10 % der
Logistikimmobilien in Deutschland nehmen diese Funk-
tion wahr. Dieser Standorttyp wird vor allem von System-
logistikdienstleistern aus dem KEP- und Sttickgutbereich
fir den Umschlag zwischen Nah- und Fernverkehren
genutzt. Ziel ist es, die flachendeckende und zuverlassi-
ge Ver- und Entsorgung eines Einzugsgebietes sicherzu-
stellen.




LOGISTIKREGIONEN
+BALLUNGSRAUM" IM ZENTRUM
DER BETRACHTUNG

In der klassischen Standorttheorie ist in Bezug auf
die Raumordnung haufig von ,zentralen Orten” (u. a.
Christaller, Smith etc.)® die Rede. Zentrale Orte werden
u. a. dadurch definiert, dass hier bspw. die Zugange zu
Konsum- oder Arbeitsmarkten besondere Rollen bei der
Unternehmensansiedlung spielen. Hinzu kommen aus
heutiger Sicht sicherlich infrastrukturelle und weitere wirt-
schaftliche Faktoren. Diesen Orten kann im Allgemeinen
eine erhohte Attraktivitat fir gewerbliche Ansiedlungen
zugesprochen werden.

Im Zentrum der Untersuchung stehen dementsprechend
Ballungsraume, deren Bedeutung auch aus logistischer
Perspektive immer wichtiger werden. Themen wie Urba-
nisierung, die Regionalisierung des E-Commerce, neue
Kundenbedurfnisse gepaart mit den dementsprechenden
Lieferversprechen ,Same-Day-“ oder ,Same-Hour-Deli-
very"” erfordern ggf. auch neue Immobilienlésungen. Und
diese bendétigen Flache, weshalb der Ballungsraum (siehe
Typ 01) bzgl. der Fldchenknappheit das groBte Spannungs-
feld darstellt.

In Bezug auf die definierten 23 Logistikregionen kommt
folglich den Stadten (> 100.000 Einwohner) jeweils eine

5 Vgl. Smith 1971.

besondere Rolle zu. Analog zu der oben erlauterten Klas-
sifizierung der funf Standorttypen gibt es vor allem in
Ballungsraum-Logistikregionen ,zentrale Orte”.

STADTISCHER AUFBAU AUS
LOGISTISCHER SICHT

Bei der Betrachtung von Stadtstrukturen im Allgemeinen
ist ein immer wiederkehrendes Bild im strukturellen Auf-
bau zu erkennen: Im Inneren der Stadtkern, ein (Innen-)
Stadtring um die Innenstadt, in weiterem Umkreis eine
Autobahn oder ein Autobahnring. Im weiter auBerhalb
liegenden Speckgtrtel der Stadt wachst die Quantitat
an potentiellen Flachen folgerichtig an, allerdings steigt
auch die Entfernung zum Stadtgebiet und zum damit
verbundenen Absatz- und Arbeitsmarkt. Je weiter Logistik-
immobilien, deren Aufgabe es ist, die jeweiligen Stadte zu
versorgen, von der Stadt entfernt angesiedelt sind, desto
hoéher sind ggf. Transportkosten oder Anfahrtswege der
Arbeitnehmer. In dieser Studie wird von einer maximalen
Entfernung vom Stadtkern von etwa 40 km ausgegangen,
das entspricht auch dem durchschnittlichen Radius fir
Verteilverkehre zur Filialversorgung im Handel oder Zu-
stellverkehren von KEP-Dienstleistern. AulRerhalb dieses
Radius muss die jeweilige Wirtschaftlichkeit des Logistik-
betriebs fur ballungsraumaffine Leistungen in Frage ge-
stellt werden.

Die folgende Grafik verdeutlicht die raumliche Struk-
tur einer Logistikregion.

Es sind drei Ansiedlungsringe fir Stadte > 100.000 Einwoh-
ner festzulegen:

STADTZENTRUM, CITYRING

In der Innenstadt befinden sich wichtige infrastrukturelle
BUndelungspunkte wie der Hauptbahnhof. Von diesem
Ort aus ist die groBtmaogliche Zahl an Arbeitskraften zu
erreichen. Ebenso ist in diesem Ring der Absatz- bzw.
Konsumentenmarkt am starksten. In diesem Bereich
herrscht der intensivste Wettbewerb verschiedener Asset-
klassen um potentielle Grundstticke, die Bodenpreise sind
dementsprechend hoch. Gleichzeitig hat diese Lage die
hochste Ansiedlungsattraktivitat.

Dieses Gebiet grenzt sich haufig mit einem Autobahnring
oder einer BundesstraRe vom Stadtgebiet ab. In sehr vie-
len Fallen ist die Entfernung dieses Ringes etwa doppelt so
weit vom Stadtkern entfernt wie der erste Ring.

DER SPECKGURTEL

Der Speckgurtel stellt die nach wie vor intensiv zum Woh-
nen und gewerblich genutzten Auslaufer eines Ballungs-
raumes dar und variiert in seinem Radius je nach GroRe
der Kernstadt zwischen 8 und 24 km (modellhaft). Inner-
halb und auBerhalb des Speckgurtels steigt folglich die
Zahl der moglichen kommunalen Ansprechpartner fur
eine mogliche Ansiedlung. Zudem steigt die Anzahl der
Optionen, in denen gréRRere zusammenhangende Flachen
erworben werden kénnen.

LOGISTIKREGION

Durchmesser: 80 km

Ring 1 - Stadtzentrum, Cityring

Ring 2 - duReres Stadtgebiet, Autobahnring
Ring 3 - Speckgurtel
Ring 4 - Logistikregion aulRerhalb

Abbildung 6: Aufbau einer Stadt aus logistischer Perspektive. Quelle:
eigene Darstellung

LOGISTIKREGION AUSSERHALB

Der Radius von 40 km stellt fir die logistischen Funktio-
nen der Regionalversorgung eine typische Grenze dar und
wird dementsprechend als duBerster Rand einer Logistik-
region, unabhangig von der GroRe des darin liegenden
Ballungsraumes, angenommen.

Autobahn




,ANSIEDLUNGSRINGE” ABHANGIG VON DER
STADTGROSSE

Wenngleich die beschriebene Struktur in zahlreichen Stad-
ten sehr ahnlich ist, so unterscheiden sich die beschriebe-
nen Entfernungen bzw. die Durchmesser der Kreise in Ab-
hangigkeit zur StadtgroR3e. Die GroRe der Logistikregion
(Ring 4) bildet jeweils den Rahmen und bleibt daher gleich.

Die folgende Tabelle zeigt die Entfernung der drei be-
schriebenen Ringe vom Stadtzentrum in Abhangigkeit
von der StadtgroBe in vereinfachter Form.

CITYRING,
ENTFERNUNG

VOM STADT-
ZENTRUM
IN KM

SPECKGURTEL,
ENTFERNUNG
VOM STADT-
ZENTRUM

IN KM

Im Zentrum der Vorgehensweise steht die These, dass sich
Logistikansiedlungen innerhalb einer Logistikregion - je
nach Flachenverflugbarkeit - im Zeitverlauf verschieben.
Sofern es in einer Region Wanderbewegungen aufgrund
von Flachenknappheit gab oder gibt, sind diese in Be-
zug auf die beschriebene Stadtstruktur von ,innen” nach
Laullen” zu erwarten. Je starker diese Bewegungen sind,
desto starker sind folglich die Engpasse innerhalb der
Logistikregionen.

WANDERBEWEGUNGEN IN ZEITLICHEN PHASEN

In jeder Logistikregion wurden dementsprechend alle Lo-
gistikimmobilien-Neubauten (> 3.000 m2) innerhalb eines
definierten Zeitraumes verortet, gezahlt und gemessen.
Folgende Zeitrdume wurden dabei gewahlt:

LOGISTIKIMMOBILIEN

VOR 31.12.1999

In diesem Zeitraum sind alle Logistikimmobilien erfasst,
die vor dem Jahr 2000 gebaut wurden. Es ist davon auszu-
gehen, dass in dieser Spanne zwar keine ,freie Platzwah

|u

LOGISTIKIMMOBILIEN

VOM 01.01.2000 BIS 31.12.2008

Diese Spanne beschreibt in etwa den Eintritt der Projekt-
entwicklungen in den deutschen Logistikimmobilienmarkt.
Zudem stieg in dieser Phase die Zahl der Outsourcingver-
trage zwischen Verladern aus Industrie bzw. Handel und
den Kontraktlogistikern. Die kurzen Laufzeiten dieser
Dienstleistungskontrakte von teilweise drei bis finf Jahren
erforderten flexible Mietlédsungen in standardisierten Ob-
jekten. Diese Phase endet mit der Wirtschaftskrise in den
Jahren 2008/09.

© Daten fiir Gesamtdeutschland:

ca. 1.000 Objekte,
ca. 17 Mio. m2 Immobilienflache

LOGISTIKIMMOBILIEN

VOM 01.01.2009 BIS 31.12.2017

Dieser Zeitraum ist gepragt durch ein gewachsenes Inte-
resse durch Investoren. Die Logistikimmobilie hat sich zu
einer eigenen erfolgreichen Assetklasse entwickelt. Zu den
bereits entwickelten ,traditionellen” Logistiknutzungen
kommen in diesem Zeitraum das Wachstum des E-Com-
merce und die damit verbundenen zusatzlichen Anforde-

: aei;:::]hen herrschte, jedoch Logistikimmobilien deutlich naher am  rungen an Logistikimmobilien.
> 1 Mio. 4 N 6 12 >24 gewilnschten (berechneten) Zielort angesiedelt werden
« Kdln konnten, als dies vielerorts heute der Fall ist. © Daten fiir Gesamtdeutschland:
ca. 1.300 Objekte,
* Frankfurt Die meisten Logistikimmobilien dieser Zeitspanne wurden ca. 23 Mio. m2 Immobilienfliche
: Br“emen durch Eigennutzer aus Industrie und Handel entwickelt
* Nurnberg . ) . .
« Stuttgart und dienten weniger als Kapitalanlage oder Resultat ei-
. Leipzig ner Investmentstrategie, sondern haufig als ,Mittel zum
500.000-1 Mio. 10 5 10 > 20 " s o - s , B
« Hannover Zweck"”, um bessere Logistikablaufe zu realisieren. FUr jede Logistikregion lasst sich somit in jeder der be-
* Dusseldorf schriebenen zeitlichen Phasen ein Bild zeichnen und der
* Dortmund © Daten fiir Gesamtdeutschland: jeweilige Zuwachs bzw. Bestand berechnen und auswer-
* Essen ca. 2.900 Objekte, ten. Basierend darauf kénnen nachfolgend die jeweiligen
* Dresden . - - : - . :
ca. 38 Mio. m2 Immobilienflache Wanderbewegungen visualisiert und interpretiert werden.
« Duisburg (siehe Konkretisierung anhand von Beispielregionen,
. S.36
200.000-500.000 26 Erfurt 4 8 >16 )
* Mannheim
* Magdeburg
100.000-200.000 40 * Erlangen 2 4 >8

