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Vorwort

Die Logistikwirtschaft stellt ein in den letzten Jahrzehnten deutlich wachsendes Segment
der deutschen Wirtschaft dar. Auch der auf Logistikimmobilien spezialisierte Teil des Im-
mobilienmarktes zeigt eine zunehmende Dynamik und Ausdifferenzierung. Der Bedeu-
tungszuwachs bei Logistikimmobilien steht allerdings im auffalligen Gegensatz zur vor-
herrschenden Marktintransparenz in diesem Bereich.

Zwar hat sich in den letzten Jahren der Umfang an Daten und Marktberichten zu Lo-
gistikimmobilien erhéht, doch handelt es sich meist um eher lokal ausgerichtete Einschat-
zungen einzelner Marktakteure (wie beispielsweise von Maklern) und auch die deutsch-
landweit publizierten Schatzungen zum Immobilienbestand lassen methodisch einige
Schwadchen deutlich werden.

Es existiert somit in Deutschland ein deutliches Defizit an belastbaren raumbezogenen
Informationen zum Logistikimmobilienmarkt insgesamt und zur quantitativen Uberprii-
fung der Theorien und Annahmen zu Standortstrukturen und raumlichen Entwicklungs-
trends der Logistikwirtschaft. In diese Forschungsliicke stoRt Herr Busch mit seiner Arbeit
vor und entwickelt erstmalig fir Deutschland eine empirisch abgesicherte Darlegung der
raumlichen Entwicklung und Verteilung von Logistikimmobilien auf der Grundlage der
Baufertigstellungs- und der Beschaftigungsstatistiken.

Die Arbeit besticht hierbei durch ihre auBerordentlich umfangreiche, gehaltvolle, sehr
sorgfaltig und methodisch versiert durchgefiihrte empirische Untersuchung.

Der Autor Uberprift sukzessiv finf Annahmen bzw. Hypothesen mithilfe der Empirie und
kommt zu spannenden Ergebnissen. So kann er beispielsweise erstmalig fiir Deutschland
nachweisen, dass es seit Mitte der neunziger Jahre eine ,Trendumkehr hin zu einer Be-
deutungszunahme der Agglomerationsraume und —kerne als Logistikstandorte” gegeben
hat. Auch in die Untersuchung der Bedeutung von Standortfaktoren fiir die Logistikbran-
che gelingt es dem Autor Licht zu bringen, indem er ausfihrlich die verschiedenen Stand-
ortfaktoren hinsichtlich ihrer Bedeutung in Korrelationsanalysen untersucht.

Der Autor entwickelt zudem in seiner Arbeit aus seinen Erkenntnissen (Indexentwicklung)
Attraktivitatskarten fir die Logistik generell und fiir bestimmte Branchenteile im Beson-
deren. Diese gleicht er mit der tatsachlichen Entwicklung ab und findet somit Raume de-
ren Logistikgunstlage bestatigt werden, aber ebenso auch Raume, die offensichtlich trotz
einer hohen Standortattraktivitat bislang wenig Logistikinvestitionen angezogen haben.

Diese Arbeit bietet enorm wichtige Ergebnisse im Bereich der raumlichen Verteilung von
Logistikstandorten in Deutschland und kann der interessierten Fachoffentlichkeit und
auch dariber hinaus (z.B. Kommunen und Regionen) zum Lesen nur warmstens empfoh-
len werden.

Wuppertal, im Juli 2013 Prof. Dr. Guido Spars



Abstract

Im Mittelpunkt dieser Arbeit steht die Auseinandersetzung mit den raumlichen Struktu-
ren und raumstrukturellen Veranderungen des Logistikimmobilienbestandes in Deutsch-
land. Flr das Marktsegment der Logistikimmobilien besteht trotz einiger Ansatze zur Er-
mittlung von Marktdaten ein deutliches Defizit an belastbaren raumbezogenen Informa-
tionen - obwohl diese in zunehmendem Male von den privaten und offentlichen Immo-
bilienmarktakteuren, aber auch als Grundlage fiir die theoretische Diskussion Uber die
Standortstrukturen und raumlichen Entwicklungstrends im Bereich der Logistik benotigt
werden.

Das methodische Konzept der Arbeit basiert vor allem auf den Sonderauswertungen von
zwei amtlichen Statistiken: Der Baufertigstellungsstatistik und der Beschaftigtenstatistik.
Diese Datenquellen wurden im Rahmen einer raumdifferenzierten Auswertung dafir ein-
gesetzt, flichendeckende Strukturinformationen fiir den deutschen Logistikimmobilien-
markt zu ermitteln. Darliber hinaus wurden konkrete Annahmen zur raumlichen Struktur
und raumstrukturellen Entwicklung des Logistikimmobilienmarktes, die zuvor aus Theo-
rien und Modellen zum Standortwahlverhalten sowie aus Uberlegungen zur Verinderung
der Rahmenbedingungen fiir die Logistik abgeleitet wurden, mit Hilfe einer quantitativen
Untersuchung fiir den deutschen Logistikmarkt tiberprift. Der Baufertigstellungsstatistik
kam hierbei eine besondere Rolle zu, da diese als einzige amtliche Statistik , direkte” In-
formationen zu den Flachenbestdnden im Bereich Logistikimmobilien liefert.

Obwohl die Untersuchungen ergaben, dass die Erfassung der Neubautatigkeit im Bereich
der Logistikimmobilien durch die Baufertigstellungsstatistik einige Mangel aufweist,
konnte mit Hilfe der Auswertungen eine realitatsnahe Abbildung der raumlichen Struktur
der Logistik und der raumlichen Entwicklung der Bautatigkeit im Bereich der Logistikim-
mobilien erstellt werden. Zudem ermdglichten sie die Uberpriifung der zuvor abgeleite-
ten Annahmen.

Bei der Uberpriifung im Rahmen der quantitativen Untersuchungen wurde ein Grof3teil
der Annahmen bestatigt. So kénnte nachgewiesen werden, dass seit Mitte der 1990er
Jahre eine leichte Zunahme der raumlichen Ballung von Logistikansiedlungen stattfand
und sich Standorte mit guter Anbindung an die internationalen Transportnetzwerke durch
eine Uberdurchschnittliche Bautéatigkeit im Bereich Logistikimmobilien auszeichnen. Zu-
dem wurden die starken Wachstumsprozesse der KEP-Branche (Kurier-, Express- und Pa-
ketdienst) und die Bedeutung der Standortfaktoren , Erreichbarkeit” und , Flachenverfiig-
barkeit” bestatigt. Mit der Trendumkehr hin zu einer Bedeutungszunahme der Agglome-
rationsrdume und Grof3stddte als Logistikstandorte konnte aber auch eine Entwicklung
nachgewiesen werden, tiber die in der Fachliteratur bisher noch nicht explizit berichtet
wurde - im Gegenteil: bisher wurde eher von einem weiter anhaltenden Sub- und Deur-
banisierungstrend ausgegangen.



The focus of this study is the examination of the spatial patterns and the changes of the
stock of logistics real estate in Germany. Despite a number of approaches to obtain market
data, there is still a significant deficit of reliable spatial information about the segment of
logistics properties - although informations are increasingly needed by private and public
property market players and also as a basis for the theoretical debate on the location
structures and spatial development trends in the logistics sector.

The methodological concept of the work is based primarily on the special analysis of two
official statistics: The statistics of building completion (“Baufertigstellungsstatistik”) and
the employment statistics. By using a space-differentiated analysis of the data from these
statistics, an approach to determine basic spatial information for the logistics real estate
market shall be found. Furthermore concrete assumptions about the spatial structure of
the logistics real estate market and its changes over time, which were derived from theo-
ries such as the location and land use theory as well as from reflections on the changes of
the framework conditions for the logistics, shall be reviewed with the help of a quantitative
study of the German logistics market. The statistics of building completion is to play a
specific role in this investigations because it is the only official statistics which provides
'direct' information about the logistics real estate stocks.

Although studies have shown that the acquisition of new logistics construction with the
statistics of building completion have some shortcomings, a realistic picture of the spatial
structure of the logistics and the spatial development of construction activity can be made
with the help of the evaluations. They also allowed the examination of the specific as-
sumptions that were previously derived.

The examination by the quantitative studies has confirmed most of the assumptions. It
could be shown that since the mid-1990s, an increase in the spatial concentration of logis-
tics settlements has taken place and that globalization has added significance to locations
with good access to the international transport networks. In addition, the strong growth
processes of the CEP (courier, express, and parcel delivery) segment and the importance
of the location factors “accessibility” and “availability of land” were confirmed. However,
with the reversal of the trend towards an increase in the importance of agglomerations
and metropolises as logistics locations a development was shown, which was so far not
reported in the literature explicitly- on the contrary: so far an ongoing sub- and disurban-
isation trend was considered.



Les points centraux de ce mémoire sont les discussions sur les structures d’espaces et les
changements d’espaces et structurels. Dans le domaine de I'immobilier logistique il existe
un déficit significatif des informations d’espaces fiables malgré certaines approches pour
mesurer des données du marché - méme si elles sont de plus en plus nécessaires pour les
acteurs publics et privés de I'immobilier mais aussi comme une base pour la discussion
théorique sur les structures du site et les tendances d’espaces dans le domaine logistique.

Le concept méthodologique du mémoire se fonde essentiellement sur les évaluations
spéciales de deux statistiques officielles : sur les statistiques de I'achévement des construc-
tions et sur les statistiques de I'emploi. Ces sources de données ont été utilisées pour iden-
tifier des informations structurelles généralisées pour le marché allemand de I'immobilier
logistique. En outre, des hypothéses spécifiques sur les structures d’espaces du marché
immobilier logistique et leurs changements au fil du temps ont été vérifiées au moyen d’
une enquéte quantitative découlant des théories de localisation et de I'utilisation de I'e-
space ainsi que des considérations sur le changement des conditions générales pour la
logistique. La statistique de I’'achévement des constructions a joué un réle tout particulier
puisque c'est la seule statistique officielle qui débite des informations « directes » sur les
surfaces existantes en immobilier logistique.

Bien que les études aientt démontré que le relevé de I'activité de construction nouvelle par
le truchement de statistique de I’'achévement des constructions dans le domaine de
I'immobilier logistique accuse certaines carences, il a pu étre élaboré au moyen de ces
évaluations une représentation plutét réaliste de la structure d’espaces de la logistique et
le développement territorial de I'activité de construction dans le domaine de I'immobilier
logistique. Ces évaluations ont permis la révision des hypothéses précédemment dérivées.

Lors de la vérification au sein de la recherche quantitative une grande partie des hy-
pothéses a été confirmée. De cette fagon il a pu étre démontré que depuis les milieu des
années 1990 une légére augmentation de la concentration d’espaces des implantations
logistiques a eu lieu et que la mondialisation a généré des profits importants sur les sites
avec un bon acceés vers les réseaux de transport internationaux. En outre, les processus de
forte croissance du Secteur du SCEP (Service courrier express et paquets) et I'importance
des facteurs de localisation « accessibilité » et « disponibilité d'espaces » ont été con-
firmés. En raison de I'inversion de tendance a I'augmentation de I'importance des espaces
d’agglomération et grandes villes comme sites logistiques, il a également été identifié un
développement qui n’était pas encore repris dans la littérature spécialisée - bien au con-
traire : jusqu'a présent il était pré-supposé une tendance persistante a la suburbanisation
et la désurbanisation.



Inhaltsverzeichnis

Abkiirzungsverzeichnis

1.

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.

2.

2.1.
2.2.
2.2.1.
2.2.2.
2.2.3.
2.3.
2.4.
2.4.1.
2.4.2.

3.

3.1.
3.1.1.

3.1.1.1.
3.1.1.2.

3.1.2.
3.1.3.
3.1.4.
3.15.
3.1.6.
3.2

3.2.1.

3.2.1.1.
3.2.1.2.

3.2.2.

3.2.2.1.

Einfliihrung

Hintergrund und Relevanz
Ziel der Arbeit
Methodisches Vorgehen
Aufbau der Arbeit

Definitionen und Grundlagen

Was ist Logistik?
Logistische Netzwerke
Zuliefernetze
Distributionsnetze
Transportnetze
Logistische Knotenpunkte
Logistikimmobilien
Funktionale Abgrenzung

Allgemeine und investorenrelevante Logistikimmobilien
Die raumliche Verteilung der Logistik

Theorien und Modelle zur logistischen Standortwahl
Deskriptive Ansatze

Standortfaktoren

Standortkategorien

Allgemeine Standorttheorien

Theoretische Modellierung von Distributionsnetzen
Landnutzungstheorien

Theoretische Modellierung von Netzstrukturen
Theorien zur Clusterbildung

Einfliisse auf das Standortwahlverhalten
Technologische Faktoren

Entwicklungen im Bereich der Verkehrs- und Lagertechnologien
Entwicklungen im Bereich der IT-Technologien
Handels-, Wirtschafts- und umweltpolitische Faktoren

Deregulierung der Transportwirtschaft

12

13

13
14
15
15

18

18
19
20
20
21
22
24
25
27

29

29
29
29
31
33
35
38
42
44
46
46
47
48
48
49



3.2.2.2.
3.2.2.3.
3.2.3.
3.2.3.1.
3.2.3.2.
3.2.33.
3.2.3.4.
3.2.3.5.
3.3.

3.3.1.
3.3.2.

3.3.3.
3.3.4.
3.3.5.

4,

4.1.
4.1.1.
4.11.1.
4.1.1.2.
4.1.1.3.
4.1.1.4.
4.1.15.
4.1.1.6.

4.1.2,

4.1.2.1.
4.1.2.2.
4.1.2.3.
4.1.2.4.
4.1.2.5.
4.1.2.6.

4.1.2.7.

Wegfall von Handelsbarrieren, Marktliberalisierung
Wachsende Umweltsensibilitat

Neue Konzepte der Wirtschaftsorganisation

Entstehung komplexer globaler Wertschépfungsketten
Logistik als Wettbewerbs- und Rationalisierungsinstrument
Guterstruktureffekt

Outsourcing-Prozesse

Unternehmerische Konzentrationsprozesse

Ableitung von Annahmen zur raumlichen Verteilung und raumstrukturellen
Entwicklung von Logistikimmobilien-Standorten

Sub- und Deurbanisierungstendenzen

Bedeutungsgewinn multimodaler importorientierter Gateway-Standorte
gegeniiber produktionsgetriebenen Standorten

Konzentration moderner Logistikimmobilien in logistischen Kernregionen
Bedeutungsgewinn der netzwerkgebundenen Umschlag-Standorte

Erreichbarkeit und Flachenverfiigbarkeit als Grundvoraussetzung fiir die
Entwicklung eines Logistikimmobilien-Standortes

Entwicklung eines quantitativen Forschungsdesigns

Mogliche quantitative Datenquellen und Methoden

Die Bautdtigkeitsstatistik

Entstehungsgeschichte der amtlichen Bautatigkeitsstatistik

Aufbau und Inhalt

Die Erfassung der Gebaudeart in der Bautatigkeitsstatistik

Erhebungsverfahren und Veroéffentlichungsform

Abgrenzung des Segmentes Logistikimmobilien aus der Systematik der Bauwerke

Moglichkeiten der Ermittlung von Daten zur raumlichen Verteilung des
Logistikimmobilienbestandes

Die Beschaftigtenstatistik

Entstehungsgeschichte

Aufbau und Inhalt

Die Berufs- und Wirtschaftszweigklassifikationen
Abgrenzung zu anderen amtlichen Arbeitsmarktstatistiken
Erhebungsverfahren und Veroffentlichungsform

Abgrenzung der in Logistikimmobilien tatigen Beschaftigten aus der
Beschaftigtenstatistik

Moglichkeiten zur Schatzung des Logistikimmobilienbestandes lber die
Logistikbeschaftigten

50
50
51
52
54
55
56
57

58
58

61
64
67

67
70

70
71
71
72
75
77
79

82
84
84
85
86
88
89

90

98



10

4.1.3.

4.1.3.1.
4.1.3.2.
4.1.3.3.
4.1.3.4.
4.1.4.

4.1.4.1.
4.1.4.2.

4.1.5.
4.2,
4.2.1.
4.2.2.
4.2.2.1.
4.2.2.2.
4.2.2.3.
4.2.3.
4.2.4.
4.2.5.
4.2.5.1.
4.2.5.2.
4.2.5.3.
4.2.5.4.
4.2.5.5.

5.

5.1.
5.1.1.
5.1.2.
5.1.3.
5.1.4.
5.1.5.
5.1.5.1.

5.1.5.2.

Sonstige Datenquellen

Amtliche Glterverkehrsstatistiken

Wirtschafts- und Branchenstatistiken

Standortdatenbanken und Berichte der Immobilienwirtschaft
Schatzverfahren, die auf mehreren Indikatoren bzw. Datenquellen basieren
Ubertragbarkeit von Ansitzen aus anderen Lindern

U.S.-Studien auf Basis des statistischen Unternehmensregisters

Die britische ,,Commercial and Industrial Floorspace and Rateable Value
Statistics”

Ergebnisse des Datenquellen- und Methodenvergleich
Methodik und Vorgehensweise der quantitativen Untersuchung
Grundlegendes zum Untersuchungsdesign
Sonderauswertung der Baufertigstellungsstatistik

Fir die Auswertung relevante Merkmale

Abgrenzung der fir die Untersuchung relevanten Datenséatze
Aufbereitung der Datensatze

Sonderauswertung der Beschaftigtenstatistik

Ablauf der Untersuchungen

Methodische Details

ZusammenhangsmalRe

Hot-Spot-Analyse

KonzentrationsmaRe

Indexbildung

Ermittlung von Strukturierungs- und Vergleichsmerkmalen

Auswertung der Baufertigstellungs- und
Beschaftigtenstatistik

Allgemeine Untersuchung der Datensatze

Grundlegende Auswertung der Baufertigstellungsstatistik
Grundlegende Auswertung der Beschaftigtenstatistik

Raumlich differenzierte Auswertung der Baufertigstellungsstatistik
Raumlich differenzierte Auswertung der Beschiaftigtenstatistik
Abgleich zur Einschdtzung der Datenaktualitat

Gegenliberstellung der Auswertungsergebnisse von Bautatigkeits- und
Beschaftigtenstatistik

100
100
102
103
107
108
108

111
112
113
114
114
115
115
117
118
119
121
121
122
123
123
124

133

133
133
139
142
149
155

155

Abgleich der Ergebnisse der Bautatigkeitsstatistik-Sonderauswertung mit anderen

Untersuchungen

157



5.1.5.3.
5.1.5.4.
5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.
5.2.1.2.
5.2.1.3.
5.2.1.4.

5.2.1.5.
5.2.2.

5.2.2.1.
5.2.2.2.
5.2.2.3.
5.2.3.

5.2.3.1.
5.2.3.2.
5.2.3.3.
5.2.4.

5.24.1.
5.2.4.2.
5.2.43.
5.2.5.

5.2.5.1.
5.2.5.2.
5.2.5.3.
5.2.54.
5.2.55.
5.2.5.6.

6.

Vergleichende Untersuchung auf Einzelobjektebene
Bewertung der Datenqualitat

Untersuchung spezieller Annahmen zur rdumlichen Verteilung und
raumstrukturellen Entwicklung

Annahme ,,Sub- und Deurbanisierung”

Entwicklung der siedlungsstrukturellen Verteilung von Baufertigstellungen
Entwicklung der siedlungsstrukturellen Verteilung von Logistikbeschéaftigten
Entwicklung der Bedeutung des Standortfaktors Autobahnanbindung

Untersuchung der Abhangigkeit zwischen Baufertigstellungen und
Bevolkerungsentwicklung

Fazit

Annahme ,,Global Commodity Chains”

Bedeutung des Standortfaktors ,Ndhe zu einem Produktionsbestrieb”
Bedeutung des Standortfaktors ,, Anschluss an die internat. Transportnetzwerke”
Fazit

Annahme ,,Clusterbildung”

Untersuchung der Veranderung der raumlichen Konzentration

Hot Spot-Analyse

Fazit

Annahme , KEP-Wachstum*“

Beschéftigtenentwicklung

Raumliche Verteilung

Fazit

Annahme ,,Standortfaktoren”

Standortfaktor Erreichbarkeit

Standortfaktor Flachenverfiigbarkeit und Baulandpreise

Sonstige Standortfaktoren

Standort- und Attraktivitatskarte

Differenzierte Betrachtung der Standortfaktoren nach Wirtschaftsbereichen

Fazit

Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Abbildungsverzeichnis

Tabellenverzeichnis

Literaturverzeichnis

Verzeichnis der verwendeten Datenquellen

Anhang

161
165

165
166
166
170
172

173
175
175
175
176
181
181
182
186
189
190
190
191
193
193
193
204
208
211
215
224

226

234
240
243
254
256

11



12

Abkirzungsverzeichnis

ARA-Hafen
BAB
BAST
BIP
BBSR
EDC
EDI
ERC
FDZ
GATT
GE

Gl
GVvz
GWZz
HBauStatG
ISCO
ISO
KEP
KV
KildB
KBA
NAICS
NUTS
oLs
RFID
TEN
SGB
TUL
WTO
Wz

Hafen Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam
Bundesautobahn

Bundesanstalt fiir StraRenwesen
Bruttoinlandsprodukt

Bundesinstitut flr Bau-, Stadt- und Raumforschung
European Distribution Center

Electronic Data Interchange

Efficient Consumer-Response
Forschungsdatenzentrum

General Agreement on Tariffs and Trade
Gewerbegebiet

Industriegebiet

Guterverkehrszentrum

Gebdude- und Wohnungszahlung
Hochbaustatistikgesetz

International Standard Classification of Occupations
International Organization for Standardization
Kurier-, Express- und Paketdienste

Kombinierter Verkehr

Klassifikation der Berufe

Kraftfahrt-Bundesamt

North American Industry Classification System
Nomenclature of Units for Territorial Statistics
Ordinary Least Squares (Methode der kleinsten Quadrate)
Radio-Frequency Identification

Trans-European Networks

Sozialgesetzbuch

Transport, Umschlag und Lagerung

World Trade Organization

Wirtschaftszweigklassifikation


http://data.gov.uk/dataset/nomenclature-of-units-for-territorial-statistics-nuts-level-2

1. Einfuhrung

1.1. Hintergrund und Relevanz

Die Logistikwirtschaft, vor wenigen Jahrzehnten zumindest unter diesem Namen der brei-
ten Offentlichkeit noch weitgehend unbekannt, hat sich mittlerweile als eigenstindiger
und bedeutender Bestandteil des deutschen Wirtschaftssystems fest etabliert. Verande-
rungen insbesondere im Bereich der wirtschaftsorganisatorischen, verkehrs- und ord-
nungspolitischen sowie technologischen Rahmenbedingungen fiihrten zur Entwicklung
neuer logistischer Strategien und zu einem allgemeinen Bedeutungsgewinn der Logistik.
Heute erfillt die Logistik zentrale Aufgaben bei dem Aufbau und der Optimierung globaler
Netzwerke sowie bei der Integration von Wertschopfungsketten in der global vernetzten
Wirtschaft. Die Logistik gilt als treibende Krafte der Globalisierung und der internationa-
len Arbeitsteilung (LANGHAGEN-ROHRBACH 2012: 217).

Raumlich driicken sich die Veranderungs- und Wachstumsprozesse in der Logistik vor al-
lem durch die Restrukturierung von Transportnetzwerken und die damit verbundene Su-
che nach neuen Standorten fiir Logistikimmobilien aus. Die durch den groRen Bedarf an
Hallenflachen fiir Logistiknutzungen ausgeldste umfangreiche Bautatigkeit im Bereich der
Logistikimmobilien hat zur Folge, dass die Logistikwirtschaft vielerorts inzwischen den
grofRten gewerblichen Flachennachfrager darstellt (BuscH, Sikorskl 2006: 67, BBR 2007, Re-
GION HANNOVER 2012: 14) und in einigen Kommunen betrachtliche Engpasse bei der Bereit-
stellung von Flachen fiir Logistikimmobilien zu beobachten sind (JONES LANG LASALLE 2012:
7, FLAMIG, HEsSE 2011: 45).

Zudem hat durch den grofRen Bedarf an Neubauten sowie den relativ konformen funktio-
nalen Anspriichen der Nachfrager der Logistikimmobilienmarkt fiir Projektentwickler und
renditeorientierten Investoren zunehmend an Relevanz gewonnen. Die groBe Nachfrage
nach standardisierten, modernen Mietobjekten bewirkte, dass sich der Logistikimmobili-
enmarkt zum drittgréBten gewerblichen Investmentmarkt in Deutschland entwickeln
konnte (BNP PARIBAS 2012: 5).

Welche konkreten raumlichen Auswirkungen die veranderten Rahmenbedingungen und
Akteurskonstellationen auf die Standortstrukturen der Logistik haben und welche Stand-
orte besonders von der , Investitionswelle” im Bereich der Logistikimmobilien profitieren,
wurde zwar bereits theoretisch und anhand einiger Beispiele diskutiert, jedoch noch nicht
flachendeckend quantitativ untersucht.

Im Vergleich zu anderen, bereits seit langerer Zeit etablierten Immobilienmarkten (z.B.
dem Bliroimmobilienmarkt) sind Untersuchungen zur rdumlichen Struktur und raumli-
chen Entwicklung des Marktes erst in geringem Umfang erfolgt. Inzwischen existieren
zwar erste Marktberichte speziell fir den Logistikimmobilienmarkt, in denen unter ande-
rem auf die rdumlichen Strukturen eingegangen wird. Auch Aussagen zur Veranderung
und Entwicklung der Strukturen wurden bereits zur Diskussion gestellt, allerdings ist noch
keine quantitative Untersuchung konkret zu diesem Thema durchgefiihrt worden. Dies

13



14

liegt unter anderem daran, dass es fiir quantitative Analysen bislang an Erfahrungen im
Umgang mit Methoden und geeigneten Datenquellen fehlt. Dabei bietet sich der Lo-
gistikimmobilienmarkt aufgrund der starken Bedeutung von harten quantifizierbaren
Standortfaktoren wie Transportkosten und Erreichbarkeit in besonderem Mal3e an, um
Ursachen fiir bestimmte Entwicklungen mit Hilfe quantitativer Methoden zu analysieren.

1.2. Ziel der Arbeit

Ziel der Arbeit ist es, die rdumlichen Strukturen und die raumstrukturelle Entwicklung des
Logistikimmobilienmarktes auf Basis eines quantitativen Untersuchungsdesigns zu analy-
sieren und die Ergebnisse zur Ableitung von Entwicklungstrends sowie zur Uberpriifung
von Struktur- und Entwicklungsannahmen zu nutzen.

Grundlage hierfur ist die Erstellung eines Auswertungskonzeptes, das in der Lage ist, unter
bestmoglicher Ausnutzung der zur Verfigung stehenden statistischen Daten den Lo-
gistikimmobilienmarkt in Deutschland raumlich abzubilden. Dabei geht es neben der Be-
trachtung der allgemeinen Raumstrukturen zum heutigen Zeitpunkt und der Zeitreihen-
betrachtungen zur Untersuchung der raumstrukturellen Veranderungen auch um eine
differenzierte Untersuchung des Logistikimmobilienmarktes nach funktionalen Gesichts-
punkten.

Die quantitativen Untersuchungen der Raumstrukturen und raumlichen Entwicklungsli-
nien sollen es ermoglichen, zuvor zusammengetragene und zu Kernannahmen zusam-
mengefasste theoretische Uberlegungen und Modelle zu iiberpriifen und zu hinterfragen.
Ein besonderer Fokus liegt zudem auf der Identifizierung der relevanten Faktoren fiir die
Wahl eines Standortes fir Logistikimmobilien. Diese sollen differenziert nach Logistikbe-
reichen untersucht werden, wobei die Untersuchungen unter anderem dazu dienen, eine
Ubersicht (iber die Attraktivitit der verschiedenen Standortrdume in Deutschland fiir die
Errichtung von Logistikimmobilien zu erstellen.

Die Arbeit soll dazu beitragen, die Transparenz des Logistikimmobilienmarktes zu erhéhen
und den Akteuren, die sich mit den raumwirksamen Entwicklungen im Bereich der Logistik
beschéaftigen (z. B. Stadt- und Regionalplaner, Wirtschaftsforderer, Immobilien-Projekt-
entwickler), bessere Einblicke in die Strukturen des Logistikimmobilienmarktes und die
Entwicklungspotenziale bzw. -hemmnisse sowie die Besonderheiten von Regionen zu er-
moglichen. Durch die Schaffung von detaillierten Informationen zu den raumbezogenen
Marktentwicklungen kann ein Beitrag zur Optimierung der Flachenallokation geleistet
werden, was vor dem Hintergrund des hohen Flachenverbrauchs durch den Neubau von
Logistikimmobilien vor allem aus stadt- und regionalplanerischer Sicht von Nutzen ist.
Darilber hinaus konnen die gewonnenen Informationen zu den raumlichen Strukturen
des Logistikimmobilienmarktes in Deutschland und deren Verdnderungen im Laufe der
Zeit dazu dienen, der wissenschaftlichen Diskussion tiber Standortstrukturen und aktuelle
Entwicklungstrends im Bereich der Logistik neue Impulse zu geben.



1.3. Methodisches Vorgehen

Den Kern des methodischen Konzeptes der Arbeit stellen die Sonderauswertungen der
Baufertigstellungsstatistik des Statistischen Bundesamtes sowie der Beschaftigtenstatis-
tik der Bundesagentur fir Arbeit dar. Mit Hilfe der auch flaichendeckend auf der kleinrau-
migen Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte verfligbaren Daten dieser Statistiken soll
die raumliche Verteilung der Logistikimmobilien sowie die Veranderungen der Standort-
strukturen im Zeitverlauf untersucht und damit eine realitditsnahe Abbildung der logisti-
schen Raumstrukturen erméglicht werden. Die Uberpriifung theoretischer Annahmen zu
Raummustern, Entwicklungspfaden und der Bedeutung von Standortfaktoren erfolgt im
Rahmen der quantitativen Untersuchungen vor allem unter Verwendung von Zusammen-
hangs- und KonzentrationsmaRen sowie mit Hilfe von Zeitreihenanalysen. Die Ergebnisse
der Untersuchung zur Bedeutung einzelner Standortfaktoren fiir die Logistikbranche wer-
den in einem weiteren Schritt fir die Ermittlung der Attraktivitat der einzelnen Kreise und
kreisfreien Stadte und fir die Erstellung von Attraktivitatskarten verwendet.

Zur Uberpriifung der Aussagefihigkeit der Daten aus den verwendeten Statistiken wer-
den diese unter anderem mit den Ergebnissen von bereits durchgefiihrten Erhebungen
gewerblicher Immobilienbestande verglichen. Im Rahmen eines Vergleichs der durch die
Erhebungen ermittelten Daten mit den Daten der Statistikauswertungen soll analysiert
werden, inwieweit bzw. in welcher Form die statistisch erhobenen Daten die real existie-
renden Raumstrukturen vor Ort widerspiegeln.

Der beschriebene quantitative Untersuchungsansatz erscheint als sinnvoll, da eine alter-
native Ableitung von Aussagen zum allgemeinen Standortwahlverhalten der Logistikbran-
che durch die Simulation betriebswirtschaftlicher Netzmodelle fir Standortplanungen
nur schwer moglich ist. Aufgrund der direkten Abhangigkeit der Standortwahl von der Art
der logistischen Dienstleistung und der innerbetrieblichen Netzstrukturen missten zu
viele Einflussfaktoren berlicksichtigt und eine uniberschaubare Menge an Einzelfillen
verglichen werden, um zu mehr oder weniger allgemeingiiltigen oder zumindest fir
Teilsegmente der Logistik zutreffenden Aussagen zu raumlichen Praferenzen und Stand-
ortmustern zu kommen.

1.4. Aufbau der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich in sechs Kapitel. In der Einfihrung in Kapitel eins wird auf den
Hintergrund und die Relevanz des Themas, die Ziele und das methodische Konzept sowie
den Aufbau der Arbeit eingegangen.

Die Einfiihrung und Definition der fir die Arbeit wesentlichen Begriffe erfolgt anschlie-
Rend in Kapitel zwei. Dabei werden ausgehend vom allgemeinen Logistikbegriff zunachst
die rdumlichen Strukturen der Logistik vorgestellt und anschlieRend der fiir diese Arbeit
zentrale Begriff der Logistikimmobilien definiert, wobei auch eine Unterscheidung ver-
schiedener Arten von Logistikimmobilien erfolgt.
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In Kapitel drei werden die raumlichen Strukturen der Logistik ndher behandelt. Zunachst
werden Theorien und Modelle beschrieben, die zur Erklarung der raumlichen Verteilung
der Logistikimmobilienbestande und deren Entwicklungen im Laufe der Zeit verwendet
werden kdnnen. Im Anschluss wird auf veranderte Rahmenbedingungen und sonstige
Faktoren eingegangen, die die Standortstrukturen von Logistikimmobilien beeinflussen
kénnen bzw. in der Vergangenheit beeinflusst haben. Hier stehen insbesondere techno-
logische, politische und wirtschaftsorganisatorische Veranderungen im Fokus. Den Ab-
schluss des Kapitels bildet eine Zusammenstellung von Annahmen zur raumlichen Vertei-
lung und raumstrukturellen Entwicklung von Logistikimmobilien-Standorten (Struktur-
und Entwicklungsannahmen), die aus den zuvor beschriebenen Theorien und Einflussfak-
toren abgeleitet werden.

Abbildung 1: Ablaufdiagramm

Definitionen und Grundlagen Kapitel 2

Ansétze zur Beschreibung und Erklarung der Methoden zur Erfassung der Raumstrukturen
Raumstrukturen und rdumlichen Entwicklung der Logistik und deren Veranderungim
des Logistikimmobilienmarktes Kapitel 3 Zeitverlauf Kapitel 4

Theorien und Rahmen- Bautétig- afti Sonstige
Modelle bedingungen keitsstatistik isti Quellen

Abschnitt 3.1 Abschnitt 3.2 Abschnitt 4.1.1 Abschnitt 4.1.3

Struktur-u. Entwicklungsannahmen
Abschnitt 3.3 Abschnitt 4.2

Allgemeine RaumauswertunAgbenh o Zeitlich und raumlich
I} Schnitt 5. differenzierte statistische

- Daten zum Logistik-
Uberpriifungder Struktur-und e bilienbest an i

Entwicklungsannahmen Deutschland
Abschnitt 5.2

Aussagen zur raumlichen Verteilung und raumstrukturellen Entwicklung sowie zur Attraktivitdt von
Logistikimmobilien-Standorten Kapitel 5

Zusammenfassung und Schlussfolgerungen Kapitel 6

Quelle: Eigene Darstellung

Kapitel vier dient der Darstellung des methodischen Konzeptes. Zunachst werden mogli-
che Datenquellen auf ihre Eignung zur Untersuchung der rdaumlichen Strukturen des Lo-
gistikimmobilienbestandes hin untersucht. Dabei werden sowohl bereits in anderen Un-
tersuchungen eingesetzte als auch bisher in diesem Zusammenhang nicht verwendete
Datenquellen vorgestellt. Besonders im Fokus der Untersuchung stehen dabei zwei amt-
lichen Statistiken, die Bautatigkeits- und die Beschaftigtenstatistik. Nach der Diskussion



der Potenziale der einzelnen moglichen Datenquellen wird das gewahlte methodische
Konzept der Untersuchung beschrieben.