Tabelle 1: Ausprdgung der Ansiedlungsringe in Abhdngigkeit von der StadtgréfSe. Quelle: eigene Darstellung




FLACHENPOTENTIALINDEX

BESTANDSFLACHE
LOGISTIKIMMOBILIEN

BAULANDPREISE ANTEIL ANTEIL
ANSIEDLUNGEN
AUSSERHALB DES
STADTGEBIETES VOR
DEM JAHR 2000

WACHSTUM DER
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ANSIEDLUNGEN
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DEM JAHR 2010
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Abbildung 7: Kriterienausprégung bzgl. des Fldchenpotentials fiir die 23 deutschen Logistikregionen. Quelle: eigene Darstellung

ABLEITUNG VON REGIONALEN
FLACHENPOTENTIALEN -

VORGEHENSWEISE

Brauchbare Daten zur Beantwortung der Frage, in wel-
chen Regionen welche Flachen heute zur Verfugung ste-
hen oder zuklnftig noch zur Verfigung stehen kénnten,
sind - wie bereits beschrieben - bundesweit kaum oder
nur aullerst heterogen vorhanden. Auch von offentlicher
Seite ist die diesbezlgliche Situation stark fragmentiert
und intransparent. Nur wenige 6ffentlich verfigbare Quel-
len geben einen Hinweis auf konkrete Flachenpotentiale
und lassen sich in dieser Studie verwenden.

Dennoch wurde ein Bewertungsverfahren entwickelt, das
unterschiedliche Parameter und Kennzahlen einbezieht,
um die Frage nach regionalen Flachenpotentialen fundiert
beantworten zu kénnen.

Neben den 23 Logistikregionen von Fraunhofer SCS bil-
det die Logistikimmobiliendatenbank mit mehr als 8.500
Eintrdgen das Datenfundament der Methodik. Aus den
dort Uber Jahre gesammelten Daten und Informationen
(wie bspw. Adresse, GebdudegréRe, Baujahr, Typ) lassen
sich unterschiedliche Kennzahlen fur die Berechnung
von Flachenpotentialen nutzen. Alle weiteren verwen-
deten Werte basieren auf offentlichen Statistikquellen.
Zur Aggregation auf die Logistikregionen wurden alle

Stadt- und Landkreise, die zumindest zum Teil innerhalb
des genannten Radius einer Logistikregion liegen, fur die
nachfolgenden Auswertungen der jeweiligen Region zuge-
ordnet.

Das zur Potentialermittlung entwickelte Bewertungsver-
fahren umfasst insgesamt funf einzelne Faktoren, die Uber
eine Bewertung und anschlieBende Gewichtung zu einem
Indexwert zusammengefasst werden. Die Zusammenset-
zung des Indexwertes fur die Berechnung des Flachen-
potentials aus den einzelnen Bewertungskriterien zeigt
die nachfolgende Darstellung.

Die Bewertung der einzelnen Kriterien erfolgt in funf
Schritten von null bis zehn Punkten. Die Vergabe der
Punkte ist an der statistischen Verteilung der Werte aller
betrachteten Stadt- und Landkreise bzw. Logistikregionen
orientiert.

Die Gewichtung der Einzelfaktoren basiert auf der Ein-
schatzung der Autoren und auf zahlreichen Gesprachen
und Interviews, die Uber die letzten Jahre im Rahmen von
Beratungsprojekten mit Experten und Praktikern aus dem
Logistikimmobilienmarkt gefuhrt wurden.

DIE EINZELNEN BEWERTUNGSKRITERIEN
WERDEN IM FOLGENDEN AUFGEFUHRT UND
KURZ ERLAUTERT.

Logistikregionen unterscheiden sich nicht nur hinsichtlich
ihrer Lage oder ihrer logistischen Nutzung (siehe Exkurs).
Insbesondere der Bestand an Logistikimmobilien zeigt am
deutlichsten die Relevanz und Nachfrageintensitat einer
Region. Dem Kriterium ,Bestandflache” liegt die Annah-
me zugrunde, dass in den bereits starker durch Logistik-
flachen besiedelten Regionen zuklnftig vergleichsweise
weniger Flachen zur Verfiigung gestellt werden kdnnen.

Der Baulandpreis ist ein guter Indikator, um die Knapp-
heit von Flachen einer Region zu beschreiben. Dort wo
Guter, in diesem Fall ,Flachen”, knapp werden, steigt,
rein marktwirtschaftlich betrachtet, der Preis. Bei hohen
Quadratmeterpreisen ist demzufolge von einer geringen
Grundstucksverfugbarkeit auszugehen. Die verwendeten
Daten stammen aus der Baulandpreisestatistik des BBSR
auf Kreisebene. Dort werden durchschnittliche Kaufwerte
far Bauland in Euro je m? erfasst. Diese sind sicherlich nur
bedingt auf Grundsticke fur Logistikansiedlungen anzu-
wenden, stellen allerdings einen guten Indikator fur die
regionalen Preisunterschiede dar.

Fur diesen Faktor wurde die Summe aller Logistikansied-
lungen vor dem Jahr 2000 aulRerhalb der beschriebenen
ersten beiden Stadtringe gemessen. Das Ergebnis soll vor
allem im nationalen Vergleich zeigen, ob Ansiedlungen in
einer Region traditionell eher dezentral angesiedelt sind.
Dies kann unterschiedliche, bspw. topografische Griunde
haben.

Der Anteil der Ansiedlungen, die auRerhalb der Stadte seit
2010 realisiert wurden, soll im nationalen Vergleich zeigen,
wie rdumliche Logistikansiedlungsstrukturen in der jinge-
ren Vergangenheit in den jeweiligen Logistikregionen aus-
sehen. Dieser Faktor ist, je hoher dieser Anteil ist, ein Indiz
far starkere Flachenknappheit.

Diese Kennzahl setzt die neuere Ansiedlungsstruktur (seit
2010) in das Verhaltnis zur historischen (bis 2000). Dabei
werden Ausweich- und Wanderbewegungen von innen
nach aullen, sofern diese vorhanden sind, besonders
deutlich. Dort wo die Ansiedlungen aulBerhalb des Stadt-
gebietes deutlich gestiegen sind, ist von einer wachsen-
den Flachenknappheit auszugehen.

Die einzelnen Kriterienauspragungen auf der Ebene
der Logistikregionen sind in der nachfolgenden Tabel-
le dargestelit.




LOGISTIK-
IMMOBILIEN-
BESTAND

IN M2

LOGISTIKREGION

BAULAND-
PREISE’

ANSIED-
LUNGEN
AUSSERHALB
DER STADT
VOR 2000

ANSIED-
LUNGEN
AUSSERHALB
DER STADT
NACH 2010

WACHSTUM
ANSIED-
LUNGEN
AUSSERHALB
DER STADT

4-5 Mio. 100-150 68 % 94 % +26 %
m 3-4 Mio. 100-150 38 % 42 % +4 %
1-2 Mio. 250-300 87 % 97 % +10 %
1-2 Mio. 50-100 69 % 46 % -23 %
> 6 Mio. > 400 32 % 61 % +29 %
4-5 Mio. 100-150 44 % 59 % +15 %
0,5-1 Mio. 100-150 83 % 99 % +16 %
5-6 Mio. 200-250 58 % 76 % +17 %
2-3 Mio. 50-100 63 % 37 % -26 %
0,5-1 Mio. 50-100 76 % 100 % +24 %
2-3 Mio. 50-100 87 % 100 % +13 %
2-3 Mio. > 400 75 % 94 % +18 %
2-3 Mio. 150-200 83 % 85 % +3 %
> 6 Mio 250-300 35% 32 % -3%
2-3 Mio. 300-350 31 % 65 % +33 %
1-2 Mio. 150-200 89 % 94 % +4 %
5-6 Mio. 200-250 61 % 60 % -1 %
> 6 Mio > 400 69 % 88 % +19 %
5-6 Mio. 200-250 72 % 86 % +14 %
0,5-1 Mio. 50-100 90 % 100 % +10 %
2-3 Mio. 150-200 60 % 86 % +26 %
3-4 Mio. > 400 73 % 84 % +11 %
1-2 Mio. 200-250 98 % 100 % +2 %

Tabelle 2: Kriterienausprigung bzgl. des Fldchenpotentials fiir die 23 deutschen Logistikregionen.

Die Ergebnistabelle zeigt deutliche Unterschiede einzelner
Bewertungsparameter in den Logistikregionen. Auffallig
ist beispielsweise der 100 %-Anteil von Ansiedlungen au-
Rerhalb der Stadt nach 2010 in den Regionen Mitte D, Saar-
land, Magdeburg und Wirzburg/Schweinfurt, die allesamt
hauptsachlich landliche Strukturen und entsprechend klei-
ne stadtische Kerngebiete aufweisen. Das in einigen Re-
gionen negative Wachstum von Ansiedlungen auferhalb
der Stadt ist hingegen in der Region Niederrhein und dem
Ostlichen Ruhrgebiet auf die Revitalisierung ehemaliger
Brachflachen der Schwerindustrie zurtckzufiihren. Ins-
gesamt lasst die Kombination der funf dargestellten Kri-
terien gute RuckschlUsse auf die Flachensituation in den
jeweiligen Regionen zu.

Die Karte in der folgenden Abbildung zeigt die Ergeb-
nisse des Flachenpotentialindex in zusammengefass-
ter und tibersichtlicher Form:

Die GroRe der Kreise zeigt das jeweilige Flachenpotential
in den 23 Logistikregionen. Die Einteilung folgt der
Abstufung ,niedriges”, ,mittleres” und ,hohes” Fla-
chenpotential. Die groRten Flachenpotentiale liegen
demnach in den Regionen Erfurt, Leipzig/Halle und
Bremen. Die Logistikregionen mit den geringsten Fla-
chenpotentialen befinden sich - mit der Ausnahme
Hamburgs - alle stdlich des Mains. Fur die Interpre-
tation der Karte ist es wichtig, das ermittelte Fla-
chenpotential als relativen Vergleich zwischen
den Regionen und im Verhaltnis zur lokalen
Nachfrage zu verstehen. Tatsachlich kénnen
die aktuell vermarkteten Flachen in ihrer
absoluten Quadratmeteranzahl durchaus
auch in Regionen variieren, die hier in ein
und derselben Klasse eingeordnet sind.

Vglw. hohes Mittleres Niedriges
Flachenpotential Flachenpotential Flachenpotential

Abbildung 8: Regionaler Vergleich der ermittelten Fldchenpotentiale.

Ein Grund fur das deutlich erkennbare Nord-Sud-Gefal-
le in Bezug auf Flachenpotentiale liegt auch in der topo-
grafischen Beschaffenheit Siddeutschlands. Erst ab einer
gedachten geografischen Linie von etwa Kdln bis Erfurt
beginnen in sudlicher Richtung durchgehende bergige
Landschaften, die zumindest das theoretische Potential
an groBeren verfigbaren Gewerbeflachen einschranken.
Interessant ist auch eine durchgehend ,mittlere” Flachen-
verfugbarkeit in Nordrhein-Westfalen. Insbesondere in
den sehr dynamischen Logistikregionen Niederrhein und
Ostliches Ruhrgebiet konnten auch in jingerer Vergan-
genheit zahlreiche Logistikneubauten realisiert werden. In
diesen Regionen werden seit Jahren zahlreiche grof3flachi-
ge Brownfields in attraktiven, stadtnahen Lagen fur neue
gewerbliche Nutzungsalternativen aufbereitet.

Quelle: eigene Berechnungen, Datenquelle Baulandpreise: BBSR - Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung

* Quelle: BBSR 2018: Die in der Quelle angegebenen Grundstiickpreise sind nicht explizit auf Logistikflichen zu Gibertragen, sondern umfassen alle Grundstticke in den
Jjeweiligen Regionen. Erfahrungsgemdfs kann von etwa einem Drittel bzw. der Hdlfte des angegebenen Preises bei Logistikansiedlungen ausgegangen werden

Quelle: eigene Darstellung




KONKRETISIERUNG
ANHAND VON
BEISPIELREGIONEN

Die Deutschlandkarte zeigt deutlich die regionalen Unter-
schiede in Bezug auf die Flachenpotentiale. Im Folgenden
werden anhand der vier Beispielregionen Hamburg, Mun-
chen, Leipzig/Halle und Niederrhein die bereits erwahnten
regionalen Wanderbewegungen innerhalb von Logistikre-
gionen im Zeitverlauf visualisiert. Die erste Karte zeigt da-
bei stets die Logistikansiedlungen, die vor dem Jahr 2000
gebaut wurden. Analog zeigt die zweite Karte alle Ansied-
lungen im Zeitraum 2000 bis 2010 und die dritte Karte alle
Logistikobjekte, die nach 2010 errichtet wurden.

Die jeweiligen Ergebnisse sind insofern wertvoll, als dass
far zahlreiche stadtische oder kommunale Vertreter nun
eine objektive und vergleichbare Faktenbasis entstanden
ist. Auf dieser Basis lassen sich u. a. regionale Standortent-
wicklungsstrategien argumentieren und aufbauen.

Im Rahmen der Studie wurden hier lediglich vier regionale
Beispiele ausgewahlt. Diese veranschaulichen allerdings
deutlich, dass sich die Flachenknappheit in den verschie-
denen Logistikregionen teilweise stark unterscheidet. Kei-
neswegs kann in diesem Zusammenhang von einer bun-
desweit einheitlichen Problematik gesprochen werden.
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HAMBURG

Das Beispiel Hamburg zeigt eine starke traditionelle An-
siedlungskonzentration im Hafengebiet bei Gebauden, die
vor dem Jahr 2000 errichtet wurden. Der Blick auf die An-
siedlungen nach 2010 (Karte rechts unten) ergibt ein vol-
lig anderes Bild. Nahezu beliebig und gleichmaRig inner-
halb der gesamten Logistikregion sind die Neubauobjekte
verteilt. Anteilig gestiegen sind die Ansiedlungen im bzw.
sogar aulRerhalb von Ring 3. Im Hafengebiet selbst sind
kaum noch Ansiedlungen entstanden.

HAMBURG: 2000-2008

HAMBURG: VOR 2000




MUNCHEN

Mdunchen ist ein Standort, in dem die Flachenknappheit
und die damit verbundenen Effekte besonders deutlich
werden. Zum einen sind in der Region seit dem Jahr 2010
insgesamt vergleichsweise wenige Logistikimmobilien er-
richtet worden. Zum anderen zeigt sich, dass auch im lo-
gistisch beliebten Neufahrn, nérdlich von Minchen, keine
Flachenpotentiale mehr vorhanden sind. Nennenswerte
Neubauten der jingeren Vergangenheit sind hingegen im
Mudnchner Osten am Autobahnring entstanden. Innerhalb
von Ring 2 (gelb) sind seit 2010 bis auf wenige Ausnah-
men gar keine logistischen Ansiedlungen mehr realisiert
worden.

MUNCHEN: 2000-2008

=

MUNCHEN: VOR

2000

A

LEIPZIG

Der Jahresscheibenvergleich in Leipzig zeigt keine we-
sentlichen Veranderungen. Nach wie vor mussen Logisti-
kansiedlungen kaum in ein Gebiet aul3erhalb des zweiten
(gelb) oder dritten (griin) Ringes ausweichen. Seit 2010
entstanden sogar einige Neubauprojekte im zweiten Ring,
also sehr stadtnah. Insbesondere um die BMW-Ansied-
lung im Norden von Leipzig an der A 14 waren hier noch
deutlich Potentiale zu heben. Auch in Halle zeigt sich eine
ahnliche Situation. Dieses Beispiel verdeutlicht gerade im
Vergleich zu anderen Regionen den unterschiedlichen Sta-
tus quo in Bezug auf Flachenverfligbarkeit. Die Situation
in der Region Leipzig/Halle lasst den Schluss zu, dass auch
weiterhin noch deutliche Flachenreserven vorhanden sind.

LEIPZIG: 2000-2008
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NIEDERRHEIN

Die Region Niederrhein verdeutlicht die besondere Si-
tuation des verdichteten Raumes in weiten Teilen Nord-
rhein-Westfalens. Abgesehen von den westlichen Grenz-
gebieten zu den Niederlanden ist die gesamte Region von
urbanen Ballungsraumen gepragt. Auch mit Blick auf die
beiden inneren, stadtnahen Kreise in der Region sind zu-
mindest optisch keine nennenswerten Verschiebungen
auffallig. Ein Grund dafir liegt hier vor allem im Struktur-
wandel, der sich auch auf die Umnutzung der erheblichen
Brownfield-Potentiale auswirkt. Diese Grundstticke sind
meist in attraktiven Lagen lokalisiert und infrastrukturell
gut angebunden.

FOKUS BESCHAFTI-
GUNGSPOTENTIALE

DER JOBMOTOR LAUFT HEISS
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DER JOBMOTOR
LAUFT HEISS -

FOKUS BESCHAFTIGUNGS-

POTENTIALE

Neben der Flachenknappheit ruckt die Verfligbarkeit von
Arbeitskraften zunehmend in den Fokus von Ansiedlungs-
entscheidungen fur Logistikimmobilien. Die kurzfristige
Akquise von mehreren Hundert oder auch nur Dutzenden
von neuen Lagermitarbeitern, wie sie in grof3eren Logistik-
zentren bendtigt werden, wird angesichts der guten Kon-
junktur, der niedrigen Arbeitslosigkeit und des zunehmen-
den Durchschnittsalters auf dem Arbeitsmarkt zu einer
grofl3en Herausforderung. Nicht zuletzt fihrt auch die so
dynamische Entwicklung der Logistikwirtschaft in den
erfolgreichen Regionen zu Sattigungseffekten auf dem
lokalen Arbeitsmarkt.

Die Beschaftigungseffekte der Logistik sind dabei in den
letzten Jahren durchaus eindrucksvoll: Wahrend im Jahr
2000 noch 2,28 Mio. sozialversicherungspflichtig (svp) Be-
schaftigte im Bereich Transport, Umschlag oder Lage-
rung bzw. in den damit verbundenen Planungs- und Ko-
ordinationsaufgaben tatig waren, lag die Gesamtzahl der
Logistikbeschaftigten im Juni 2017 bei rund 2,74 Mio. Das
entspricht einem Zuwachs von tber 20 % bzw. 461.000 Be-
schaftigungsverhaltnissen.

Ein GrofRteil dieser Dynamik betrifft dabei die Lagerberufe
und damit die operativ Beschaftigten in Logistikimmobi-
lien. Ihre Anzahl stieg im gleichen Zeitraum von 1,06 Mio.
auf 1,45 Mio. was 37 % aller Logistikbeschaftigten oder
391.000 Arbeitsverhaltnissen entspricht. Dieses Wachstum
konzentriert sich zudem auf die letzten Jahre. Wahrend
sich die Entwicklung der Logistik- und auch der Lagerbe-
schaftigung zunachst stark an der gesamtwirtschaftlichen
Beschaftigungswirkung orientiert hatte, ist seit 2012 ein
sprunghafter Anstieg bzw. ein Uberproportionales Wachs-
tum der Lagerberufe zu beobachten.

140
130

120 /
110 /

100 %

90

80
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

— svp-Gesamtbeschaftigung
—— svp-Logistikbeschaftigung
— svp-Lagerbeschaftigung

Abbildung 9: Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschdftigten
in Deutschland (indiziert, Basis 2000 = 100). Quelle: Fraun-
hofer SCS, Datengrundlage: Bundesagentur fiir Arbeit

Dieses eindrucksvolle Wachstum ist jedoch regional nicht
gleichmaRBig verteilt. Angesichts der unterschiedlichen
Ansiedlungserfolge in den verschiedenen Logistikregio-
nen stellt sich auch die Beschaftigungsentwicklung sehr
unterschiedlich dar. Ein guter Indikator fur die regionale
Bedeutung der (Lager-)Logistik ist dabei der Anteil der
Angestellten in Lager- und Umschlagsberufen an der Ge-
samtbeschaftigung. Diese Quote liegt aktuell im bundes-
weiten Durchschnitt bei 4,5 %, d. h., jeder 22. Mitarbeiter
geht einer Tatigkeit im Lagerumfeld nach. Ein Blick auf die
regionale Verteilung dieses Anteils und seiner Entwicklung
macht jedoch deutlich, wie stark sich die Beschaftigungs-
zuwachse auf einzelne Regionen konzentrieren.