Die Darstellung der konkreten Untersuchungsschritte und Untersuchungsergebnisse er-
folgt anschlieBend in Kapitel fiinf. Dabei findet zunachst eine allgemeine Beschreibung
der untersuchten Datensatze und anschlieBend eine raumbezogene Auswertung dieser
statt. Einen Schwerpunkt bildet die darauf folgende Uberpriifung der in Kapitel drei abge-
leiteten Aussagen. Ziel ist es hier, die getatigten Annahmen mit Hilfe der Datenauswer-
tungen zu bestatigen oder zu widerlegen. In diesem Zusammenhang finden auch eine Un-
tersuchung der Bedeutung von Standortfaktoren sowie eine Einschatzung der Attraktivi-
tat deutscher Standorte fir Logistikimmobilienprojekte statt.

Kapitel sechs fasst abschlieBend die wesentlichen Ergebnisse der Arbeit zusammen und
bewertet diese vor dem Hintergrund der Untersuchungsziele.
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2. Definitionen und Grundlagen

Im Folgenden werden die fiir das Verstandnis der raumlichen Logistikstrukturen wichtigen
logistischen Ablaufe und Systeme erklart und der fir die Arbeit zentrale Begriff der Lo-
gistikimmobilie definiert. Dabei wird der Fokus ausgehend von dem allgemeinen Logistik-
begriff zunehmend starker auf die raumlichen Ausprdagungen der Logistiksysteme gelegt,
bis zuletzt in Abschnitt 2.4 der Begriff der Logistikimmobilie im Mittelpunkt steht.

2.1. Wasist Logistik?

Der heute einer breiten Offentlichkeit bekannte Begriff der Logistik wurde bis in die
1950er Jahre fast ausschliefSlich in militarischen Kreisen verwendet. In den Militarwissen-
schaften bezeichnete er die Planung des Nachschubs sowie der Truppenbewegung und -
versorgung (ARNOLD et al. 2008: 3).

In die Betriebswissenschaften wurde der Begriff erst nach dem Zweiten Weltkrieg tGber-
nommen. Noch 1962 bezeichnete DRUCKER die Logistik als ,,economy’s dark continent”
(DRUCKER 1962: 103) und stellte die zu diesem Zeitpunkt in der Regel nicht ausreichend
gewirdigte Bedeutung der Distribution fir den Unternehmenserfolg heraus (IHDE 2001:
16). In Deutschland wird der Begriff Logistik seit Anfang der 1970er Jahre in der Fachdis-
kussion verwendet. Die zunehmende Beschaftigung mit Logistikprozessen in den folgen-
den Jahrzehnten und die wachsende Bedeutung der Logistik in der Unternehmenspraxis
fuhrten dazu, dass inzwischen eine Fiille von Literatur existiert und zahlreiche Definitio-
nen des Logistikbegriffs vorliegen (BuscH, Sikorski 2004: 9ff.). LAppLE kritisierte bereits
1993, dass sich ,ein geradezu inflationdrer Gebrauch des Terminus Logistik durchgesetzt
hat” (LAPPLE 1993: 22).

In den ersten betriebswirtschaftlichen Definitionen umfasste die Logistik die Funktionen
des Transportierens, Umschlagens, Kommissionierens und Lagerns von Giitern®. Diese
Raumiberwindungsleistungen (Transport), Zeitausgleichsleistungen (Lagerung) und Ord-
nungsleistungen (Umschlag) werden oft als die TUL-Funktionen der Logistik bezeichnet
(IHDE 2001: 3). Die Logistik als Managementfunktion ist flr die Optimierung dieser raum-
lichen, zeitlichen und sachlichen Transferleistungen zustandig.

Anfang der 1980er Jahren setzte sich ein erweiterter Logistikbegriff durch, der nicht mehr
auf eine solitare Betrachtung einzelner logistischer Prozesse, sondern auf eine integrative
Sichtweise ausgerichtet war. Die ganzheitliche Koordination des Guterflusses und die op-
timale Verbindung einzelner Prozesse der Prozessketten zu logistischen Systemen riickten
in den Fokus der Logistik. Umfassten die Integrations- und Optimierungsbemihungen zu-
nachst nur die innerbetrieblichen Prozesse, so gewann seit Mitte der 1990er Jahre auch

Iwihrend der Begriff Umschlag das Umladen einer Giitereinheit auf ein anderes Transportmittel bezeich-
net, wird unter Kommissionierung die die Neuzusammenstellung von Warenladungen fiir den Transport
zum Empfanger verstanden.



die unternehmensibergreifende Prozessoptimierung an Bedeutung. Die globalen Pro-
duktionsnetzwerke der heutigen Zeit haben die Komplexitat der logistischen Ablaufe wei-
ter erhoht. Beim Aufbau und bei der Optimierung der globalen Logistiknetzwerke geht es
zunehmend darum, die globalen Waren- und Informationsstréme nicht nur zu kontrollie-
ren, sondern entsprechend moderner Produktionskonzepte sich selbststeuernde Systeme
zu entwickeln (KLAus, KRIEGER 2004: 157 ff.).

Im Sinne der integrativen Sichtweise definiert BAUMGARTEN die Logistik als ,die ganzheitli-
che Planung, Steuerung, Koordination, Durchfiihrung und Kontrolle aller unternehmens-
internen und unternehmensiibergreifenden Giter- und Informationsflisse” (BAUMGARTEN
2000: 3). Diese Definition, die auch von der Bundesvereinigung Logistik (BVL) verwendet
wird, stellt eine heute weit verbreitete Abgrenzung des Logistikbegriffs dar.

In dieser Arbeit spielen die traditionellen, physischen TUL-Funktionen Transport Um-
schlag und Lagerung als die bedeutendsten Determinanten der rdumwirksamen Lo-
gistikstrukturen eine zentrale Rolle. Die elementaren stationaren Logistikfunktionen Um-
schlag und Lagerung sowie ihre raumlichen Strukturen sind Hauptgegenstand der statis-
tischen Auswertungen in den folgenden Kapiteln. Um die vielfaltigen Verdanderungspro-
zesse im Bereich der Logistik und ihre raumlichen Auswirkungen, wie sie in den Kapiteln
drei und flinf beschrieben werden, zu verstehen, ist es jedoch wichtig, sich genauso in-
tensiv mit dem ganzheitliche Organisationsmodellen und deren Weiterentwicklungen zu
beschaftigen.

2.2. Logistische Netzwerke

Logistische Systeme zeichnen sich vor allem durch das Ineinandergreifen von Bewegungs-
und Lagerprozessen aus, die sich in Form eines Netzwerkes aus Knotenpunkten (Speiche-
rung) und Kanten (Knotenverbindungen) darstellen lassen. (PFOHL 2004: 5).

Zur Bildung von logistischen Netzwerken kommt es, da eine Beforderung von Waren zwi-
schen zwei Punkten nicht immer direkt durchgefihrt wird. In der Regel werden Zwischen-
stationen durchlaufen, in denen Umschlag-, Lager- oder Umwandlungsprozesse stattfin-
den. Ein Transport zwischen zwei Punkten kann also aus mehreren einzelnen Transport-
vorgangen bestehen, die zusammen eine Transportkette ergeben. Die Anzahl der ver-
schiedenen Transportvorgange gibt die Stufigkeit einer Transportkette an. Die Schnittstel-
len des Netzwerkes zur AulRenwelt stellen die Start- und Zielpunkte (Quellen und Senken)
der Transportablaufe dar, die ebenfalls zu den Knotenpunkten hinzugezahlt werden
(ARNOLD et al. 2007: 5 f.).

Ein Vorteil mehrstufiger Transportketten besteht in der Moéglichkeit der Blindelung von
Transportvorgangen. Durch die Biindelung von Transporten, die eine bessere Auslastung
des Verkehrsmittels oder auch den Einsatz eines massenleistungsfahigeren Verkehrsmit-
tels ermdglicht, kdnnen Skaleneffekte genutzt werden, was zur Steigerung der Effizienz
des Transportes fiihrt.
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Der hohe Ausbaustandard der Verkehrsinfrastruktur eréffnet heute eine Vielzahl von
Moglichkeiten der Abwicklung eines Transportes von Punkt A nach B. Wie die optimale
Transportkette bzw. das optimale Logistiknetzwerk jeweils aussieht, hangt erheblich von
der Art des zu transportierenden Gutes (Gewicht, Sperrigkeit, Wertigkeit) sowie den zeit-
lichen und qualitativen Anforderungen an den Transportvorgang ab und ist nur schwer zu
generaliseren. Beziglich der grundsatzlichen Ausrichtung lassen sich jedoch die folgenden
drei Arten von Logistiknetzen unterscheiden (BuscH, WAGNER 2007: 18).

2.2.1. Zuliefernetze

Zuliefernetze werden zur Materialversorgung von Produktionsbetrieben eingerichtet. Lie-
ferprozesse erfolgen haufig im Direktverkehr zwischen Zulieferer und Produzent. Der
Transportvorgang kann in diesem Falle zwischen dem Warenausgangslager des zuliefern-
den Betriebes und dem Wareneingangslager der Produktionsstatte stattfinden, alternativ
kann der Zulieferer auch direkt ein sogenanntes Konsignationslager beliefern, das von ihm
betrieben wird und in unmittelbarer Nahe zur Produktionsstatte des Abnehmers liegt. In
einem Konsignationslager lagert ein Vorproduzent bzw. Zulieferer Waren fiir den Produk-
tionsprozess des Abnehmers. Er sorgt flr einen gewissen Mindestbestand an Waren in
dem Lager, die dem Produktionsprozess bei Bedarf kurzfristig zugefiihrt werden kénnen.
Ahnlich funktioniert ein Speditionslager, nur dass dieses in der Regel von einem Logistik-
dienstleister betrieben und von mehreren Unternehmen beliefert wird. Die Lieferanten
bleiben wie beim Konsignationslager Eigentiimer der Waren, bis diese von Produzenten
abgerufen werden. Konsignations- und Speditionslager werden haufig im Rahmen von
Just-In-Time?-Produktionskonzepten eingesetzt. Komplizierte Just-In-Time-Produktions-
ablaufe sind in manchen Fallen jedoch nur realisierbar, wenn der Zulieferbetrieb sich im
unmittelbaren Umfeld des Produktionsbetriebs (z.B. in speziellen Zulieferparks) ansiedelt.
In diesem Fall kbnnen Transporte fast ganz vermieden werden.

Eine Form der Zulieferung, bei der mit einem Knotenpunkt abseits der Empfangs- und
Lieferstelle gearbeitet wird, ist das Gebietsspediteur-Konzept. Hier werden die Waren
mehrerer Lieferanten von einem Spediteur in Touren eingesammelt und zu einem Um-
schlagpunkt transportiert, von wo aus sie gebiindelt zum Produktionswerk beférdert wer-
den (ARNOLD et al. 2008: 14 f.).

2.2.2. Distributionsnetze

Konsumgliter gelangen in der Regel nicht direkt, sondern tber die Vertriebswege des Han-
dels an die Endkunden. Distributionsnetze sind deshalb hauptséachlich fir die Verteilung
der an den Werksstandorten produzierten Waren an die Verkaufsstellen des Handels zu-
standig. Einen moglichen Distributionsweg stellt die direkte Belieferung der Handelsfilia-

2 Beim Just-In-Time-Produktionskonzept wird das benétigte Material genau dann zum Produktionsort ge-
liefert, wenn es gebraucht wird.



len von den einzelnen Produktionsbetrieben aus dar. Aufgrund der groRen Anzahl an Han-
delsfilialen bietet es sich jedoch in der Regel an, die Distribution Gber Knotenpunkte ab-
zuwickeln, in denen noch nicht bendétigte Waren zwischengelagert sowie die Lieferungen
an die Einzelhandelseinheiten bedarfsgerecht zusammengestellt und gebiindelt transpor-
tiert werden kénnen. Beim Aufbau groRer (weltweiter oder europaweiter) Distributions-
strukturen kann die Verteilung tber ein vielstufiges System von Knotenpunkten auf un-
terschiedlichen regionalen Ebenen erfolgen (ARNOLD et al. 2008: 15).

Der Aufbau und der Betrieb der Distributionsnetze kann von den Industrie- und Handels-
unternehmen selbst durchgefiihrt werden, es kann jedoch auch ein externer Logistik-
dienstleister beauftragt werden. Dieser entwickelt dann entweder ein speziell auf das Un-
ternehmen abgestimmtes Distributionskonzept mit eigens dafiir eingerichteten Knoten-
punkten (Kontraktlogistik) oder er fihrt die Distribution innerhalb eines , offenen Sys-
tems” durch, in dem Waren mehrerer Unternehmen distribuiert werden (Systemlogistik).
Gerade Unternehmen mit nur kleinen Distributionsmengen bietet das Konzept der Sys-
temlogistik eine glinstige Alternative zum Aufbau eines eigenen Distributionssystems
(BucHHOLz et al. 1998: 39 ff.).

2.2.3. Transportnetze

Transportnetzwerke werden von Logistikdienstleistern wie Speditionen oder Kurier-, Ex-
press- und Paketdiensten betrieben. Wie auch in den anderen genannten Netzen finden
in ihnen Komplettladungsverkehre (mit vollstandig gefillten Transportmitteln) zwischen
zwei Punkten in der Regel direkt statt. GroRRere Teilladungsverkehre werden meist zu Tou-
ren zusammengefasst und kommen deshalb ebenfalls ohne Umschlagpunkte aus. Fir
Stlckguttransporte sowie Kurier-, Express- oder Paketsendungen sind jedoch spezielle
Netzstrukturen in Form von ,offenen Systemen” notwendig. In den ,offenen Systemen”
der Logistikdienstleister werden Stilickgut- und Paketsendungen sowie Distributions- oder
auch Beschaffungsprozesse fiir mehrere Unternehmen zusammen in einem Netz durch-
gefuhrt. Im Vergleich zu den Beschaffungs- und Distributionsnetzen finden in Transport-
netzen Beforderungsvorgange zwischen zwei Knotenpunkten nicht nur in eine, sondern
in beide Richtungen (von A nach B und von B nach A) statt (ARNOLD et al. 2008: 17). Sie
bestehen in der Regel aus einer Vielzahl von regionalen Umschlagpunkten (Depots), in
denen Blindelungs- und Verteilprozesse fiir bestimmte Einzugsgebiete stattfinden. Zwi-
schen den regionalen Umschlagpunkten werden geblindelte Hauptlauftransporte durch-
gefiihrt. Entweder erfolgen diese direkt zwischen den Umschlagpunkten (dezentrales
Netz) oder es wird ein zentraler Umschlagpunkt (Hub) dazwischen geschaltet, im dem alle
Sendungen aus den regionalen Umschlagpunkten gebiindelt und kommissioniert werden,
bevor die Zustellung an die entsprechenden regionalen Zieldepots stattfindet. Diese Va-
riante bezeichnet man als zentrales Netz oder Hub-and-Spoke-Netz. Welches der beiden
Netzvarianten sinnvoller ist, hdngt von vielen Faktoren ab, vor allem von den Entfernun-
gen und dem Lieferaufkommen zwischen den regionalen Umschlagpunkten. Generell ist
ein zentrales Netz bei einer groRen Anzahl weit voneinander entfernter Umschlagpunkte
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sinnvoll, insbesondere wenn das direkte wechselseitige Ladungsaufkommen pro Trans-
portvorgang deutlich geringer als die Kapazitat des Transportmittels ist (GUDEHUS 2007:
957).

In der Realitat existieren haufig Mischformen zwischen zentralen und dezentralen Trans-
portnetzwerken. Zwischen Umschlagpunkten mit hohem Ladungsaufkommen finden oft
Direkttransporte statt, wahrend die Sendungen aus den Umschlagpunkten mit weniger
Ladungsaufkommen Uber ein zentrales Hub beférdert werden. Meist haben Hubs auch
selbst ein regionales Einzugsgebiet und erfiillen damit eine Doppelfunktion als zentraler
Umschlagpunkt sowie als regionaler Sammel- und Verteilpunkt. In groReren (internatio-
nalen) Netzen kdnnen auch Multi-Hub-Systeme mit mehreren untereinander vernetzten
Zentralumschlagpunkten realisiert werden (ROSNER 2002: 23).

2.3. Logistische Knotenpunkte

Die Knotenpunkte und Kanten des logistischen Netzwerkes bilden im Wesentlichen die
raumwirksamen Strukturen der Logistik, wobei die eigentliche raumstrukturierende Wir-
kung der Logistik Gber die rdaumliche Verteilung und die Auspragungsarten der Knoten-
punkte erfolgt (KulATH 2003: 10). Knotenpunkte sind logistische Einrichtungen, an denen
mit Ausnahme des Transportes nahezu alle logistischen Prozesse stattfinden und an de-
nen sich deshalb auch die Arbeitsplatze der Logistikbranche konzentrieren.

Knotenpunkte dienen — wie bereits erwahnt — der Vernetzung von Logistikketten und er-
moglichen dadurch die Blindelung von Giiterstromen. Daneben ,,bieten die Knotenpunkte
angesichts der ohnehin gegebenen (Unter-) Brechung der Transportstrome Gelegenhei-
ten zur stationaren Manipulation der Transportgiiter, zur Lagerhaltung, Sortierung und
Kommissionierung, Verpackung, aber auch (Weiter-) Verarbeitung sowie (De-) Montage
und Konfektionierung” (IHDE 2001: 206).

In reinen Knotenpunkten (Transportknoten) finden ausschlielSlich Prozesse der Zusam-
menfihrung und Verzweigung von Transportstromen statt. Hierflr sind zumeist Infra-
struktureinrichtungen notwendig (KLAuUS, KRIEGER 2008: 269). Dabei kann es sich um tech-
nische Einrichtungen wie Umschlagbahnhofe, Containerterminals oder sonstige Verlade-
terminals des kombinierten Verkehrs (KV) handeln. Derartige Terminals verfiigen in der
Regel Giber Gerate oder Anlagen zur Verladung von Waren von einem Verkehrsmittel auf
ein anderes in Form von Portalkrdnen oder Spezialfahrzeugen wie Portalhubwagen oder
GroRstaplern (Reach-Stakern). In weitaus grolerem Umfang handelt es sich bei den Kno-
tenpunkten — vor allem im monomodalen Giiterlandverkehr — jedoch um Gebadude oder
Gebdudekomplexe, in denen die klassischen Logistikprozesse Umschlag und Lagerung so-
wie teilweise — wie von IHDE beschreiben — auch zahlreiche weitere Prozesse stattfinden.



GUDEHUS (2005: 24-26) bezeichnet derartige Einrichtungen als Logistikzentren3 und diffe-
renziert sie in zwei Kategorien: In einem geschlossenen Logistikzentrum werden die logis-
tischen Tatigkeiten in einem zusammenhangenden Gebdaudekomplex durchgefiihrt, bei
dem es sich um die Betriebsstatte eines Industrie- oder Handelsunternehmens, eines Lo-
gistikdienstleisters oder einer selbststandigen Betreibergesellschaft handelt. Offene Lo-
gistikzentren dagegen umfassen mehrere Gebdaudekomplexe, in denen sich Logistikbe-
triebe mehrerer Unternehmen aus meist unterschiedlichen Bereichen der Logistik befin-
den. Klassische Beispiele hierfir sind Flughdfen, Binnen- und Seehafen mit ihrem durch
eine Ballung von vielfdltigen Logistikeinrichtungen gepragten Umfeld. Aber auch im Be-
reich des Guterlandverkehrs sind solche unternehmens- und gebaudeibergreifenden
Knotenpunkte zu finden. So existiert seit Ende der 1970er Jahren das politisch initiierte
Konzept der raumlichen Blindelung von Transportketten in Gliterverkehrszentren (KUJATH
2003: 19). In Guterverkehrszentren (GVZ) werden Multifunktionalitit®, Multimodalitat —
meist bildet ein KV-Terminal den Kern eines GVZ — sowie die Ausnutzung der zwischen
den Unternehmen bestehenden Synergieeffekte durch Kooperationen (Uberbetrieblich-
keit) gezielt angestrebt. AuBerdem entstehen, unterstiitzt durch bauleitplanerische Vor-
gaben, zunehmend Logistikgewerbegebiete, in denen ausschlieBlich oder zumindest in
grolem Umfang Logistikbetriebe angesiedelt sind, Multifunktionalitdt, Multimodalitat
und Uberbetrieblichkeit aber nicht explizit angestrebt wird.

Weder den offenen noch den geschlossenen Logistikzentren eindeutig zuzuordnen sind
die sogenannten Logistikparks. Sie bestehen in der Regel aus einer Vielzahl von Logistikim-
mobilien, werden aber zentral von einer Betreibergesellschaft betrieben.

Geschlossene Logistikzentren stellen typische Knotenpunkte im Sinne der betriebswirt-
schaftlichen Sichtweise der Mikro- und Metalogistik dar, die sich mit Logistiksystemen von
einzelnen Organisationen und Unternehmen (Mikro) bzw. von kooperierenden Unterneh-
men und Unternehmensnetzwerken (Meta) beschaftigt (PFoHL 2009: 15). Dagegen wech-
selt man bei der Betrachtung von offenen Logistikzentren in die volkswirtschaftliche Sicht-
weise der Makrologistik.

Im Bereich der Makrologistik taucht der Begriff Logistikknoten haufig in Zusammenhang
mit rdumlichen Ballungen von Logistikeinrichtungen auf. Angelehnt an CoLiN (1997:98 f.)
kann in diesem Sinne differenziert werden zwischen

e |ogistischen Einzelstandorten (Logistics Sites) im Sinne von Standorten von geschlos-
senen Logistikzentren, Umschlagpunkten und Lagerstationen,

3 Wie von GUDEHUS vermerkt wird, ist der Begriff Logistikzentrum allerdings nicht eindeutig definiert bzw.
taucht in verschiedenen Quellen mit unterschiedlicher Bedeutung auf (siehe hierzu auch RIMIENE, GRUNDEY
2007: 93).

“Der Begriff Multifunktionalitit steht hier fiir die gebiindelte Ansiedlung von Betrieben aus unterschiedli-
chen Bereichen der Logistik- und Transportwirtschaft sowie von Servicedienstleistern (z.B. Betreiber einer
LKW-Waschanlage) fiir diese Unternehmen

23



24

e Logistikgebieten (Logistics Zones) als Ballung von Logistikeinrichtungen in Form von
offenen Logistikzentren oder Logistikparks mit klar definierten Abgrenzungen und

e Logistikregionen (Logistics Poles) als raumliche Einheit ohne klare Abgrenzung, in de-
nen sich logistische Einzelstandorte oder auch Logistikgebiete ballen.

Im Zentrum dieser Arbeit steht die Auseinandersetzung mit den geschlossenen Logistik-
zentren (siehe nachster Abschnitt). Gelegentlich, vor allem bei der Untersuchung der
raumlichen Strukturen, wird jedoch der Blickwinkel in Richtung der makro6konomischen
Sichtweise erweitert.

2.4. Logistikimmobilien

Logistische Knotenpunkte sind wie erwdhnt haufig in Form von speziellen Gebauden oder
Gebdudekomplexen zu finden. Wahrend in der betriebswirtschaftlichen sowie ingenieurs-
wissenschaftlichen Logistiktheorie in diesem Zusammenhang vom geschlossenen Lo-
gistikzentrum, Umschlagpunkt und Lager gesprochen wird, hat sich im Bereich der Bau-
bzw. Immobilienokonomie inzwischen der Begriff Logistikimmobilie fest etabliert. Lange
Zeit stand in der Immobilienwirtschaft der Begriff der Lagerhalle im Vordergrund (Neum
ETAL. 2009: 24). Erst seit etwa Ende der 1990er Jahre setzte sich der weiter gefasste Begriff
der Logistikimmobilie durch (NeHm und VERes-Homm 2008: 375).

Eine einheitliche Definition des Begriffs Logistikimmobilie ist bisher weder in der Literatur
noch in der Praxis zu finden (ScHULTE 2007: 240). Dies liegt vor allem daran, dass die unter
dem Begriff subsumierten Gebaude bezliglich ihrer bautechnischen und architektoni-
schen Ausprdgung sowie ihrer Funktion sehr inhomogen sind (NEHM und VERES-HOMM
2008: 376). Teilweise werden unter einer Logistikimmobilie lediglich Gebdude zur kurz-
fristigen Lagerung, Distribution und Kommissionierung von Giitern zusammengefasst —
oft wird der Begriff aber fiir all diejenigen Immobilien genutzt, in denen Lagerungs-, Um-
schlags- und Kommissionierungstatigkeiten oder auch weitere Tatigkeiten wie Verpa-
ckung, Qualitatskontrolle oder Teilmontage durchgefiihrt werden (BORNER-KLEINDIENST
2005: 453).

NEHM ET. AL. (2009: 24) bezeichnen unter einer Logistikimmobilie ,,eine Immobilie, also ein
Gebdude, fiir deren Errichtung primdr die Nutzung hinsichtlich Umschlag und Lagerung
sowie damit verbundene Leistungen ausschlaggebend sind. Sie stellt im Allgemeinen einen
Knoten in einem logistischen Netzwerk dar.”

Die Abgrenzung des Begriffs Logistikimmobilien anhand der in dem Gebaude stattfinden-
den Nutzung erscheint auch im Rahmen dieser Arbeit als sinnvoll. Im Folgenden werden
in diesem Sinne all diejenigen Immobilien als Logistikimmobilien bezeichnet, in denen
schwerpunktmaRig Lagerungs-, Kommissionierungs- und/oder Umschlagprozesse statt-
finden. In der Regel sind nach dieser Definition alle Arten von geschlossenen Logistikzen-
tren als Logistikimmobilien zu bezeichnen.



2.4.1. Funktionale Abgrenzung

Funktional lassen sich Logistikimmobilien vielfdltig in Untergruppen einteilen. In Lo-
gistikimmobilienberichten (DEGI 2006: 37 f., NOrRD LB 2006: 24 f.) ist hdufig eine Einteilung
in die folgenden Kategorien zu finden (vgl. auch HIRDES et al. 2005):

Umschlaghallen dienen dem Umschlag und der Kommissionierung von Waren, es fin-
den keine oder nur in stark eingeschranktem MalSe Lagerhaltungsprozesse statt. Auf-
grund der fehlenden Lagerbereiche zeichnen sich Umschlaghallen durch eine geringe
Hallenhoéhe und -tiefe sowie durch eine sehr hohe Anzahl an Zugangstoren, tber die
Waren angeliefert und abtransportiert werden konnen, aus. Umschlaghallen sind vor
allem als Knotenpunkte in den Transportnetzen der Stlickgutspediteure und der KEP-
Branche zu finden. Unterschieden werden kénnen groRe zentrale Hub-Standorte und
kleinere regionale Umschlagdepots. Vereinzelt findet man Umschlaghallen auch als
regionale Verteilknoten in Distributionsnetzen sowie als Sammelstellen in Gebietsspe-
diteur-Konzepten der Beschaffungslogistik.

Eine zweite, haufig vorzufindende Art von Logistikimmobilien ist das Distributions-
zentrum. Im Vergleich zu den eben beschriebenen bestandslosen Umschlagzentren
finden in Distributionszentren neben dem Umschlag und der Kommissionierung von
Waren auch andere Prozesse — allen voran Lagerhaltungsprozesse — statt. Distributi-
onszentren zeichnen sich in der Regel durch groRere Gebaudehohen und -tiefen sowie
durch eine im Vergleich zu reinen Umschlaghallen geringere Anzahl an Toren aus. Sie
sind insbesondere in den Distributionsnetzwerken der Konsumgiterindustrie, der
Kontraktlogistiker und des Handels zu finden. Es lassen sich dezentrale (regionale) und
zentrale Distributionszentren unterscheiden, wobei zentrale Einrichtungen in der Re-
gel groBere Dimensionen aufweisen als dezentrale Einrichtungen. Unter den zentra-
len Distributionszentren sind die sogenannten European Distribution Center (EDC) be-
sonders hervorzuheben, die fiir die Landergrenzen liberschreitende Distribution in Eu-
ropa zustandig sind und in denen haufig vielfaltige ,Added Value“-Tatigkeiten neben
dem Umschlag und der Lagerung stattfinden. Laut CAP GEMINI (2003: 13) handelt es
sich bei einem Distributionszentrum dann um ein EDC, wenn in ihm die Warenvertei-
lung fir mindestens finf verschiedene europaische Lander organisiert wird.

Als dritte Kategorie sind die Lagerhallen mit ihren vielfaltigen Auspragungen zu nen-
nen. Wie bereits der Name ausdriickt, dienen Lagerhallen schwerpunktmaRig der Auf-
bewahrung bzw. Lagerung von Waren. Andere Tatigkeiten wie die Kommissionierung
von Waren haben nur eine sehr untergeordnete Bedeutung. Aufgrund der eher gerin-
gen Guterfluktuation bendtigen Lagerhallen nur wenige Tore. Die Hohe einer Lager-
halle variiert je nach Art des eingesetzten Lagersystems — Spezialimmobilien wie
Hochregallager kdnnen eine Traufhéhe von bis zu 45 m haben (KLEIBER et.al. 2002:
1427). Lagerhallen sind in vielen Ausprdgungen in logistischen Versorgungsnetzwer-
ken und in der produktionsnahen Logistik zu finden. Hier erfiillen sie haufig eine Zeit-
Uberbrickungsfunktion im Rahmen von Produktionsprozessen.
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Haufig werden Speziallager wie Kihl-, Gefahrgut- oder Hochregallager als weitere eigen-
standige Gebdudekategorien unterschieden (siehe z. B. DEGI 2006: 37 f., JONES LANG LA
SALLE 2012). Dies geschieht vor allem aufgrund der besonderen Zielgruppenausrichtung
dieser Immobilien bei der Vermietung und Nutzung. Aus funktionaler Sicht sind sie jedoch
in die drei zuvor genannten Kategorien, vor allem in die Kategorien der Lagerhallen und
Distributionszentren, integrierbar. Auch Logistikparks werden teilweise als eigene Lo-
gistikimmobilienart betrachtet. Da sie in der Regel jedoch aus mehreren Einzelimmobilien
bestehen, sollten sie eher als Gbergeordneter Begriff betrachtet werden; ein Logistikpark
kann gemald dieser Sichtweise also aus mehreren Logistikimmobilien (zumeist Distributi-
onszentren) bestehen.

Abbildung 2: Wirtschaftsbereiche der Logistik und die von ihnen typischerweise genutzten Logistikimmo-
bilienarten

Produktionssektor

Distri-

Handel butions- Logistikdienstleister
zentrum

Umschlag- KEP-Branche
halle

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 2 zeigt im Uberblick, welche Wirtschaftsbereiche der Logistik *in den einzelnen
Immobilienarten schwerpunktmaRig als Nutzer vertreten sind. Bei den Logistikimmobilien
von Unternehmen aus dem Produktionssektor handelt es sich meist um Lagerhallen (Kon-
signationslager, Warenausgangslager), daneben betreiben produzierende Unternehmen
aber auch eigene Distributionszentren. Die Logistikimmobilien des Handels sind (trotz der
haufig gewahlten Bezeichnung ,Zentrallager”) in der Regel der Kategorie Distributions-
zentren zuzuordnen. Auch Logistikdienstleister nutzen haufig Distributionszentren, zu-
mindest wenn sie im Bereich der Kontraktlogistik tatig sind. Allerdings betreiben sie auch
vereinzelt Lagerhallen (Speditionslager), beispielsweise wenn sie die Zulieferlogistik fiir
Produktionsunternehmen tGbernehmen. Logistikdienstleister, die als Stlickgutspediteure
tatig sind, verfligen zudem Uber ein Netz von Umschlaghallen. Ein Grof3teil der Umschlag-

5> Die Abgrenzung der Wirtschaftsbereiche der Logistik ergibt sich aus den durch die amtliche Wirtschafts-
zweigklassifikation vorgegebenen Abgrenzungsmoglichkeiten. Siehe hierzu auch Kapitel 4.2.3.



hallen in Deutschland wird jedoch von Unternehmen der KEP-Branchen betrieben. Ob-
wohl deren Unternehmen auch den Logistikdienstleistern zuzurechnen sind, wird die KEP-
Branche im Rahmen dieser Arbeit getrennt betrachtet.

2.4.2. Aligemeine und investorenrelevante Logistikimmobilien

Laut WAGNER (2009: 49) liegt der Flachenbedarf von Logistiknutzungen heute zwischen
1.500 m? als minimale Hallenflache fir regionale Umschlaghallen und 200.000 bis 230.000
m? als maximale Hallenflache fiir EDCs und groRe Multi-User-Immobilien in Logistikparks.
Da vor allem auf dem Gebrauchtimmobilienmarkt heute jedoch auch in groRerer Zahl Lo-
gistikimmobilien — insbesondere Lagerhallen — mit weniger als 1.500 m? Hallenflache ge-
handelt werden®, wird in dieser Arbeit als MindestgroRe von Logistikimmobilien 500 m?
festgelegt. Dies geschieht vor dem Hintergrund, dass im Rahmen dieser Arbeit unter an-
derem die zeitliche Entwicklung des Logistikimmobilienbestandes betrachtet wird und da-
mit nicht nur die aktuellen Anforderungen an Logistikimmobilien zu bericksichtigen sind.

Abbildung 3: Beispiel fiir eine moderne Logistikimmobilie mit geringer Hallenflache, DHL-Zustellbasis Wit-
ten

Quelle: eigenes Foto

GemaR der in dieser Arbeit verwendeten Definition sind alle Immobilien mit mehr als 500
m?, in denen schwerpunktmaRig Lagerungs-, Kommissionierungs- und/oder Umschlags-
prozesse stattfinden, unabhangig von ihrem Alter als Logistikimmobilie zu bezeichnen.
Nicht alle dieser Immobilien sind jedoch den heutigen Anspriichen der Logistik entspre-
chend nutzbar und damit vermietbar. Kleine Lagerhallen sind in der Regel lediglich fir
Eigennutzer mit speziellen Anspriichen interessant und auch sehr alte Immobilien ent-
sprechen meist nicht den heutigen Anforderungen hinsichtlich Bodentragfahigkeit, Ge-
bdaudehohe, Stlitzenabstand, Park- und Rangierflache, etc. Da die im Rahmen dieser Ar-

6 Dies zeigt sich beispielsweise bei Betrachtung der Vermietungs- und Verkaufsangebote auf Online-Porta-
len wie immoscout.de
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beit ermittelten Daten und Marktinformationen unter anderem fiir Investoren, Immobi-
lienfonds und Projektentwickler von Interesse sind, wird neben der allgemeinen Defini-
tion von Logistikimmobilien die ,investorenrelevante Logistikimmobilie” als zusatzlicher
enger gefasster Immobilientyp abgegrenzt. Sowohl JONES LANG LASALLE (2008: 9) als auch
NeHM et al. (2009: 41) bezeichnen nach 1985 errichtete Gebdude mit einer GréRe von
mindestens 8.000 m? als investorenrelevante Logistikimmobilien. Diese Definition soll ne-
ben der allgemeinen Logistikimmobilien-Definition auch im Rahmen dieser Arbeit ver-
wendet werden.