QUOTE DER SVP-BESCHAFTIGTEN IN
LAGER- UND UMSCHLAGSBERUFEN

Stadt- und Landkreise
® <40%
@ 4,0-60%
6,0-8,0%
@ s0-100%

@ 0%

Abbildung 10: Beschdftigungsquote in Lagerberufen im Zeitverlauf.
Quelle: Fraunhofer SCS, Datengrundlage: Bundesagentur
fur Arbeit




Bei der Analyse der Karten sind zwei Aspekte besonders

auffallig: Die Beschaftigung im Lager- und Umschlags-
bereich hat in den infrastrukturell gut angebundenen
Regionen deutlich zugenommen. Lediglich die Randlagen
Deutschlands sowie einige periphere Regionen in Nieder-
sachsen, Sachsen-Anhalt und Mecklenburg-Vorpommern
liegen nach wie vor unter 4 % in diesem Bereich. Zudem
sind einige Regionen gerade in den letzten Jahren von
einer deutlichen Konzentration der Lager- und Umschlags-
beschaftigung betroffen. Spitzenreiter ist hierbei der
Landkreis Hersfeld-Rotenburg, in dem mit Uber 14 % jeder
siebte Beschaftigte einer Tatigkeit in einer Logistikimmo-
bilie nachgeht. Aber auch die Stadte Worms, Emden und
Bremerhaven sowie die Landkreise Dingolfing-Landau
(Bayern), Teltow-Flaming und Havelland (Brandenburg),
Germersheim (Rheinland-Pfalz), Unna (Nordrhein-Westfa-
len) und Bérde (Sachsen-Anhalt) weisen Quoten von Uber
10 % auf. Angesichts der auch dort bendtigten Angestellten
im Gesundheits-, Handels- und sonstigen Dienstleistungs-
bereich ist es nachvollziehbar, dass in diesen Regionen
erschwerte Bedingungen fir eine zusatzliche Steigerung
der Lager- bzw. Logistikquote vorzufinden sind.

Anhand dieses Indikators soll aufgezeigt werden, wie
unterschiedlich die regionale Einschatzung ausfallen kann

und dass auch Regionen, die zunachst nicht im Fokus
der Flachendiskussion stehen bzw. von einem starken
Ballungsraum partizipieren, unter einem potentiellen
Arbeitskrafteengpass leiden kénnen. Fur eine ganzheit-
liche Einordnung des verbleibenden Beschaftigungs-
potentials im Lagerbereich sind jedoch noch weitere
Kriterien denkbar und sinnvoll. Diese stehen im Fokus der
weiteren Ausfuhrungen.

POTENTIALE FUR AKQUISE VON
BESCHAFTIGTEN IM LAGER- UND
UMSCHLAGSBEREICH

Im Gegensatz zur Flachenverfligbarkeit steht fur die Ab-
schatzung der Beschaftigungspotentiale eine Reihe von
offentlich verfligbaren statistischen Kennzahlen zur Verfi-
gung, die einen konkreten Vergleich der Untersuchungs-
regionen bis hinunter auf die Ebene der Stadt- und Land-
kreise ermdglichen. Grundlage hierfur ist neben der
offiziellen Arbeitsmarktstatistik eine Sonderauswertung
der Statistik zur sozialversicherungspflichtigen Beschaf-
tigung der Bundesagentur fur Arbeit, die es ermdglicht,
konsistent, umfassend und vielseitig differenzierbar die
Beschaftigten in der Logistik in Deutschland zu erfassen,
ihre Anzahl zu analysieren und jahrlich fortzuschreiben.

POTENTIALINDEX ZUR BESCHAFTIGTENAKQUISE

ABSOLUTE RELATIVE ALLGEMEINE
LOGISTIK- LOGISTIK- ARBEITSLOSEN-
BESCHAFTIGUNG BESCHAFTIGUNG QUOTE
IN LAGER- UND IN LAGER- UND
UMSCHLAGS- UMSCHLAGS-
BERUFEN BERUFEN

20 % 10 % 15 %

BERUFS- BERUFS-
SPEZIFISCHE SPEZIFISCHE
QUOTE VON QUOTE VON
ARBEITSLOSEN BEWERBERN
UND GEMELDE- UND BERUFS-
TEN ARBEITS- AUSBILDUNGS-
STELLEN STELLEN

20 % 20 % 15 %

Abbildung 11: Kriterien und Gewichte zur Ermittlung des Potentialindex zur Beschdftigtenakquise. Quelle: eigene Darstellung

ABLEITUNG VON REGIONALEN
BESCHAFTIGUNGSPOTENTIALEN -

VORGEHENSWEISE

Um die Frage zu beantworten, welche Potentiale eine
Region fur die weitere Akquise von Beschaftigten im
Lagerbereich bietet, wurde ein Bewertungsverfahren auf
der Grundlage von verschiedenen Kennzahlen herange-
zogen, die sowohl das absolute Angebot an qualifizierten
Mitarbeitern als auch die lokal vorherrschenden Rekrutie-
rungsbedingungen abbilden.

Die Untersuchungsebene zeigt zunachst die adminis-
trative Gliederung der 401 deutschen Landkreise und
kreisfreien Stadte. Der raumliche Detaillierungsgrad ist
zwar fur die Auswertung struktureller Merkmale sehr gut
geeignet, lasst aber aufgrund der grof3en Unterschiede
zwischen den einzelnen Kreisen, ihrer Bevolkerungsanzahl
und Flache nur bedingt einen direkten Vergleich zu. Des-
halb wurde in einem nachsten Schritt, wie bei der Methode
zu den Flachenpotentialen, die Ebene der 23 Logistik-
regionen gewahlt. Diese umfassen, wie bereits erwahnt,
einen einheitlichen Radius von 40 km um den logistischen
Kernansiedlungspunkt (z. B. Frankfurter Flughafen, Ham-
burger Hafen) und gewahrleisten so eine bestmogliche
Vergleichbarkeit der Bewertungsergebnisse. Alle Stadt-
und Landkreise, die zumindest zum Teil innerhalb dieses
Radius liegen, wurden fur die nachfolgenden Auswertun-
gen der jeweiligen Region zugeordnet.

Das zur Potentialermittlung entwickelte Bewertungsver-
fahren umfasst insgesamt sechs einzelne Faktoren, die
Uber eine Bewertung und anschlieBende Gewichtung zu
einem Indexwert zusammengefasst werden. Die Zusam-
mensetzung des Indexwertes aus den einzelnen Bewer-
tungskriterien ist im Uberblick dargestellt.

Die Bewertung der einzelnen Kriterien erfolgt in funf
Schritten von null bis zehn Punkten. Die Vergabe der
Punkte ist an der statistischen Verteilung der Werte aller
betrachteten Stadt- und Landkreise orientiert. Um die
Ergebnisse deutlicher voneinander abgrenzen und somit
die herausragenden Regionen eindeutig ermitteln zu kén-
nen, werden nur die extremen Auspragungen mit den ent-
sprechenden Minimal- und Maximalpunktzahlen bewertet.

Die Gewichtung der Einzelfaktoren basiert auf der Ein-
schatzung des Autors und auf zahlreichen Gesprachen
und Interviews, die Uber die letzten Jahre im Rahmen von
Beratungsprojekten der Fraunhofer SCS mit Experten und
Praktikern aus dem Logistikmarkt gefihrt wurden.




DIE EINZELNEN BEWERTUNGSKRITERIEN
WERDEN IM FOLGENDEN AUFGEFUHRT UND
KURZ ERLAUTERT.

Grundlage fur die Bewertung einer Region hinsichtlich
ihrer Potentiale im Logistikbereich ist zunachst die absolu-
te Anzahl an Beschaftigten in den Berufsgruppen ,Lager-
wirtschaft und Gulterumschlag”. Regionen mit hohen
absoluten Zahlen an Logistikbeschaftigten wurde eine ent-
sprechend hohe Punktzahl zugeschrieben. Hintergrund
hierfur ist die adaquate Berucksichtigung groRer Arbeits-
markte wie Hamburg, Berlin oder Kéln, die allein aufgrund
ihrer Agglomeration einen vergleichbar groRBen Pool an
potentiellen Fachkraften zur Verfiigung stellen.

Auch die Quote der Angestellten in den Berufsgruppen
.Lagerwirtschaft und Guterumschlag” an den gesamten

sozialversicherungspflichtig Beschaftigten ist ein guter In-
dikator fur die lokale Bedeutung der Lagerlogistik als Ar-
beitgeber. Unter der Annahme, dass es flr jede Region ein
maximal verfugbares Potential an fur die Logistik geeigne-
ten Fachkraften gibt, lasst sich die relative Logistikbeschaf-
tigung auch als Gradmesser flr weitere Entwicklungspo-
tentiale heranziehen. Konkret bedeutet das: Ist in einer
Region bereits ein Uberdurchschnittlich hoher Anteil an
Logistikbeschaftigten in den lagernahen Berufsgruppen
vorhanden (etwa 14,2 % im Landkreis Hersfeld-Rotenburg
im Gegensatz zum bundesdeutschen Durchschnitt von
4,5 %), ist davon auszugehen, dass fur die Rekrutierung
weiterer qualifizierter Arbeitskrafte im Lager-, Umschlags-
und Zustellbereich mit erhéhten Grenzkosten zu rechnen
ist. Solch erschwerte Bedingungen - beispielsweise mus-
sen Arbeitnehmer von anderen Unternehmen abgewor-
ben oder aus anderen Landkreisen zum Umzug bewogen
werden - sind als handfester Standortnachteil zu werten.
Die hochste Bewertungspunktzahl erhielten Regionen,
die eine durchschnittliche bis leicht Gberdurchschnittliche

Logistikbeschaftigungsquote und damit ein hohes statis-
tisches Potential fur weitere Fachkrafte aufweisen. Regio-
nen mit einer vglw. extrem niedrigen Beschaftigungsquote
erhielten ebenfalls nur eine eingeschrankte Punktzahl, da
davon auszugehen ist, dass die Logistik dort keine wirt-
schaftlich relevante und anerkannte Branche darstellt.

Die allgemeine, d. h. nicht berufsspezifische Arbeitslosen-
quote stellt ein gutes Mal3 fur die kurzfristig in einer Region
verflgbaren Arbeitskrafte dar. Je hoher der Anteil an nicht
beschaftigten Erwerbspersonen ist, desto leichter sollten
sich auch groRere Zahlen von neuen Lagermitarbeitern
rekrutieren lassen. Sicherlich lasst sich dieses Potential
nicht ganzlich in Form geeigneter Personen ausschopfen,
dennoch ist die Arbeitslosenquote ein guter Indikator fur
das lokale Potential an geringer qualifizierten Personal-
ressourcen.

Das Kriterium der Kaufkraftdifferenz wurde hinzugezogen,
um die regionale Konkurrenzsituation mit alternativen
Branchen zu bertcksichtigen. Hierbei wird davon ausge-
gangen, dass in Gebieten mit einer Uberdurchschnittlichen
Kaufkraft eine erhdhte Wahrscheinlichkeit besteht, dass es
fur Arbeitskrafte lukrativere Alternativen zur Logistikbran-
che gibt, was wiederum zu erschwerten Bedingungen bei
der Mitarbeiterakquisition fuhrt. So bieten sich beispiels-
weise in und um Munchen oder Stuttgart aufgrund der
starken Wirtschaftsstruktur auch fur gering qualifizierte
Arbeitssuchende zahlreiche vermeintlich attraktivere Be-
schaftigungsoptionen.

Im Gegensatz zur allgemeinen Arbeitslosenquote wurden
bei diesem Kriterium zwei spezifischere Aspekte des Be-
schaftigungspotentials im Lagerbereich berlcksichtigt:
Das Verhaltnis aus lokalen Arbeitslosen der Berufsgruppe
~Lagerwirtschaft, Post, Zustellung, Guterumschlag” und
den in diesem Bereich gemeldeten Stellen ermdglicht die
konkrete Bewertung der berufsspezifischen Knappheitssi-
tuation vor Ort. Bei der Analyse liegt der Fokus auf dem
Qualifikationsniveau der Fachkrafte, d. h. Personen mit
abgeschlossener Berufsausbildung im entsprechenden
Bereich. Anders als bei den Fachkraften Uberwiegen die
arbeitslosen ,Helfer” regelmaRig in den fur diese Qualifi-
kation ausgeschriebenen Arbeitsstellen, weshalb sich hier-
aus in keiner Region ein akuter Mangel ableiten lasst.

Erganzend zur berufsspezifischen Arbeitslosenquote
wurde auch das Verhaltnis von Bewerbern und gemel-
deten Ausbildungsstellen im Bereich ,Lagerwirtschaft,
Post, Zustellung, Guterumschlag” auf dem lokalen Aus-
bildungsmarkt analysiert. So wird der Aspekt der Nach-
wuchssicherung, der aufgrund von Urbanisierungs- und
Abwanderungstendenzen in einigen Regionen besonders
brisant ist, ebenfalls bericksichtigt. Wahrend die Quote
von Arbeitslosen und gemeldeten Stellen in einigen Regi-
onen noch Uber 100 % liegt, wird auf dem Ausbildungs-
markt das Problem der Nachwuchssicherung besonders
deutlich: In 20 von 23 Regionen gibt es weniger Schul-
absolventen, die nach einer Ausbildungsmaéglichkeit im
Lager- und Umschlagsbereich suchen, als gemeldete Aus-
bildungsstellen.

Die einzelnen Kriterienauspragungen auf der Ebene
der Logistikregionen sind in der nachfolgenden Tabel-
le dargestelit.




LOGISTIKREGION

AL-QUOTE | KK-DIFF.

62.306 7.5 % 7.2 -8,0 %
m 36.765 8,1 % 7.7 -4,6 %
27.784 8,8 % 2,6 -1,0 %
25.025 7.2 % 5,5 -14,2 %
72.704 6,6 % 5,6 10,0 %
42.895 5,7 % 6,2 1,8 %
20.911 6,3 % 3,9 -2,9 %
65.062 6,2 % 6,7 3,9 %
37.905 6,5 % 7,1 -149 %
14.953 7.6 % 7.8 -15,3 %
36.830 9,8 % 4,6 -6,7 %
46.260 51 % 3,0 30,2 %
64.073 7.1 % 4,8 -1,8%
37.936 6,0 % 3,6 7.0 %
23.657 5,0 % 3,2 2,0 %
90.996 8.4 % 8,1 -4,5 %
78.370 6,3 % 4,8 129 %
63.639 9,5 % 4,3 5,0 %
20.536 5,9 % 6,5 -7,0 %
40.915 7.7 % 2,7 4,6 %
72.835 5,8 % 3.4 12,2 %
24.605 6,1 % 2.7 -1,6 %

Tabelle 3: Kriterienausprédgung bzgl. des Fachkrdftepotentials fiir die 23 deutschen Logistikregionen.
Quelle: eigene Berechnungen Fraunhofer SCS, Datenquelle: Bundesagentur fiir Arbeit

QUOTE AL/
STELLEN

182,0 %
140,2 %
64,1 %
51,4 %
103,1 %
193,3 %
68,7 %
183,3 %
128,2 %
102,0 %
87,8 %
107,5 %
190,0 %
272,6 %
97.2 %
58,7 %
188,2 %
96,7 %
107,9 %
149,1 %
59,8 %
101,4 %

50,6 %

AUSBIL-
DUNG
BEW./
STELLEN

93,7 %
100,4 %
55,0 %
64,2 %
76,6 %
108,0 %
93,2 %
86,5 %
92,9 %
86,9 %
90,9 %
53,2 %
62,4 %
100,7 %
65,3 %
67,8 %
99,8 %
93,0 %
82,0 %
84,0 %
754 %
92,2 %

68,5 %

Die Ergebnisse zeigen auf den ersten Blick ein sehr
durchwachsenes Bild. GroRe Beschaftigungspotentiale
liegen demnach vor allem in Regionen, die als sehr gro-
Re Ballungsraume Uber eine dienstleistungsaffine Wirt-
schaftsstruktur verfigen, wie z. B. Berlin, der Niederrhein
oder das ostliche Ruhrgebiet. Generell ist - wie beim Fla-
chenpotential auch - ein deutliches Nord-Stud-Gefalle
in Deutschland zu erkennen. Je weiter man nach Stden
kommt, desto seltener finden sich Gebiete mit hohem Be-
schaftigungspotential.

Die farbliche Bewertung ist dabei als relativer Vergleich
zwischen den Logistikregionen zu interpretieren, mit
.grin” bewertete Regionen weisen vergleichsweise glns-
tige Rahmenbedingungen fur die Akquise von Mitarbei-
tern im Lagerbereich auf. Dennoch muss angesichts der
aktuellen konjunkturellen Lage auch in diesen Regionen
mit hohen Aufwanden bei der Mobilisierung groRBer Mitar-
beiterzahlen gerechnet werden, lediglich im Vergleich zu
den anderen Standorten fallen die Rahmenbedingungen

hier gunstiger aus. -

In Abbildung 12 sind die Ergebnisse ubersichtlich auf
der Deutschlandkarte zusammengefasst.

EINSCHATZUNG DES AUFWANDS ZUR
FACHKRAFTEAKQUISE IM LAGERBEREICH

Stadt- und Landkreise

. vergleichsweise unproblematisch
. nur mit erhéhtem Aufwand

. nur mit deutlich erhéhtem Aufwand

Abbildung 12: Regionaler Vergleich der ermittelten Potentiale fiir die Mit-
arbeiterakquise im Lagerbereich. Quelle: eigene Darstellung

So zeigen sich auch unter den etablierten Logistikregio-
nen deutliche Unterschiede: Wahrend in den Gro3raumen
Leipzig/Halle, Hannover, Bremen oder den Logistikregio-
nen in Nordrhein-Westfalen noch relativ unproblematisch
Mitarbeiter fur neue Logistikzentren rekrutiert werden
kénnen, wird es in anderen Regionen gerade bei gréRe-
ren Personalbedarfen z.T. deutlich schwieriger. Vor al-
lem die wirtschaftsstarken Ballungsraume in Bayern und
Baden-Wirttemberg bieten durch ihre vielfaltige Bran-
chenstruktur und die geringe Arbeitslosigkeit zahlreiche
Alternativen fir Jobsuchende. Hier kann es aufgrund der
strukturell geringeren Personalreserven gerade flr gro-
Rere Logistikansiedlungen teuer und sehr zeitaufwendig
werden, die bendtigten Arbeitskrafte zu rekrutieren.
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KONKRETISIERUNG
ANHAND VON
BEISPIELREGIONEN

Wahrend der Blick auf die 23 Logistikregionen eine Ab-
schatzung der noch verfligbaren Beschaftigungspotentia-
le im Uberregionalen Vergleich erlaubt, wird die konkrete

Situation vor Ort nur durch eine fokussiertere Betrachtung
der regionalen Besonderheiten und insbesondere der Lo-
kalisierung der tatsachlichen Logistikansiedlungen fass-
bar. Hierzu wurden analog zu Kapitel 3 einige besonders
deutliche Logistikregionen ausgewahlt, um bestimmte
Konstellationen beispielhaft und stellvertretend fur ande-
re Regionen aufzuzeigen.

LEIPZIG/HALLE

INFRASTRUKTUR-EINRICHTUNGEN
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EINSCHATZU[\_IG DES AUFWANDS
ZUR FACHKRAFTEAKQUISE IM
LAGERBEREICH
Stadt- und Landkreise
. vergleichsweise unproblematisch

nur mit erh6htem Aufwand
. nur mit deutlich erhéhtem Aufwand

Die Karten bilden sowohl die Ergebnisse des Potentialindex
zur Beschaftigtenakquise auf Ebene der Stadt- und Land-
kreise ab (Einfarbung nach dem Ampelsystem) als auch
die Lokalisierung der tatsachlichen in der Region vorhan-
denen Logistikansiedlungen (Kreise nach HallengréRe).
Obwohl die scharfe Abgrenzung der Stadt- und Landkreise
durch Pendlereffekte abgemildert wird, ermdglichen die
Karten eine Interpretation und Verortung von Angebot
(Beschaftigungspotentialindex) und Nachfrage (Logistik-
ansiedlungen) innerhalb der Regionen.

AKQUISE UNPROBLEMATISCH

In der Region Leipzig/Halle besitzen die lokalen Logistik-
Hotspots ein vergleichsweise hohes Fachkraftepotential.
Die beiden Kernstadte Leipzig und Halle verfigen Uber
einen logistikaffinen Arbeitsmarkt und aufgrund ihrer
Grofle auch Uber entsprechende absolute Zahlen. Ein
Grol3teil der lokalen Logistikansiedlungen entfallt auf die-
se beiden Stadte sowie auf den Flughafen und ist dem-
entsprechend gut flr die dort lebenden Erwerbspersonen
erreichbar. Insgesamt liegen die lokale Nachfrage und das
vergleichsweise hohe Beschaftigungspotential damit auch
raumlich eng beieinander.