3. Die raumliche Verteilung der Logistik

In diesem Kapitel werden zunachst Theorien und Modelle vorgestellt, die flir die Erklarung
der raumlichen Verteilung von Logistikimmobilien genutzt werden kénnen. AuRerdem
wird auf technologische, politische und organisatorische Veranderungen eingegangen,
die einen Einfluss auf die Entwicklung der rdumlichen Verteilung von Logistikimmobilien
haben. Im Anschluss werden auf dieser Grundlage konkrete Annahmen zur raumlichen
Verteilung und raumstrukturellen Entwicklung von Logistikimmobilien-Standorten abge-
leitet. Diese bilden eine wichtige Grundlage fiir die quantitative Untersuchung, auf die in
den folgenden Kapiteln eingegangen wird.

3.1. Theorien und Modelle zur logistischen Standortwahl

Die Untersuchung des unternehmerischen Standortwahlverhaltens hat als Forschungsge-
genstand eine lange Tradition. In den letzten 150 Jahren wurde von Wissenschaftlern un-
terschiedlicher Disziplinen eine Vielzahl von Theorien und Modellen entwickelt — insbe-
sondere zur Standortwahl von Industriebetrieben (MAIER, TODTLING 2006). Viele Aspekte
der normativen Theorien lassen sich auf das spezielle Standortwahlverhalten und die -
anforderungen von Unternehmen aus der Logistikbranche lbertragen. Insbesondere die
neoklassischen Standorttheorien mit ihrem starken Fokus auf die Transportkostenmini-
mierung sind fur kaum eine Branche heute noch so relevant wie fiir die Logistikbranche.
Zudem existieren deskriptive Ansatze, die sich speziell mit den Standorten von logisti-
schen Betrieben auseinandersetzen. In Abschnitt 3.1 werden Theorien und Modelle vor-
gestellt, aus denen sich Aussagen zu Standortwahl von Logistikbetrieben und zur raumli-
chen Verortung von Logistikimmobilien ableiten lassen.

3.1.1. Deskriptive Ansatze

Im Bereich der deskriptiven Standorttheorie spielt die Beschaftigung mit der Entwicklung
einer allgemeinen Systematik bzw. Klassifizierung von Standortfaktoren eine wichtige
Rolle (DomscHKE und DREXL 1996: 6). Durch die Zusammenstellung von Einflussfaktoren,
die die Attraktivitat eines Standortes aus Unternehmenssicht ausmachen, soll bei der
Standortsuche eine méglichst hohe Ubereinstimmung der Standortanforderungen und
Standortgegebenheiten gefunden und damit eine Maximierung des wirtschaftlichen Er-
folges gewihrleistet werden. Im Folgenden werden Uberlegungen zur Bedeutung ver-
schiedener Standortfaktoren fiir den Wirtschaftsbereich der Logistik vorgestellt. Zudem
wird auf einen Ansatz zur Kategorisierung von Standorttypen eingegangen, der aus den
speziellen Standortanforderungen der verschiedenen Arten von Logistikimmobilien abge-
leitet wurde.

3.1.1.1. Standortfaktoren

Neben zahlreichen allgemeinen Katalogen mit Standortfaktoren existieren spezifische
Auflistungen der fir die Logistikbranche besonders relevanten Standortfaktoren. Diese
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Standortfaktorenkataloge haben zumeist einen speziellen Fokus auf einen Teilbereich der
Logistik oder eine bestimmte raumliche Wirkungsebene. So hat MAYER (2001: 59) sich bei-
spielsweise mit den besonderen Standortfaktoren von zentralen Umschlagpunkten
(Hubs) der KEP-Branche beschaftigt, wahrend in einer Studie von CAP GEMINI und PrRo LOGIS
(2006: 28) die europaweite Standortwahl von Distributionszentren (insbesondere EDCs)
im Vordergrund stand. Je nach Betrachtungsrichtung unterscheiden sich die Auflistungen
der als relevant eingeschatzten Faktoren. Auch bei der Kategorisierung der Standortfak-
toren gibt es abhangig von der inhaltlichen Schwerpunktsetzung des Faktorenkatalogs
groRRe Unterschiede. GUDEHUS (2005: 716) differenziert die Standortfaktoren nach funkti-
onalen Gesichtspunkten (Transportkosten, Arbeitskosten, Grundstiicksanforderungen,
Erreichbarkeit, allgemeine Rahmenbedingungen), WANNENWETSCH (2009: 379) orientiert
sich bei der Unterscheidung von Kategorien an der logistischen Prozesskette (beschaf-
fungsorientierte, produktionsorientierte, absatzorientierte und transportorienterte
Standortfaktoren), NEHM u.a. (2009: 29f.) an unterschiedlichen raumlichen MaRstabsebe-
nen (Makro-, Meso- und Mikroebene). Haufig findet auch eine Unterteilung gemall dem
Grad der Quantifizierbarkeit in harte und weiche Standortfaktoren statt.

Beim Vergleich der logistikspezifischen Faktorenkataloge fallt auf, dass zumeist die glei-
chen Standortfaktoren als die Bedeutendsten angesehen werden (vgl. z.B. LANDESINITIATIVE
LoaisTiIKk NRW 2005: 43; BuscH et al. 2005: 9f.; NEHM et al. 2009: 51; SCI VERKEHR 2010: 3):
In der Regel stellen die generelle Erreichbarkeit sowie die unmittelbare Anbindung an das
Verkehrsnetz die wichtigsten Standortfaktoren dar. Beim Faktor Erreichbarkeit wird so-
wohl der Erreichbarkeit der Absatzgebiete (insbesondere der Ballungsraume) als auch der
Produktionsbetriebe eine grolRe Bedeutung zugewiesen. Bezliglich der Verkehrsnetzan-
bindung spielt vor allem die Nahe zu Autobahnen und Kreuzungspunkten im Autobahn-
netz als Standortfaktor eine Rolle. Wahrend die Anbindung an das Autobahnnetz fiir na-
hezu jeden Logistikbetrieb als entscheidendes Standortkriterium gilt, hangt die Bewer-
tung der Wichtigkeit einer Anbindung an Seehafen, Flughdfen oder multimodale Um-
schlagterminals stark von der Art des logistischen Betriebes ab.

Weitere entscheidende Standortfaktoren beziehen sich auf die Mikroebene, also die kon-
kreten kleinrdaumigen Standortgegebenheiten und die Verfligbarkeit von attraktiven
Standorten zu annehmbaren Konditionen. Neben der Grundstlicksbeschaffenheit (GroRe,
Topografie und Zuschnitt, Erweiterungsmoglichkeiten), dem Bodenpreis und den Bauvor-
schriften ist hier vor allem die Robustheit des Standortes zu nennen. Als robust ist ein
Standort dann zu bezeichnen, wenn Konflikte mit Umfeldnutzungen am Standort der Im-
mobilie und entlang des Zufahrtsweges aufgrund von Larm- und Verkehrsbelastungen
ausgeschlossen werden kdnnen sowie eine 24-h-Nutzung moglich ist. Dies ist vor allem in
Gewerbe- und Industriegebieten mit direktem Autobahnanschluss der Fall.

Zwei nicht zu unterschatzende ,,weiche” Standortfaktoren sind der Zeitbedarf der Verwal-
tung fliir Genehmigungen sowie die generelle Unternehmensfreundlichkeit der Politik und
kommunalen Verwaltung. Die Unternehmensfreundlichkeit wird vor allem im Hinblick auf



die Bereitstellung von geeigneten Gewerbeflachen fir Logistikansiedlungen, die Unter-
stitzung der Branche durch die Wirtschaftsforderung (z.B. durch Initiierung einer Cluster-
initiative) aber auch bezlglich moglicher 6ffentlicher Férdermittel und Subventionen als
wichtiges Standortkriterium gesehen. Die Bedeutung der Einstellung der kommunalen Ak-
teure auf die Entwicklung von Logistikstandorten wurde unter anderem von CIDELL (2011)
im Rahmen einer Fallstudie untersucht.

Vor allem bei internationalen Standortentscheidungen stehen zudem die Arbeitskosten
bzw. das Lohnniveau im Fokus. Haufig genannt als Standortfaktor wird auch die Verfig-
barkeit von Arbeitskraften — insbesondere von solchen, die eine Qualifikation in den fir
die Logistik relevanten Ausbildungsberufen erlangt haben (sieh z. B. CAP GEMINI, PRO LOGIS
2006: 28).

3.1.1.2. Standortkategorien

In Deutschland haben sich bestimmte Regionen als bevorzugte Logistikstandorte heraus-
gebildet. Dabei dominieren je nach Lage des Standortes bestimmte Arten von Logistikim-
mobilien. Welche Standorte fir welche Immobilienart attraktiv sind, hangt stark von der
jeweiligen Funktion der Immobilie im Logistiknetzwerk des Nutzers ab. Flir den deutschen
Logistikmarkt unterscheiden NEHM ET AL. (2009: 68 f.) folgende Arten von Standorten mit
glinstigen Standorteigenschaften fiir bestimmte Arten von Logistikimmobilien:

Importorientierte Logistikstandorte

Importorientierte Logistikstandorte (Inbound-Standorte) sind fir Distributionszentren at-
traktiv, die der groRraumigen Verteilung von in Ubersee produzierten Produkten dienen
—in Europa also vor allem fiir European Distribution Center (EDC) von auRereuropaischen
Produzenten oder inlandischen Unternehmen mit auBereuropaischen Produktionsstat-
ten. Die importierten Waren werden uber die EDCs direkt oder indirekt tGber regionale
oder nationale Verteilzentren an die europaweit verstreuten Kunden verteilt bzw. in die
Distributionsnetze des Handels eingespeist. Die Standorte zeichnen sich durch die Nahe
zu bzw. eine gute Erreichbarkeit von internationalen Verkehrsknotenpunkten — vor allem
in Form von internationalen Seehafen und in geringerem MaRe auch Flughafen — aus.

Zentrale marktorientierte Distributionsstandorte

Als zentrale Absatzmarkt-orientierte Standorte (Outbound-Standorte) werden Standorte
von Distributionszentren bezeichnet, die liber eine zentrale Lage in einem Versorgungs-
gebiet bzw. eine optimale Kundenerreichbarkeit verfiigen. Sie sind fir die groBraumige
Verteilung von Waren zustandig, d.h. ihr Einzugsgebiet umfasst mehrere Ballungsraume,
haufig auch mehrere Lander oder sogar ganze Kontinente. Bei der Standortsuche fiir zent-
rale Outbound-Einrichtungen ist vor allem eine gute Erreichbarkeit aller Versorgungs-
punkte im Zielgebiet von Bedeutung. In der Regel befinden sich deshalb die Standorte an
den Knotenpunkten liberregional bedeutender Autobahnen.
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Regionale marktorientierte Distributionsstandorte

Im Gegensatz zu den eben genannten Standorten sind regionale marktorientierte Distri-
butionsstandorte fiir die kleinraumige Warenverteilung, beispielsweise fiir einen Bal-
lungsraum und sein Umfeld, zustandig. Derartige dezentrale Distributionsstrukturen sind
insbesondere bei den bereits genannten zeitkritischen Gitern vorzufinden. In der Regel
ist bei kleinrdumig abgegrenzten Distributionsgebieten der Standort, der die beste Kun-
denerreichbarkeit bietet, mit dem Ort der héchsten Kundenkonzentration — dem je nach
Region starker oder schwacher ausgepragten Ballungsraum — identisch. Alle groBeren
und auch viele kleinere deutsche Ballungsgebiete sind deshalb im Prinzip attraktiv fiir re-
gionale Distributionseinrichtungen, beispielsweise fiir Lager des Lebensmitteleinzelhan-
dels. Aufgrund der niedrigeren Bodenpreise und der in der Regel geringeren Restriktionen
sind jedoch auch Standorte am Rande der Ballungsraume interessant.

Produktionsgetriebene Logistikstandorte

Logistikimmobilien an Standorten in der Nahe von industriellen Produktionseinheiten die-
nen entweder als Annahmepunkte in Zuliefernetzwerken oder als Verteilpunkte im Dis-
tributionsprozess. Vor allem im Rahmen von Just-In-Time-Konzepten ist eine schnelle Zu-
lieferung von Vorprodukten von groRer Bedeutung, weshalb die entsprechenden Lo-
gistikimmobilien in der Regel in unmittelbarer Nahe zur Produktionsstatte zu finden sind.
Beispiele fiir derartige produktionsnahe Logistikimmobilien sind die produktionslogisti-
schen Zentren der Automobilhersteller. Aber auch im Distributionsprozess werden pro-
duzierte Waren haufig zunachst an der Produktionsstatte gelagert, bis sie an die Kunden
weiterverteilt werden. Es handelt sich dann um Warenausgangslager oder Distributions-

zentren.

Netzwerkgebundene Standorte

An den netzwerkgebundenen Verteil- und Sammelstandorten konzentrieren sich vor al-
lem die dezentralen Knotenpunkte der Transportnetzwerke, die die Schnittstelle zwi-
schen den gebiindelten Transporten des Fernverkehrs und den Feinverteilungsverkehren
des Nahverkehrs bilden. In Deutschland bestehen Transportnetze in der Regel aus ca. 30-
110 Uber das Land verteilte Depots, wobei die KEP-Dienste meist liber engere Netze als
die Betreiber der Stlickgutnetze verfiigen (BReTzke 2010: 318 ff.). Die Standorte zeichnen
sich vor allem durch eine gute StraBenverkehrsanbindung und die Ndhe zu den Kunden
aus. In der Regel finden sich an den Standorten kleinere Umschlaganlagen ohne Lager-
funktion. Sind die Transportnetzwerke als Hub-and-Spoke-Netze konzipiert, so existieren
zusatzlich zentrale Umschlagpunkte. Diese sind weitaus groRer als die dezentralen Ver-
teil- und Sammelstandorte dimensioniert und zeichnen sich durch ihre zentrale Lage in-
nerhalb der Netzwerke aus.



3.1.2. Allgemeine Standorttheorien

Einer der Pioniere auf dem Feld der neoklassischen Standorttheorie war Alfred Weber.
Aufbauend auf ersten Uberlegungen von LAUNHARDT (1882) stellt er in seinem 1909 er-
schienenen Werk ,Ueber den Standort der Industrien” die Transportkosten als den ent-
scheidenden raumdifferenzierenden Kostenfaktor bei industriellen Standortentscheidun-
gen heraus (KuLke 2006: 66). Aufgrund der starken Fokussierung auf das Thema der Trans-
portkostenoptimierung ist gerade die Webersche Theorie fiir die Standortsuche von Lo-
gistikbetrieben auch heute durchaus noch von Relevanz.

Zur Bestimmung des gesamtkostenoptimalen Standortes ermittelt Weber zunachst den
Standort mit den geringsten Transportkosten. Die Transportkosten ergeben sich propor-
tional aus dem Gewicht der zu transportierenden Guter und der Transportentfernung zwi-
schen den Rohstoff-Fundorten und den Konsumorten. Den Standort mit den niedrigsten
Transportkosten nennt er den tonnenkilometrischen Minimalpunkt (WEBER 1922: 49). An-
dere Faktoren werden zundchst mit Hilfe vereinfachender Annahmen ausgeblendet. We-
ber beschaftigt sich in seinem Werk vor allem mit der Standortsuche im Dreieck, also der
Suche nach einem transportkostenoptimalen Standort zwischen drei Punkten auf einer
homogenen Flache. Sein Ansatz lasst sich jedoch sehr gut auf die allgemeine Standortsu-
che zwischen n Punkten (ibertragen, weshalb zahlreiche aktuelle Uberlegungen und Mo-
delle zur Bestimmung des optimalen Logistikstandortes auf einer homogenen Flache
(,Standortbestimmung in der Ebene”) auf dem Ansatz von Weber beruhen (DomscHKE und
DREXL 1996: 120).

Veranschaulichen kann man sich die Bestimmung des tonnenkilometrischen Minimal-
punktes mit Hilfe des Varignonschen Apparates (siehe Abbildung 4): Auf eine Platte mit
Kartenoberflaiche werden mogliche Rohstoff-Fundorte und Konsumorte positionsgetreu
jeweils durch ein Loch markiert. Im Fall einer logistischen Standortplanung stellen die L6-
cher meist Kundenorte und Produktionsorte (Quellen und Senken) dar. Durch die Locher
werden zusammengeknotete Faden gesteckt, die mit Gewichten entsprechend der Masse
der von bzw. zu den Standorten zu transportierenden Rohmaterialien und Fertigprodukte
—oder im Falle der logistische Standortsuche entsprechend der Hohe der jeweiligen Nach-
frage — belastet sind. Durch die Position der Locher und die Gewichte an den Faden wird
der Knotenpunkt an den tonnenkilometrischen Minimalpunkt gelenkt.

Das Modell zur Bestimmung des transportkostenoptimalen Standortes ist bei bestimmten
Fallen der logistischen Standortwahl gut anwendbar: Berechnet man den tonnenkilomet-
rischen Minimalpunkt fiir die Ansiedlung eines zentralen Auslieferungslagers in einem fir
Deutschland typischen Distributionsnetz unter der Annahme, dass sich die Nachfrage un-
gefahr entsprechend der raumlichen Bevolkerungsverteilung in Deutschland verhalt, so
ergibt sich als optimale Ansiedlungsregion die Region Bad Hersfeld-Eisenach-Fulda-Mei-
nigen (GUDEHUS 2000: 719).
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Abbildung 4: Varignon’scher Apparat Abbildung 5: Anpassung des optimalen Standor-
tes (P) an das Verkehrsnetz (P* = angepasster
Standort)
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Quelle: DOMSCHKE, DREXL 1996: 168 Quelle: WEBER 1922: 81

Nach der Berechnung des tonnenkilometrischen Minimalpunktes diskutiert Weber in ei-
nem zweiten Schritt moégliche Abweichungen (Deviationen) aufgrund der raumlichen Wir-
kung anderer Kostenfaktoren. Derartige beeinflussende Kostenfaktoren sind nach Weber
die Arbeitskosten, Agglomerationsvorteile sowie Vorteile durch Verkehrsinfrastruktur.
Abweichungen vom tonnenkilometrischen Minimalpunkt kénnen also eintreten, wenn an
einem bestimmten arbeitskostengiinstigeren Standort die zusatzlichen Transportkosten
gegeniiber dem tonnenkilometrischen Minimalpunkt geringer sind als die realisierbare
Arbeitskostenersparnis. Auch Agglomerationsvorteile durch die raumliche Nahe von Be-
trieben (vgl. Abschnitt 3.1.6) kénnen hohere Transportkosten aufwiegen und den kosten-
glinstigen Standort vom tonnenkilometrischen Minimalpunkt wegbewegen (WEBER 1922:
94 ff. und 121 ff.). Abweichungen sind laut Weber zudem sinnvoll, wenn der tonnenkilo-
metrische Minimalpunkt schlecht an das Verkehrsnetz angebunden ist. In diesem Falle
erfolgt eine Ausrichtung an eine naheliegende Schienen-, Strallen- oder Wasserstralien-
verbindung oder einen Verkehrsknotenpunkt (siehe Abbildung 5).

Auch in der Realitdt der logistischen Standortsuche finden in der Regel Verschiebungen
des Ansiedlungsortes vom tonnenkilometrischen Minimalpunkt — vor allem in Richtung
des Verkehrsnetzes — statt. So ballen sich die Logistikstandorte in der bereits erwdahnten
Ansiedlungsregion Region Bad Hersfeld-Eisenach-Fulda-Meinigen entlang der Autobah-
nen und insbesondere im direkten Umfeld der Autobahnkreuze/-dreiecke (z. B. Kirchhei-
mer-/Hattenbacher Dreieck).

Kritisiert wird an der Weberschen Standorttheorie unter anderem die unrealistische An-
nahme linear mit der Entfernung ansteigender Transportkosten. In der Realitat findet
man diese in der Regel nicht. Fixkosten — beispielsweise Kapitalbindungskosten, Kosten
firs Verladen, Kosten fiir Versicherungen und Rechungserstellung — haben keinen Bezug
zur Lange des Transportweges. Sie fallen bei kurzen und bei langen Transportstrecken
gleichermallen an — umso langer die Transportstrecke desto besser lassen sie sich jedoch



auf die Beforderungskosten je Streckeneinheit aufteilen. Die Kostenkurve der Gesamt-
Transportkosten steigt deshalb in der Regel mit zunehmender Distanz weniger stark an
(DIckeN und LLoyp 1999: 102).

Dies flihrt dazu, dass Standorte zwischen den Endpunkten (Rohstofffundorten, Produkti-
onsorten, Konsumorten) an Attraktivitat verlieren, da die Kosten fiir Kurzstreckentrans-
porte zu einem intermedidaren Umschlagpunkt héher sind als Transporte tber eine lan-
gere Distanz zu einem der Endpunkte (Hoover 1963: 30). Laut KLaus (2005) bewirkt dieser
»Hoover-Effekt”, dass Standorte von Hubs und Verteilzentren nicht immer an geogra-
phisch optimalen Lagen (z.B. Region Bad Hersfeld-Eisenach-Fulda-Meinigen) liegen, son-
dern unter Umstanden in abseitigeren Lagen angegliedert an wichtige Aufkommens- oder
Verbrauchszentren zu finden sind. Anders sieht es laut Hoover jedoch aus, wenn wahrend
des Transportes ein Wechsel des Transportmediums sinnvoll bzw. notwendig ist, bei-
spielsweise ein Umschlag vom Schiff auf die Eisenbahn (Hoover 1963: 39). In diesem Fall
stellt der intermedidare Umschlagsort (z.B. Hafen) meist den kostenoptimalen Standort
dar.

Neben den unrealistischen Annahmen hinsichtlich der Transportkosten gibt es zahlreiche
weitere Kritikpunkte am urspriinglichen neoklassischen Standortmodell. Zu nennen sind
vor allem die Ausklammerung der rdumlichen Heterogenitat, die unvollstandige Einbezie-
hung von Agglomerations- und Arbeitsmarkteffekten (BATHELT UND GLUCKLER 2003: 133 ff.)
und die Nichtbeachtung wichtiger Standortfaktoren durch die starke Fokussierung auf die
Transportkosten (zur Einschatzung der Relevanz weiterer Faktoren siehe Abschnitt 3.1.1.1
und 3.1.6). Dartiber hinaus wird die Annahme, dass eine Gewinnmaximierung moglich ist,
als unrealistisch angesehen (ebd.).

So geht PReD (1967) als einer der Hauptvertreter der behavioristischen Standorttheorie
davon aus, dass aufgrund der in der Regel nur unvollstandig vorliegenden Informationen
Uber die standortrelevanten Faktoren und die Unmoglichkeit einer perfekten Informati-
onsverarbeitung nur suboptimale Standortentscheidungen realisierbar sind. Gerade bei
der Wahl von Standorten fiir Logistikimmobilien sind aufgrund der Intransparenz dieses
Immobilienmarktes ,perfekte” Standortentscheidungen kaum moglich. Zudem ist laut
KuLke (1990: 4) davon auszugehen, dass auBerhalb der Heimatregion eines standortsu-
chenden Unternehmens Standortinformationen nur fiir einzelne Standorte — beispiels-
weise aufgrund von Geschaftskontakten oder der Medienprasenz, des Images oder des
Marketings eines Standortes — bekannt sind, was zu einer Beschrdankung des Standort-
suchraumes und tendenziell eher zu einer Fokussierung auf groRRere, etabliertere Stand-
orte fuhrt.

3.1.3. Theoretische Modellierung von Distributionsnetzen

Mehrstufige Distributionsnetzwerke verfiigen auf der untersten Stufe Gber mehrere, tiber
den Raum verteilte Logistikeinrichtungen, die fur die Feinverteilung zustandig sind. Die
Versorgungsgebiete dieser Depotstandorte miissen so konzipiert sein, dass eine vollstan-
dige Raumabdeckung des Marktgebietes gewahrleistet ist.
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Laut DAGANZO (2005: 170) sorgen die im Vergleich zum Hauptlauf meist bedeutend hohe-
ren Transportkosten im Nachlauf im Fall einer gleichméaRig im Raum verteilten Nachfrage
und mit der Entfernung linear ansteigender Transportkosten dafiir, dass der optimale De-
potstandort im Gravitationszentrum des jeweiligen Einzugsgebietes liegt und der Einfluss
der Hauptlaufkosten auf die Standortwahl zu vernachlassigen ist. Die optimale Form der
Einzugsgebiete ist unter dem Gesichtspunkt der Minimierung der Streckeneinheiten bei
einer gleichmaRig im Raum verteilten Nachfrage laut DAGANZO (ebd.) die Kreisform — diese
ist jedoch aus folgendem Grund in der Realitdt nicht realisierbar: , Of course, perfect
circles can not be used, because they would not fill the space, but non-elongated shapes
— ,round” we call them — that approximate circles (e.g. squares, hexagons and triangles)
should be appropriate” (DAGANZO 2005: 170). Demnach wiirde ein System hexagonaler
Einzugsgebiete, wie es bereits CHRISTALLER (1933) und LoscH (1944) in ihren Raumstruktur-
Theorien als ideale Form von Marktgebietsnetzen ermittelt haben, auch fiir logistische
Versorgungsstrukturen die Idealldsung darstellen. Das Hexagon ist von den regelmafigen
Polygonen, mit denen eine Flache vollstdandig ausgefillt werden kann, dasjenige, das dem
Kreis am dhnlichsten ist.

Abbildung 6: Standorte und Einzugsgebiete — hexagonales (a) und quadratisches Muster (b)?

(a) (b)

Quelle: NEWELL 1973:365

CAMPBELL (1992: 87f.) und GEOFFRION (1976: 88) weisen jedoch darauf hin, dass eine zent-
rale Lage im Einzugsgebiet fiir ein Depot nur bei einem grofRen Unterschied zwischen
Hauptlauf- und Nachlaufkosten als Standort in Frage kommt. Ist der Kostenvorteil des ge-
blindelten Transportes eher gering, so verschiebt sich der optimale Depotstandort in die
Richtung der Quelle des gebiindelten Transportes. Auch Hoover (1963: 51 f.) und L&sCH
(1962: 295) gehen auf derartige Verschiebungen anhand von Beispielen ein: Sie zeigen
die in den 1950er Jahren vorzufindenden Standorte des Bekleidungs- und Metallwaren-
GrolRhandels und deren Einzugsgebiete in den USA.

7 Quadratische geformte Einzugsgebiete eignen sich laut NEWELL (1973) besonders bei einem schachbrett-
artigen Strallennetz



Abbildung 7: Distributionsstandorte und Marktgebiete
des BekleidungsgroBhandels in den USA
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Quelle: HOOVER 1963: 52

Abbildung 8: Absatzgebiete
der Zentren des Metallwaren-
groBhandels im Stiden der USA
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Quelle: L6scH 1962:295

Man erkennt, dass viele Standorte geographisch nicht zentral im Einzugsgebiet liegen,
sondern meist in norddstlicher Richtung — in Richtung des damaligen Zentrums der ame-
rikanischen Textil- und Metallindustrie (Manufacturing Belt), von dem aus sie tGber gebiin-
delte Transporte beliefert wurden — verschoben sind. In Gebieten mit Zugang zum Meer
liegen die Standorte dagegen aufgrund der Kostenvorteile des Seeverkehrs in der Regel
in direkter Kiistennahe.

Der Effekt der Verschiebung weg vom Gravitationszentrum gleicht sich jedoch tendenziell
aus, wenn ein Depot liber mehrere gebilindelte Transporte aus unterschiedlichen Rich-
tungen mit dem Netzwerk verbunden ist (beispielsweise bei einem dezentralen Sammel-
gut-Logistiknetzwerk).

In der Realitat sind die von DAGANZO aber auch CAMPBELL und GEOFFRION in ihren Modellen
verwendeten vereinfachenden Annahmen natirlich so nicht vorzufinden. Unterschied-
lichste Faktoren wie das zeit- und mengenmaRig unbestindige sowie raumlich variie-
rende Transportaufkommen, Volumenbeschriankungen bei den Transportmitteln, topo-
graphische Barrieren oder auch die Struktur der Transportwege fiihren dazu, dass kein
Depot und kein Einzugsgebiet dem anderen gleicht. So sind in Ballungsraumen mit hohem
Transportaufkommen aufgrund der hohen Dichte an Quellen und Zielen die Einzugsge-
biete der Depots deutlich kleiner als in landlichen, diinn besiedelten Regionen. Bezliglich
der Abgrenzung der Einzugsgebiete lassen sich deshalb einige Ahnlichkeiten zu der in Ab-
bildung 9 dargestellten Marktgebietsstruktur erkennen.
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Abbildung 9: Struktur der Marktgebiete bei ungleichmaRiger Bevolkerungsverteilung

Quelle: ISARD 1956: 272

Haufig ist jedoch auch zu beobachten, dass die Depotgrenzen — wie in dem von Hoover
(Abbildung 7) genannten Beispiel —an vorhandenen administrativen oder sonstigen Gren-
zen (z.B. Postleitzahlgebieten) ausgerichtet werden, obwohl dies unter dem Blickwinkel
der Transportkostenminimierung eine suboptimale L6sung darstellt.

3.1.4. Landnutzungstheorien

1960 entwickelte ALonso aufbauend auf den urspriinglich von THUNEN (1826) formulierten
Ansatzen zur landwirtschaftlichen Raumnutzung ein Modell zur innerstadtischen Diffe-
renzierung von Bodenpreisen, Flachennutzungen und Nutzungsintensitdten ("Theory of
the Urban Land Market"). Im Folgenden wird naher auf seine Ausfiihrungen bezliglich der
Standortwahl von Unternehmen im Stadtgebiet eingegangen.

Alonsos Theorie unterstellt eine monozentrische Stadt auf einer eigenschaftslosen Ebene.
Restriktionen durch rechtliche und sonstige Einschrankungen gibt es nicht, die Unterneh-
men der unterschiedlichen Branchen konkurrieren frei um Standorte flr eine Ansiedlung.
Als einziger wirtschaftlicher Anziehungspunkt fungiert das Stadtzentrum. Je zentraler
Standorte innerhalb der Stadtstruktur liegen, desto besser kénnen sie von den Kunden
erreicht werden und desto besser ist allgemein die Zuganglichkeit. Das Verkaufsvolumen
und die Bruttoeinnahmen von Unternehmen steigen also mit zunehmender Ndahe zum
Stadtkern. Die Produktionskosten, zu denen auch die Transportkosten zahlen, werden da-
gegen mit zunehmender Entfernung zum Zentrum héher — vor allem aufgrund steigender
Transportkosten.



Abbildung 10: Graphische Ableitung von Bid-  ALoNso (1960: 150 ff.) argumentiert nun, dass
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ten nicht mehr interessant.

Tragt man die Hohe des maximalen Angebotspreises eines Unternehmens fiir eine Bo-
deneinheit an unterschiedlich zentralen Standorten auf einer Achse ab, die die Entfernung
zum Zentrum darstellt, so ergibt sich eine Linie, die Alonso Bid-Price-Kurve (Bodenpreis-
Angebotskurve) nennt. Ein Unternehmen hat bei den Bodenpreisen entlang der Bid-Price-
Kurve an allen Standorten die gleiche Gewinnsituation. In dem betrachteten Fall betragt
der Gewinn Null. Kalkuliert man eine gewisse Gewinnmarge mit ein, die ein Unternehmen
erreichen will, so ergeben sich unterhalb der Null-Gewinn-Kurve weitere, parallel zu ihr
verlaufende Kurven.

Unternehmen sind je nach Betatigungsfeld bzw. Branche unterschiedlich zentrumsaffin.
Der Anstieg der Produktionskosten und der Riickgang des Umsatzes mit zunehmender
Entfernung zum Zentrum sind je nach Art der Unternehmung unterschiedlich stark. Dem-
entsprechend sind die Bid-Rent-Kurven abhangig von der Art des Unternehmens unter-
schiedlich steil. So kdnnen spezialisierte Unternehmen aus dem Dienstleistungssektor in
zentralen Lagen beispielsweise hohe Umsétze erzielen, die jedoch bereits in geringer Ent-
fernung zum Zentrum stark sinken — derartige Unternehmen verfiigen (iber eine steil ab-
sinkende Bid-Rent-Kurve. Fiir gewerbliche Nutzer mit einem hohen Flachenbedarf ist eine
zentrale Lage dagegen oft weniger wichtig — die Bid-Rent-Kurven dieser Unternehmen
verlaufen dementsprechend bedeutend flacher (KuLke 2006: 60).

Legt man die unterschiedlich steilen Bid-Rent-Kurven von Unternehmen aus verschiede-
nen Branchen bzw. verschiedener Nutzungsarten wie in Abbildung 11 dargestellt Gberei-
nander, so kann man erkennen, dass die Nutzungen bzw. Unternehmenstypen, die die
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hochsten Bodenpreise zahlen kénnen bzw. die hochstgelegene Bid-Price-Kurve aufwei-
sen, abhdngig von den Entfernungen zum Zentrum variieren. Es ergeben sich verschie-
dene ringformige Nutzungszonen um das Zentrum herum.

Abbildung 11: Landnutzungssystem innerhalb von Stadten nach Alonso
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Quelle: Eigene Darstellung nach DICKEN, LLoyD 1999

Logistische Einrichtungen entstehen heute oft an den Randern sowie aulerhalb der
Stadte (siehe hierzu z.B. HesSeE 2008b: 49 ff., KuiATH 2003: 13). Historisch gesehen ist der
Trend zur Sub- bzw. Deurbanisierung der Logistik jedoch erst seit einigen Jahrzehnten zu
beobachten. Bis zu Beginn des Automobilzeitalters waren Logistikeinrichtungen wie Spei-
chergebaude oder Umschlagstationen meist an zentralen Orten in der Stadt zu finden. In
vielen Stadten war der Gliterumschlag in Hafen, an Zollstationen oder an Haltepunkten
von Eisenbahntrassen sogar der Ausgangspunkt der Stadtentwicklung (HARRIS, ULMAN
1945: 9f.). Im 19. Jahrhundert stellten die meist innerstadtisch gelegenen Gliterbahnhofe
die wichtigsten logistischen Drehkreuze (Hubs) dar. Die Ndhe zu diesen zentral gelegenen
Umschlagpunkten war fir logistische Einrichtungen sehr wichtig, der Kostenblock der
»,Produktionskosten”, der im Falle der Logistik eher als ,Betriebskosten” zu verstehen ist,
stieg deshalb mit zunehmender Entfernung vom Zentrum steil an. War eine Lagerhalle
nicht direkt an den Glterbahnhof angeschlossen, so waren kostspielige Umlade- und
Transportvorgange von Noéten, die die Betriebskosten stark erhéhten. Auf der anderen
Seite sanken die Umsatze aufgrund der nahezu konkurrenzlosen Marktfunktion des Zent-
rums und der damals meist innerstadtischen Lage der Industriekunden mit zunehmender
Entfernung vom Zentrum rapide. Die Bid-Rent-Kurve der Logistik war dementsprechend
steil. Die hohen Bodenpreise in den zentralen Lagen stellen aufgrund der damals (iblichen
mehrgeschossigen Bauweise von Lagergebaduden kein Problem dar.



Seit Mitte des 20. Jahrhundert dnderten sich aufgrund der zunehmenden Dominanz des
StraBengliterverkehrs die Standortanforderungen der Logistik. Die innerstadtischen G-
terbahnhofe und Hafen verloren ihre Funktion als zentrale Drehkreuze der Logistik. Logis-
tikeinrichtungen wanderten an den Stadtrand und ins Umland — vor allem in die Nahe der
Autobahnringe. Die Kundenerreichbarkeit war an einem autobahnnahen Standort im Um-
land inzwischen nicht schlechter als an einem innerstadtischen Standort, da insbesondere
die Industriekunden ebenfalls in randstddtische Lagen umsiedelten. Zudem setzte sich bei
den modernen Logistikimmobilien aus funktionalen Griinden zunehmend die eingeschos-
sige Bauweise durch, wodurch aufgrund des grolRen Flachenverbrauchs und der relativ
geringen Flachenproduktivitat die Empfindlichkeit hinsichtlich des Bodenpreises zunahm.

Abbildung 12: Bid-Price-Kurven und Stadtstrukturen 1850 und heute im Vergleich

Stadtstruktur 1850— Industriestadt Stadtstruktur heute - Dienstleistungsstadt
(Guterbahnhofistder zentrale logistische Umschlagspunkt)
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an DEGI 2006

Die Bid-Rent-Kurve der Logistikunternehmen sank dementsprechend in zentraleren Lagen
weit unter die anderer Nutzungen. Logistiknutzungen in zentral gelegenen Stadthafen
und im Umfeld von Glterbahnhéfen wurden zunehmend verdrangt und durch hochwer-
tige Wohn- und Bironutzungen, deren Bid-Price-Kurven in diesen Lagen nun (iber denen
der Logistiknutzer lagen, ersetzt (insbesondere die Verdrangung der Logistiknutzungen
aus den Stadthafen im Rahmen von Urban Waterfront-Konzepten wird kontrovers disku-
tiert, siehe beispielsweise HESSE 2008a).

Nicht berticksichtigt werden in Alonsos stark vereinfachenden Modell, dass es neben dem
Stadtzentrum weitere umsatzsteigernde und Produktionskosten senkende Anziehungs-
punkte gibt. Fiir die Logistik entwickelten sich — wie in Abbildung 12 dargestellt — bei-
spielsweise Autobahnen oder auch Cargo-Flughdfen zu neuen Anziehungspunkten. Die
Tatsache, dass es fir unterschiedliche Nutzungen weitere, spezielle Zentren (Nuclei) gibt,
behandeln HARRIS und ULLMAN (1945) in ihrem Konzept der ,,Multiple Nuclei City“. Sie er-
wahnen auch, dass zur Entstehung bestimmter Funktionsrdume die gegenseitige Unver-
traglichkeit bestimmter Nutzungen beitragt (ebd.: 14). Dies gilt sehr stark fiir die Logistik,
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bei der aufgrund des mit Logistiknutzungen verbundenen Verkehrsaufkommens und der
Larmemissionen Konflikte mit benachbarten Wohnnutzungen auftreten. Daraus resultie-
rende baurechtliche Ausschliefungen logistischer Nutzungen aus urbanen Lagen haben
neben der Verdrangung aufgrund der Bodenpreise stark zur Sub- und Deurbanisierung
der Logistik beigetragen.

3.1.5. Theoretische Modellierung von Netzstrukturen

Die Anzahl der Lager- und Umschlageinrichtungen sowie die Stufigkeit von Logistiksyste-
men sind von vielen Faktoren abhangig. Neben der Anzahl der Quellen und Senken, der
Art des Transportgutes und dem Frachtaufkommen ist vor allem das Verhéltnis zwischen
Service- und Kostenorientierung entscheidend. In Extremfallen entsteht an jedem Kun-
den-Standort ein Depot (maximale Serviceorientierung durch minimale Lieferzeiten) oder
ein Kunde wird von einem Zentrallager erst dann beliefert, wenn die Nachfrage eine kom-
plette Warenladung umfasst (maximale Kostenorientierung).

Bei festgelegten Mindestanforderungen an den Service, einer festen Anzahl von Quellen
und Senken und einer konstanten Nachfrage hdngt die Entscheidung tiber die Anzahl der
bendtigten Depotstandorte vor allem von folgenden Kostenfaktoren ab:

e Die Depotkosten bestehen aus den Kosten fiir den Bau und Betrieb des Gebaudes
und der technischen Inneneinrichtung, den Kosten fiir die im Depot stationierten
Mitarbeiter sowie Managementkosten. Es ist davon auszugehen, dass die Depotkos-
ten mit der Zunahme der Depotzahl linear steigen (DAGANZO UND NEWELL 1986: 123,
RUSTHON U. A. 2006: 138 f.).

e Die Kosten fiir den gebiindelten Transport der Waren (Hauptlauf) zwischen den De-
potstandorten oder zwischen Depot und Hub steigen mit zunehmender Depotzahl
aufgrund der Zunahme der Transportwege leicht an (DAGANZO UND NEWELL 1986: 123,
RUSTHON U. A. 2006: 139 f.). GUDEHUS (2005: 806) weist darauf hin, dass ab einer ge-
wissen Depotzahl bei stabilem Frachtaufkommen ein deutlicher Anstieg der Haupt-
laufkosten festzustellen ist, da das Transportmittel (z.B. LKW) aufgrund des geringen
Ladungsaufkommens nicht mehr voll beladen werden kann.

e Die Kosten fiir die Feinverteilungs- oder Sammeltransporte zwischen Depot und Kun-
den (Nachlauf) sinken mit steigender Depotzahl. Dies liegt vor allem daran, dass die
Anfahrten zu den Kunden aufgrund der kleineren Einzugsgebiete kiirzer werden
(RUSTHON U. A. 2006: 140).

e Die Bestandhaltungskosten umfassen die Opportunitatskosten fir das gebundene
Kapital in Immobilien, Fahrzeugen und Warenbestdanden, Versicherungskosten sowie
Risikokosten (Kosten durch Diebstahl, Unfalle, etc.). Sie steigen mit zunehmender
Depotzahl (ebd.: 140 f.).

e Einen weiteren Posten stellen die Kosten fiir das Informationssystem dar. Sie umfas-
sen die Kosten fiir die EDV-Koordination des Netzwerkes sowie Kommunikationskos-
ten und steigen mit zunehmender Depotzahl (ebd.: 141).



Insgesamt ergeben sich die Gesamtkosten fiir das Netzwerk in Abhdngigkeit von der De-
potzahl wie in Abbildung 13 dargestellt:

Abbildung 13: Gesamtkosten fir ein Logistiknetzwerk in Abhangigkeit von der Depotzahl
1
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an RUSTHON et al. 2006

Da die Transportkosten pro Waren- und Entfernungseinheit im Nachlauf hoher sind als im
Hauptlauf, wiirde eine generelle Verteuerung der Transportkosten dazu fiihren, dass sich
die optimale Anzahl der Depots nach oben verschiebt und es zu einer kleinteiligeren Auf-
teilung der jeweiligen Versorgungsgebiete kommt (GubeHus 2005: 807, McKINNON 2008:
297). Hohere Depotkosten (z.B. durch hohere Arbeitskosten) sowie Bestrebungen zur Re-
duzierung der Kapitalbindung bewirken dagegen eher eine Reduzierung der Depotzahl.

Die Auswirkungen der Transportkosten auf die GroBe von Marktgebieten bzw. Versor-
gungsgebieten von Produktionsstdatten wurden bereits 1882 von LAUNHARDT (1963: 160)
beschrieben. Er beschreibt das grundlegende wirtschaftsgeographische Prinzip, dass sich
der Preis eines Gutes mit zunehmender Entfernung zum Produktionsort aufgrund der stei-
genden Transportkosten erhoht. Da die Konsumenten ab einem bestimmten Preis das Gut
nicht mehr nachfragen, ergibt sich um den Produktionsort bei gleichmaRig mit der Entfer-
nung ansteigenden Transportkosten ein kreisrundes Marktgebiet, in dem das Gut ver-
kauft werden kann. Bei geringeren Transportkosten vergroert sich das Marktgebiet, da
der Preis mit zunehmender Entfernung langsamer ansteigt und der maximale Preis, zu
dem die Konsumenten zum Kauf bereit sind, erst in gréRerer Entfernung zur Produktions-
statte erreicht wird.

Fiir die Logistik ist daraus abzuleiten, dass sinkende Transportkosten — unter der An-
nahme, dass in mehrstufigen Logistiknetzen die Nachlaufkosten auf eine Transportkos-
tendanderung starker reagieren als die Hauptlaufkosten — bei konstanten Depotkosten
eine raumliche Ausdehnung der Einzugsgebiete logistischer Einrichtungen und damit in-
direkt eine Zentralisierung der Logistiknetze befordern.
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Auf das Thema der Zentralisierung bei sinkenden Transportkosten geht auch KRUGMAN
(1991: 14 ff.) in seinem Zentrum-Peripherie-Modell ein. In seinem stark vereinfachenden
Modell gibt es zwei Regionen, in denen ein Industrieunternehmen seine Produkte verkau-
fen kann. Krugman geht davon aus, dass es fir das Unternehmen bei hohen Transport-
kosten glinstiger ist, in beiden Regionen eine kleine Produktionsstatte zu errichten, um so
die kostspieligen Transporte zwischen den Regionen zu vermeiden. Bei niedrigen Trans-
portkosten sind jedoch die Kosten fiir die regionsiibergreifenden Transporte geringen als
die Fixkosten, die an jedem der beiden Produktionsstandorte anfallen wiirden. Das Un-
ternehmen wiirde in diesem Fall deshalb nur in einer Region einen Betrieb errichten und
die andere von dort aus beliefern.

3.1.6. Theorien zur Clusterbildung

Die bereits vorgestellten Standorttheorien und -modelle machen deutlich, dass aufgrund
des branchentypischen Standortwahlverhaltens bestimmte Regionen fir die Errichtung
von Logistikimmobilien interessanter und andere weniger interessant sind. Allerdings sind
die daraus resultierenden Ballungstendenzen in den einzelnen Sparten der Logistik sehr
unterschiedlich ausgepragt. Wahrend laut EG-Agglomerationsindex (ALECKE, UNTIEDT 2006:
20) beispielsweise die Wirtschaftsgruppe , Sonstige Hilfs- und Nebentatigkeiten des Ver-
kehrs“, in der viele Unternehmen aus den Segmenten Flughafen- und Hafenlogistik sub-
summiert sind, zu den zehn am starksten konzentrierten Wirtschaftsgruppen zahlt (Platz
6 von 213), gehort der Bereich ,Postdienste und private Kurierdienste” zu den am
schwachsten konzentrierten Wirtschaftsgruppen (Platz 202 von 213).

Als entscheidende Faktoren fiir die Entstehung von raumlichen Unternehmenskonzentra-
tionen im Bereich der Logistik sind zunachst solche zu nennen, die als besondere Stand-
ortvorteile (KULke 2006: 147), komparative Vorteile (PORTER 1999: 2) oder fremde Anzie-
hungskrafte an bestimmten Standorten (NELson 1958) bezeichnet werden kdnnen: ,,Bei-
spiele fiir Betriebe an Standorten mit besonderen Vorteilen stellen die Cluster von Frem-
denverkehrsbetrieben in naturréumlich begiinstigen Lagen (z.B. Kliste, Bergland), die Kon-
zentration von Verkehrs-/Logistikbetrieben an Verkehrsknotenpunkten (u.a. Hdfen, Flug-
hdfen, Autobahnkreuzen) oder von Finanzdienstleistern am Standort von Bérsen/Zentral-
banken dar" (KuLke 2006:147).

Schon Ende des 19. Jahrhunderts beschrieb MARsHALL (1890: 152 ff.) die Griinde fir rdum-
liche Ballungen von Unternehmen. Neben den bereits erwdhnten besonderen Standort-
vorteilen, die zu Unternehmensballungen fliihren kénnen, nennt er einige Vorteile, die
sich direkt aus der raumlichen Nahe von Unternehmen ergeben (Agglomerationsvorteile).
So fuhrt die geblindelte Nachfrage von raumlich konzentrierten Unternehmen aus einer
Branche dazu, dass sich fiir spezielle, unterstiitzende Dienstleister oder Zulieferer ein
Markt entwickelt. Durch die Existenz dieser Dienstleister und Zulieferer kdnnen die Un-
ternehmen wiederum Service-Angebote, Produkte oder Maschinen vor Ort in Anspruch
nehmen, die sie alleine nicht hatte finanzieren kénnen oder die sie zu einem hdheren
Preis von weiter entfernten Standorten hatten beziehen missen. An Logistikstandorten



kann die Ballung von Betrieben beispielsweise dazu fiihren, dass sich spezielle LKW-
Waschanlagen, Reparaturstatten oder auch eine AuRenstelle des Zollamtes als Service-
Dienstleister flr die ansassigen Logistikbetriebe ansiedeln. In Glterverkehrszentren er-
moglicht die geballte Nachfrage den rentablen Betrieb von Umschlagterminals fir den
kombinierten Verkehr. Und auch in den von Projektentwicklern errichteten Logistikparks
profitieren die mietenden Logistikbetriebe von derartigen Agglomerationseffekten: Sie
teilen sich das Facility Management und die Objektbewachung und kénnen so gemeinsam
Skaleneffekte nutzen. Da in Logistikimmobilien schwerpunktmaRig niedrig qualifizierte
Arbeitskrafte (v.a. Lagerarbeiter) beschaftigt sind, ist dagegen die Verfligbarkeit eines
Pools von spezialisierten, hochqualifizierten Arbeitskraften durch die raumliche Konzent-
ration von Unternehmen aus der gleichen Branche bei der Standortwahl fiir Logistikim-
mobilien nur eingeschrankt als Standortfaktor relevant. Ein besonderer regionaler
Schwerpunkt im Bereich logistikbezogener Ausbildungsberufe kann jedoch durchaus die
Attraktivitat eines Standortes steigern.

Die von MARSHALL genannten innovationsférdernden Effekte des Transfers von Wissen
(Wissens-Spill-Over), die z. B. durch den Betriebswechsel von Beschaftigten oder die Ver-
netzung der Betriebe entstehen, sind bei der Standortwahl fir Logistikimmobilien nicht
von Bedeutung. An den Headquarter- und Forschungsstandorten der Logistik spielen
diese eine Rolle, nicht jedoch an den Standorten von Lagerhadusern, Distributionszentren
und Umschlaghallen. Ebenfalls unbedeutend bei der Standortwahl flir Logistikimmobilien
sind die u.a. von PORTER (1999: 9) genannten innovationsférdernden Effekte durch starke,
raumlich konzentrierte Konkurrenz und einen dementsprechend intensiven Wettbewerb.
Und auch die Vorteile von Kooperationen zwischen raumlich konzentrierten Unterneh-
men entlang von Wertschopfungsketten (z.B. Just-In-Time-Konzepte der Automobilin-
dustrie) sind als Griinde fiir die Ballung von Logistikbetrieben hoéchstens indirekt heran-
ziehbar, da logistische Prozesse zwar ein Bestandteil von Wertschopfungsketten sind, die
Logistik jedoch keine eigene Wertschopfungskette abbildet.

Ein weiterer Vorteil von rdaumlichen Ballungen, der auch fir Logistikbetriebe durchaus von
Bedeutung sein kann, ist die Moglichkeit, durch gemeinsames Handeln eine effektivere
und schlagkraftigere Vertretung der Brancheninteressen zu erreichen. Laut KETELS et al.
(2003: 37) ist die Lobbyarbeit ein wichtiges Handlungsfeld von Clusterinitiativen. Da die
logistische Standortplanung stark von baurechtlichen und verkehrspolitischen Entschei-
dungen und Strategien beeinflusst wird, ist eine starke Interessensvertretung fir Logistik-
betriebe an vielen Standorten von grofRer Relevanz. Durch gezielte Lobbyarbeit kann bei-
spielsweise versucht werden, eine groRziigigere Ausweisung von Gewerbeflachen fiir lo-
gistische Nutzungen, einen Abbau von Einschrankungen (z.B. Lkw-Fahrverbote) oder eine
Verbesserung der giliterverkehrsspezifischen Infrastruktur zu erreichen. Inzwischen exis-
tieren in Deutschland zahlreiche auf die Logistikbranche ausgerichtete Clusterinitiativen
(ELBERT und SCHONBERGER 2009: 242 f.), fir welche die Interessensvertretung zumeist ein
wichtiges Handlungsfeld darstellt.
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Als ein damit verbundener ganz grundlegender Einflussfaktor auf das Ansiedlungsverhal-
ten und die Entstehung von Ballungen sollte abschlieRend das Baurecht bzw. die jeweilige
Strategie zur Ausweisung von Bauland fiir Logistikbetriebe erwahnt werden. Ein aufgrund
der physischen Standortgegebenheiten optimaler Standort ist flr einen Logistikbetrieb
nur dann von Interesse, wenn er baurechtlich fiir die Errichtung einer Logistikimmobilie
zur Verfligung steht. Die bereits erwdhnte Unvertraglichkeit logistischer Nutzungen mit
anderen Nutzungen (siehe Abschnitt 3.1.4), vor allem dem Wohnen, hat dazu gefihrt,
dass Logistikimmobilien heute haufig in speziell fir diese Nutzung ausgewiesenen Gewer-
begebieten entstehen. Die Ausweisung spezieller Logistikgewerbegebiete ist somit auf
kleinrdumiger, z.B. kommunaler Ebene ein wichtiger Grund fiir die Clusterbildung im Be-
reich Logistik.

3.2. Einfliisse auf das Standortwahlverhalten

Die beschriebenen Theorien und Modelle bieten erste Erklarungen fiir bestehende Stand-
ortstrukturen. Was jedoch die Treiber fir Neukonfigurationen von Logistiknetzwerken
und die Entstehung neuer Standorte bzw. Logistikimmobilien sind, lasst sich auf diese
Weise nur teilweise erklaren. Wie bereits in Kapitel 1 erwahnt, veranderten sich die Auf-
gaben und Funktionen der Logistik und damit auch die raumlichen Strukturen der Logistik-
systeme in den letzten Jahrzehnten stark. So ist laut BAUMGARTEN und WALTER ,,ein grund-
legendes Merkmal der Logistik [...] ihr bestandiger Wandel. Sie muss sich zur Erfiillung
ihrer Aufgabenstellungen einer kontinuierlichen Neuorientierung unterziehen” (BAUMGAR-
TEN, WALTER 2001: 2). Beeinflusst und hervorgerufen werden die Verdanderungen und Neu-
ausrichtungen durch zahlreiche , externe” Faktoren, die auf die Logistikwirtschaft einwir-
ken und ihre Strukturen beeinflussen. Um den Wandel der logistischen Raumstrukturen
zu verstehen, muss deshalb auf Verdanderungen der beeinflussenden Faktoren und damit
vor allem auf die veranderten politischen und institutionellen Rahmenbedingungen sowie
die zahlreichen technologischen Entwicklungen naher eingegangen werden. Diese fihren
zu Veranderungen der Organisationsstrukturen der Wirtschaft und damit auch zu veran-
derten Logistiksystemen.

3.2.1. Technologische Faktoren

Technologische Entwicklungen haben die Logistik vor allem in zweierlei Hinsicht beein-
flusst. Zum einen ermoglichten Weiterentwicklungen in den physischen Logistiktechnolo-
gien eine deutliche Senkung der Transport- und Lagerkosten und damit die Entstehung
neuer, weniger auf diese Kostenfaktoren ausgerichteter Unternehmenskonzepte. Zum
anderen schufen insbesondere im letzten Jahrzehnt die Entwicklungen im Bereich der In-
formations- und Kommunikationstechnologien vollkommen neue Moglichkeiten der
Steuerung von Giter- und Informationsfliissen, wodurch immer komplexere Logistiksys-
teme realisierbar wurden. KLAaus und KiLLE (2008) sehen die technologischen Fortschritte,
vor allem im Bereich der Internet- und RFID-Technologien, auch zukiinftig als einen der



entscheidenden Einflussfaktoren auf die Entwicklung von Logistikstrategien und Angebo-
ten.

3.2.1.1. Entwicklungen im Bereich der Verkehrs- und Lagertechnologien

Beschaftigt man sich mit den technologischen Entwicklungen, die zu nachhaltigen Veran-
derungen im Logistiksektor flihrten, so ist zunachst die Erfindung des Containers durch
den amerikanischen Transportunternehmer Malcolm McLean im Jahre 1956 zu nennen.
Der Container als ein vom Transportmittel unabhangiger GroRraumbehalter ermdoglichte
eine starke Vereinfachung und Beschleunigung von Verlade-, Transport-, Lagerungs- und
Entladevorgdngen. Mit der Einflihrung des standardisierten ISO-Containers, der aufgrund
seiner genormten Abmessungen heute weltweit im Schiffs-, Schienen- und StraRenver-
kehr eingesetzt werden kann, wurde die ,Containerisierung” des Welthandels eingeleitet,
wobei die Bedeutung des Containerverkehrs bis heute weiter zunimmt. Allein zwischen
2001 und 2008 hat sich der Containerumschlag in den deutschen Seehafen nahezu ver-
doppelt (WINTER 2011: 781). Ohne die Erfindung des Containers ware der Welthandel —
und damit auch die Globalisierung bzw. die weltweite Arbeitsteilung — in der heutigen
Dimension kaum vorstellbar.

Die Erfindung des Containers revolutionierte nicht nur den Transport sondern auch den
intermodalen Warenumschlag. Im Landverkehr hat der zunehmende Containerverkehr
die Entstehung multimodaler Umschlagpunkte — vor allem in Form von Giterverkehrs-
zentren (GVZ) — gefordert. Die starksten Verdanderungen sind jedoch in den Seehéafen zu
beobachten: Der arbeitsaufwendige Einzelumschlag von Waren konnte durch den gebiin-
delten Transportbehalter-Umschlag ersetzt werden. Durch die Errichtung grol3er, heute
nahezu vollautomatischer Containerterminals kénnen immer gréBere Schiffe mit zuneh-
mend geringerem Personalaufwand in immer kiirzerer Zeit be- und entladen werden.

Technische Weiterentwicklungen und Innovationen, die zu einer Effektivierung der Ma-
terialflusssysteme gefiihrt haben, sind jedoch nicht auf die Transport- und Umschlagtech-
nologien beschrankt. Umfangreiche Veranderungen waren in den letzten Jahrzehnten
auch im Bereich der Lagerung und Kommissionierung, also bei den Prozessen, die in der
Regel in Logistikimmobilien stattfinden, zu beobachten. Technische Innovationen vor al-
lem im Bereich der Férder-, Lager-, Kommissionier-, Sortier-, Verteil-, Verpackungs- und
Verladesysteme haben in den letzten Jahrzehnten eine umfangreiche Effektivierung und
Automatisierung der in den Logistikimmobilien stattfindenden Materialflussprozesse be-
wirkt — sie bewirkten zudem einen steigenden Bedarf an neuen, modernen Logistikimmo-
bilien mit entsprechenden Raumkonzepten. Als Beispiel sei in diesem Zusammenhang auf
die vollautomatisierten Hochregallager als Sonderform einer Logistikimmobilie hingewie-
sen. Zu nennen ist zudem die zunehmende Etablierung des Funkerkennungssystems RFID
(Radio Frequency ldentification), das zur Beschleunigung, Automatisierung und damit
auch Effektivierung von Umschlags- und Kommissionierungsprozessen beitrdgt sowie
eine durchgehende Sendungsverfolgung (Tracking and Tracing) ermdglicht. Da RFID-Sys-
teme durch Stahlkonstruktionen in ihrer Funktionsfahigkeit behindert werden, hat die
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Etablierung dieser Technologie auch Auswirkungen auf den Bedarf an neuen Logistikim-
mobilien (NORDLB 2006: 13).

3.2.1.2. Entwicklungen im Bereich der IT-Technologien

Diejenigen Entwicklungen, die im letzten Jahrzehnt die Logistiksysteme technologisch am
meisten beeinflusst und verandert haben, sind sicherlich im Bereich der Informations-
und Telekommunikationstechnologien zu finden. Durch moderne IT-Konzepte haben sich
die Kommunikationsmoglichkeiten innerhalb und zwischen Unternehmen sowie die In-
teraktion mit den Kunden grundlegend verandert.

So ermoglich beispielsweise die bessere Informationsibermittlung bei Nachfrageande-
rungen durch Electronic Data Interchance-Verfahren (EDI) die Reduktion von Lagerbe-
standen, wodurch die Unternehmen in die Lage versetzt werden, die Kapitalbindung zu
reduzieren und gleichzeitig Lagerkosten zu sparen (SCHULz-SPATHELF 2009: 232 ff.). Dies hat
den Abbau von Lagerkapazitaten und die SchlieBung von dezentralen Lagerstandorten
gefordert.

Die Entwicklung der Informationstechnologie hat allgemein im Bereich der Steuerung von
Waren-, Geld- und Informationsfliissen vollkommen neue Moglichkeiten entstehen las-
sen. Die modernen Informationssysteme gewahrleisten die Organisation komplexer logis-
tischen Aufgaben innerhalb der raumlich immer weiter gefassten Produktions- und Han-
delsnetzwerke und haben die Voraussetzung fiir die Realisierung globaler Logistiksysteme
geschaffen (KUJATH 2003: 6).

Die Etablierung des Internets hat zudem mit dem elektronischen Handel (E-Commerce)
einen neuen Handelssektor entstehen lassen. Fiir den elektronischen Handel, der eine
moderne Art des Versandhandels darstellt, hat die Logistik mehr als in jedem anderen
Handelsbereich eine elementare Bedeutung. Jede Bestellung eines Kunden bewirkt un-
mittelbar anschliefend einen Liefervorgang. Die meist sehr kleinen Lieferungen miissen
in einem groRen, oft grenziberschreitenden Markt verteilt werden. Fiir den elektroni-
schen Handel stellt die Logistik ein entscheidendes Erfolgskriterium bzw. einen wichtigen
Wettbewerbsfaktor dar (vgl. ebd.: 5).

3.2.2. Handels-, Wirtschafts- und umweltpolitische Faktoren

Wie andere Wirtschaftsbereiche auch wurde die Logistikbranche in den letzten Jahrzehn-
ten stark von politischen Entscheidungen beeinflusst. Neben allgemeinen handelspoliti-
schen Entscheidungen oder — insbesondere seit dem Terroranschlags am 11. September
2001 — MalRRnahmen zum Terrorschutz und zur Warensicherung (US CusToMS AND BORDER
PROTECTION 2004: 10 f.) sind fiir die Entwicklung der Logistikwirtschaft vor allem die euro-
paische Marktliberalisierung, insbesondere die Deregulierung der europaischen Trans-
portwirtschaft, sowie in letzter Zeit zunehmend auch umweltpolitische Entscheidungen
von besonderer Bedeutung.



3.2.2.1. Deregulierung der Transportwirtschaft

Die nationalen Guterverkehrsmarkte in Deutschland und anderen europaischen Staaten
waren lange Zeit stark reglementiert, insbesondere durch die Kontingentierung von Gi-
terfernverkehrskonzessionen, Marktzugangsbeschrankungen (Kabotageregelungen) und
umfassenden Tariffestlegungen (ABERLE 2003: 170 ff.).

Die seit Mitte der 1980er Jahre durchgefiihrten Deregulierungen veranderten in Deutsch-
land und auf européischer Ebene die Logistikwirtschaft nachhaltig. Insbesondere der ehe-
mals kleinbetrieblich strukturierte StraBengliterverkehrsmarkt hat sich grundlegend ge-
wandelt und wird heute von groRen, teilweise international agierenden Unternehmen
dominiert. Im Zuge dieser Entwicklung haben sich auch die Raumstrukturen dieses Lo-
gistiksektors stark verandert.

Deregulierungsbedarf besteht weiterhin bei der Eisenbahn. Durch die 1994 eingeleitete
Bahnstrukturreform in Deutschland wurden jedoch die Weichen fiir den Wettbewerb auf
der Schiene gestellt und die Marktoffnung bereits starker als in den meisten anderen eu-
ropaischen Landern vorangetrieben (IBM CORPORATION 2011: 10). Trotzdem lasst sich die
traditionelle, monopolistische Struktur der europdischen Staatsbahnen nicht kurzfristig
ablésen. Noch immer kénnen die europdischen Eisenbahnen die Transportanforderungen
der verladenden Wirtschaft nur unzureichend erfillen (FiscHER 2008: 1). Dies hangt zur
Einen mit dem Riickgang an Massengitertransporten (Guterstruktureffekt) und der zu-
nehmenden Bedeutung von kleinteiligen door-to-door- und just-in-time-Lieferungen,
aber auch mit der historisch bedingten geringen Kundenorientierung der Staatsbahnen
und der immer noch bestehenden Barrieren fiir den grenziiberschreitenden Verkehr® zu-
sammen. Gerade bei grofReren Entfernungen hat die Eisenbahn jedoch durchaus erfolgs-
versprechende Wachstumschancen. Das Beispiel USA, wo der Anteil des Schienenglter-
verkehrs bezogen auf die Transportleistung tber die Jahre kontinuierlich bis auf knapp
43% im Jahr 2007 angestiegen ist, zeigt, dass der Gitereisenbahnverkehr —zumindest auf
langen Strecken — durchaus zukunftsfahig ist (ASSOCIATION OF AMERICAN RAILROADS 2012: 4).

Fiir Deutschland wird prognostiziert, dass der Eisenbahngiterverkehr den Anteil am Mo-
dal Split zukiinftig halten (IFMO 2010: 50) oder leicht ausbauen wird (PROGTRANS 2007: 2).
Auch JONES LANG LASALLE sehen keine fundamentalen Veranderungen des Modal Splits, ha-
ben aber in einer Befragung ermittelt, dass fiir europdische Logistikunternehmen das Vor-
handensein eines Gleisanschlusses bei der Standortwahl eine steigende Bedeutung be-
kommt (JONES LANG LASALLE 2008: 8).

8 Die Kommission der Europdischen Gemeinschaft wies noch im Jahr 2003 darauf hin, dass die Durch-
schnittsgeschwindigkeit im grenziiberschreitenden Giterschienenverkehr durch lange Wartezeiten an den
innereuropaischen Grenzen aufgrund von Lok- und/oder Zugfiihrerwechsel u.3. lediglich 18 km/h betragt:
,die Ziige sind damit langsamer als ein Eisbrecher in der Ostsee” (Kommission der Europaischen Gemein-
schaft 2003: 7 u. 9). Diese Barrieren beim Grenzibertritt bestehen teilweise noch heute.
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3.2.2.2. Wegfall von Handelsbarrieren, Marktliberalisierung

Neben der Deregulierung des europdischen Giterverkehrsmarktes hat sich auch die all-
gemeine Offnung der europiischen Mérkte auf die Raumstruktur der Logistik in Europa
ausgewirkt, wobei jede Erweiterung des europadischen Binnenmarktes (zuletzt die zwei-
stufige Osterweiterung) zu neuen Veranderungen in den logistischen Systemen und
Raumstrukturen gefiihrt hat (CAP GEMINI, ERNST & YOUNG 2003: 5). Parallel zum Abbau von
Handelsbarrieren verandern sich in Europa durch den Aufbau leistungsfahiger Transport-
korridore (TEN-Netzwerk) die Erreichbarkeiten, durch die Pflicht zur europaweiten Aus-
schreibung groRerer o6ffentlicher Auftrage wurde der Unternehmenswettbewerb gestarkt
und die Harmonisierung von Gesundheits-, Sicherheits- und Umweltauflagen ermdoglichte
zudem eine europaweite Produktstandardisierung. Auch hierdurch veranderten sich un-
ternehmerische Marktgrenzen und Produktionssysteme, was sich wiederum auf die logis-
tischen Strategien und das Standortwahlverhalten von Logistikunternehmen auswirkte
(COOPERET AL. 1996: 26).

Durch die Markto6ffnung konnen die Distributionsnetze der Konsumguterhersteller im ver-
einten Europa zunehmend landeriibergreifend organisiert werden, die friiher Gblichen,
an nationalen Grenzen ausgerichteten Netzwerke werden immer seltener (DE LIGT, WEVER
1998: 217). Dank des Binnenmarktes kdnnen aullereuropdische Produzenten ihre Euro-
padistribution Gber ein zentrales, gut an die Seehafen angebundenes EDC abwickeln. Seit
den EU-Osterweiterungen 2004 und 2007 wird aufgrund der starken VergroBerung des
Marktraumes jedoch zumindest fiir bestimmte Produktgruppen wieder auf eine dezent-
ralere Struktur mit mehreren (haufig vier bis sechs) regionalen EDC umgeschwenkt, um
auch peripher gelegene Regionen wie Slidosteuropa, Skandinavien oder die iberische
Halbinsel addquat zu versorgen (MoLINE 2004: 23).

Auf internationaler Ebene bewirkte der Wegfall von Handelsbarrieren umfangreiche Rest-
rukturierungen und einem allgemeinen Bedeutungsgewinn des internationalen Waren-
verkehrs (CoopER et al. 1996: 26). Internationale Freihandelsabkommen (GATT, WTO-Run-
den) und das Ende des Kalten Krieges waren wichtiger Treiber der internationalen Arbeits-
teilung bzw. Globalisierung.

3.2.2.3. Wachsende Umweltsensibilitat

Seit den 70er Jahren ist sowohl in der Politik als auch in der allgemeinen Offentlichkeit
eine wachsende Umweltsensibilitat festzustellen. Unter anderem beeinflusst durch den
Bericht , Die Grenzen des Wachstums“ des Club of Rome sowie die erste weltweite Olkrise
erkannte man die Notwendigkeit nachhaltigen Handelns — vor allem beziiglich des Res-
sourcen- und Umweltschutzes. Das Konzept der Nachhaltigkeit hat im Laufe der Zeit zu-
nehmend auch die Logistikbranche beeinflusst und zu neuartigen logistischen Konzepten
wie der Kreislaufwirtschaft oder dem multimodalen (kombinierten) Verkehr gefiihrt
(CoorPer et al. 1996: 27 f.).



Das Thema ,Multimodalitit” wurde im Zusammenhang mit Uberlegungen zur Schaffung
eines effektiveren, umweltvertraglicheren Transportsystems spatestens seit den 1990er
Jahren intensiv diskutiert. Bereits Ende der 1970er Jahre wurde mit der Konzepterstellung
fur das lange Zeit einzige deutsche Giterverkehrszentrum (GVZ) in Bremen begonnen.
Erst der 1992 von der damalige Deutsche Bundesbahn erstellte Masterplan , Glterver-
kehrszentren (GVZ) Deutschland”, in dem es um die Errichtung eines flachendeckendes
GVZ-Netzes in Deutschland ging, verhalf der Diskussion (iber die Férderung Verkehrstra-
ger Ubergreifender Transportsysteme jedoch endgtiltig zum Durchbruch. Obwohl die ho-
hen umweltpolitischen Ziele, die mit dem Konzept der Giiterverkehrszentren verbunden
waren, nur ansatzweise erreicht werden konnten (KINDER 2000: 276 ff.), ist das Thema der
multimodalen Verknilpfung von Transportvorgdangen seither ein wichtiges Thema der
Verkehrspolitik. So spielt die Verkehrstrager ibergreifende Vernetzung neben dem allge-
meinen Ziel der Nachhaltigkeit eine ibergeordnete Rolle im 1999 entwickelten Konzept
einer ,Integrierten Verkehrspolitik”. Und auch im 2008 vom der Bundesregierung erstell-
ten Masterplan Giterverkehr und Logistik wird die multimodale Verkniipfung als wichti-
ges Ziel genannt.