NIEDERRHEIN

T
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AKQUISE UNPROBLEMATISCH

Die Region Niederrhein weist ebenfalls eine hohe rdumliche
Ubereinstimmung von Beschaftigungsangebot und -nach-
frage im Lagerbereich auf. Die Logistikansiedlungen kon-
zentrieren sich entlang des Rheins und finden dort eine
urbane, vom Strukturwandel gepragte Umgebung mit ent-
sprechend hohen Beschaftigungspotentialen vor. Auch in
den westlich des Rheins gelegenen Gebieten von Kempen
bis Monchengladbach bietet der Arbeitsmarkt noch Poten-
tiale. Lediglich in Muhlheim ist die Akquise von Lagermit-
arbeitern aufgrund des bereits schlechten Verhaltnisses
von Arbeitslosen zu offenen Stellen schwierig, hier befinden
sich jedoch auch nur wenige Logistikobjekte.

Die Region Hamburg ist von einer raumlichen Unterteilung
des Arbeitsmarktes gepragt: Wahrend in den Ballungs-
zentren Hamburg und Lubeck aufgrund der hohen Anzahl
an Erwerbspersonen noch vergleichsweise gute Bedin-
gungen fur die Akquise von Lagerfachkraften herrschen,
finden die zahlreichen Logistikzentren in den umliegen-
den Landkreisen Stormarn, Harburg und Pinneberg nur
mit deutlich erhéhtem Aufwand neue Mitarbeiter. Das
Hafengebiet in Hamburg profitiert hingegen als eine der
grofdten Logistikagglomerationen Deutschlands von sei-
ner guten Verkehrsanbindung und einem vergleichsweise
grol3en Einzugsgebiet.

Auch in der Region Munster/Osnabriick gibt es groRe
regionale Unterschiede in der Fachkrafteverfiigbarkeit.
Die Logistikzentren um Bielefeld profitieren von einer ver-
gleichsweise hohen allgemeinen und lagerspezifischen
Arbeitslosenquote. Hingegen sorgen die hohe Kaufkraft
und geringe Lagerbeschaftigungsquote in Munster fur er-
schwerte Bedingungen und eine gréBere Konkurrenz zu
anderen Branchen. Insgesamt kann die Region auch auf-
grund der héheren Pendlerbereitschaft der Arbeitnehmer
im Mittelfeld der Vergleichsstandorte eingeordnet werden.




MUNCHEN
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Anhand dieser Beispiele wird deutlich, wie unterschiedlich
die Fachkraftesituation vor Ort ausfallen kann. Insbeson-
dere dort, wo bereits eine sehr hohe lokale Konzentration
der Logistikansiedlungen vorliegt und die umliegenden
Beschaftigungspotentiale gering ausfallen, ist mit groBen
Problemen bei der Akquise von zusatzlichen Lagerfach-
kraften aus der Region selbst zu rechnen. In diesen Fallen
werden meist deutliche Zugestandnisse bei der Entloh-
nungssituation notwendig, um Arbeitnehmer von bereits
bestehenden Logistikzentren vor Ort abzuwerben. Teil-
weise wird sich auch mit der Installation von OPNV-Pend-
lerverbindungen fur weiter entfernt lebende Mitarbeiter
oder gar der Ansiedlung von auslandischen Arbeitskraften
in eigens dafur errichteten Containersiedlungen beholfen.

AKQUISE MIT DEUTLICH ERHOHTEM AUFWAND

Die Region Munchen ist ein Extrembeispiel fur einen
nicht logistikaffinen Arbeitsmarkt: Die sehr hohe Kauf-
kraftdifferenz zeigt die zahlreichen finanziell attraktiven
Alternativen im Jobbereich auf, zudem ist die strukturelle
Arbeitslosigkeit gerade im Umland Munchens, wo sich ein
Grol3teil der Logistikansiedlungen befindet, auf einem ex-
trem niedrigen Niveau. Lediglich die Stadt Munchen selbst
bietet aufgrund der hohen Erwerbspersonenanzahl noch
ein gewisses Potential. Allerdings kann in dieser Region
nicht von einer hohen Pendlerbereitschaft der Lagerarbei-
ter ausgegangen werden.

AKQUISE MIT DEUTLICH ERHOHTEM AUFWAND

Auch in der Region um Kassel und Bad Hersfeld ist die
Fachkrafteverfligbarkeit regional sehr unterschiedlich.
Die Logistikzentren in und um Kassel profitieren von einer
hohen Erwerbspersonenzahl und der lokal sehr stark aus-
gepragten Automobilindustrie, die auch im Lagerbereich
entsprechend hohere Léhne mit sich bringt. Im Gegensatz
dazu finden die zahlreichen vom Handel und von Logistik-
dienstleistern betriebenen Lager- und Umschlagsstand-
orte um Bad Hersfeld aufgrund der bereits extrem hohen
Lagerbeschaftigungsquote und der landlichen Umgebung
deutlich erschwerte Bedingungen zur Fachkrafteakquise
vor.

In jedem Fall ist der Personalaufwand gegeniber Regio-
nen mit einer entspannteren Arbeitsmarktsituation deut-
lich erhoht.

EINSCHATZUNG DES AUFWANDS
ZUR FACHKRAFTEAKQUISE IM
LAGERBEREICH

Stadt- und Landkreise
. vergleichsweise unproblematisch
nur mit erhdhtem Aufwand

. nur mit deutlich erhéhtem Aufwand
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FOLGEN DER
FLACHEN- UND
ARBEITSKRAFTE-
KNAPPHEIT

Die Folgen der zunehmenden Flachen- und Arbeitskrafte-
knappheit sind in zahlreichen Regionen bereits heute zu
spuren. Das zeigen die Ergebnisse der vorangegangenen
Kapitel. Neben offensichtlichen wirtschaftsgeografischen
Entwicklungen wie der raumlichen Verschiebung von
Logistikansiedlungen und der immer schwierigeren Allo-
kation von Neuansiedlungen an den Standorten mit den
entsprechenden Ressourcen sind auch weniger sichtbare
Konsequenzen zu erwarten oder bereits heute aktuell.

ZERSIEDELUNG

Logistikimmobilien erflllen in der Regel eine notwendige,
ortsgebundene Ver- oder Entsorgungsaufgabe. Sie sind
demnach ein wichtiger Bestandteil der regionalen Infra-
struktur, insbesondere in Ballungsraumen. Bei nicht vor-
handenen Grundstticksflachen stehen Betreiber bzw. Nut-
zer vor der Aufgabe, nachstgelegene Standorte abseits der
eigentlich gewunschten Lage zu finden. Aufgrund knapper
oder nicht vorhandener Flachen auf den Logistikstandort
ganzlich zu verzichten ist fur die meisten Unternehmen
keine Alternative oder schlicht aufgrund des Geschafts-
modells gar nicht méglich.

Dies bedeutet, wie in den Studienergebnissen ersicht-
lich, ein zunehmendes Entfernen vom Distributionsge-
biet. Je weiter vom eigentlichen Stadtkern entfernt, desto
starker wachst fur die Ansiedlungsinteressierten folglich
die Zahl der kommunalen Ansprechpartner. Dabei wer-
den haufig nicht die besten Standortldsungen hinsicht-
lich Infrastruktur, sozialer Vertraglichkeit, Zugang und
Erreichbarkeit des Arbeitskraftemarktes etc. gefunden.
Eine rdumliche Zersiedelung in Kombination mit zuneh-
menden Entfernungen zum Arbeits- bzw. Konsumenten-
markt ist die Folge. Noch vorhandene Flachenalternativen

ABWANDERUNG

HETEROGENE
IMMOBILIENNUTZUNG

AUTOMATISIERUNG

sind haufig aufgrund schlechter Verkehrsanbindung und
Lage uninteressant. Das bringt fir die Unternehmen nicht
nur wirtschaftliche Nachteile (bspw. in Form hoherer
Transportkosten), sondern auch Schwierigkeiten bei der
Gewinnung von Arbeitskraften. Diese negativen Auswir-
kungen auf Kosten und Umwelt werden bei der Auswei-
sung von Gewerbeflachen abseits der Nachfrageschwer-
punkte meist Gbersehen. Die vom eigentlichen Zielmarkt
weiter entfernten Standortalternativen mit schlechter
Anbindung an den offentlichen Nahverkehr sind nicht
nur fur Mitarbeiter weniger attraktiv, sondern sie fihren
auch zu vermehrtem Verkehrsaufkommen durch Pendler.
Auch Lkw-Fahrten bzw. Transportkilometer nehmen dem-
entsprechend zu. Die durch Zersiedelung entstehenden
Umweltschaden wurden bisher noch gar nicht untersucht,
durften aber erheblich sein. Fur die Unternehmen erge-
ben sich vor allem Kostennachteile durch ineffiziente Leer-
fahrten und weitere Entfernungen.

Eine weitere Folgeerscheinung der Zersiedelung ist der
erhohte Kommunikationsaufwand mit den umliegenden
Stakeholdern. Im Vergleich zu einem konsolidierten Ge-
werbegebiet, in dem sich die Logistikansiedlungen ver-
starkt bundeln lieRBen, ist bei jeder neuen singularen An-
siedlung erneut mit Kommunikationsaufwand zu rechnen,
um die lokale Politik und die Birger aufzuklaren und in
den Prozess einzubeziehen.