Zudem gewinnt das Thema der Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs (Aus-
wirkungen auf die Umwelt, Ressourcenverbrauch, Unfallkosten) an Bedeutung. 1999 kam
es in Deutschland zur Einfiihrung der Okosteuer, die eine Verteuerung der Transportkos-
ten gegenlber den steuerlich stark belasteten Arbeitskosten bewirkte. Zudem wird seit
2005 in Deutschland die LKW-Maut erhoben — ein weiterer wichtiger Schritt in Richtung
Internalisierung externer Kosten. Eine zusatzliche Einschrankung des LKW-Verkehrs stel-
len die seit 2008 auf Basis der Feinstaubverordnung entstandenen Umweltzonen dar, die
nur noch schadstoffarmen Fahrzeugen die Zufahrt zu bestimmten Gebieten erlaubt. Ins-
gesamt ist zu beobachten, dass die Umweltgesetzgebungen als Einflussfaktor auf die
Wettbewerbsbedingungen des Strallenglterverkehrs an Bedeutung gewonnen haben.
Neben den bereits erwahnten Deregulierungsbemihungen sowie dem Gliterstrukturef-
fekt stellen sie einen weiteren wichtigen Einflussfaktor auf die zukiinftige Verteilung des
Transportaufkommens auf die verschiedenen Verkehrstrager (Modal Split) dar.

3.2.3. Neue Konzepte der Wirtschaftsorganisation

Die im Folgenden beschriebenen wirtschaftsorganisatorischen und wirtschaftsstrukturel-
len Veranderungen hangen stark mit den bereits genannten technologischen und politi-
schen Entwicklungen zusammen, teilweise resultieren sie direkt aus den Veranderungen
in diesen Bereichen. Die Unternehmen reagieren auf die veranderten Rahmenbedingun-
gen vor allem mit der Entwicklung neuer Organisationsmodelle und -strukturen. Neben
allgemeinen Veranderungen haben in den letzten Jahrzehnten einige branchenspezifi-
sche Entwicklungen stattgefunden, die in grolem Malie die raumlichen Strukturen der
Logistikwirtschaft beeinflusst haben.
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3.2.3.1. Entstehung komplexer globaler Wertschopfungsketten

Die internationale Vernetzung der Wirtschaft ist kein neues Phanomen. Der landeriiber-
greifende Gliteraustausch beruht traditionell darauf, dass in einem Land diejenigen Gliter
produziert werden, fir deren Produktion das Land liber komparative Kostenvorteile ver-
flgt. Diese fertig produzierten Giter werden im internationalen Handel marktwirtschaft-
lich ausgetauscht.

Beginnend in den 1970er Jahren kam es jedoch — stark vorangetrieben durch die genann-
ten technologischen Innovationen und den Wegfall von Handelsbarrieren — vermehrt zur
Aufspaltung von Wertschopfungsprozessen in mehrere raumlich getrennte Schritte. Die
einzelnen Produktionsschritte wurden zunehmend an unterschiedlichen Standorten in
den Landern mit den jeweils groBten komparativen Kostenvorteilen durchgefiihrt. Dies
flhrte zu einem Auseinanderfallen der vorher tblichen kleinraumigen Fertigungszusam-
menhange, einer Ausweitung der raumlichen Produktionsbeziehungen (Dislozierung) und
einem starken Bedeutungsgewinn des intrasektoralen Handels mit Zwischenprodukten
(BERTRAM 2005: 21). HOPKINS und WALLERSTEIN sprechen in diesem Zusammenhang von der
Entstehung globaler Wertketten (Global Commodity Chains) als ,,network of labour and
production processes, whose end result is a finished commodity” (HopPkINS und WALLER-
STEIN 1994: 17).

In den 1990er Jahren folgte eine weitere entscheidende Verdanderung der Produktions-
systeme. Neben der rdaumlichen findet seither zunehmend auch eine organisatorische
Aufspaltung von Aufgaben und Aktivitaten in Wertschopfungsprozessen statt. Moderne
IT-Systeme machten die Koordination globaler Produktionssysteme, in die mehrere Un-
ternehmen einbezogen sind, moglich. Die sogenannte ,, Fragmentierung der Produktions-
prozesse” (ARND und KiErzkowski 2001) ist auf komplexe logistische Organisationsmodelle
angewiesen. Lapple bezeichnet die mit der Fragmentierung der Produktion einherge-
hende Krise der fordistischen Massenproduktion als den Ausgangspunkt fir den ,Sieges-
zug” der Logistik (LAppLE 1993: 40).

Beziglich der Steuerung und Kontrolle der fragmentierten Warenproduktion lassen sich
nach GEREFFI Warenketten in globalen Produktionssystemen grob unterscheiden in Pro-
ducer-driven Commodity Chains und Buyer-driven Commodity Chains (GEREFFI 1999: 37
ff.).

Producer-driven Commodity Chains sind herstellergesteuerte Warenketten, die vor allem
in kapital- und technologieintensiven Branchen (z.B. Automobil-, Halbleiterbranche, Luft-
fahrt oder Maschinenbau) haufig vorkommen. Die Warenkette wird hier durch ein Pro-
duktionsunternehmen gesteuert, das fiir die entscheidende Kernproduktion, die End-
montage aber auch als Innovationstreiber fiir die Entwicklung der Produkte zustandig ist.
Alle anderen Wertschopfungsprozesse (Vorproduktionen, Produktionszulieferungen aber
auch Marketing und Distribution) werden an externe Unternehmen ausgelagert, wodurch
die eigene Fertigungstiefe des Kernunternehmens reduziert werden kann. Das haufig in



einem Industrieland angesiedelte Kernunternehmen kontrolliert die Integration aller Stu-
fen der Wertschopfungskette und versucht mit Hilfe effektiver Logistiksysteme, die Vor-
produktion und Zulieferung moglichst flexibel und schnell an die aktuelle Produktions-
nachfrage anzupassen (BERTRAM 2005: 24).

Produktionskonzepte, die auf Methoden wie Kanban, Just-in-Time oder Lean Production
beruhen, sind typische Methoden der Produktionssteuerung in herstellergesteuerten
Warenketten — auf sie wird im folgenden Abschnitt noch naher eingegangen. Sie fihren
im Bereich der Beschaffungslogistik fiir die besonders zeitkritischen Komponenten zur
Durchsetzung von Lieferantenpark- und Konsignationslager-Systemen, da gerade fiir die
Realisierung von Just-in-Time-Konzepten eine raumliche Nahe der Lieferanten zur Haupt-
produktionsstatte in der Regel eine Grundvoraussetzung darstellt (NEHER 2005: 42). Auch
die zentralen Distributionseinrichtungen sind hadufig in der Nahe der Hauptproduktions-
statten zu finden.

Bei Buyer-driven Commodity Chains wird die Warenkette nicht durch Produktionsbe-
triebe sondern durch grofle Handels- oder Markenunternehmen (Brands) gesteuert, die
Produkte kreieren und vermarkten, diese aber nicht selber herstellen. Es handelt sich
meist um Unternehmen aus Bereichen der Konsumgliterindustrie, die sich durch arbeits-
intensive Fertigungsprozesse auszeichnen (z.B. Bekleidung, Unterhaltungselektronik). Die
Handels- oder Markenunternehmen lenken die Produktion flexibel an den Ort, der die
grofSten komparativen Kostenvorteile bietet. Aufgrund der meist hohen Standardisierung
der Produkte und des Fertigungsprozesses konnen die beauftragten Produzenten bzw.
die meist in Niedriglohnldandern angesiedelten Produktionsstandorte im globalen Ferti-
gungssystem relativ flexibel ausgetauscht werden (BERTRAM 2005: 25). Zentraler Sammel-
punkt der Warenstréme in den Produktionsnetzwerken solcher Unternehmen sind die
Distributionszentren, die zumeist konsumentennah in den Hochlohnldndern zu finden
sind. Die zentralen Distributionszentren dienen haufig auch der Endmontage und Anpas-
sung der Produkte an Kundenanforderungen in den Zielmarkten (Customization).

Neben den beschriebenen Produktionsnetzwerken, die eindeutig von einem Unterneh-
men dominiert werden, existieren aber auch Warenketten, in denen die Steuerung in den
Handen mehrerer Unternehmen liegt, die jeweils bestimmte Abschnitte des Wertschop-
fungsprozesses kontrollieren. Haufig vorzufinden sind Warenketten, in denen die Produk-
tion durch einen machtigen Vertragsproduzenten gesteuert wird, der marktorientierte
Teil der Wertkette jedoch von einem Markenunternehmen dominiert wird, das fiir den
Marktzugang, die Produktstrategie, die Produktentwicklung und das Design zustandig ist.
In solchen ,modularen Wertketten” ist die aufgeteilte Steuerungsmacht auch mit unter-
schiedlichen Zielsetzungen bei der Prozessorganisation verbunden. Wahrend im Bereich
der Produktion die Zielsetzung der effizienten, schlanken Produktion und der Ausnutzung
von economies of scale und scope im Vordergrund steht, wird der marktorientierte Teil
so gesteuert, dass moglichst zeit- und mengenflexibel auf Kundenwiinsche reagieren wer-
den kann (STURGEON 2003: 214 ff.).
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Der Schnittstelle zwischen Produktion und Distribution, in der die beiden unterschiedlich
gesteuerten Teile der Wertkette sich verkniipfen, kommt aus Sicht der Logistik eine be-
sondere Bedeutung zu. Hier geht es um Frage, ,wann und wie in einer Wertschopfungs-
kette aus einem anonymen Massenprodukt ein auf einen Kunden bzw. fir einen Markt
spezifiziertes Endprodukt wird” (NeHER 2005: 39). Heute wird meist angestrebt, die Kun-
denanpassung der Produkte (Customization) moglichst spat durchzufiihren, um unnétige
Lagerbestande und damit Kosten und Kapitalbindung zu vermeiden (Postponement-Kon-
zept). Die Endmontage eines Produktes findet deshalb haufig nachfrageorientiert auf Ba-
sis aktueller Marktinformationen oder konkreter Kundenauftrage in zentralen, endkun-
dennahen Distributionszentren statt, wahrend die haufig in Niedriglohnlandern produ-
zierten Produktmodule zuvor prognoseorientiert auf Lager produziert werden (NEHER
2005: 39).

3.2.3.2. Logistik als Wettbewerbs- und Rationalisierungsinstrument

Bis in die 1970er Jahre beschriankten sich die Modernisierungsbestrebungen der Unter-
nehmen fast ausschlieRlich auf den Produktionsbereich, logistische Konzepte zur Kosten-
reduzierung fanden nur wenig Beachtung. Der bereits erwahnte steigende internationale
Wettbewerb und das raumliche Auseinanderfallen von Produktionsbeziehungen fiihrten
jedoch seit den 1970er Jahren dazu, dass logistische Konzepte zur Kostenminimierung zu-
nehmend an Bedeutung gewannen. Dabei bildeten weniger die Transportkosten sondern
die weit dartber hinausgehenden Logistikkosten den zentralen Ansatzpunkt fiir die Rati-
onalisierungsbestrebungen. Als Logistikkosten werden diejenigen Kosten bezeichnet, , die
anfallen bei den raum-, zeit- und mengenméRigen Uberbriickungsleistungen zusatzlich
der Kosten der Bereitstellung und Bereithaltung von Logistikkapazitaten sowie der ent-
sprechenden Planung und Kontrolle” (LAppLE 1993: 37). Raumwirksame Rationalisierungs-
bestrebungen im Bereich der Logistikkosten wie die Bliindelung von Transportvorgangen
oder den Abbau von Lagerkapazitdaten haben entscheidend zur Veranderung der Stand-
ortstrukturen der Logistik in den letzten Jahrzehnten beigetragen.

Einen Bedeutungsgewinn erfahrt die Logistik auch als Instrument zur Verbesserung der
Kundenzufriedenheit. Aufgrund der zunehmenden Vielfalt und Austauschbarkeit der Pro-
dukte haben logistische Strategien zur Steigerung der Produktverfiigbarkeit oder zur Ver-
meidung von Lieferengpassen heute einen groBen Einfluss auf das Einkaufsverhalten bzw.
die Kundenbindung. Fiir den stationaren Handel und die Konsumglterproduzenten spielt
insbesondere die Vermeidung der Nichtverfligbarkeit von Produkten in den Regalen der
Einkaufsstatten (,Out-of-Stock“-Situation) eine wichtige Rolle (HELM und StdLzLE 2006:
307 ff.). Dies geschieht vor allem durch eine Optimierung der Zusammenarbeit zwischen
Herstellern und Handel in Form von Efficient Customer Responce (ECR)-Konzepten. Fir
Unternehmen aus dem Bereich des elektronischen Handels ist wiederum ein guter Liefer-
service (feste Liefertermine, schnelle Lieferung, freundliche Warenibergabe) ein ent-
scheidender Erfolgsfaktor und wichtiger Bestandteil des Geschaftsmodells (KuiATH 2003:
5f1.).



Heutzutage dient die Logistik in modernen Produktions- bzw. Distributionssystemen hau-
fig sowohl als entscheidendes Rationalisierungs- als auch als Wettbewerbsinstrument. Die
logistischen Systeme sollen zum einen die Realisierung von effizienten Wertschopfungs-
ketten, in denen die Skaleneffekte einer globalen Produktion und die komparativen Kos-
tenvorteile verschiedener Weltregionen genutzt werden kénnen, ermoglichen. Zum an-
deren ist es jedoch auch Ziel der Logistikplanung eine lokale Marktndhe sowie eine
schnelle Reaktionsfahigkeit auf die Kundenwiinsche zu realisieren (NeHER 2005: 35). Diese
gleichzeitige Verfolgung multipler Ziele — die Realisierung lokaler Marktndhe bei globaler
Produktion bzw. effizienter, schlanker Systeme bei hohem Lieferservicegrad — stellt eine
groRe Herausforderung an die Planung moderner Logistiksysteme dar. Zu nennen ist in
diesem Zusammenhang vor allem das Leitbild des ,,schlanken Unternehmens” (Lean Pro-
duction), das aus logistischer Sicht vor allem das Ziel hat, die Produktionsproduzesse bes-
ser aufeinander abzustimmen, dadurch die Durchlaufzeiten zu verkiirzen und unnétige
Transportprozesse und Zwischenlagerungen zu vermeiden (LAppLE 1993: 40 f.). Hiermit
verbundene moderne Produktionskonzepte wie die verbrauchsgesteuerte Organisation
der Wertschopfungskette (Kanban-Methode) setzen gezielt auf eine effizierte Logistik als
entscheidendes Rationalisierungs- und Wettbewerbsinstrument.

3.2.3.3. Giterstruktureffekt

Der im Laufe der vergangenen Jahrzehnte in den entwickelten Volkswirtschaften zu be-
obachtende umfassender Strukturwandel hat die Entwicklung des Modal Split im Bereich
Gutertransport und damit auch das logistische Ansiedlungsverhalten stark beeinflusst.
Die Verlagerung von Massenproduktionen in Niedriglohnlander, die sukzessive Sattigung
der Markte fir Grundbedarfe und die Heterogenisierung der Nachfrage bewirkte einen
Bedeutungsverlust von Grundstoff- und Massenguttransporten, wahrend auf der ande-
ren Seite der Anteil der hochwertigen Konsum- und Investitionsgiiter an der Gesamtheit
der produzierten Giter und daraus resultierend auch die Bedeutung kleinteiliger, zeitkri-
tischer Transporte gestiegen ist. Die zunehmende Bedeutung der kleinteiligen, zeitkriti-
schen Transporte bewirkte insbesondere fir die KEP-Branche starke Wachstumsimpulse
und einen ziigigen Aufbau der europaweiten Stlickgut-Transportnetzwerke. Aullerdem
fihrte die zunehmende Bedeutung der direkten Endkundenbelieferung zu einer raumli-
chen und mengenmaRigen Zunahme der Quellen und Ziele von Transportbeziehungen.

Von dieser Entwicklung profitierten der StralRengiterverkehr und die Luftfracht (BoweN
2008: 379 ff.), wahrend die Bedeutung des Vorteils der Massengutverkehrsmittel Bahn
und Binnenschiff, die Erzielung von Skaleneffekten und Kostenvorteilen durch Massen-
transporte, an Bedeutung verlor (BUHLER 2006: 47). Aufgrund der Dominanz des Verkehrs-
tragers LKW im Landverkehr ist eine direkte Anbindung an das Autobahnnetz heute
Grundvoraussetzung fiir die erfolgreiche Entwicklung eines Logistikstandortes. Die Luft-
fracht hat bezlglich der Transportmenge zwar weiterhin eher eine Nischenrolle, der G-
terluftverkehr gehorte in den letzten Jahren jedoch zu den wachstumsstarksten Logistik-
markten. Das U.S.-DEPARTMENT OF TRANSPORTATION (2011: 10) geht zudem davon aus, dass
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die Luftfracht hinsichtlich des Warenwerts im Jahr 2040 bereits fir knapp 37 Prozent der
internationalen Gutertransporte (Im- und Exporte in die USA) verantwortlich sein wird.

Der Schienengiiterverkehr konnte erst in letzter Zeit durch erste Erfolge bei der europai-
schen Marktliberalisierung sowie neuer umweltpolitischer Zielsetzungen ein wenig an
Wettbewerbsfahigkeit zurlickgewinnen. Wie bereits erwahnt ist jedoch auch auf langere
Sicht nicht davon auszugehen, dass der StraRengliterverkehr seine dominante Stellung im
Landverkehr verliert.

3.2.3.4. Outsourcing-Prozesse

Noch in den 1970er Jahren verfligten die meisten Firmen Uber einen eigenen Fuhrpark
und umfangreiche eigene Lagerkapazitaten. Um im harter werdenden Wettbewerb kon-
kurrenzfahig zu bleiben versuchten seit den 1980er Jahren die Unternehmen jedoch zu-
nehmend gemall dem Konzept der ,Konzentration auf die Kernkompetenzen” sich auf
ihre origindren Tatigkeitsschwerpunkte zu konzentrieren und Randaktivitaten aus dem
Kernunternehmen auszulagern (,,Outsourcing”). Da die Logistik fir viele Unternehmen
nicht zu den Kernaktivitaten zdhlte, wurde sie zunehmend an externe Dienstleister Uber-
tragen.

Durch die Auslagerung von logistischen Diensten an externe Dienstleister kam es zum
Aufbau neuer, an die besonderen Bediirfnisse der Logistikdienstleiter angepasster Logis-
tiknetzwerke. Um die moglichen Synergieeffekte ausnutzen zu kénnen, ist nach Auftrags-
Ubernahme die Weiternutzung von — haufig einseitig auf bestimmte Produktionsstatten
ausgerichteten — Bestandsobjekten durch die Logistikdienstleister schwierig, neue Ob-
jekte an anderen Standorten kdnnen meist besser in die Netzwerke der Dienstleister in-
tegriert werden (SCHULTE 2008: 248). Aufgrund der meist relativ kurzen Vertragslaufzeiten
mit ihren Kunden muss die logistische Infrastruktur der Logistikdienstleister beziiglich des
Kapazitatsangebotes aber auch der Netzstruktur eine grofRe Flexibilitat aufweisen. Des-
halb errichten Logistikdienstleister haufig keine eigenen Immobilien, sondern greifen auf
Mietimmobilien zurilick (Norp LB 2006: 13).

Der Trend, dass Nutzer zunehmend als Mieter und nicht als Eigentiimer von Logistikim-
mobilien auftreten, ist jedoch nicht auf Logistikdienstleister beschrankt. Allgemein wird
vor dem Hintergrund der Basel Il Anforderungen an Kreditvergaben und der damit ver-
bundenen Bestrebungen, die Kapitalbindung zu reduzieren, nur noch von den wenigsten
Firmen ein umfangreiches Immobilienportfolio als sinnvoll erachtet. Logistikdienstleister
haben als oftmals mittelstandische, wachstumsstarke Unternehmen mit hohem Kapital-
bedarf jedoch besonders grofie Probleme bei der Akquise von Fremdkapital, weshalb die
Bestrebungen zur Reduzierung des Immobilienbestandes hier besonders grof} sind
(ScHULTE 2008: 248 f.). Bei der Auslagerung von Logistikimmobilien an Investoren lassen
sich die Beauftragung von Neubauten aus Expansionsgriinden (Build-to-suit), die Veradu-
Berung von Bestandsgebauden bei Nutzungsfortfiihrung (Sale-and-lease-back), sowie der
Verkauf von nicht mehr benétigten Immobilien unterscheiden (Norp LB 2006: 23).



3.2.3.5. Unternehmerische Konzentrationsprozesse

Unternehmenskonsolidierungen sind in der Regel mit einer Umstrukturierung logistischer
Systeme verbunden. Dies gilt sowohl flir Zusammenschliisse von Logistikdienstleistern als
auch von Produktions- und Handelsunternehmen. Zuvor unabhangige Logistiknetzwerke
missen bei Unternehmensfusionen zusammengefiihrt werden, was zumeist mit einer
Veranderung der Standortstrukturen verbunden ist. Unternehmensfusionen mit starken
Auswirkungen auf die logistische Standortstruktur waren in den letzten Jahrzehnten vor
allem im Bereich des Handels und bei den Logistikdienstleistern zu beobachten.

Im Bereich der Logistikdienstleister identifiziert Kaup (2008: 16 ff.) seit Beginn der 1990er
Jahre eine regelrechte Fusionswelle. Die Griinde hierfir sind vor allem in den zunehmen-
den globalen Handels- und Produktionsverflechtungen sowie der Liberalisierung der
Transport- und Postmarkte zu finden. Die zunehmende globale Arbeitsteilung bewirkt die
Entstehung weltumspannender Logistiknetze. Viele der grofen Fusionen und Firmen-
Uibernahmen im Bereich der Logistik dienten in den letzten Jahren dem Aufbau dieser
globalen Logistiknetze. Die Liberalisierung der Transportmarkte bewirkt, dass Unterneh-
men in neue Markte expandieren, auch dies erfolgt haufig Giber Firmenibernahmen. Au-
Rerdem sorgt die Marktliberalisierung sowie die in den letzten Jahren tendenziell steigen-
den Transportkosten (durch den Anstieg der Treibstoffpreise, LKW-Maut, Umweltschutz-
und Sicherheitsbestimmungen) fiir einen steigenden Konkurrenzdruck und fiir eine gro-
Rere Bedeutung von Skaleneffekten (IKB 2009: 5). Trotz verstarkter Konsolidierungsten-
denzen seit Anfang der 1990er Jahre ist die Logistikbranche in den meisten Branchenseg-
menten weiterhin eher kleinteilig strukturiert. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass
die Konsolidierung der Branche auch in Zukunft weiter voranschreitet (Kaup 2008: 21).

In Teilbereichen des Handels sind bereits heute oligopoldhnliche Strukturen mit wenigen
marktbeherrschenden Unternehmen vorzufinden (Kuijath 2003: 5). So wird der deutsche
Lebensmitteleinzelhandel heute von fiinf Unternehmen bzw. Unternehmensgruppen do-
miniert (Edeka, Rewe-Gruppe, Metro, Aldi, Schwarz-Gruppe). Auch im Bereich der Droge-
rien sowie der Handwerker- und Elektrofachmarkte dominieren wenige grofle Anbieter
den Markt. Mehrere grolRe Firmenibernahmen (Plus durch Edeka, WalMart Deutschland
durch Metro, Schlecker durch Rossmann u.a.) zeigen, dass der Trend zur Unternehmens-
konzentration weiter anhalt. Zu beobachten war in diesem Zusammenhang auch der
Trend, dass die groRen Handelskonglomerate die Produzenten zunehmend aus dem Dis-
tributionsprozess herausdrangen (ebd.: 5) indem sie eigene Distributionsnetzwerke mit
Lager- und Umschlagpunkten aufbauen. Da die Feinverteilung der Konsumgiiter zuneh-
mend Uber die Logistikeinrichtungen des Handels erfolgt, verlieren die friiher Ublichen
dezentralen Verteilnetzwerke der Produzenten ihre Funktion und die Produzenten gehen
dazu lUiber, ihre Waren Uiber wenige zentrale Distributionszentren in die Systeme des Han-
dels einzuspeisen.
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3.3. Ableitung von Annahmen zur rdaumlichen Verteilung und raumstrukturel-
len Entwicklung von Logistikimmobilien-Standorten

Im Folgenden werden aus den vorgestellten Theorien und Modellen sowie den beschrie-
benen Rahmenbedingungen Annahmen zur rdumlichen Verteilung und raumstrukturellen
Entwicklung von Logistikimmobilien-Standorten abgeleitet, die in den anschlieenden Ka-
piteln im Rahmen der quantitativen Analyse verifiziert oder widerlegt werden sollen.

3.3.1. Sub- und Deurbanisierungstendenzen

Die Distribution wird aus den Stéddten verdréngt

Bereits in Abschnitt 3.1.4 wurden die Suburbanisierungstendenzen der Logistik beschrie-
ben: In Anlehnung an die Theorie zur Stadtstruktur von ALonso ist festzustellen, dass Lo-
gistiknutzungen aufgrund der generell eher geringen Bereitschaft der Branche, hohe Bo-
denpreise fir zentrale innerstadtische Standorte zu zahlen, vielerorts von anderen zent-
rumsaffineren Nutzungen aus der Stadt verdrangt werden. Die sinkende Zentrumsaffini-
tat der Logistik und vor allem die zunehmende Preissensibilitat bei der Grundstlickswahl
aufgrund der hohen Flacheninanspruchnahme moderner Logistikimmobilien fiihrten zu
Verlagerungstendenzen aus innerstadtischen Lagen in Richtung Stadtrand und raumlich
dariber hinaus. DABLANC und FREMONT (2012: 98) sprechen in diesem Zusammenhang von
"logistics sprawl", CIDELL (2012: 120) von "suburban shift" und KuJATH (2003: 20) von der
Entwicklung von Logistikstandorten "losgelost vom existierenden Stadtesystem". Auf-
grund der dominierenden Stellung des StraRengliterverkehrs im Bereich der regionalen
Distribution werden heute insbesondere Standorte im direkten Umfeld der Autobahn-
kreuze und Autobahnringe am Rande der Ballungsraume nachgefragt.

Auch die Argumentation von HARRIS und ULMAN, dass die Unvertraglichkeit bestimmter
Nutzungen zur Bildung spezieller Funktionsraume fiihrt, ist gut auf die Logistik libertrag-
bar. Aufgrund der hohen Larm- und Verkehrsbelastungen — ein 24 h-Betrieb mit Waren-
umschlag und Transportvorgangen auch in der Nacht ist heutzutage Standard — sind Lo-
gistiknutzungen in der Ndhe von Wohnnutzungen und damit in den meisten innerstadti-
schen, integrierten Lagen nur stark eingeschrankt moglich. Neue Logistikimmobilien ent-
stehen zumeist in Gewerbe- und Industriegebieten (GE und Gl) sowie in Sondergebieten
flr die Logistik (z.B. GVZs). Diese finden sich wiederum heutzutage haufig auRerhalb der
stadtischen Ballungskerne. Zudem ist festzustellen, dass Logistiknutzungen aus vielen —
vor allem kleineren und stadtebaulich integrierten — Gewerbegebieten baurechtlich aus-
geschlossen werden. Ein Grund hierfir ist neben dem Problem der von Logistiknutzungen
ausgehenden Umfeldbelastungen auch die Tatsache, dass logistische Einrichtungen auf-
grund des hohen Flachenverbrauchs und der vermuteten geringen Arbeitsplatzdichte als
Nutzer in bestimmten Lagen nicht gern gesehen werden.

In zunehmendem MaRe ist deshalb die Entstehung spezieller Gewerbegebiete fiir die Lo-
gistikwirtschaft zu beobachten. Diese Gebiete zeichnen sich vor allem durch ein robustes



Umfeld, in dem auch 24 h-Nutzungen moglich sind, sowie eine barrierefreie Autobahnan-
bindung ohne Tangierung von Wohngebieten aus. Derartige Rahmenbedingungen exis-
tieren vor allem auflerhalb der Ballungskerne.

Von einem Bedeutungsverlust von Ballungsraumen als Logistikstandorte wird jedoch
nicht nur im Bereich der regionalen Distribution ausgegangen. Auch fiir zentrale interna-
tionale Gateways wie Hafen und Flughafen zeichnet sich eine abnehmende Affinitat zu
Ballungsraumen ab. Im Luftverkehr gewannen zunehmend aullerhalb der Ballungsraume
gelegene Flughafen (ohne Nachtflugverbot) fir die Luftfracht an Bedeutung (KuJATH 2003:
14). Ein Beispiel hierfir ist der ehemalige Militarflughafen in Hahn (Rheinland-Pfalz) sowie
der Flughafen Luxemburg (fiinftgroRter Frachtflughafen Europas). Ahnliche Tendenzen
sind bei den Seehafen und Eisenbahn-Terminals zu erkennen. Die traditionellen, zentral
gelegenen Stadthafen stehen zunehmend in Konkurrenz zu neuen Containerhéafen, die
mehr oder weniger auf der griinen Wiese entstehen (z.B. JadeWeserPort oder Gioia Tauro
in Italien). Und auch Container-Terminals mit Schienenanschluss, wie sie beispielsweise
in GVZs zu finden sind, entstehen immer 6fter am Stadtrand auf der griinen Wiese. In den
USA ist seit einigen Jahren ein Trend zum Bau neuer, multimodaler Containerterminals
am Rande bzw. auRerhalb der Ballungsraume (MOoLINE 2004: 12) zu erkennen und auch in
Deutschland gibt es fiir eine derartige Entwicklung einige Beispiele (z. B. die GVZ-Planun-
gen in Berlin und Koblenz).

Gegen einen anhaltenden Trend zur Sub- bzw. Deurbanisierung spricht die Tatsache, dass
in vielen Stadten (z. B. Hamburg, Dortmund, Duisburg) die Logistikbranche inzwischen als
“unterstitzungswiirdige” Leitbranche betrachtet (WAGNER 2009: 50) und eine Bereitstel-
lung adaquater Flachen gezielt vorangetrieben wird (siehe hierzu auch Abschnitt 3.3.5).
Auch der durch eine steigende Bedeutung der Drittverwendbarkeit von Logistikimmobi-
lien hervorgerufene Trend zur Konzentration in logistischen Kernregionen (siehe Ab-
schnitt 3.3.3) deutet eher auf eine entgegengesetzte Urbanisierungstendenz hin.

Der Trend zur Zentralisierung der Lagerhaltung férdert die Deurbanisierung

Tendenziell ist aufgrund mehrerer Einflussfaktoren® seit lingerem ein Trend zur Zentrali-
sierung der Lager- und Verteilsysteme zu beobachten (Mc KINNON 2009: 297). Sowohl in
den Logistiksystemen der Konsumgiliterindustrie als auch des Handels wurden mehrstu-
fige Systeme in den letzten Jahrzehnten sukzessive ,zurlickgebaut”. Bis in die 80er Jahre
war es Ublich, in den Verkaufsregionen dezentrale, kundennahe Bestandslager zu unter-
halten. Seither ist jedoch ein kontinuierlicher Abbau der dezentralen Lagerkapazitdten zu
beobachten. Die Waren werden zunehmend in Zentrallagern bzw. zentralen Distributi-
onszentren gebiindelt und von dort iber regionale Umschlagspunkte oder direkt an die

9Z.B. dem Trend zur Reduzierung der Kapitalbindung durch Abbau von Warenbestianden, neuer Méglich-
keiten IT-gestlitzter Bedarfs- und Kapazitatsplanung, der Ausdehnung der Wirkungsgebiete von Logistik-
unternehmen durch die Entstehung des europdischen Binnenmarktes und der Deregulierung des Trans-
portsektors sowie dem mit der Effektivierung der Transportvorgange verbundenen sinkenden Einfluss der
Transportkosten.
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Filialen geliefert. Bereits 1993 hat GLASER (1993: 163 f.) den Zentralisierungsprozess in Fall-
studien untersucht und einen Trend zu flacheren Lagerhierarchien bzw. einem Abbau der
Stufigkeit der Logistiknetze festgestellt. Der Abbau der Stufigkeit erfolgt laut GLASER (ebd.)
in der Regel dadurch, dass die Lagerhaltung von einer bestimmten Hierarchiestufe auf die
nachsthdhere Stufe verlegt wird.

Generell unterstltzte der in den letzten Jahrzehnten zu beobachtende Trend zur Zentra-
lisierung die Deurbanisierungstendenzen der Logistik. Zentrale Distributionszentren sind
aufgrund ihres groRen Flachenbedarfs auf grolRe, preisglinstige Grundstiicke angewiesen,
die in den Ballungsraumen kaum zu finden sind (BELMONTE 2004: 60). AuRerdem sinkt mit
der flichenmaRigen Zunahme des Einzugsgebietes die Abhangigkeit bzw. Ausrichtung auf
ein bestimmtes Ballungsgebiet. Die Lage in einem Ballungsraum ist von Vorteil, jedoch
nicht das entscheidende Ansiedlungskriterium. Da viele wichtige Autobahnknotenpunkte
in Deutschland auRRerhalb von Ballungsraumen zu finden sind, finden sich zahlreiche zent-
rale Distributionszentren in eher landlich gepragten Raumen (NEHM et. al. 2009: 72).

Der optimale Grad der Zentralisierung ist jedoch von Produkt zu Produkt sehr unter-
schiedlich. Bei zeitkritischen (z.B. schnell verderblichen, oder schnell veraltenden Produk-
ten) sowie bei stark und haufig nachgefragten (schnelldrehenden) Produkten ist eine
starke Zentralisierung nicht sinnvoll. Zudem existieren haufig Mindeststandards bei der
Belieferung (z.B. Zustellung von Waren spatestens 24 h nach Bestellung), die die Moglich-
keiten der Ausweitung des Einzugsgebietes eines zentralen Distributionszentrums ein-
schranken. Aullerdem sind in Deutschland auch weiterhin etliche Distributionssysteme
eher auf den nationalen Markt ausgerichtet. Ein Beispiel ist die Ballung von Zentrallagern
des (Internet-)Versandhandels fiir die deutschlandweite Distribution in der Region Kassel-
Bad Hersfeld-Erfurt.

Ob der bisherige Trend hin zu immer starker zentralisierten Distributionsstrukturen wei-
ter anhalt, ist ungewiss. So haben GosIER et. al. (2008: 5) fiir den US-amerikanischen Wirt-
schaftsraum und BuTz et al. (2010: 44 ff.) fir Europa versucht, die Auswirkungen eines
Anstiegs des Olpreises auf die Distributionsstrukturen zu simulieren. In beiden Untersu-
chungen wurde festgestellt, dass ein starker Anstieg des Olpreises durchaus zu einer De-
zentralisierung der Distributionsnetzwerke fiihren wiirde'°. Auch weitergehende Bestre-
bungen zur Service-Verbesserung durch Verkirzung der Lieferzeiten kénnten einer wei-
tergehenden Zentralisierung entgegenstehen.

Aufgrund der neuen Moglichkeiten der IT-gestitzten Warenfluss-Steuerung ist jedoch e-
her mit einer Zunahme bestandsloser Umschlagsterminals als mit einem Schwenk zur De-

10 Bej einem Anstieg des Olpreises von 75$ auf 200$ wiirde sich laut der Simulation von GosieR et al. die
optimale Anzahl an Distributionszentren fiir den US-amerikanischen Markt von 5 auf 7 erh6hen. BuTz et
al. gehen davon aus, dass Industrieunternehmen bereits ab einem Olpreis von 100 € {iber eine Erweite-
rung der Anzahl ihrer Distributionseinrichtungen in Europa nachdenken wiirden, Handelsunternehmen ab
einem Olpreis von 150 €.



zentralisierung der Lagerhaltung zu rechnen (McKINNON 2009: 297). Denkbar ist mittelfris-
tig aber auch die Entstehung dezentraler Lagereinheiten, die kosteneffizient lber ein
zentrales System gemanagt bzw. (fern-)gesteuert werden (ebd.).

Annahme ,,Sub- und Deurbanisierung”: Uberdurchschnittliche Bauaktivititen lassen
sich vor allem im Umfeld der Ballungsrdume und in peripheren Regionen mit guter Au-
tobahnanbindung feststellen, die Kernbereiche der Ballungsrdume verlieren an Bedeu-
tung.

3.3.2. Bedeutungsgewinn multimodaler importorientierter Gateway-Standorte
gegeniiber produktionsgetriebenen Standorten

Durch die Abwanderung von Produktionsbetrieben verliert die produktionsnahe Logistik in

Deutschland an Bedeutung

Das raumliche Umfeld von Produktionsbetrieben stellt fir Logistikeinrichtungen — sowohl
aus dem Bereich der Zuliefer- als auch der Distributionslogistik — generell einen interes-
santen Standort dar. Dies gilt in besonderem MaRe fiir Firmen, die Just-In-Time Konzepte
in ihren Produktionsprozess implementiert haben. Haufig finden sich im direkten Umfeld
des Produktionsbetriebs Wareneingangslager fir die im Produktionsprozess benétigten
Vorprodukte sowie Warenausgangslager, die oft flir die weitrdumige Distribution zustan-
dig sind. Viele Unternehmen mit Produktionsstatten in Europa betreiben ihr zentrales Dis-
tributionszentrum fiir die europaweite Warenverteilung (EDC) in unmittelbarer Nahe zur
Produktionsstatte, falls diese einigermallen zentral in Europa verortet ist (DE LIGT, WEVER
1998: 220). Neben eigenen Logistikimmobilien der Produzenten existieren hier auch hau-
fig Standorte von Logistikdienstleistern, die direkt oder indirekt mit dem Produktionsbe-
trieb zusammenarbeiten.

Trotz der generellen Attraktivitat von Produktionsstatten flr Logistikansiedlungen ist zu
vermuten, dass produktionsnahe Logistikstandorte in Europa an Bedeutung verlieren: Der
Prozess der Globalisierung hat in den westlichen Industrienationen in Branchen mit ar-
beitsintensiven Fertigungsprozessen einen Abbau von Produktionskapazitdaten und -
einheiten und dadurch auch eine Verlagerung von Logistikeinrichtungen in Richtung im-
portorientierter Standorte bewirkt. In vielen globalen Produktionssystemen mit Waren-
ketten wie den von GEREFFI beschriebenen Buyer-driven Commodity Chains oder STURGE-
ONs modularen Wertketten (vgl. Abschnitt 3.2.3) findet die Produktion der Giiter heute
meist in Niedriglohnlandern statt. Mit dem Abzug der Produktion verlieren auch die damit
funktional verbundenen Logistikeinrichtungen ihre Aufgabe. Die Verlagerung eines Pro-
duktionsprozesses in ein Niedriglohnland sorgt in der Regel dafiir, dass die komplette Zu-
lieferlogistik mit verlagert wird (McKINNON 2009: 297).
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Die Prozesse der Distribution sind in Zeiten globaler Produktionssysteme raumlich jedoch
nicht mehr so stark an die Produktionsstatten gebunden wie in der Vergangenheit (BEL-
MONTE 2004: 58). Wie bereits beschrieben sind die zentralen Distributionszentren fiir GU-
ter aus Ubersee, die fiir den europiischen Markt bestimmt sind, meist konsumentennah
in Europa und nicht in den Herstellungslandern zu finden. Da sie per Schiff, in einigen
Fallen auch als Luftfracht, nach Europa gelangen, ist eine gute Anbindung der zentralen
Distributionszentren an einen internationalen Gateway-Standort ein wichtiges Standort-
kriterium.

Die Attraktivitdt Import-orientierter, multimodaler Logistikstandorte steigt

Die Profiteure des starken Anstiegs der Seetransporte sind die groRen Hafenstadte — laut
STABENAU (2008: 28) fiihrt die Globalisierung zu einer Steigerung der Standortattraktivitat
maritimer Zonen. Fiir den deutschen Markt bestimmte Massenprodukte aus Ubersee
werden heutzutage vor allem Uber die Seehafen der ,,Nord-Range”, insbesondere die
ARA-Hafen (Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen) sowie Bremerhaven und Hamburg,
importiert und von dort direkt oder liber regionale Verteilpunkte in die Distributionsnetze
des Handels eingespeist. Zukiinftig konnten zudem die Gber den Suezkanal gut an den
asiatischen Markt angebundenen Mittelmehrhafen als zusatzliche Einfallstore an Bedeu-
tung gewinnen (NexuMm et al. 2009: 89).

Neben den Seehifen gewinnen — allerdings von einem weitaus niedrigeren Niveau aus-
gehend — Flughafen mit Cargo-Terminals als Gateway-Standorte fir importorientierte Lo-
gistikaktivitaten an Bedeutung. Projekte wie die Cargo City Frankfurt oder der Shiphol Lo-
gistics Park zeigen die steigende Attraktivitat von Flughafen fir die Logistikbranche. Da
Uber den Luftweg insbesondere der internationale Espressversand und der Transport
hochwertiger Stlckglter abgewickelt werden, finden sich im Flughafenumfeld verstarkt
Unternehmen aus dem Speditions- und KEP-Sektor. AL CHALABI und KASARDA (2004: 83) ha-
ben in den USA beobachtet, dass in den letzten Jahren die mittelgroRen, sowie vor allem
die auf den Frachtsektor fokussierten Flughafen gegentliber den traditionellen GroRflug-
hafen an Bedeutung gewonnen haben. Dieser Trend ist auch in Deutschland in Ansadtzen
ablesbar (Bedeutungsgewinn der Flughdfen Halle-Leipzig und Hahn'!) und zeigt die zu-
nehmende Professionalisierung und Bedeutung der Luftfrachtbranche.

Zusatzlich zu den groRen Hafenstadten und den Cargo-Flughafen haben sich auch gut an
die internationalen Gateways angebundene Regionen im Hinterland zu erfolgreichen im-
portorientierten Standorten entwickeln konnen (KuiATH 2003: 14). Logistische Kernpro-

11 Der Anteil des Flughafens Halle-Leipzig am jihrlichen Gesamt-Luftfrachtaufkommen in Deutschland (incl.
Transit) stieg zwischen 2004 und 2009 von 0 % auf 15 %, der Anteil des Flughafens Hahn von 2 % auf 5 %
(Verkehrsdaten der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen), wahrend der Anteil des Flughafens
Frankfurt-Main im gleichen Zeitraum von 72 % auf 53 % zurlickging (Quelle: Verkehrsdaten der Arbeitsge-
meinschaft Deutscher Verkehrsflughafen).



zesse wie Lagerung und Kommissionierung sind durch die Mdéglichkeiten des automati-
sierten Containerumschlags weniger hafengebunden und kénnen zum Teil ins Hinterland
verlagert werden (NUHN, ORENBRUGGE 2000: 196, HEsSE 2010: 2). Laut KuJATH (2003: 13) so-
wie NoTTEBOOM und RODRIGUEZ (2008) besteht fiir Hafenstandorte dadurch sogar die Ge-
fahr, dass sie sich durch die umfangreiche Rationalisierung der Umschlagsprozesse zuneh-
mend zu reinen ,,Containerschleusen” entwickeln und viele Logistikaktivitdten komplett
ins Hinterland verlegt werden. Viele importorientierte Standorte im Hinterland kénnen
ihre Nachteile wie zum Beispiel die Notwendigkeit kostspieliger Leertransporte (Rick-
transport der entladenen Container) im Landverkehr (MANGAN et al. 2008: 29-41) unter
anderem durch eine bessere Bodenverfiigbarkeit und geringere Grundstiickspreise aus-
gleichen, denn gerade der Engpass an Grundstlicken fir Logistikimmobilien stellt im Um-
feld der groRen internationalen Gateways haufig ein Problem dar (vgl. z.B. REGIONOMICA
2005: 5). Vor allem fur deutsche Handels- und Markenunternehmen ohne europdischen
Produktionsstandort spielt bei der Wahl ihres zentralen Distributionszentrums fiir die aus
Ubersee importierten Giiter zudem die Ndhe zum meist im Hinterland gelegenen Unter-
nehmenssitz eine nicht zu vernachlissigende Rolle.!?

Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Positionierung von Hinterland-Standorten als import-
orientierter Logistikstandort ist die gute Erreichbarkeit des Standorts im Containerver-
kehr. Sehr gut positioniert sind hier vor allem Binnenhafen sowie Standorte an den Ver-
ladeterminals des Schienengtiterverkehrs. Der Bedeutungsgewinn dieser Hinterland-Ter-
minals hat laut NoTTEBOOM und RODRIGUE (2009: 15) zu einer Konzentration bzw. Cluste-
rung von Logistikeinrichtungen im Umfeld dieser Terminals gefiihrt.

Ein Beispiel fiir einen erfolgreichen importorientierten Hinterland-Standort ist die Grenz-
region Venlo/Niederrhein/Duisburg (Central Network Area), die liber den Rhein und leis-
tungsfahige Guterschienenverkehrstrassen wie der 2007 fertiggestellten Betuwe-Linie
sehr gut an die groRen Seehafen angebunden sind (KuiATH 2003: 14).

Durch verbesserte Transportsysteme und Hafenhinterland-Verbindungen ist eine gute Er-
reichbarkeit durch Containerverkehre heute an sehr vielen Standorten gegeben, so dass
die Distribution von importierten Waren inzwischen durchaus auch absatzmarktorientiert
ausgerichtet sein kann. Der in diesem Zusammenhang als Standort interessante geogra-
phische Mittelpunkt des Europadischen Binnenmarktes hat sich im Zuge der EU-Osterwei-
terung von Belgien aus zugunsten des Logistikstandorts Deutschlands in Richtung Osten
nach Hessen verlagert (CAP GEMINI, ERNST &YOUNG 2003: 45).

12 50 befindet sich das zentrale Distributionszentrum von adidas in der Nihe des Unternehmenssitzes in
Uffenheim (Franken), von ESPRIT in der Ndhe der Ratinger Zentrale in Monchengladbach und von Marc
O’Polo unmittelbar am Unternehmenssitz in Stephanskirchen (bei Miinchen). Ausléandische Unternehmen
aus der Branche wahlen dagegen meist Hafenregionen als Standorte fiir die zentrale Distribution, bei-
spielsweise Nike (Antwerpen) und H&M (Hamburg).
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Im Rahmen der EU-Osterweitung haben zudem die osteuropdischen Lander als Produkti-
onsstandorte an Bedeutung gewonnen. Dies flhrt dazu, dass neben der guten Erreichbar-
keit der See- und Flughafen auch eine gute Anbindung an die wichtigen Osteuropa-Tras-
sen des Autobahn- und Schienennetzes fiir importorientierte Logistikstandorte an Bedeu-
tung gewinnt.

Annahme ,,Global Commodity Chains“: Der Standortfaktor ,,Ndhe zu Produkti-
onsbetrieben” verliert in Deutschland an Bedeutung. Standorte mit gutem multi-
modalem Anschluss an das internationale Transportnetzwerk entwickeln sich
tiberdurchschnittlich.

3.3.3. Konzentration moderner Logistikimmobilien in logistischen Kernregionen

Mietimmobilien entstehen meist in etablierten Lagen

Bereits in Abschnitt 3.2.3.4 wurde der Trend weg von selbstgenutzten Logistikimmobilien
hin zu Mietobjekten aufgezeigt, der vor allem mit den Bestrebungen der Produktionsun-
ternehmen zur Reduzierung der Kapitalbindung und der zunehmenden Konzentration auf
das Kerngeschaft zu begriinden ist.

Im Vergleich zum sehr heterogenen Markt der Produktionsimmobilien ist der Bereich Lo-
gistik durch eine starkere Homogenitat der Anspriiche an die Immobilien gepragt, so dass
sich gewisse Gebadudestandards flr Mietimmobilien (vgl. z.B. JONES LANG LASALLE 2009: 7)
entwickeln konnten, die eine groRe Zahl von Mietern anspricht. Hierdurch und durch die
steigende Nachfrage nach Mietobjekten konnte ein ernstzunehmender Mietimmobilien-
markt entstehen. Durch die wachsende Bedeutung der Mietimmobilien ist der Logistikim-
mobilienmarkt in den letzten Jahren zunehmend fiir Projektentwickler und fiir Investoren
interessant geworden. Insbesondere fir institutionelle Anleger stellen Logistikimmobilien
inzwischen eine anerkannte Anlagekategorie dar (1Z 22/2010: 1). FiscHER et al. (2009: 23)
gehen mittel- und langfristig von einem stetigen Bedeutungsgewinn des Logistikimmobi-
lienmarktes als Anlagemarkt aus. Dies ist vor allem mit den liberdurchschnittlichen Ren-
diteerwartungen von Investitionen in Logistikimmobilien im Vergleich zu den beiden an-
deren groBen gewerblichen Immobilienméarkten — dem Biiro- und dem Einzelhandels-
markt — und der Mdoglichkeit einer starkeren Diversifikation von Immobilienportfolios zu
begriinden. AuRerdem zeichnet den Logistikimmobilienmarkt eine im Vergleich unter-
durchschnittliche Volatilitat der Mieten und Gesamtertrage aus (ebd.: 3).

Haufig handelt es sich bei den Mietern von Logistikimmobilien um Logistikdienstleister,
die aufgrund der meist relativ kurzen Laufzeit der Vertrage mit ihren Kunden eine hohe
Flexibilitat beziglich der Flacheninanspruchnahme erwarten. Generell zeichnet sich der
Logistikimmobilienmarkt jedoch auch aufgrund der kiirzer werdenden Produktlebenszyk-
len und der damit verbundenen haufig wechselnden Anspriiche an Technik und Immobilie



sowie den standigen Veranderungen der logistischen Netzwerkstrukturen3 durch relativ
kurze Mietvertragslaufzeiten aus. Vertragslaufzeiten von 3 bis 5 Jahren stellen heute die
Regel dar (JONES LANG LASALLE 2012: 16), zeitweise war sogar ein Trend zu noch kiirzeren
Laufzeiten (1 bis 3 Jahren) zu beobachten (DEGI 2006: 50).

Aufgrund der kurzen Mietvertragslaufzeiten spielt bei Mietimmobilien die Drittverwert-
barkeit eine duflerst wichtige Rolle. Projektentwickler bzw. Investoren konzentrieren ihr
Engagement deshalb zumeist auf etablierte 1a-Standorte, in denen die Chancen der Wie-
dervermietung grofRer und damit das Mietausfallrisiko geringer ist (NORDLB 2006: 14). Die
zunehmende Bedeutung des Mietimmobilienmarktes fiihrt also tendenziell zu einer Kon-
zentration moderner Logistikimmobilien in bestimmten logistischen Kernregionen mit be-
sonders guten Standortbedingungen (KLaus 2005). SUBROWEIT und WELLSTEIN (2009: 35) hal-
ten Investitionen in Logistik-Mietimmobilien aufRerhalb der 18 grofReren Kernregionen der
Logistik aufgrund der schwierigen Drittverwertungsmaoglichkeiten fiir nicht empfehlens-
wert. Eine starke Gewichtung der fiinf wichtigsten Logistikregionen im Immobilienportfo-
lio wird dagegen als sinnvoll erachtet.

Standortkonzentration durch die Zunahme von Multi-User-Immobilien und Logistikpark-
Konzepten

Um die Moglichkeiten der Drittverwertung zu erh6hen, setzen Projektentwickler und In-
vestoren verstarkt auf groRflachige Logistikimmobilien, die variabel abgrenzbare Raum-
einheiten fir verschiedene Mieter bereithalten. Durch die Aufteilung des Objektes in
mehrere Mieteinheiten kann das Leerstandsrisiko in solchen Multi-Tenant-Immobilien ge-
senkt werden. Flr die Mieter bietet sich der Vorteil, durch die Zumietung oder Abgabe
von Raumeinheiten flexibler auf Expansions- oder Schrumpfungsprozesse reagieren zu
koénnen. Logistikpark-Konzepte gehen noch einen Schritt weiter. Hier werden von einem
Entwickler mehrere Einzelobjekte fiir eine Vielzahl von Nutzern als flexibel aufteilbare
raumliche Einheit errichtet. Der groRte europaische Logistikpark, der Magnapark vom
Projektentwickler Gazeley in Lutterworth (UK) wird beispielsweise von 23 verschiedenen
Mietern genutzt. Neben Multi-Tenant- gewinnen auch Multi-Client-Immobilien an Bedeu-
tung. Darunter versteht man Immobilien, in denen ein Logistikdienstleister Logistikpro-
zesse fur mehrere Kunden abwickelt.

In beiden Fallen ist es bei der Standortwahl von grolRer Bedeutung, Logistikregionen zu
wahlen, die flr eine Vielzahl von Kunden attraktiv sind. So sorgen Multi-User-Immobilien
nicht nur fiir eine Konzentration von Logistikprozessen mehrerer Firmen in einer Immo-
bilie oder einem Immobilienensemble sondern unterstiitzen auch die groRraumige Bal-
lung in bestimmten Logistikregionen mit besonderen Standortvorteilen.

13 yor allem durch Zusammenschliisse, Zukdufe sowie Wachstums- und Schrumpfungsprozessen von Fir-
men
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Transparenzvorteile etablierter Standorte

Aufgrund unvollstandig vorliegender Informationen liber standortrelevante Faktoren so-
wie eingeschrankte Moglichkeiten der Informationsverarbeitung geht die behavioristi-
sche Standorttheorie (vgl. PRED (1967) in Abschnitt 3.1.2) prinzipiell von subobtimalen Er-
gebnissen von Standortsuchprozessen aus. Im Bereich des vergleichsweise intransparen-
ten Logistikimmobilienmarktes ist davon auszugehen, dass von der schlechten Informati-
onslage vor allem die grofReren, etablierten Standorte profitieren. Etablierte Standorte
verfligen bereits Uber ein Image als Logistikstandort sowie Uber groBere Moglichkeiten
fir Standortmarketing-Aktionen als kleine Standorte. AuRerdem profitieren sie insbeson-
dere bei der Standortsuche internationaler Unternehmen von den Geschaftskontakten
und informellen Netzwerken der bereits ansassigen Unternehmen. Sie werden dadurch
eher als schlecht vernetzte Standorte als Optionsstandorte in Standortwahlverfahren ein-
gebunden.

Verstédrkung der Ballungstendenzen durch Clustervorteile

Die genannten Ballungsprozesse haben aufgrund der durch sie ausgeldsten Cluster-Vor-
teile haufig eine selbstverstarkende Wirkung. Wie bereits in Abschnitt 3.1.6 dargestellt,
kann die Ballung von Logistikimmobilien zur Ansiedlung unterstiitzender Servicedienst-
leister, zur Entstehung einer schlagkraftigen Interessensvertretung oder auch zum Aus-
bau der Logistikinfrastruktur fiihren. Hierdurch wird der Standort wiederum fiir die An-
siedlung weiterer Logistikeinrichtungen attraktiver.

Das Beispiel der groRen Seehifen zeigt aber auch, dass Clusterprozesse irgendwann Uber-
lastungserscheinungen in Form von Engpassen hinsichtlich der zur Verfligung stehenden
Verkehrsinfrastruktur und Ansiedlungsflachen bewirken kénnen. Hierdurch kénnen Clus-
terprozesse gestoppt oder sogar umgekehrt werden. In der Regel fiihren sie aber eher zu
einer raumlichen Ausdehnung des Ballungsraumes ins weniger belastete Umland. Auler-
dem werden in den Regionen zumeist grolRe Anstrengungen unternommen, bestehende
Engpasse moglichst schnell zu beheben'?,

Annahme ,Clusterbildung”: Generell sind Logistikimmobilien ungleich auf die deut-
schen Regionen verteilt, es existieren Logistikgunstréume, in denen sich Logistikimmo-
bilien ballen. Der Prozess der Konzentration hat insbesondere durch die zunehmende
Bedeutung des Mietimmobilien- und Investorenmarktes weiter an Schwung gewon-
nen.

14 Beispiele hierfiir sind der Aufbau eines Flichenmanagements zur Beseitigung des Flichenengpasses in
Hamburg durch die lokale Logistikinitiative (REGiIoNOMICA 2005), oder auch der Bau der Betuwelinie zur
Entlastung des Verkehrsnetzes im Raum Rotterdam



3.3.4. Bedeutungsgewinn der netzwerkgebundenen Umschlag-Standorte

Der Handel Uber das Internet (E-Commerce) hat in den letzten Jahren kontinuierlich an
Bedeutung gewonnen (siehe Abschnitt 3.2.1.2). Die logistischen Strukturen des elektroni-
schen Handels unterscheiden sich stark von denen des stationdren Handels, sie orientie-
ren sich vielmehr an den Strukturen der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP). Ge-
nauso wie die zentralen Deutschland-Hubs der KEP-Dienstleister sind viele Distributions-
center von E-Commerce-Unternehmen deshalb in der zentral gelegenen Region Kassel —
Bad Hersfeld — Erfurt zu finden (z.B. Amazon in Bad Hersfeld, Zalando in Erfurt).

Bereits im Jahr 2002 wies VAHRENKAMP auf die Moglichkeit hin, dass sich insbesondere in
dieser Region zukiinftig Logistikparks entwickeln, in denen — konzeptionell angelehnt an
die Zulieferparks der Automobilindustrie — durch die direkte Nachbarschaft von E-Com-
merce-Distributionszentren und den Hubs der KEP-Unternehmen eine Optimierung von
Lieferzeiten und Logistikkosten erreicht wird (VAHRENKAMP 2002).

Das Wachstum der E-Commerce-Branche bewirkt neben einem steigenden Bedarf an Dis-
tributionsimmobilien fir die Betreiber der E-Commerce-Plattformen vor allem eine zu-
nehmende Nachfrage nach KEP-Dienstleistungen und damit auch einen Wachstumsschub
fur die KEP-Branche, was mit einem zahlen- und kapazitatsmaRigen Ausbau der zentralen
Hubs und lokalen Depots verbunden ist (McKINNON 2009: 299). Neben den lokalen Depots
wird die Entwicklung von dezentralen, automatisierten Abholstationen (z.B. die DHL-
Packstationen) an Bedeutung gewinnen.

Im Bereich des Lebensmittel-Einzelhandels ist der Online-Handel bisher noch wenig ver-
breitet. Bisher werden Hauslieferungen von Lebensmitteln meist von den lokalen Ver-
kaufsstellen des Einzelhandels aus durchgefihrt. In GroBbritannien betreiben allerdings
die ersten Lebensmittel-Einzelhdndler (Tesco und Ocado) bereits erste spezielle Distribu-
tionszentren fur die Online-Belieferung. McKINNON (2009: 299) geht davon aus, dass bei
einem Wachstum der Lebensmittel-Bestellungen per Internet die Belieferung der Kunden
zuklnftig nicht mehr von den Verkaufsstellen aus, sondern von einer neuer Generation
lokaler Verteil-Depots aus erfolgt.

Annahme , KEP-Wachstum“: Vom Bedeutungsgewinn der KEP-Branche profitieren
zum einen die zentrale Hub-Region Kassel-Bad Hersfeld-Erfurt sowie das Umfeld der
grofien deutschen Frachtflughdfen, zum anderen steigt (iber ganz Deutschland verteilt
in vielen Regionen der Anteil der Beschdftigten in der KEP-Branche.

3.3.5. Erreichbarkeit und Flachenverfiigbarkeit als Grundvoraussetzung fiir die
Entwicklung eines Logistikimmobilien-Standortes

Zundachst ist festzustellen, dass bei der Standortwahl von Logistikbetrieben eine Vielzahl
von Standortfaktoren eine Rolle spielen. Wie in Abschnitt 3.1.1 festgestellt, ist die Bedeu-
tung der einzelnen Standortfaktoren abhangig von der Art der geplanten Logistikimmobi-
lie. Trotzdem lassen sich zwei fiir alle Arten von Logistikimmobilien relevanten und andere
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Standortfaktoren teilweise subsummierenden Faktoren nennen, die zur Erklarung der
raumlichen Verteilung von Logistikimmobilien herangezogen werden kénnen.

Standortfaktor Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit eines Standortes hat fiir die Ansiedlung eines Logistikbetriebes eine
Ubergeordnete Bedeutung. In der deskriptiven Standorttheorie wird die Erreichbarkeit
meist als wichtigster Standortfaktor fiir Logistikansiedlungen benannt (vgl. Abschnitt
3.1.1). Der Begriff umfasst in diesem Zusammenhang sowohl die Erreichbarkeit von Start-
orten (Quellen) wie Produktionsstidtten oder multimodalen Import-Hubs (Seehéfen,
Cargo-Flughafen) als auch die Erreichbarkeit von Zielorten (Senken) in Form von Kunden-
standorten (v.a. Handler, Endkunden). Die Erreichbarkeit eines Standortes wird durch den
Aufwand zur Uberwindung des Raumes zwischen dem betrachteten Standort und den
Quell- und Zielorten bestimmt. In diesem Zusammenhang sind die Ansatze zur Transport-
kostenoptimierung von WEBER (vgl. Abschnitt 3.1.2) aber auch von DAGANZO, CAMPBELL und
GEOFFRION (vgl. Abschnitt 3.1.3) von Bedeutung, wobei neben der Transportkostenopti-
mierung auch die zeitliche Optimierung (zeitlicher Aufwand zur Erreichung der Quell- und
Zielorte) eine entscheidende Rolle spielt. Wichtige Indikatoren fiir die Bewertung der Er-
reichbarkeit sind die Lage im Raum und die Qualitat der Anbindung an die Verkehrssys-
teme. Bezlglich der Verkehrsanbindung ist neben der Anbindung an das Autobahnnetz
auch die Verfligbarkeit multimodaler Terminals (See-, Fluss- oder Flughafen, Eisenbahn-
terminals) von Bedeutung. Falls durch gebiindelte Transporte die Moglichkeit zur Redu-
zierung der Hauptlaufkosten besteht, so steigert dies die Attraktivitdt eines Standortes
(vgl. Abschnitt 3.1.3).

Standortfaktor Fldchenverfiigbarkeit

Eine weitere grundlegende Voraussetzung fir die Entwicklung eines Logistikimmobilien-
Standortes ist die Verfligbarkeit geeigneter Flachen in der Ansiedlungsregion. Verfiigt ein
Standort (Region/Kommune) tiber eine sehr gute Erreichbarkeit, so kann sich hier den-
noch kein Logistikstandort entwickeln, wenn keine fir Logistiknutzungen adadquaten
Grundstiicke zur Verfligung stehen. Fehlende Ansiedlungsmaoglichkeiten kénnen zum ei-
nen auf einen generellen Engpass an geeigneten Freiflichen in der bendtigten GroRen-
ordnung zurickzufihren sein. So kdnnen in den Kerngebieten der Ballungsraume auf-
grund hoher Bodenpreise (vgl. ALoNsO Abschnitt 3.1.4) oder aufgrund der oft vorzufinden-
den Nutzungseinschrankungen in dicht besiedelten Gebieten hiufig keine geeigneten An-
siedlungsflachen fiir Logistikbetriebe bereitgestellt werden. Das gleiche gilt fiir einige
(Mittelgebirgs-)Regionen mit sehr unebener Topographie (Beispiel: Bergisches Staddte-
dreieck).

Auf der anderen Seite konnen fehlende Ansiedlungsmoglichkeiten aber auch auf ein Des-
interesse kommunaler Akteure an der Ansiedlung von Logistikbetrieben zuriickzufiihren
sein. Besonders in wirtschaftlich dynamischen Regionen mit niedriger Arbeitslosenquote
oder in Regionen, die vor allem fir ihre hochwertige Wohnqualitat oder die touristische



Attraktivitat bekannt sind, werden Logistikansiedlungen vor allem aufgrund der negativen
Auswirkungen auf das Umfeld (Ldrm, Verkehrsbelastungen) und aufgrund des Flachen-
verbrauchs sowohl von kommunalen Akteuren als auch von den Birgern eher ungern ge-
sehen. So kam es bei groBeren Entwicklungsprojekten bereits zur Bildung von Blirgerini-
tiativen, die sich die Verhinderung derartige Projektentwicklungen zum Ziel setzten (siehe
FLAMIG, HESSE 2011: 48). In einigen Regionen fallt es deshalb schwer, geeignete Grundsti-
cke fur die Errichtung von Logistikimmobilien zu erwerben, so dass in benachbarte, ahn-
lich gut erreichbare Regionen ausgewichen werden muss. Auf der anderen Seite gibt es
Regionen, die u. a. durch spezielle Clusterinitiativen aktiv versuchen, sich als Lo-
gistikstandort zu profilieren. FLAMIG UND HESSE (2011: 44) sprechen sogar von einer vieler-
orts feststellbaren ,,new emphasis on logistics”, die vor allem durch die Wachstumsdyna-
mik der Branche hervorgerufen wird aber auch durch die Entstehung eines neuen Images
als moderne innovative Branche (ebd.). Eine Profilsetzung im Bereich Logistik kann auf-
grund eines historischen Bezuges zum Thema Logistik oder einer bereits vorhanden
Starke in diesem Wirtschaftsbereich geschehen (Beispiel Hamburg). Grund fir eine aktive
Anwerbung von Logistikbetrieben kann aber auch eine strukturelle Krise und die Suche
nach neuen Beschaftigungsmoglichkeiten und neuen Leitbranchen sein (Beispiel Ruhrge-
biet).

Annahme ,,Standortfaktoren”: Eine rdumliche Ballung an Logistikimmobilien Iésst
sich in denjenigen Regionen feststellen, die sich durch eine (iberdurchschnittlich gute
Erreichbarkeit sowie durch eine gute Fléichenverfiigbarkeit auszeichnen.
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4. Entwicklung eines quantitativen Forschungsdesigns

Nachdem im vorherigen Kapitel die bestehenden theoretische Uberlegungen zum Stand-
ortwahlverhalten und zu den Rahmenbedingungen der Logistikwirtschaft thematisiert
und auf dieser Basis flinf zentrale Annahmen zur raumlichen Verteilung und raumstruk-
turellen Entwicklung der Logistikimmobilienbestande aufgestellt wurden, soll das fol-
gende Kapitel dazu dienen, ein quantitatives Forschungsdesign zu entwickeln, mit Hilfe
dessen die in Deutschland vorzufindenden raumlichen Strukturen des Logistikimmobili-
enmarktes und deren Veranderungen im Laufe der Zeit abgebildet sowie die getroffenen
Annahmen Uberprift werden kénnen.

Im ersten Abschnitt des Kapitels werden mogliche Datenquellen und Methoden fiir quan-
titative Untersuchungen vorgestellt und diskutiert. Abschnitt 4.2 dient im Anschluss dazu,
das gewahlte methodische Konzept vorzustellen und die einzelnen Untersuchungsschritte
naher zu beschreiben.

4.1. Maogliche quantitative Datenquellen und Methoden

Fir die mengenmalige Ermittlung oder Schatzung von Immobilienbestanden bieten sich
laut RURIG (1999) und FLUSHOH, STOTTROP (2007: 97 ff.) folgende Methoden an:

e Beim Additionsverfahren werden die Angaben zum Flachenbestand in Immobilien ein-
zeln bestimmt und die Angaben der Einzelobjekte anschlieRend summiert. Die Erhe-
bung der Einzelangaben kann beispielsweise (iber Ortsbegehungen, Befragungen,
Luftbildauswertungen, Kartenvermessungen oder Bauaktenanalysen erfolgen. Das
Additionsverfahren wurde bereits haufiger fir die Erhebung des Bliroflachenbestan-
des aber auch des Logistikimmobilienbestandes auf kommunaler Ebene eingesetzt
(FLUSHOH, SToTTROP 2007, NEHM ET AL. 2009: 41, BUSCH, SPARS 2009, IRI 2011). Eine ge-
samtdeutsche Einzelerhebung aller Objekte ist aus kapazitdren Griinden im Rahmen
dieser Untersuchung allerdings ausgeschlossen und auch allgemein nahezu unmaglich
zu realisieren.

e Im Kumulationsverfahren wird der Gesamtbestand durch Aufsummierung des jahrli-
chen Saldos zwischen den Baufertigstellungen und Bauabgdngen berechnet. Die Er-
fassung der Baufertigstellungen und Bauabgange erfolgt in der Regel mit Hilfe der
Bautatigkeitsstatistik. Die Methode des Aufsummierens der jahrlichen Nettozugange
setzt aufgrund der in der Regel langen Lebensdauer von Gebauden das Vorhandensein
langer, moglichst vollstdndiger Zeitreihen voraus. Durch die Zeitreihenbetrachtung
bietet sich diese Methode besonders fir Untersuchungen der Marktentwicklung an.

e Bei der Kennziffermethode wird der Flaichenbestand durch Multiplikation einer Fla-
chenkennziffer, die meist die durchschnittliche Flacheninanspruchnahme pro Be-



schaftigtem darstellt, mit der Gesamtzahl der im jeweiligen Sektor Beschaftigten be-
rechnet.’® Die statistische Quelle ist hierfur in der Regel die Statistik der sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigten (Beschaftigtenstatistik). Bei einigen monetaren Kenn-
ziffern, z.B. bestimmten Quadratmeterpreisen, erfolgt die Ermittlung des Flachenbe-
standes auch durch Division einer Gesamtsumme durch die Kennziffer.

e Das Hochrechnungsverfahren setzt voraus, dass fiir einzelne Gebaudekategorien in ei-
nigen Teilregionen gut abgesicherte Angaben zum Bestand vorliegen, beispielsweise
in Form von Maklerdatenbanken in GroRstddten. Mit Hilfe dieser regionalen Daten
wird versucht, durch Ermittlung passender Ubertragungsfaktoren (z. B. die Anzahl der
Beschaftigten im betrachteten Segment) eine Hochrechnung auf das Gesamtgebiet zu
erstellen.

Amtliche Statistiken kommen im Rahmen der vorgestellten Methoden vor allem in Form
der Bautatigkeitsstatistik sowie der Beschaftigtenstatistik zum Einsatz. In wie weit diese
Statistiken fir die Untersuchung der rdaumlichen Verteilung der Logistikimmobilienbe-
stande genutzt werden konnen, soll in den folgenden Abschnitten geklart werden. Dane-
ben werden auch die Einsatzmoglichkeiten weiterer statistischer Quellen und Datenban-
ken untersucht. AuBerdem werden bereits angewandte Schatz- und Flachenermittlungs-
verfahren vorgestellt und hinsichtlich ihrer Verwendbarkeit zur Untersuchung der raum-
lichen Strukturen des Logistikimmobilienbestandes liberpruft.

4.1.1. Die Bautatigkeitsstatistik

Durch die Zuverlassigkeit der Daten aufgrund der gesetzlich geregelten Auskunftspflicht,
der Konzipierung der Statistik als Totalerhebung, der tiefen regionalen Gliederung, der
Verflgbarkeit langerer Zeitreihen und des umfangreichen Katalogs an Merkmalen bietet
die amtliche Bautatigkeitsstatistik viele Potenziale flir Auswertungen zur raumlichen Ver-
teilung von Immobilien. Bisher liegen jedoch noch keine Erfahrungen hinsichtlich der
Nutzbarkeit der Statistik zur Ermittlung von Informationen zum Bestand oder der Be-
standsentwicklung von Logistikimmobilien vor. Inwieweit das spezielle Teilsegment der
Logistikimmobilien aus dem zur Verfiigung stehenden Datenbestand herausgefiltert wer-
den kann, soll in diesem Abschnitt untersucht werden.