Lokale Unternehmen, die nicht zwingend auf die Nahe
zum regionalen Absatzmarkt angewiesen sind, werden
sich bei mangelnden raumlichen Expansionsmaoglichkei-
ten nach alternativen Standorten umsehen. Dazu tragen
auch steigende Kosten fur Grundstiicke in Ballungsrau-
men bei. Insbesondere Nutzer von Logistikimmobilien
des Standorttyps ,Zentralversorgung” (siehe Standort-
typologie in Kapitel 3) sind davon betroffen, da sie nicht
zwingend auf die direkte Nahe zu einem bestimmten
Ballungsraum angewiesen sind. Dem gegenuber stehen
die Typen der ,Ballungsraum- und Produktionsversor-
gung” die vergleichsweise fest mit ihrem Standort und
den dort zu beliefernden Kunden verbunden sind. Im Fall
des produzierenden Gewerbes kdnnen mangelnde Erwei-
terungsmoglichkeiten jedoch neben der Verlagerung von
Produktionsstandorten auch zur Abwanderung der dazu-
gehdrigen Logistikfunktionen fuhren.
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Die steigenden Effizienzpotentiale durch Industrie 4.0 und
die damit verbundene Automatisierung verschaffen den
Unternehmen zunehmend eine weniger starke Abhangig-
keit von regionalen Flachen- und Arbeitskrafteengpassen.
Die Einflhrung automatischer Lagersysteme reduziert den
Bedarf an Mitarbeitern im Lager- und Umschlagsbereich
ebenso wie die automatisierte Wareneingangs- und -aus-
gangsprufung oder fahrerlose Flurférderzeuge im inner-
betrieblichen Transport. Skalierbare Ansatze durch den
Einsatz von modularen Lagersystemen und Automated
Guided Vehicles (AGVs) ermoglichen mittlerweile auch in
saisonalen Branchen einen gewissen Automatisierungs-
grad. Diese Automatisierung logistischer Prozesse muss
dabei nicht zwangslaufig auf der Erdgeschossebene
stattfinden. Hier liegen deutliche Effizienzpotentiale in
der Hohe, weniger Grundsticksflachenbedarf ware die
Folge. Fir Kommunen wachst die Attraktivitat logistischer
Ansiedlungen damit nur bedingt. Dem zu erwartenden
geringeren Flachenverbrauch pro Ansiedlung stehen auch
vermutlich weniger Arbeitskrafte pro Ansiedlung gegen-
Uber. Auch baurechtlich und hinsichtlich der Akzeptanz in
der Bevélkerung sind héhere Gebdude unter derzeitigen
Rahmenbedingungen schwer umzusetzen.

WAR FOR TALENTS

Der Anteil der Nutzer, die tatsachlich einen Logistik- oder
Umschlagsstandort innerhalb einer Stadt bendtigen, um
das jeweilige Geschaft wirtschaftlich zu betreiben, ist nach
wie vor vergleichsweise gering. Dennoch werden gerade
im Bereich des E-Commerce und der damit verbunde-
nen Bevorratungs- und Zustellungskonzepte Flachen
zentrumsnah bendtigt. Die Wahrscheinlichkeit, dass
kiinftig hierfur zusatzliche Flachen seitens der Kommu-
nen geschaffen werden, ist in Anbetracht des stadtischen
Wettbewerbs unterschiedlicher Interessengruppen sehr
niedrig. Innovative Nutzungskonzepte, die sich von denen
in klassischen Logistikimmobilien deutlich unterscheiden,
sind zu erwarten und bereits in Einzelfallen zu beobachten.
Hierzu zahlen die MechZBs (mechanisierte Zustellbasen)
von DHL, aber auch mehrstdckige, multimandantenfahige
Logistikobjekte oder Um- bzw. Mischnutzungen (ehe-
malige Einzelhandelsobjekte etc.) von oder mit anderen
Assetklassen.

Neben der flexibleren Nutzung der gegebenen Flachen-
potentiale in innerstadtischen Gebieten bringt der weiter-
hin sehr dynamisch wachsende E-Commerce auch Folgen
fur die Beschaftigung im Bereich der Paketdistribution mit
sich: Wahrend die Umschlagstatigkeiten in den City-Hubs
bereits heute grof3tenteils automatisiert abgewickelt wer-
den konnen, bleibt die physische Verteilung der Pakete
bis zum Empfanger eine personalintensive Tatigkeit. Zwar
existieren erste Prototypen fur die (teil)automatisierte
Zustellung von Paketen per Roboter oder Drohnen. Ange-
sichts der erwarteten Wachstumsraten der Online-Handel-
sumsatze von 10-15% p. a. wird die Nutzung von Paket-
boxen, alternativen Fahrzeugen und synergietrachtigen
Zustellkonzepten jedoch auch aus Grunden der Personal-
verfugbarkeit weiter zunehmen. Wahrend die Ballungs-
raume grundsatzlich auf einen grofReren Arbeitskraftepool
bei der Paketzustellung zurtickgreifen kénnen, sind insbe-
sondere landliche Rdume auf innovative Zustellkonzepte
angewiesen, um ein vergleichbares Versorgungsniveau
gewahrleisten zu kénnen.

Das Gefalle zwischen urbanen und landlichen Regionen
stellt bei der zuklnftigen Akquise von Fachkraften eine
generelle Herausforderung dar: Die deutschen Logistik-
regionen sehen einer sehr unterschiedlichen Bevodlke-
rungsentwicklung entgegen. So sieht die aktuelle Raum-
ordnungsprognose des BBSR bis zum Jahr 2035 in einigen
Regionen Bevolkerungsrickgange von bis zu 20 % vor,
wahrend die Bevdlkerungsanzahl in anderen Gebieten
um bis zu 10 % ansteigt. Das Wachstum entfallt grof3-
tenteils auf die groBen und wirtschaftlich erfolgreichen
Ballungsrdume wie Munchen, Stuttgart, Berlin, Hamburg
und Koln, wahrend kleinere Stadte und landliche Gebie-
te haufig von einem Rickgang betroffen sein werden.
Obwohl die Bevdlkerungsentwicklung nicht direkt auf

das zukunftige lokale Fachkraftepotential in Lager- und
Umschlagsberufen schlieBen lasst, werden die regiona-
len Differenzen und damit die Aufwande bei der Akquise
der richtigen Mitarbeiter am richtigen Standort weiter
zunehmen.

Bisher eher im Bereich der hochqualifizierten Fachkrafte
ein Thema, hat sich der Wettbewerb um die knappe Res-
source des Personals langst auch auf Ausbildungsberufe
ausgeweitet. Wie die Analyseergebnisse gezeigt haben, ist
die Quote an Lagerfachkraften in einigen Regionen schon
zwei- bis dreimal héher als im bundesweiten Durchschnitt.
An diesen Standorten ist das nattrliche Potential am Ar-
beitsmarkt ausgeschopft. Da angesichts der Entlohnungs-
situation im Lagerbereich nicht von einem Zuzug von Per-
sonal aus anderen Regionen auszugehen ist, missen fur
die Erweiterung oder Neuansiedlung von Logistikzentren
Mitarbeiter der umliegenden Lagerstandorte abgeworben
werden. Dabei wird die Reputation des abwerbenden Un-
ternehmens in sozialen Medien und auf Job-Bewertungs-
portalen zunehmend zu einem Erfolgskriterium. Gerade
in bereits heute ,engen” Regionen mussen die Betreiber
von Lagerstandorten neben einem adaquaten Gehalt und
nicht monetaren Benefits auch flexible Arbeitszeitmodel-
le und Fortbildungsmdglichkeiten bieten, um im Wettbe-
werb der lokalen Arbeitgeber zu bestehen.
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EMPFEHLUNGEN
FUR KOMMUNEN

Eine nachhaltige gewerbliche Flachenplanung ist fur zahl-
reiche Kommunen ein bedeutendes Zukunftsthema. Dies
bezieht sich auf die Flachenbereitstellung fur alle gewerb-
lichen Nutzungen, nicht nur auf die Logistik. Funktionie-
rende regionale Wirtschaftssysteme sind demnach als ein
Zusammenspiel verschiedener gewerblicher Ansiedlun-
gen zu sehen, die in starker Abhangigkeit funktionieren.
Handwerk, Bau, Handel, Produktion und Logistik sind da-
bei durch starke rdumliche Interdependenzen und Syner-
gien aufeinander angewiesen.

Um weiteres wirtschaftliches Wachstum in der Region zu
ermoglichen, stehen Kommunen und Stadte sowie die
verantwortlichen Burgermeister bzw. Ressorts demnach
- kunftig starker als bisher - vor der wichtigen Aufgabe,
Flachen und Arbeitskrafte nachhaltig fur ansiedlungswil-
lige Unternehmen verfligbar zu machen. Die folgenden
Empfehlungen sind hierfur als mégliche Handlungsfelder
zu verstehen.

STARKERE INTERKOMMUNALE KOOPERATION

Die logistische Perspektive auf Ballungsraume zeigt, dass
ansiedlungsinteressierte Unternehmen aus der Logistik
bis zu einem gewissen Grad flexibel bei der Standortsuche
sind. Passende Zugange zu Infrastruktur, insbesondere
der Autobahnzugang und OPNV und eine maximale Ent-

fernung zur Stadtmitte von etwa 40 km sind dabei relevan-
te Voraussetzungen. Mit Blick auf Ballungszentren oder
Metropolregionen ergibt sich zumindest theoretisch eine
Vielzahl von Standorten, die diese Merkmale erfullen.

Was nach wie vor in zahlreichen Regionen fehlt, ist eine
diesbezlgliche konstruktive Zusammenarbeit der Zentren
der Ballungsraume, also der Stadte und der umliegenden
Kommunen in der Region. Das berihmte Kirchturmden-
ken, d. h. eine wirtschaftspolitische Fokussierung auf die
eigene Gemarkungsgrenze, hemmt nachhaltige und zu-
kunftsorientierte Gewerbegebietsplanungen. Deutsch-
landweit haben sich allerdings in den letzten Jahren
zahlreiche unterschiedliche erfolgreiche Formen inter-
kommunaler Zusammenarbeit in Bezug auf Flachenbe-
reitstellung, -organisation und -vergabe etabliert. Dazu
gehdren auf die individuellen Starken einzelner Gewerbe-
gebiete abzielende Vermarktungsinitiativen, die gemein-
schaftliche Ausweisung interkommunaler Gewerbegebie-
te, der Aufbau von regionalen Gewerbeflachenpools oder
aufeinander abgestimmte Gewerbeflachenentwicklungs-
konzepte.

BEHORDENUBERGREIFENDE ZUSAMMENARBEIT

Eine intensivere Abstimmung ist jedoch nicht nur zwischen
verschiedenen Kommunen, sondern auch innerhalb der
Behdrden und Ressorts ein und derselben Kommune sinn-
voll. Knapper werdende Angebote in Form von Flachen
und Arbeitskraften erfordern dementsprechend verstarkt
professionelles Management. In der Realitat fehlt trotz des
erheblichen Mangels an notwendigen Flachen und trotz
der teilweise offensichtlichen Folgen fur die lokale Wirt-
schaftsentwicklung ein ausgewogenes Zusammenspiel
zwischen Wirtschaftsféorderung und Planungsorganen.
Eine engere Verzahnung zwischen den einzelnen Ressorts
innerhalb von Kommunen kann in Bezug auf eine nachhal-
tige Flachenplanung zusatzlich unterstutzen.

LOGISTIKSPEZIFISCHE FLACHENAUSWEISUNG

Die in den 70er-Jahren entstandene Idee der Guterver-
kehrszentren (GVZ), die aus heutiger Sicht eine Erfolgs-
geschichte gewerblicher Flachenplanung darstellt, ba-
sierte auf ahnlichen Rahmenuberlegungen, wie sie heute
zu finden sind. So waren die mit den GVZs verbundenen
wirtschaftlichen, (umwelt)politischen und verkehrlichen
Herausforderungen bzw. Ziele mit den heutigen gut ver-
gleichbar, wenngleich sich die jeweiligen Ausgangsbedin-
gungen doch deutlich unterschieden.

Mit der Planung, der Errichtung und dem Betrieb von GVZ
erhoffte man sich vor allem in Ballungsraumen seit jeher

© die Entlastung des Verkehrstrigers StraRe,

© die Stirkung des Bahnverkehrs,

© eine ortlich gebundene Biindelung des
Giliterverkehrs,

© wirtschaftliche Kooperationseffekte und
Synergien zwischen Unternehmen,

© die Vermeidung drohender ,Verkehrs-
infarkte”.

Meist in Stadtrandlage verortet und gleichzeitig infrastruk-
turell an das Uberregionale Autobahnnetz angeschlossen,
eignen sich GVZ-Standorte fur unterschiedliche logistische
Nutzungen. Zudem ,vertragen” sich GVZs auch mit den
sonstigen Befluirchtungen und Bedurfnissen der Stadtbe-
wohner. Kurz gesagt ist das Konzept damals wie heute
sinnvoll und nachhaltig.

Durch eine gezielte Ausweisung von logistikaffinen Ge-
werbegebieten konnen die genannten Ziele abgesehen
von der Verlagerung auf alternative Verkehrstrager auch
abseits multimodaler Infrastrukturen erreicht werden.




FOKUSSIERTE ANSIEDLUNGSUNTERSTUTZUNG

Durch eine Ansiedlung von Logistikimmobilien ergeben
sich positive und negative Effekte fur die betreffende
Kommune. Bei der Entscheidung werden die geschaffe-
nen Arbeitsplatze, die zu erwartenden Gewerbesteuer-
einnahmen sowie eine generelle Starkung der értlichen
Wirtschaftskraft dem zunehmenden Verkehr und der ent-
sprechenden Flachenversiegelung gegenubergestellt.

Die Anforderungen und kommunalen Effekte sind jedoch
keineswegs bei allen Logistikansiedlungen gleich: Je nach-
dem welche logistische Aufgabe von welchem Standort
aus gut abgewickelt werden kann, bieten sich unterschied-
liche Gewerbegebiete fir die ansiedlungswilligen Unter-
nehmen an. Die funf untersuchten Ansiedlungstypen aus
Kapitel XX bringen aber auch unterschiedliche Effekte hin-
sichtlich ihrer Arbeitsplatzintensitat, Wertschépfungstie-
fe, Verkehrswirkung und des Flachenverbrauchs mit sich.
Bereits in der ersten Studie der Logix-Initiative wurden
hierfur Durchschnittswerte ermittelt, die nach wie vor die
unterschiedlichen Wirkungen verschiedener Logistikfunk-
tionen fassbar machen.®

Die Frage, ob eine Ansiedlung an einem konkreten Standort
realisiert werden kann und sollte, ist dabei auch mal3geb-
lich von einer lokalen Flachen- und Arbeitskrafteknappheit
abhangig. Ein bewusster und vorausschauender Umgang
mit den wirtschaftspolitischen Zielen und Herausforderun-
gen sowie der Aufbau von konkretem Know-how Uber die
regionalwirtschaftlichen Effekte von Logistikansiedlungen
kann zu einer deutlich stringenteren, transparenteren und
zielgruppenspezifischeren Allokation der knappen Gewer-
beflachen auf behordlicher Seite beitragen. Gleichzeitig
kénnen ansiedlungswillige Unternehmen gezielter Uber
sinnvolle Optionen im jeweiligen GroBraum informiert und
durch kompetente Ansprechpartner unterstttzt werden.

6 Vgl. Veres-Homm 2016, S. 78 ff.

IMAGEKAMPAGNE PRO LOGISTIK

Eine Informationskampagne mitdem Ziel, fundiert iber die
lokale Logistikwirtschaft und die dazugehérigen Berufsbil-
der aufzuklaren und ein realistischeres, positiveres Image
der Logistik zu schaffen, kann bei der Mobilisierung von
zusatzlichen Fachkraften hilfreich sein. Zahlreiche Logis-
tikregionen wie Berlin, Hamburg, Hannover, Leipzig oder
Nurnberg haben mit derartigen Aktionen bereits positive
Erfahrungen gesammelt. Die in der Regel sehr breite Leis-
tungspalette der ortlichen Akteure, ihre Wirkungen auf die
lokale Wirtschaftskraft, die vielfaltigen Berufschancen und
Einstiegsmoglichkeiten bieten dabei zahlreiche Ansatz-
punkte. Neben branchenfokussierten Studien und Infor-
mationsveranstaltungen haben sich insbesondere ,Tage
der offenen TUr"” oder Festveranstaltungen in logistikaffi-
nen Gewerbegebieten bewahrt, die der breiten Bevolke-
rung einen direkten Einblick in die Branche ermdéglichen.
Damit kann nicht nur die Bereitschaft im Logistikbereich
zu arbeiten erhoht, sondern auch der Widerstand gegen
neue Logistikansiedlungen reduziert werden.

FRUHE SENSIBILISIERUNG IN SCHULE
UND AUSBILDUNG

Das Thema Logistik spielt bislang in der Schulbildung
kaum eine Rolle, dementsprechend gering ist der Wis-
sensstand der Schulabsolventen zu diesem Arbeitsfeld.
Die guten Berufsaussichten in der Logistikwirtschaft, die
far alle Qualifikationsniveaus Beschaftigungsmaoglichkei-
ten bietet, sind zum Zeitpunkt des Schulabschlusses nur
wenigen Nachwuchskraften bekannt. Die Behandlung und
Diskussion der Logistik und ihrer Bedeutung fir eine funk-
tionierende Wirtschaft im Unterricht wirde das Bewusst-
sein der Schiler gegenuber diesem Wirtschaftsbereich
fordern. Die Organisation von Exkursionen, der Besuch
von Jobmessen und das Angebot von Praktika der lokalen
Logistikunternehmen ermdoglichen konkrete Einblicke in
die Arbeitsabldufe und erste Berufsperspektiven.

Fur diejenigen Absolventen, die sich fur eine Ausbildung im
Logistikbereich entschieden haben, kénnen Ausbildungs-
kooperationen die Flexibilitat der zukinftigen Einsatzfel-
der erhéhen. Nur die wenigsten ausbildenden Unterneh-
men kénnen das gesamte Spektrum der Logistik abdecken

und ihren Azubis einen Einblick in alle relevanten Teilberei-
che ihres Berufs verschaffen. Der Zusammenschluss meh-
rerer Betriebe zu einem Ausbildungsverbund, in dem die
Azubis wechselseitig getauscht werden, kann diese Erfah-
rungslicke schlieBen sowie die lokale Ausbildungsqualitat
und -flexibilitat deutlich erhéhen. Eine derartige unter-
nehmensubergreifende Zusammenarbeit kann durch die
Installation und Forderung entsprechender Netzwerke
auch von o&ffentlicher Seite unterstutzt werden.

MOBILISIERUNG BISLANG UNGENUTZTER
ARBEITSKRAFTEPOTENTIALE

Neben Auszubildenden und arbeitssuchenden Fachkraf-
ten konnen auch (Langzeit-)Arbeitslose, Studenten oder
Teilzeit- und Saisonkrafte als dringend bendtigte Logis-
tikarbeitskrafte ausgebildet werden. Nicht zuletzt liegen
auch im Einsatz von auslandischen Arbeitskraften haufig
nicht genutzte Potentiale. Durch kurze und intensive Trai-
ningsprogramme kdnnen sie auf die jeweiligen Aufgaben
vorbereitet und anschliefend im Unternehmen angelernt
werden. Gerade bei einfacheren Lager- und Umschlags-
tatigkeiten ist dieses Vorgehen eine Alternative zur mog-
licherweise langwierigen Suche nach Fachkraften und
kommt haufig bei der Rekrutierung grof3er Arbeitskraf-
tepools fur neue Logistikansiedlungen zum Einsatz.

Eine Sensibilisierung der ortlichen Arbeitsagenturen fur
die realistischen Anforderungs- und Tatigkeitsprofile im
Logistikbereich kann dabei zu einer Vermeidung von Mis-
matches und zur verbesserten Vermittlung von Arbeits-
kraften beitragen.

Diese bewusst nur grob skizzierten Malinahmen haben sich
bereits in unterschiedlichen deutschen Logistikregionen
bewahrt und konnten dort vor allem zu einem breiteren
Problembewusstsein und gemeinschaftlichen Lésungsan-
satzen beitragen. Die Handlungsfelder sind keineswegs
abschlieRend, kdnnen jedoch Hinweise fur eine sinnvolle
Ressourcen- und Personalallokation geben, um einer aku-
ten Flachen- und Arbeitskrafteknappheit von kommunaler
Seite entgegenzuwirken. Bei der Planung und Umsetzung
der Malinahmen sollte der Fokus in Abhangigkeit von der
Engpasssituation gewahlt werden. Je nachdem, ob eine
Region im Bereich der Flachen- oder Personalbereich den

dringendsten Handlungsbedarf sieht, sollte auch bei der
Zuteilung von Zeit, Personal und Finanzmitteln der jewei-
lige Schwerpunkt gesetzt werden. Die Ergebnismatrix aus
Kapitel 2 kann bei dieser Selbsteinschatzung der kommu-
nalen Entscheidungstrager als eine objektive Grundlage
genutzt werden.
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Die Kommunen sind jedoch nicht allein gefragt. In den
meisten Fallen bringen die skizzierten Handlungsansatze
einen gewissen Koordinationsaufwand mit sich, da neben
kommunalen Akteuren der Wirtschaftsférderung auch Bil-
dungstrager, Unternehmen und Behdrden eingebunden
werden mussen. Wahrend ein isoliertes Vorgehen den
Erfolg der MaBnahme meist deutlich schmalern wirde,
erlaubt erst das gemeinsame Handeln von o&ffentlicher
und privater Seite einen umfassenden Ansatz und damit
eine moglichst nachhaltige Wirkung der jeweiligen Aktion.
Um die Flachen- und Arbeitskrafteverfigbarkeit nachhal-
tig sicherzustellen und damit als Region weiterhin an der
dynamischen Entwicklung der Logistikwirtschaft partizi-
pieren zu kénnen, mussen alle Akteure an einem Strang
ziehen.
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