4.1.1.1. Entstehungsgeschichte der amtlichen Bautatigkeitsstatistik

Die statistische Erhebung von Daten zur Bautatigkeit kann in Deutschland auf eine lange
Tradition zurilckblicken - bereits das "Kaiserliche Statistische Amt" des Deutschen Reiches
beschéftigte sich seit 1902 mit der statistischen Erfassung der Bautatigkeit (STATISTISCHES
BUNDESAMT 1972: 24). Zunachst waren die Erhebungen jedoch auf wenige Stadte und dort
auch nur auf den Bereich des Wohnungsbaus beschrankt. Dies anderte sich im Jahr 1923

5 Daneben kénnen aber auch nutzerbezogene Richtwerte, beispielsweise die durchschnittliche Nutzfliche
pro Krankenhausbett oder pro Schiiler, als Flachenkennziffern herangezogen werden. In diesen Fallen fin-
det eine Multiplikation mit der Gesamtzahl der Krankenhausbetten bzw. Schiiler statt.
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mit der Einfiihrung der Bautatigkeitsstatistik als jahrliche amtliche Statistik fir das ge-
samte Reichsgebiet (STATISTISCHES BUNDESAMT 1972: 36). Obwohl die Informationen zur
Wohnungsbautatigkeit eindeutige Prioritat hatten, beschaftigte man sich erstmals auch
mit der Erfassung der Nichtwohngebaude.

Im Laufe der Zeit kam es zu umfangreichen Umgestaltungen und Erganzungen der Statis-
tik. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde das Erhebungsprogramm stark ausgeweitet und
dem Nichtwohnbau mehr Bedeutung zugewiesen (ebd.: 184). 1950 fand fir das west-
deutsche Bundesgebiet eine Gebdudebestandserhebung statt, die auch die Ermittlung
des Bestandes an Nichtwohngebduden umfasste. Eine Fortschreibung des Bestandes oder
eine nochmalige Vollerhebung zu einem spateren Zeitpunkt erfolgten aus Kostengriinden
jedoch nicht (BEHNISCH 2009: 128).%6

Starke Veranderung erfuhr die seit 1960 bundesgesetzlich geregelte Bautatigkeitsstatistik
durch die Verabschiedung des zweiten Baustatistikgesetzes im Jahr 1978. Zusatzlich zu
den bereits eingefliihrten Merkmalen sieht das Gesetz die Erfassung eines umfangreichen
Katalogs von vor allem stadtebaulichen sowie qualitativen Kriterien zur Gebdudeausstat-
tung vor. Aufgrund der umfangreichen Anderungen wird die Neuordnung im Rahmen der
Verabschiedung des zweiten Baustatistikgesetzes auch als Reform der Bautétigkeitssta-
tistik bezeichnet (MARRe 1985: 152). Nachdem die Reform zwischen 1982-84 endgiiltig
abgeschlossen wurde, stehen statistische Daten zur Bautatigkeit weitestgehend in der
heutigen Form zur Verfligung. Eine vergleichende Betrachtung von Zeitreihen ist deshalb
bis in diese Zeit moglich (STATISTISCHEN BUNDESAMT 1997: 75). Seit 1998, dem Jahr des In-
krafttretens des neuen und bis heute aktuellen Hochbaustatistikgesetzes'” (HBauStatG),
hat sich durch Einsparungen im Erhebungsprogramm im Rahmen von Biirokratieabbau-
Bemiihungen der Umfang der erhobenen Merkmale jedoch in einigen Bereichen verrin-
gert. 1991 wurde die Bautatigkeitsstatistik gemaR der Vorgaben des Hochbaustatistikge-
setzes in den neuen Bundeslandern eingefiihrt. Aufgrund der groRen Unterschiede zum
Erhebungsverfahren der ehemaligen DDR kam es allerdings zu ,Anlaufschwierigkeiten
(ebd. 76), so dass vergleichbare Daten erst in den Folgejahren umfassend zur Verfligung
standen.

4.1.1.2. Aufbau und Inhalt

Laut Hochbaustatistikgesetz dient die Bautatigkeitsstatistik der , Feststellung des Um-
fangs, der Struktur und der Entwicklung der Bautatigkeit im Hochbau und zur Fortschrei-
bung des Bestandes an Wohngebauden und Wohnungen” (§ 1 (1) HBauStatG). Die For-
mulierung zeigt, dass der Schwerpunkt der Statistik weiterhin im Bereich des Wohnungs-

16 Bej den Gebiude- und Wohnungszahlungen (GWZ), zuletzt 1987 (im Rahmen der Volkszahlung) in den
alten Bundeslandern und 1995 in den neuen Bundeslandern, wird dementsprechend lediglich der Bestand
an Wohngebduden ermittelt, eine Erfassung der Nichtwohngebaude fand nicht statt.

17 Das Hochbaustatistikgesetz I6ste 1998 das 2. Baustatistikgesetz ab



baus liegt. Die erhobenen Daten dienen jedoch auch als Informationsquelle fiir Auswer-
tungen in anderen Themenfeldern: ,Die Ergebnisse finden insbesondere Verwendung in
der Konjunktur- und Wohnungspolitik, in der Wohnungs- und Bauwirtschaft sowie in der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung.” (BT-Drucks. Nr. 13/9342, Abschnitt A, Absatz 2).

Die Bautatigkeitsstatistik gliedert sich in vier Einzelstatistiken, in denen die Baugenehmi-
gungen (Statistik der Baugenehmigungen), die Baufertigstellungen (Baufertigstellungssta-
tistik), die genehmigten aber am Jahresende noch nicht fertiggestellten Baumanahmen
(Bauliberhangsstatistik) sowie die Abgdange und Nutzungsanderungen von Gebauden (Ab-
gangserhebung) getrennt erfasst werden.

In der Statistik der Baugenehmigungen werden alle genehmigungs-, zustimmungs- und
anzeigepflichtigen Bauvorhaben zum Zeitpunkt ihrer Zuldssigkeit erfasst (FLOSHOH und
SToTTROP 2007: 80), soweit sie ein festgelegtes Mindest-Bauvolumen (mind. 350 m3 Raum-
inhalt oder mehr als 18.000 € veranschlagte Kosten) tberschreiten. Erhoben werden fol-
gende Merkmale (§ 3 (1) HBauStatG):

e Bauherren, unterschieden nach privaten Haushalten, Unternehmen (differenziert
nach Art in finf Untergruppen), 6ffentlichen Bauherren sowie Organisationen ohne
Erwerbscharakter

e Zeitpunkt des Wirksamwerdens des Baurechts in Monat und Jahr

e Lage des Baugrundstiicks nach Gemeinde und Gemeindeteil

e Art der BaumalRnahme, unterschieden nach Neubau und BaumafRnahme am beste-
henden Gebaude

e Art des Gebdudes nach zukinftiger Nutzung

e Bei Neubau: Zahl der Vollgeschosse, Nutzflache, Rauminhalt, konventionelle Bauart
oder Fertigteilbau, Gberwiegend verwendetem Baustoff, Art der Beheizung sowie
sonstige energetische Merkmale

e Bei Gebdauden mit Wohnraum: Zahl der Wohneinheiten nach der Zahl der Rdume

e Bei BaumaBnahmen an Bestandsgebduden: Bisheriger Zustand, Nutzungsanderung
zwischen Wohn- und Nichtwohnzwecken

e Veranschlagte Kosten der BaumaRBnahme

Hauptzweck der Baugenehmigungsstatistik ist die Ermittlung von Frihindikatoren fir die
Bauwirtschaft (BT-Drucks. Nr. 13/9342, Abschnitt B, Absatz 2). Zum tatsachlich realisier-
ten Neubauvolumen liefert die Baugenehmigungsstatistik keine Informationen. Derartige
Informationen stellt die Baufertigstellungsstatistik zur Verfligung.

Die Baufertigstellungsstatistik erhebt alle physisch fertiggestellten Bauvorhaben. Als fer-
tiggestellt gelten Bauvorhaben, bei denen die Bauarbeiten weitgehend abgeschlossen
und die Gebadude bzw. Wohnungen bezugsfertig oder bezogen sind. Entscheidend fiir den
Zeitpunkt der Fertigstellung ist nicht die Gebrauchsabnahme (friiher: baupolizeiliche
Schlussabnahme) sondern die Moglichkeit des Beginns der Nutzung - die Bezugsfertigkeit
(LDS NRW 2008: 5). Fiir die Erstellung der Baufertigstellungsstatistik werden die Daten
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Uber die gemeldeten Bauvorhaben aus der Baugenehmigungsstatistik mit allen erhobe-
nen Merkmalen Glbernommen und um das Datum der Baufertigstellung (Monat und Jahr)
erganzt. Falls seit dem Zeitpunkt der Baugenehmigung Veranderungen an den erfassten
Merkmalen eingetreten sind, so werden diese erfasst. Im Gegensatz zur Baugenehmi-
gungsstatistik erscheint die Baufertigstellungsstatistik nur im Jahresrhythmus?8,

Genehmigte Bauvorhaben, die am Jahresende noch nicht fertiggestellt sind, werden in
der Bauuberhangsstatistik erfasst. Hierfiir wird der Bauzustand und Baufortschritt der in
der Baugenehmigungsstatistik gemeldeten Bauvorhaben erhoben. Es wird also Gberprift,
ob die BaumaBnahme begonnen wurde, ob bei Neubauten der Rohbau bereits fertigge-
stellt wurde (,,unter Dach”) oder ob die Baugenehmigung oder das Baurecht in der Zwi-
schenzeit erloschen ist. Die Bauliberhangsstatistik liefert Daten zur Lage der Bauwirt-
schaft und vor allem erste Informationen zum Fertigstellungsergebnis im Folgejahr. Die
Uberpriifung aller gemeldeten Bauvorhaben am Jahresende erméglicht zudem die Aktu-
alisierung und Vervollstandigung der Baufertigstellungsstatistik.

Als vierte Einzelstatistik zur Bautatigkeit erfasst die Bauabgangsstatistik alle Gebaude o-
der Gebaudeteile, die ihrer festgelegten Nutzung entzogen wurden. Dies kann entweder
durch Abriss oder durch eine Nutzungsanderung zwischen Wohn- und Nichtwohnzwe-
cken geschehen. Wahrend die drei bisher genannten Bautatigkeitsstatistiken tiber eine
gemeinsame Datenbasis verfligen (die gemeldeten Bauvorhaben), ergeben die in der Bau-
abgangsstatistik erhobenen Daten eine eigene Datenbasis. Abgestimmt auf die drei ande-
ren Statistiken werden folgende Merkmale erhoben (§3 (4) HBauStatG):

e Eigentimer (die Unterteilung erfolgt analog zu Bauherren-Differenzierung in der
Baugenehmigungsstatistik)

e Monat und Jahr des Abgangs, der Abbruchgenehmigung oder —anzeige

e Lage des Gebdudes nach Gemeinde und Gemeindeteil

e Art des Gebaude (Unterteilung der Nutzungsarten wie in Baugenehmigungsstatistik
gemald der Systematik der Bauwerke)

e Baujahr differenziert nach Baualtersklassen (bis 1900, 1901-1918, 1919-1948, 1949-
1962, 1963-1970, 1971-1980, nach 1980)

e Umfang, Art und Ursache des Abgangs, bei Nutzungsanderung zusatzlich Durchfih-
rung einer BaumalBnahme

e Grolse des Abgangs nach Wohnflache oder sonstiger Nutzflache, Zahl der Wohnein-
heiten nach Zahl der Rdume

Die Bauabgangsstatistik ist vor allem fiir die Ermittlung des Gebdude- und Wohnungsbe-
standes von Bedeutung. Der jahrliche Nettozugang an Geb&duden errechnet sich aus der
Differenz zwischen den Baufertigstellungen und Bauabgangen.

18 Bis zum Jahr 2006 erfolgte eine monatliche Erhebung. Die Umstellung erfolgte im Rahmen der letzten
Anderung des Hochbaustatistikgesetzes am 22. August 2006.



4.1.1.3. Die Erfassung der Gebaudeart in der Bautatigkeitsstatistik

Die Bautatigkeitsstatistik bietet die Moglichkeit, die Entwicklung der Bautatigkeit und des
Gebdudebestandes in einzelnen Immobilienmarktsegmenten unabhdngig zu untersu-
chen, da bei der Erfassung der Gebaude die Art der Nutzung als Merkmal erhoben wird.
Die Einteilung der in der Bautatigkeitsstatistik erfassten Gebdaude nach Art der Nutzung
erfolgt grundsatzlich auf Basis einer einheitlichen, verbindlichen Klassifizierung - der ,Sys-
tematik der Bauwerke” (STATISTISCHES BUNDESAMT 1978). Die vom Statistischen Bundesamt
herausgegebene Systematik der Bauwerke ordnet die Bauwerke in

e 2 zweistellige Gruppen

e 10 dreistellige Untergruppen

o 33 vierstellige Klassen

e 74 flnfstellige Unterklassen und
e 120 sechsstellige Arten.

Die zweistelligen Gruppen werden unter den Nummern 71 und 75 gefiihrt.’® Neben der
groben Gliederung in die zwei Gruppen Hochbau und Tiefbau erfolgt die tiefergehende
Unterscheidung vor allem Uber die beiden folgenden Kriterien: Die durch den Verwen-
dungszweck bestimmte Gestaltung (z.B. Gebdude, freistehende selbststdandige Konstruk-
tion, Stralenbauten, Wasserbauten) sowie — vor allem bei den Gebauden - die jeweiligen
Hauptnutzung (z.B. Wohngebaude, Biiro- und Verwaltungsgebaude).

Die heute immer noch gililtige Systematik der Bauwerke wurde 1978 aufgestellt und seit-
her nicht mehr grundlegend Uberarbeitet. Die verwendeten Bauwerksbezeichnungen
sind deshalb heute zum Teil veraltet und neuere Gebdudearten schwer in die Systematik
einzuordnen — dies trifft auch fiir den Bereich der Logistikimmobilien zu (siehe Abschnitt
4.1.1.5). Fiir die Klassifizierung der Nichtwohngebaude im Rahmen der Erstellung der Bau-
tatigkeitsstatistik wird heute meist eine gekiirzte und beziiglich der Bauwerksbezeichnun-
gen aktualisierte Fassung der Systematik der Bauwerke verwendet, die unter der Bezeich-
nung ,Signierschliisselverzeichnis fir Nichtwohngebdude” zuletzt 2008 vom Statistischen
Bundesamt herausgegeben wurde. Die 77 in der Systematik der Bauwerke unterschiede-
nen Arten von Nichtwohngebduden werden hierin in 52 Kategorien zusammengefasst
(FORSCHUNGSDATENZENTRUM DER STATISTISCHEN LANDESAMTER 2006: Anlage 4). Den 52 Gebaude-
kategorien ist in diesem Signierschlisselverzeichnis jeweils eine dreistellige Signiernum-
mer zugordnet, die sich an den drei letzten Stellen der 6-stelligen Nummern aus der Sys-
tematik der Bauwerke orientieren.

1% Diese Nummern wurden gewahlt, um Uberschneidungen mit den Nummern der Warenverzeichnisse
der Industriestatistik bzw. den Guterverzeichnissen des priméaren Sektors zu vermeiden (STATISTISCHES BUN-
DESAMT 1978: 7).
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Abbildung 14: Ausschnitt aus der Struktur der Systematik fiir Bauwerke

Fabrik- und Werkstattgebaude

Handelsgebaude

Anstaltsgebaude Warenlagergebaude

Biro- und =
Tiefbauten Verwaltungsgebdude Verkehrsgebaude
Landwirtschaftliche Hotels, Gasthofe,
Betriebsgebaude Fremdenheime, ...
Nichtlandwirtschaftliche Gaststattengebaude ohne
Betriebsgebaude Beherbergung
Sonstige Andere nichtlandwirtschaft-
Nichtwohngebaude lichen Betriebsgebaude

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf der Systematik der Bauwerke von 1978 (Statistisches Bundesamt
1978)

Wohngebaude

Hochbauten Nichtwohngebaude

Die Systematik der Bauwerke bzw. das aktuellere Signierschllsselverzeichnis sollen es er-
moglichen, Daten zur Gebaudeart in einheitlicher Form, bundesweit vergleichbar und in
gleicher Qualitat zu Verfligung zu stellen. Um eine einheitliche Einordnung der Gebaude
in das komplexe Gliederungssystem zu erreichen wurden zwei wichtige Zuordnungsricht-
linien aufgestellt.

Zum einen stellt die Zuordnungseinheit immer das einzelne Bauwerk dar. Bei Anlagen, die
aus mehreren Gebduden bestehen, sind die Einzelgebaude getrennt zu erfassen. Ein Ein-
zelgebdude ist definiert als freistehendes Gebdude oder als Gebaude in einem zusammen-
hdngenden Gebdaudekomplex, das durch eine vom Dach bis zum Keller reichende Brand-
mauer von anderen Gebauden getrennt ist. ,Ist eine Brandmauer nicht vorhanden, so
gelten die zusammenhadngenden Gebdudeeinheiten als einzelne Gebaude, wenn sie ein
eigenes ErschlieBungssystem (eigener Zugang und eigenes Treppenhaus) und ein eigenes
Ver- und Entsorgungssystem besitzen und fir sich benutzbar sind” (STATISTISCHES BUNDES-
AMT 1978: 8). So sind beispielsweise im Falle eines gewerblichen Gebdudekomplexes, der
aus einer Produktionshalle und einem direkt angrenzenden aber unabhangig nutzbaren
Verwaltungstrakt besteht, zwei Einzelgebaude zu erfassen.

Als zweite Zuordnungsrichtlinie ist festgelegt, dass die Bauwerksklassifikation anhand des
Schwerpunktprinzips erfolgt. Dies bedeutet, dass ein Gebaude, in dem mehrere Nutzun-
gen stattfinden (z.B. ein gemischt genutztes Wohn- und Geschaftshaus), komplett derje-
nigen Position der Systematik der Bauwerke zugeordnet wird, die der dominierenden
Nutzung entspricht. Die Zuordnungsrichtlinie schreibt ganz konkret vor, dass zunachst
festzustellen ist, welche Nutzungen in dem Gebaude stattfinden und welche Anteile an
der Gesamtnutzflache auf die einzelnen, gemal der Systematik der Bauwerke unterschie-
denen Nutzungen entfallen. AnschlieBend erfolgt die eigentliche Zuordnung ,,von oben
nach unten”, d. h. das Gebdude wird gemall der dominierenden Nutzung zunachst einer



Untergruppe, anschlieBend einer Klasse, einer Unterklasse und zuletzt einer Bauwerksart
innerhalb der Unterklasse zugeteilt.?°

Das Schwerpunktprinzip stellt sich flr die Ermittlung von Daten fiir bestimmte Teilseg-
mente des Immobilienmarktes als problematisch heraus. So fiihrt eine Erhebung des Bi-
roflaichenbestandes mit Hilfe der Bautatigkeitsstatistik zu sehr ungenauen Werten, da in
mischgenutzten Gebduden nur die dominierende Nutzung erfasst wird. Da Blronutzun-
gen haufig in mischgenutzten Gebduden zu finden sind, kommt es - je nachdem ob die
Biironutzung dominiert oder nicht - zu einer Uber- oder Untererfassung des Bestandes
(FLUSHOH und StoTTROP 2007: 89). Fir die Ermittlung des Bestandes an Logistikimmobilien
ist dieses Problem als eher gering einzuschatzen, da Logistiknutzungen in der Regel nicht
in derartig mischgenutzten Gebauden zu finden sind. Logistiknutzungen stehen zwar hau-
fig in Verbindung zu anderen Nutzungen (z.B. Produktion), diese sind jedoch in zwar nicht
selten direkt angrenzenden aber zumeist voneinander unabhangigen Gebaduden zu fin-
den, weshalb sie in der Bautatigkeitsstatistik getrennt erfasst werden. Falls weitere Nut-
zungen innerhalb der Logistikimmobilie stattfinden (z.B. Bironutzungen), so sind diese in
der Regel auf einen eher kleinen Anteil der Gesamtflache beschrankt.

In der Systematik der Bauwerke von 1978 und auch im aktuellen Signierschliisselverzeich-
nis fur Nichtwohngebdude des Statistischen Bundesamtes wird jede durch eine Signier-
nummer gekennzeichnete Gebdudeart mit Erlauterungen versehen, die aus einer Kurzbe-
schreibung sowie eine Liste von Gebdudebezeichnungen, die der jeweiligen Gebaudeart
zuzuordnen sind, bestehen. Die aufgelisteten Gebdudebezeichnungen sollen bei der Er-
stellung der Statistik die Einordnung des Gebdudes in die Systematik erleichtern.

4.1.1.4. Erhebungsverfahren und Veroffentlichungsform

Die Bautatigkeitsstatistik wird von den Statistischen Amtern des Bundes und der Linder
einheitlich gefiihrt. Die bundesweiten Ergebnisse verdffentlicht das Statistischen Bundes-
amt in zahlreichen Publikationen wie dem Statistischen Jahrbuch (Kapitel Bauen und
Wohnen), regelmaBigen Fachinformationen zur jahrlichen Bautatigkeit (Fachserie 5 Reihe
1) oder zur Fortschreibung des Gebaude- und Wohnungsbestandes sowie in unregelma-
Rigen Projektberichten (z.B. zur Immobilienwirtschaft in Deutschland). AulRerdem ist die

20 Um dieses Prinzip zu verdeutlichen, wird im Folgenden ein Beispiel vorgestellt: In einem mischgenutzten
Gebdude wird 40% der Nutzflache flir Wohnzwecke, 35% von einem Einzelhandelsgeschaft und 25% als
Bliroflaiche genutzt. GemaR der Zuordnungsrichtlinie wird das Gebdude zunachst der Untergruppe der
Nichtwohngeb&dude zugeordnet, da weniger als die Halfte des Gebaudes Wohnzwecken dient. Weiter ge-
hort es zur Klasse der nichtlandwirtschaftlichen Betriebsgebaude und aufgrund der Dominanz der Handels-
nutzung unter den Nichtwohnnutzungen wird das Gebaude schliefllich der Unterklasse Handelsgebdude
zugeordnet. Das Gebaude wird als Handelsgebaude mit der gesamten Nutzflache in die Statistik aufgenom-
men, die Bliro- und Wohnflachen werden nicht erfasst.
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Bautatigkeitsstatistik (iber das Statistische Bundesamt in supranationale Statistiksysteme
eingebunden, so dass die Daten auch in deren Veréffentlichungen Verwendung finden.

Das Sammeln und die Aufbereitung der Daten erfolgt in den statistischen Landesamtern,
die die Daten bedarfsgerecht aggregiert an das Statistische Bundesamt weiterleiten. Ge-
meinsam geben die Statistischen Amter des Bundes und der Linder regelmiRig grundle-
gende Informationen zur Bautatigkeit und zur Entwicklung des Wohngebdude- und Woh-
nungsbestandes auf Kreis- und Gemeindeebene heraus. Die dafilir bendtigten Daten in
tiefer regionaler Gliederung werden in den Datenbanken der Statistischen Landesamter
bereitgehalten (STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 2008: 3).

Die statistischen Landesamter erhalten die Daten zur Bautatigkeit von den Gemeinden
und Bauaufsichtsbehérden. Die Erhebung der konkreten Daten erfolgt iber die Erhe-
bungsvordrucke fiir Baugenehmigungen?! und Bauabginge, in denen der Bauherr bzw.
der von ihm beauftragte Architekt oder im Falle eines Bauabgangs der Eigentiimer eine
Reihe von Angaben zum Bauvorhaben bzw. Gebaude zu machen hat, die zum groRen Teil
anschlieRend als Erhebungsmerkmale in die Bautatigkeitsstatistik einflieBen.?? Die Erhe-
bungsvordrucke werden vom statistischen Landesamt erstellt und zur Verfligung gestellt.
Der Bauherr bzw. Architekt ist gesetzlich verpflichtet, durch Ausfiillen des entsprechen-
den Erhebungsvordrucks Auskunft Giber das Bauvorhaben bzw. die Gebaudeumnutzung
oder den Gebaudeabriss zu erteilen (Auskunftspflicht nach § 6 HBauStatG). Die ausgefull-
ten Erhebungsvordriicke werden von den Mitarbeitern der zustandigen Bauaufsichtsbe-
horde (in der Regel die Bauamter als untere Bauaufsichtsbehorde) geprift und bei Un-
vollstandigkeit entweder zurlickgewiesen oder vor Ort erganzt (FLUSHOH und STOTTROP
2007:87). AnschlieRend werden die Daten direkt oder liber eine Zwischenstation (z.B. das
kommunale Statistikamt) an das Statistische Landesamt (ibermittelt.?> Bei BaumaRnah-
men, die nicht genehmigungs- oder zustimmungspflichtig sind sondern landesrechtlichen
Verfahrensvorschriften unterliegen, sind die Gemeinden oder Bauaufsichtsbehdrden
dazu verpflichtet, dem zustandigen statistischen Landesamt Name und Anschrift des Bau-
herrn sowie die Bezeichnung des Bauvorhabens mitzuteilen. Das statistische Landesamt
soll die fehlenden Angaben in diesem Falle direkt vom Bauherrn einholen (§ 7 (1)
HBauStatG).

Die Verschliisselung der Daten, insbesondere die Eingruppierung nach Art der Nutzung in
die passende Kategorie der Systematik der Bauwerke bzw. der davon abgeleiteten Ord-
nungssysteme, erfolgt in der Regel in den Statistischen Landesamtern, in Einzelfallen wer-
den die Daten jedoch auch schon in den Kommunen (Bauamtern oder kommunalen Sta-

21 In einigen Bundesldndern wird dieser auch als ,Erhebungsvordruck fiir BaumaRnahmen* bezeichnet

22 Neben den Erhebungsmerkmalen dienen einige Angaben lediglich der Erstellung der Statistik (Hilfs-
merkmale), sie werden nicht veroffentlicht.

23 Seijt einigen Jahren kénnen die Erhebungsvordrucke auch online ausgefiillt und an das entsprechende
statistische Landesamt versandt werden.



tistikimtern) codiert. Die Verschllisselung wird von Verwaltungsangestellten heute zu-
meist auf Basis des aktuellen Signierschlisselverzeichnisses fir Nichtwohngebaude
(Stand:2008) durchgefiihrt, teilweise wird jedoch auch noch die alte Systematik der Bau-
werke von 1978 als Einordnungshilfe verwendet.?* Im Rahmen dieser Vorgehensweise ist
es leider unvermeidbar, dass die Einordnung der Bauwerke durch die unterschiedlichen
Zuordnungsgrundlagen aber auch durch unterschiedliche personliche Einschatzungen der
Verwaltungsangestellten beeinflusst wird. Eine gewisse Uneinheitlichkeit der Daten muss
deshalb sowohl beim Vergleich regionaler Daten (aus unterschiedlichen Bundesldandern)
als auch beim Vergleich von Zeitreihen bericksichtigt werden (siehe hierzu auch die Er-
gebnisse der durchgefiihrten Befragung im folgenden Abschnitt).

4.1.1.5. Abgrenzung des Segmentes Logistikimmobilien aus der Systematik der
Bauwerke

Im Bereich der Logistikimmobilien ergeben sich mogliche Abgrenzungsschwierigkeiten
nicht wie z.B. bei den Biiroimmobilien durch Unter- und Ubererhebungen aufgrund des
Schwerpunktprinzips, sondern vor allem - wie bereits kurz erwahnt — durch die veraltete,
nur unzureichend Uberarbeitete Systematik der Bauwerke. Da im Laufe der letzten Jahr-
zehnte die logistischen Umschlag- und Lagerkonzepte bzw. -prozesse umfangreichen Ver-
anderungen und Weiterentwicklungen unterlagen und sich damit auch die dafir benotig-
ten Immobilieninihrer Art und Auspragung kontinuierlich veranderten, ist die Einordnung
neu errichteter Logistikimmobilien in das ,starre Korsett” der Bauwerkssystematik — trotz
Aktualisierung der Gebdudebeschreibungen durch das Statistische Bundesamt im Jahr
2008 - nicht unproblematisch.

Die Einordnung der Logistikimmobilien erfolgt in der Regel in die Kategorie ,Warenlager-
gebdude”. In der dieser Gebaudekategorie, welche die fiir die Lagerung von Waren aller
Art bestimmte Nichtwohngebdude (STATISTISCHES BUNDESAMT 2008: 10) umfasst, werden
unterschieden?>:

e 731 Warenlagergebaude fiir die 6ffentliche Nahrungsmittelvorsorge (Nahrungsmit-
telnotlager, die der Erndhrungsnotfallvorsorge dienen)

e 734 Warenlagergebdude der Polizei, des Bundesgrenz-Feuer- und zivilen Bevolke-
rungsschutzes (auch Bundespolizei) sowie

e 737 andere Warenlagergebaude

Nach Auskunft des Forschungsdatenzentrums der Statistischen Landesamter ist die
Menge der unter den Signiernummern 731 und 734 gefiihrten Gebauden im Vergleich zu

2 Dies hat eine Befragung der Statistischen Landesiamter ergeben, die der Autor im Jahr 2009 durchge-
flihrt hat und an der sich 10 Landesamter beteiligt haben.

25Zum besseren Vergleich der Systematik von 1978 mit der Aktualisierung von 2008 werden im Folgenden
die ersten drei Stellen der 6-stelligen Nummern der Systematik von 1978, welche lediglich die Zuordnung
zum Bereich der Nichtwohngebaude beschreibt, weggelassen
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den unter 737 gefiihrten Gebduden — erwartungsgemalfs - duBerst gering, da hier nur Son-
derformen von Warenlagergebduden erfasst werden. Uber die Signiernummer 737 dage-
gen wird ein groRer Teil der Logistikimmobilien erfasst. Dies machen die Erlauterungen
zur Signaturnummer 737 deutlich:

Tabelle 1: Gebdudebezeichnungen, die der Signiernummer 737 ,,andere Warenlagergebdude” zugeordnet

sind

Systematik der Bauwerke von 1978

Aktuelles Signierschliisselverzeichnis 2008

Frachtguthallen, Flughafenlagerhallen, Getreidesilos und
—speicher, Guterhallen, Hafenlagergeb&ude, Kasernen
als Warenlagergebdude Kraftstofflager als Gebaude,
Kihlhauser, Lagergebdude, Lagerhallen, Lagerhduser,
Mobelhauser (als Lagergebaude), Treibstofflager als Ge-
baude, Tirme als Warenlagergebdude, Warenlagerge-

Bauhof (stddtisch), Betriebstankstellen, Frachtguthallen,
Flughafenlagergebaude, Getreidesilos, Getreidespei-
cher, Glterhallen ,Hafenlagergebaude, Hofliberdachun-
gen, Kasernen als Warenlagergebdude (auch ehemalige
NVA), Kraftstofflager als Gebdude, Kiihlhauser, Lagerge-
badude, Lagerhauser, Lagerhallen, (auch von Winzerge-

baude nossenschaften), Logistikzentren, Milchsammelstellen,
Mobelhaduser (als Warenlagergebaude), Speditionen,
Streuguthallen, Treibstofflager als Gebaude, Tiirme als
Warenlagergebaude, Versandhduser, Warenlagerge-
badude (unterirdisch)

Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT 1978 und STATISTISCHES BUNDESAMT 2008

Man sieht an diesen Auflistungen jedoch auch, dass in der Gebdaudekategorie Warenla-
gergebdude neben eindeutigen Logistikimmobilien Gebdude eingeordnet werden, die nur
im weiteren Sinne dem Begriff Logistikimmobilien zuzuordnen sind, beispielsweise Bau-
hofe oder Hofliberdachungen. Durch die getrennte Ausweisung der Gebaude nach dem
Merkmal ,,Bauherr” |asst sich jedoch spezielle ,,Kernsegmente” vom Rest trennen. So kon-
nen beispielsweise alle Gebaude ausgeklammert werden, die von 6ffentlichen Bauherren
(stadtische Bauhofe und Kasernen als Warenlagergebadude) oder von Unternehmen aus
dem Bereich der Land- und Forstwirtschaft (Getreidesilos, Getreidespeicher) errichtet

wurden.

Zwar wird ein Grofteil der Logistikimmobilien als ,,Warenlagergebdude” klassifiziert, in
einigen Fallen kann jedoch auch eine Zuordnung unter einer anderen Signiernummer er-
folgen — dies belegt eine im Februar 2009 im Rahmen dieser Arbeit durchgefiihrte Um-
frage. In dieser Umfrage wurden die Statistischen Landesamter gebeten, bestimmten Ar-
ten von Logistikimmobilien Signiernummern zuzuordnen. 10 von 16 Statistischen Landes-
amtern beteiligten sich an der Umfrage. Tabelle 2 zeigt, dass in den meisten Fallen eine
Einordnung unter die Signiernummer 737 (Andere Warenlagergebaude) erfolgte.



Tabelle 2: Ergebnis der Befragung der Statistischen Landesamter. Angegeben ist die jeweilige Zahl der zu-
geordneten Antworten.

Frage: Mit welcher Signiernummer werden die folgenden Arten von Logistikimmobilien versehen?

Signiernummer: 731 737 737 oder 743 748 737 oder 748

A: Logistikzentrum eines produ- - 10 - - -
zierenden Betriebes

B: Halle eines Speditionsunter- - 9 1 - -
nehmens
C: Handelslager eines Lebensmit- 4 6 - - -

teldiscounters

D:Umschlagsdepot eines KEP- - 7 - - 3
Dienstleisters

E: Logistikpark eines Projektent- - 9 - 1 -
wicklers

Quelle: Eigene Auswertung der Befragung der Statistischen Landesamter im Februar 2009

Wahrend Logistikzentren von Produktionsbetrieben in allen Fallen der Signiernummer
737 zugeordnet wurden, gab ein Statistisches Landesamt bei der Immobilienkategorie B
(Halle eines Speditionsunternehmens) als weitere Zuordnungsmaoglichkeit die Signier-
nummer 743 (Andere Garagengebadude) an. Diese Alternativzuordnung ist darauf zuriick-
zufiihren, dass in der alten Systematik der Bauwerke von 1978 als Zuordnungsbegriff fiir
die Signatur 743 (Andere Garagengebaude) die Bezeichnung , Speditionsgebidude (Gara-
gengebaude)” auftaucht. Obwohl durch die Definition von Garagengebauden als ,Ge-
badude, die der Unterstellung von Fahrzeugen dienen” eine Abgrenzung zum Logistikim-
mobilienbegriff besteht, ist davon auszugehen, dass vor allem vor Vero6ffentlichung des
neuen Signierschliisselverzeichnisses flir Nichtwohngebdude durch das Statistische Bun-
desamt im Jahr 2008 einige Logistikimmobilien falschlicherweise der Signatur 743 zuge-
ordnet wurden. Die Fehlerquote ist jedoch als eher gering einzuschatzen. Im neuen Sig-
nierschlisselverzeichnis von 2008 taucht der Zuordnungsbegriff ,,Speditionsgebaude” un-
ter der Signatur 743 nicht mehr auf, dafiir ist — wie in Tabelle 1 ersichtlich — unter der
Signatur 737 nun der Zuordnungsbegriff ,,Speditionen” zu finden.

Relativ unproblematisch ist auch die in einigen Fallen durchgefiihrte fehlerhafte Einord-
nung von Gebauden der Kategorie C (Handelslager eines Lebensmitteldiscounters) unter
der Signaturnummer 731 (Warenlagergebaude fiir die 6ffentliche Nahrungsmittelvor-
sorge), da die unter dieser Signatur eigentlich subsumierten Gebaude fir die nationale
Erndhrungsnotfallvorsorge ohnehin den Logistikimmobilien im weiteren Sinne zuzurech-
nen sind.

Kritischer zu sehen ist dagegen, dass drei von zehn Statistischen Landesamtern Umschlag-
depots von Kurier-, Express- oder Paketdiensten nicht — wie die anderen sieben Statisti-
schen Amter - eindeutig der Signatur 737 zuordneten, sondern auch eine Option fiir eine
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Zuordnung unter die Signiernummer 748 (Sonstige Verkehrsgebdude und Nachrichten-
Ubermittlung) sahen. Dies ist damit zu begriinden, dass im neuen Signierschliisselver-
zeichnis fur Nichtwohngebaude des Statistischen Bundesamtes von 2008 der Zuordnungs-
begriff , Briefverteilzentren” auftaucht, dem neben den Briefverteilzentren der Post in ei-
nigen Fallen auch Einrichtungen der sonstigen Kurier-, Express- und Paketdienste zuge-
ordnet werden. Auch in der alten Systematik der Bauwerke von 1978 wurden die Ge-
bdude der Deutschen (Bundes-)Post als der Nachrichtenlibermittlung dienende Gebdude
der Signatur 747 zugeordnet. Es ist jedoch nach Gesprachen mit Mitarbeitern der Statis-
tischen Landesamter davon auszugehen, dass die Depots der Kurier-, Express- und Paket-
dienste (UPS, GLS, Fed Ex, DHL, etc.) in der Regel mit der Signiernummer 737 codiert wer-
den, lediglich die Briefverteilzentren der Deutschen Post AG werden in der Regel der Sig-
niernummer 748 zugeordnet.

Ein generelles Problem ergibt sich, wenn der zustandige Verwaltungsangestellte bei der
Verschlisselung der Gebaudeart aufgrund einer missverstandlichen Beschreibung des
Bauvorhabens im Erhebungsvordruck ein Objekt nicht eindeutig einer Signiernummer zu-
ordnen kann. Es ist davon auszugehen, dass in einigen Fallen das Objekt dann der Kate-
gorie ,Sonstige Verkehrsgebdude und Nachrichtenlibermittlung® (Signiernummer 748)
als zugeordnet wird, da das Wort , Sonstige” diese Kategorie als idealen ,Platz” fiir die
Einordnung von ansonsten nicht zuzuordnenden Objekten erscheinen ldsst. Dies konnte
auch der Grund dafir sein, dass der ,Logistikpark eines Projektentwicklers” von einem
Statistischen Landesamt in diese Kategorie eingeordnet wurde.

Insgesamt ist jedoch davon auszugehen, dass Logistikimmobilien in den weitaus meisten
Fallen der Kategorie ,Warenlagergebaude” (Signiernummern (731, 734 und 737) zuge-
ordnet werden und auch in der Vergangenheit wurden.

4.1.1.6. Moglichkeiten der Ermittlung von Daten zur raumlichen Verteilung des
Logistikimmobilienbestandes

In den offiziellen Veroffentlichungen zur Bautatigkeitsstatistik werden die Daten in einem
stark aggregierten Zustand dargestellt, der eine Einzelbetrachtung der Bautatigkeiten im
Bereich der Gebaudearten, die fiir Logistikzwecke genutzt werden, nicht erlaubt —insbe-
sondere wenn raumlich tief untergliederte Daten untersucht werden sollen.

Solche disaggregierten Daten sind jedoch in den Datenbanken der statistischen Landes-
amtern gespeichert. Durch die Beauftragung einer Sonderauswertung des Forschungsda-
tenzentrums der statistischen Amter des Bundes und der Linder kénnen diese Daten be-
zogen werden. Laut Forschungsdatenzentrum stehen fiir einige Bundeslander Daten auf
Kreisebene zur Gebaudeart ,,Warenlagergebaude” ab 1983 zur Verfiigung. 1983 war die
letzte Reform der Bautatigkeitsstatistik in den alten Bundeslandern soweit abgeschlossen,
dass Daten in der heutzutage verwendeten Form vorliegen. Da in den statistischen Lan-
desamtern allerdings unterschiedliche Datenbanksysteme und Strategien der Datenspei-



cherung vorzufinden sind, ist die Bereitstellung der Daten je nach Bundesland unter-
schiedlich aufwendig und zum Teil erst ab dem Jahr 1995 moglich, wenn die Daten aus
den vorherigen Jahren stark aggregiert gespeichert wurden und die Gebaudeart ,,Waren-
lagergebaude” nicht mehr separat betrachtet werden kann. Ab 1995 liegen auch in den
neuen Bundeslandern Daten vor (siehe Abb. 3). Ab diesem Jahr ist also die Entwicklung
der Neubautatigkeiten im Bereich Warenlagergebaude in ganz Deutschland analysierbar.

Tabelle 3: Abrufbarkeit des Merkmals Baufertigstellung von Nichtwohngebéduden (Neubau) der Signatur-
nummern 731- 737 ,,Warenlagergebdude” in den Datenbanken der statistischen Landesamter

1. Berichtsjahr  Landesamter

1983 Bayern, Hessen, Niedersachsen, Rheinland-Pfalz
1987 Nordrhein-Westfalen
1995 Baden Wiirttemberg, Berlin und Brandenburg, Bremen, Hamburg und Schleswig-Hol-

stein, Mecklenburg-Vorpommern, Saarland, Sachsen, Sachsen-Anhalt, Thiiringen

Quelle: Eigene Auswertung der Befragung der statistischen Landesamter im August 2008, koordiniert vom
LDS NRW

Durch die Summierung der jahrlichen Baufertigstellungen ab 1983 kann fiir einige Bun-
deslander eine gute Ubersicht der Bautatigkeit im Bereich Warenlagergebiude und damit
auch fur den Bereich Logistikimmobilien der 1980er, 1990er und 2000er Jahre erstellt
werden. Da ein Kriterium flir moderne, investorenrelevante Logistikimmobilien die Errich-
tung nach dem Jahr 1985 ist (siehe Abschnitt 2.4.2) lasst sich neben der raumlich diffe-
renzierten Entwicklung der Bautatigkeit auch der Gesamtbestand an investorenrelevan-
ten Logistikimmobilien und dessen raumliche Verteilung zumindest fiir die Bundeslander
Baden-Wiirttemberg, Hessen, Rheinland-Pfalz und Niedersachsen durch Summierung der
jahrlich fertiggestellten Nutzflache aufzeigen. Fir die anderen Bundeslander sind immer-
hin raumliche Bestandsentwicklungstendenzen Uber einen Zeitraum von mindestens 15
Jahren ablesbar.

Zur genauen Abschdtzung des Bestandes sind die relevanten Bauabgange von den Bau-
fertigstellungen abzuziehen. Da das Gebaudealter in der Bauabgangsstatistik jedoch le-
diglich Gber Baualtersklassen erfasst ist, kann eine genaue Abgrenzung der nach 1985 er-
richteten investorenrelevanten Objekte nicht durchgeflihrt werden. Allerdings ist davon
auszugehen, dass sich im Bereich der investorenrelevanten Objekte aufgrund des relativ
geringen Baualters die Zahl der Bauabgange in engen Grenzen halt, weshalb auch ohne
Einbeziehung der Bauabgdnge Aussagen zum Bestand an investorenrelevanten Warenla-
gergebauden getroffen werden kdénnen.

Insgesamt bietet die Sonderauswertung der Bautatigkeitsstatistik trotz der erwahnten
Einschrankungen umfangreiche Mdéglichkeiten zur Untersuchung der raumlich differen-
zierten Bestandsentwicklung von Logistikimmobilien.
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4.1.2. Die Beschaftigtenstatistik

Eine statistische Quelle, die bereits haufiger zur Untersuchung der raumlichen Verteilung
der Logistiknutzungen und, Gber die Kennziffermethode in Verbindung mit einer Flachen-
kennziffer, auch zur Ermittlung von Informationen zum Bestand des Logistikimmobilien-
marktes herangezogen wurde, ist die Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten — im folgenden Beschaftigtenstatistik genannt. Die Beschaftigtenstatistik wird durch
die Trager der Sozialversicherung erstellt und von der Bundesagentur fir Arbeit aufberei-
tet. Wie die Bautatigkeitsstatistik zeichnet sich die Beschéaftigtenstatistik als amtliche Sta-
tistik durch die Zuverlassigkeit der Daten aufgrund der gesetzlich geregelten Auskunfts-
pflicht der Arbeitgeber, der Konzipierung der Statistik als Vollerhebung, der tiefen regio-
nalen Gliederung, der Verfligbarkeit langerer Zeitreihen und eines umfangreichen Kata-
logs an Merkmalen aus.

4.1.2.1. Entstehungsgeschichte

Daten zur Erwerbstatigkeit und zum Arbeitsmarkt haben traditionell eine herausgeho-
bene Bedeutung fiir Politik und Wirtschaft. Der groRe Bedarf an erwerbs- und arbeits-
marktstatistischen Informationen hat dazu gefiihrt, dass heute eine groRe Vielfalt an Sta-
tistiken zu diesem Themenfeld existiert. 1973 wurde durch die Einflihrung des integrier-
ten Meldesystems der Sozialversicherungstrager erstmals die Aufstellung einer kurzfristi-
gen, alle Wirtschaftsbereiche umfassenden Beschaftigtenstatistik ermoglicht. Seither
kdnnen die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Deutschland mit relativ geringem
Aufwand maschinell aus den Meldungen zur Sozialversicherung ermittelt werden, da die
Arbeitgeber verpflichtet sind, fiir ihre Beschaftigten regelmaRig Meldungen an die Ren-
ten- und Krankenversicherungstragern abzugeben (WIRTH UND MULLER 2006: 104). Aus-
wertbare Daten liegen fir die alten Bundeslander seit dem Stichtag 30.06.1974 und fiir
die neuen Bundeslander seit dem 31.03.1992 vor.

Durch die Datenerfassungs- und -iibermittlungsverordnung (DEUV) wurde 1999 das Mel-
deverfahren gesetzlich neu geregelt, weshalb die statistischen Daten friiherer Stichtage
nur eingeschrankt mit neueren Daten vergleichbar sind (STATISTISCHES BUNDESAMT 2006: 8).
Im Zuge der Neuregelung des Meldeverfahrens fiihrte die Bundesagentur fiir Arbeit mit
dem Datawarehouse ein neues IT-System ein, das eine elektronische Datenlibermittlung
sowie eine bessere Verwaltung und Auswertung der Daten erméglichte. Durch die Ein-
fiihrung des Datawarehouse-Systems konnte das fiir Auswertungen zur Verfligung ste-
hende Datenangebot stark ausgedehnt werden. Aullerdem wurde im Rahmen der Instal-
lation des Datawarehouse die Zustandigkeit fiir Sonderauswertungen fiir Externe vom
Statistischen Bundesamt auf die Bundesanstalt fur Arbeit Gbertragen (Krzvzanowski 2007:
1060).



4.1.2.2. Aufbau und Inhalt

Das Sozialgesetzbuch (SGB) weist der Bundesagentur fir Arbeit unter anderem die Auf-
gabe zu, die ,Lage und Entwicklung der Beschaftigung und des Arbeitsmarktes im allge-
meinen und nach Berufen, Wirtschaftszweigen und Regionen sowie die Wirkungen der
aktiven Arbeitsforderung zu beobachten, zu untersuchen und auszuwerten” (§ 280 SGB
). Aus den in ihrem Geschéftsbereich anfallenden Daten hat sie deshalb Statistiken zu
erstellen - unter anderem die Beschéftigtenstatistik, in der der Bestand an sozialversiche-
rungspflichtig beschéaftigten Arbeitnehmern erfasst wird. Zu diesem Personenkreis zahlen
»alle Arbeitnehmer einschl. der zu ihrer Berufsausbildung Beschaftigten, die kranken-,
renten-, pflegeversicherungspflichtig und/oder beitragspflichtig sind oder fiir die von den
Arbeitgebern Beitragsanteile zu entrichten sind” (STATISTISCHES BUNDESAMT 2006: 4). Die Be-
schaftigtenstatistik dient vor allem der laufenden Arbeitsmarkt- und Konjunkturbeobach-
tung sowie als Grundlage fiir Strukturanalysen und -vergleiche (BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT
2008: 1). Auswertbarte Erhebungsmerkmale der Beschaftigtenstatistik sind:

e das Alter und das Geschlecht des Beschaftigten

e die Staatsangehdrigkeit nach dem amtlichen Schlissel des Statistischen Bundes-
amtes

e der Ausbildungsstand, untergliedert nach allgemeinem und beruflichem Ausbil-
dungsabschluss

e die Art der ausgelibte Tatigkeit (Beruf) gemaR der Klassifizierung der Berufe

o die Stellung im Betrieb, unterteilt nach Auszubildenden, Facharbeitern, Meistern
oder Polieren und sonstigen Vollzeitbeschaftigten

e die Art der Beschaftigung unterteilt in Voll- oder Teilzeitbeschaftigung

o der Wirtschaftszweig des Betriebes gemal der Wirtschaftszweigklassifikation

e der Rentenversicherungstrager, unterteilt in die Versicherungsanstalten fir Ar-
beiter und fir Angestellte. Dieses Merkmal wird seit 2005 nicht mehr erhoben.

e der Arbeits- und Wohnort.

e die Beschaftigungszeit als der Zeitraum, fiir den die Meldung erfolgt sowie

e die Hohe des beitragspflichtigen Bruttoentgeldes im Beschaftigungszeitraum

Die beiden letztgenannten Merkmale stehen allerdings nur in den jahrlichen Auswertun-
gen am Jahresende (Jahreszeitraummaterial) zur Verfiigung. Seit 1999 werden in der Be-
schaftigtenstatistik neben den Vollzeit- und Teilzeitbeschaftigten auch diejenigen Perso-
nen erfasst, die nur einer geringfligig entlohnten Tatigkeit nachgehen, da die Arbeitsgeber
auch fir diese nun pauschalisierte Beitrage zur Kranken- und Rentenversicherung zu ent-
richten haben. Unter geringfligig entlohnten Tatigkeiten werden Beschaftigungen mit Ar-
beitseinkiinften von regelmaBig unter 400 € verstanden. Ab 2008 werden zudem auch
kurzfristig Beschaftigte (Beschaftigte, die nicht mehr als 2 Monate bzw. 50 Tage pro Jahr
beschaftigt waren) mit aufgenommen. Die geringfligig entlohnten Beschéftigten und die
kurzfristig Beschaftigten werden als geringfligig Beschaftigte in der Beschaftigtenstatistik
gesondert ausgewiesen (BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT 2010: 5f.).
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4.1.2.3. Die Berufs- und Wirtschaftszweigklassifikationen

Im Rahmen dieser Arbeit interessant ist die Beschaftigtenstatistik vor allem, da sie es er-
moglicht, sehr detaillierte Auswertungen spezieller Berufsgruppen und Wirtschaftszweige
durchzufiihren — und dies auch raumlich differenziert und in Form langerer Zeitreihen.
Die stark differenzierte Berufs- und Branchenunterteilung erfolgt auf Basis spezieller Klas-
sifizierungen, die im Folgenden genauer vorgestellt werden.

Wirtschaftszweigklassifikation (WZ)

Eine sehr haufig fiir wirtschafts-, struktur- und arbeitsmarktpolitische Auswertungen ver-
wendete Klassifikation ist die Wirtschaftszweigklassifikation. Aktuell wird die Wirtschafts-
zweigklassifikation von 2008 (WZ 2008) verwendet. Die WZ 2008 |6ste die WZ 2003 ab,
die wiederum auf der WZ 93 aufbaute. Aufgrund der teilweise erheblichen Veranderun-
gen in der Gliederungsstruktur sind Daten, die auf unterschiedlichen Wirtschafts-
zweigklassifikationen aufbauen nur sehr eingeschrankt vergleichbar. Die WZ 2008 besteht
aus einem hierarchischen System, in dem

e 21 Wirtschaftsabschnitte (1-Steller),

o 88 Wirtschaftsabteilungen (2-Steller),

e 272 Wirtschaftsgruppen (3-Steller),

e 615 Wirtschaftsklassen (4-Steller) sowie
e 839 Unterklassen (5-Steller)

unterschieden werden konnen.

Die Einordnung der Beschaftigten erfolgt tber die jeweiligen Betriebe, bei denen die Be-
schéftigten fir die Sozialversicherung gemeldet sind. Zur Identifikation der Arbeitgeber
und ihrer Arbeitnehmer bei der Meldung zur Sozialversicherung wird jedem Betrieb vom
Betriebsnummern-Service der Bundesagentur fiir Arbeit eine achtstellige Betriebsnum-
mer zugeteilt, Gber die auch die Wirtschaftszweigkategorie erfasst wird. Fiir die Betriebs-
nummernvergabe wird ein Formular verwendet, in dem die Betriebe ihren wirtschaftli-
chen Schwerpunkt beschreiben missen (Antrag auf Erteilung einer Betriebsnummer). Als
Betrieb wird hierbei die wirtschaftsfachlich und regional abgegrenzte Niederlassung/Ar-
beitsstatte (ortliche Einheit) verstanden. Falls jedoch in derselben Gemeinde mehrere
Niederlassungen mit einem gleichen wirtschaftsfachlichen Schwerpunkt liegen, kénnen
diese zu einem ,Betrieb” zusammengefasst werden (STATISTISCHES BUNDESAMT 2009b: 6).
Die Betriebe werden Uiber den Schwerpunkt der wirtschaftlichen Tatigkeit des Betriebes
in die Wirtschaftszweigklassifikation eingeordnet — auch wenn das Unternehmen, zu dem
der Betrieb gehort, einen anderen wirtschaftsfachlichen Schwerpunkt hat. Hat ein Betrieb
mehrere wirtschaftliche Schwerpunkte, so bestimmt derjenige Schwerpunkt die Zuord-
nung, auf den der groRere Wertschopfungsanteil entfallt. Ist die Wertschopfung nicht er-
mittelbar, so kann der wirtschaftliche Schwerpunkt u. a. mit Hilfe der Beschaftigtenzahl
bestimmt werden. Die den wirtschaftlichen Schwerpunkt bestimmende Tatigkeit wird als
Haupttatigkeit bezeichnet, weitere im Betrieb durchgeflihrte Tatigkeiten als Nebentatig-
keiten. Handelt es sich bei den Tatigkeiten jedoch um sogenannte ,Hilfstatigkeiten”, so



sind diese nicht zur Bestimmung des wirtschaftlichen Schwerpunktes heranzuziehen,
auch wenn sie an einem gesonderten Standort durchgefiihrt werden (Statistisches Bun-
desamt 2008: 20 f.). Als Hilfstatigkeiten werden Leistungen verstanden, die allein zur Un-
terstltzung der Haupt- oder Nebentatigkeiten einer Wirtschaftseinheit dienen, ,indem
sie Waren oder Dienstleistungen fiir den ausschlielichen Einsatz in dieser Einheit bereit-
stellen” (ebd: 21) - die erzeugten Waren oder Dienstleistungen diirfen also nicht am Markt
gehandelt werden. Explizit werden neben dem Rechnungswesen, dem Einkauf, der Ver-
kaufsforderung, der Reparatur und der Wartung auch der Transport und die Lagerung als
Hilfstatigkeiten bezeichnet (ebd.: 21).

Klassifikation der Berufe (KldB)

Neben der institutionellen bzw. sektoralen Klassifizierung existiert mit der Berufsklassifi-
zierung zudem eine sehr differenzierte funktionale Gliederungsmoglichkeit der Beschaf-
tigtenzahlen. Die Untergliederung nach Berufen wird in den statistischen Veroffentlichun-
gen jedoch seltener verwendet als die Berufsuntergliederung. Die von der Bundesanstalt
fir Arbeit verwendete Version der Berufsklassifizierung beruht bis Ende 2012 auf der Klas-
sifizierung der Berufe von 1988 (KIdB 88). Diese l6ste 1988 die seit 1975 giiltige Klassifi-
zierung ab. Wie die Wirtschaftszweigklassifikation besteht auch die Klassifikation der Be-
rufe aus einem hierarchischen System, in dem

e 6 Berufsbereiche?®

e 33 Berufsabschnitte (1-Steller)

e 86 Berufsgruppen (2-Steller)

e 328 Berufsordnungen (3-Steller) und
e 2003 Berufsklassen (4-Steller)

unterschieden werden kénnen. Diesen Berufsklassen sind wiederum ca. 24.000 Berufsbe-
nennungen zugeordnet (Bundesanstalt fiir Arbeit 1988). Fiir die Einordnung der Berufe in
die Klassifikation ist das ausschlaggebende Kriterium die Art der ausgelibten beruflichen
Tatigkeit.

1992 fand eine weitere Aktualisierung der Berufsklassifikation (KIdB 92) statt, die aller-
dings nur vom Statistischen Bundesamt, nicht aber von der Agentur fiir Arbeit verwendet
wird. 2013 wird die Beschaftigtenstatistik vollstandig auf die neue Klassifikation KIdB 2010
umgestellt sein (BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT 2012: 5). Durch die Aktualisierungen der Klassi-
fikation ergeben sich Zeitreihenbriiche, die bei der Auswertung beachtet werden missen.
Die KIdB 2010 wird die Tatigkeit des Beschaftigten im Vergleich zu ihren Vorgdngern nicht
mehr nur allein aufgrund des aktuell ausgelibten Berufs in die Systematik ein. Auch die
erworbene Berufsqualifikation und die Ubertragbarkeit auf die internationale Klassifika-
tion ISCO 08 spielen nun bei der Einteilung der Berufsgruppen eine Rolle.

26 | = Pflanzenbauer, Tierziichter, Fischereiberufe, Il = Bergleute, Mineralgewinner, Ill = Fertigungsberufe,
IV = Technische Berufe, V = Dienstleistungsberufe, VI = Sonstige Arbeitskrafte
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4.1.2.4. Abgrenzung zu anderen amtlichen Arbeitsmarktstatistiken

Da sich die Beschéftigtenstatistik auf die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten be-
schrankt, werden der Gberwiegende Teil der Selbstandigen, mithelfende Familienange-
horige sowie Beamte nicht erfasst. Die Zahl derer kann jedoch lber andere statistische
Quellen ermittelt werden. Uber die Vor- und Nachteile dieser Quellen wird im Folgenden
kurz eingegangen.

Die Zahl der Selbstdandigen und mithelfenden Familienangehdrigen kann Gber den Mikro-
zensus abgefragt werden. Beim Mikrozensus handelt es sich um eine amtliche Reprasen-
tativumfrage Gber die Bevolkerung und den Arbeitsmarkt in Deutschland, die in Form ei-
ner Stichprobe erhoben wird. Da es sich um eine Stichprobenuntersuchung handelt, ist
eine raumlich, sektoral und funktional derart differenzierte Datenauswertung wie bei der
Beschaftigtenstatistik allerdings nicht moglich. Die Ermittlung der Zahl der Beamten kann
wiederum Uber die Personalstandstatistik erfolgen, in der Daten zu den Beschaftigten der
offentlichen Arbeitgeber gesammelt werden. In der Personalstandstatistik sind die Erhe-
bungsmerkmale Wirtschaftszweig oder Beruf nicht enthalten, so dass eine mit der Be-
schaftigtenstatistik vergleichbare Differenzierung auch hier nicht moglich ist (STATISTISCHES
BUNDESAMT 2009: 4).

Eine Uibergeordnete Kategorie, die alle zuvor genannten Personengruppen (sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigte, Beamte, Selbststandige) subsummiert, stellen die Erwerb-
statigen dar. Zahlen zur Erwerbstatigkeit werden im Mikrozensus mit den bereits genann-
ten Einschrankungen sowie im Rahmen der Erwerbstatigenrechnung erhoben. Die Er-
werbstatigenrechnung ist Bestandteil der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung und be-
zieht die Daten zum Erwerbstadtigenbestand mit Hilfe eines komplexen Rechenmodells
aus einer Vielzahl von Primar- und Sekundarstatistiken. Die Methode orientiert sich dabei
am Labour-Force-Konzept der Internationalen Arbeitsorganisation (ILO). Im Rahmen der
Erwerbstatigenrechnung werden neben der Zahl der Erwerbstatigen auch die Indikatoren
,Standard-Arbeitsvolumen” und , Vollzeitdquivalente” ermittelt, die auch auf Ebene der
Kreise und kreisfreien Stadte abrufbar sind. Die Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte
entspricht in der europaischen Systematik der Gebietseinheiten der Hierarchieebene
NUTS 3. Mit dem Standard-Arbeitsvolumen werden die am Arbeitsort geleisteten Arbeits-
stunden aller Erwerbstatigen erfasst, zur der Errechnung der Vollzeitaquivalente werden
dagegen alle Vollzeit-, Teilzeit- und geringflgig Erwerbstatigen durch Gewichtung mit so-
genannten Arbeitszeitfaktoren in Vollbeschéaftigten-Einheiten umgerechnet (KaIser 2007:
38). Leider stehen in der Erwerbstatigenrechnung auf NUTS-3-Ebene nach Wirtschafts-
zweigen differenzierte Daten nur in einer groben Gliederung nach Wirtschaftsabschnitten
zur Verfligung. Eine Differenzierung nach Berufen ist gar nicht moglich (ARBEITSKREIS ,,ER-
WERBSTATIGENRECHNUNG DES BUNDES UND DER LANDER 2010: 9). Aus diesem Grund ist die Er-
werbstatigenrechnung — ebenso wie der Mikrozensus — im Rahmen dieses Projektes lei-
der nicht in gleichem MaRe wie die Beschéftigtenstatistik einsetzbar. Obwohl die Beschéf-
tigtenstatistik mit ihrem eingeschrankten Fokus auf die sozialversicherungspflichtig Be-



schaftigten durchaus problematisch ist, bietet sie aufgrund der umfangreichen Differen-
zierungsmoglichkeiten im Bereich der Wirtschaftszweige und Berufe als einzige Statistik
die Moglichkeit, bestimmte Branchen und Berufsfelder funktional oder sektoral abzu-
grenzen.?’

4.1.2.5. Erhebungsverfahren und Veroffentlichungsform

Die Daten fir die Beschaftigtenstatistik werden in einem mehrstufigen Verfahren erho-
ben. Zunachst Gbermitteln die Arbeitgeber die Meldungen der sozialversicherungsrele-
vanten Tatbestdnde an die Krankenkassen. Seit 1999 erfolgt dies auf elektronischem
Wege. Nach Uberpriifung und — wenn notwendig — Korrektur der Daten werden diese an
die Rentenversicherungstriger weitergeleitet. Nach einer weiteren Uberpriifung erfolgt
die Ubermittlung an die Bundesanstalt fiir Arbeit. Diese fiihrt fiir jeden sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten ein Versichertenkonto, auf dem alle von den Arbeitgebern an
die Sozialversicherungstrager gemeldeten Daten chronologisch gespeichert werden. Zu-
dem fihrt die Bundesagentur fiir Arbeit Dateien liber jeden im Sozialversicherungssystem
gemeldeten Betrieb, in denen z.B. genaue Informationen zur Art des Betriebes (WZ-Klas-
sifikation) vermerkt sind. Da in den Versichertenkonten die Betriebsnummern des Betrie-
bes, in dem der Versicherte beschaftigt ist, vermerkt ist, kbnnen die Daten miteinander
verknipft werden. Das Versichertenkonto bildet die Grundlage fiir die Ermittlung des Be-
schaftigtenbestandes.

Die Auszdhlung der Daten erfolgt monatlich als Stichprobenauswertung, in der 10% der
Daten ausgewertet werden und vierteljahrlich als Totalauszahlung der Versichertenkon-
ten. Die Veroffentlichung der vierteljahrlichen Auswertungen erfolgt mit sechsmonatiger
Verzégerung. ,,Die Wartezeit von sechs Monaten zwischen Berichtsstichtag und Auszah-
lungszeitpunkt ist aufgrund der Abgabefristen und des Meldeflusses ein Kompromiss zwi-
schen groRtmoglicher Aktualitat der Ergebnisse und moglichst vollstandiger Erfassung al-
ler fir den Stichtag relevanten Meldungen® (Krzvzanowski 2007: 1059).

Die Daten werden von der Bundesagentur fir Arbeit publiziert. Da es sich um eine amtli-
che Statistik handelt, werden die Daten zudem von den Statistischen Amtern des Bundes
und der Lander veroffentlicht. Sonderauswertungen kénnen beim Institut fiir Arbeits-
markt- und Berufsforschung (IAB), der Forschungseinrichtung der Agentur fir Arbeit, be-
auftragt werden.

27 Eine weitere Statistik, die stark differenzierte sektorale und funktionale Auswertungen zulasst ist das
statistische Unternehmensregister. Da dieses jedoch auf den Daten der Beschaftigtenstatistik basiert, wird
es hier nicht als eigene Datenquelle aufgefiihrt. Eingegangen wird auf das statistische Unternehmensregis-
ter aber trotzdem in Kapitel 4.1.4.1
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4.1.2.6. Abgrenzung der in Logistikimmobilien titigen Beschaftigten aus der
Beschaftigtenstatistik

Raumlich differenzierte Daten zur Anzahl der Logistikbeschéaftigten oder besser noch zur
Zahl der in Logistikimmobilien tatigen Beschaftigten wurden bereits mehrmals als Indika-
tor zur Darstellung der raumlichen Verteilung des Logistikimmobilienbestandes verwen-
det. Sie konnen aber auch die Grundlage bilden fiir eine Schatzung des flichenmaRigen
Logistikimmobilienbestandes lber die Kennziffermethode. Zur Ermittlung der in Lo-
gistikimmobilien tatigen Beschaftigten bietet sich prinzipiell eine Abgrenzung (iber die
Wirtschaftszweig- oder die Berufsklassifikation an. Die hierbei entstehenden Moglichkei-
ten werden im Folgenden naher betrachtet.

Abgrenzung lber die Wirtschaftszweigklassifikation

Die Logistik ist als Branche in der amtlichen Wirtschaftszweigklassifikation nicht vorhan-
den, sie stellt vielmehr einen ,, Querschnittsektor” dar, dessen Beschéftigte in einer Viel-
zahl von unterschiedlichen Branchen erfasst aber nicht exakt extrahierbar sind (KIRCHHOFF
und ELSNER 1997: 3). Zwar sind spezielle Logistikdienstleister wie Speditionen, KEP-Unter-
nehmen oder auch Reedereien als eigene Einheiten klassifiziert und bestimmte Teilberei-
che der Logistik somit mit Hilfe der Wirtschaftszweigklassifikation abgrenzbar, wie es z. B.
BERTRAM (2001) bei der Untersuchung der Beschaftigtenzahlen und der Beschaftigtenent-
wicklung im Speditions-und Transportgewerbe zeigte?®. Viele Logistiktatigkeiten finden
jedoch in Betrieben statt, die ihren wirtschaftlichen Schwerpunkt in einem anderen Sek-
tor haben, vor allem im Produktions- und Handelsbereich.

Diese Problematik wird bei einer ndheren Betrachtung der von der Firma Prognos fiir den
regelmaRig veroffentlichten ,,Zukunftsatlas Branchen” verwendeten Methode deutlich.
Dort identifiziert Prognos langfristig zukunftsfahige Wachstumsbranchen bzw. Zukunfts-
felder und analysiert diese in Form von Clusterindizes bezliglich der regionalen Verteilung
und Clusterbildung in Deutschland. Obwohl der Clusterindex Logistik keine direkten Aus-
sagen zur Verteilung der Logistikimmobilien enthalt finden die Ergebnisse haufig in Be-
richten zum Logistikimmobilienmarkt Beachtung (z.B. NORDLB 2006: 15, DEGI 2006).

Die Erstellung des Clusterindex Logistik von PROGNOS (2009), in dem alle NUTS-3-Gebiete
in Deutschland hinsichtlich der vorzufindenden Logistikballungen in verschiedene Kate-
gorien eingeteilt werden, basiert auf einer Auswertung der Beschaftigtenstatistik Gber die
Wirtschaftszweigklassifikation. Der Grad der Logistikballung wird (iber den Anteil der Lo-
gistikbeschaftigten an den Gesamtbeschaftigten sowie lUber die Entwicklung der Zahl der

28 BERTRAM (2001) grenzte die Beschiftigten des Speditions-und Transportgewerbes lber die zwei Wirt-
schaftsklassen ,Gliterbeforderung mit Kraftfahrzeugen” und ,,Spedition, Lagerei und Kiihlhduser” ab. Hier-
bei handelt es sich um zwei Kategorien der Klassifizierung WS 73 der Bundesanstalt fiir Arbeit, die heute
jedoch nicht mehr verwendet wird. Da sie nur die Beschaftigten von reinen Logistikdienstleistungsbranchen
untersuchte ist das Problem der in anderen Branchen ,versteckten” Logistikbeschaftigten in dem Fall irre-
levant.



Logistikbeschaftigten zwischen den Jahren 2000 und 2008 ermittelt. Als Logistikbeschaf-
tigte definiert PROGNOS (2009: 13) die nach WZ 2003 in den Wirtschaftszweigen ,,Landver-
kehr” (60), ,Schifffahrt” (61), , Luftfahrt” (62), , Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir den Ver-
kehr und Verkehrsvermittlung” (63) sowie ,Nachrichteniibermittlung” (64) erfassten Be-
schaftigten. Dain diesen Wirtschaftszweigen viele Beschaftigte subsummiert sind, die ein-
deutig nicht dem Bereich der Logistik zuzuordnen sind, werden bestimmte Untergruppen
ausgeklammert (60.3 Transport in Rohrfernleitungen, 62.3 Raumtransport, 63.3 Reisebi-
ros und Reiseveranstalter, 64.2 Fernmeldedienste). Eine Unterscheidung zwischen Be-
schaftigten, die im Personenverkehr tatig sind, und solchen, die dem Gutertransport zu-
zuordnen sind, gelingt jedoch nicht, da die WZ 2003 hierfir keine Moglichkeit der Diffe-
renzierung anbietet. Vollkommen ausgeklammert werden zudem die Logistikbeschaftig-
ten, die im Bereich des Produzierenden Gewerbes, des Handels und des Zeitarbeitssek-
tors erfasst sind. Da der Anteil der Logistikbeschaftigten im Produzierenden Gewerbe und
im Handel erheblich, aufgrund der Heterogenitat der Branchen jedoch auch sehr unter-
schiedlich ist und damit dulBerst schwer pauschal geschatzt werden kdnnen, ist eine Er-
mittlung der Anzahl der in Logistikbeschaftigten mit Hilfe der Wirtschaftszweigklassifika-
tion als eine duBert ungenaue Methode anzusehen (KIRCHHOFF und ELSNER 1997: 39).

Die genannten Probleme treten auch dann auf, wenn man den Fokus etwas enger auf die
in Logistikimmobilien tatigen Beschaftigten legt. Zwar existieren mit der Wirtschafts-
gruppe ,,52.1 Lagerei” und der Wirtschaftsklasse ,52.24 Frachtumschlag” durchaus Kate-
gorien, in der eindeutig in Logistikimmobilien tatige Beschaftigte erfasst sind. Allerdings
werden in diese Kategorien nur die reinen Lagerungs- oder Frachtumschlagsunternehmen
eingeordnet. Wie bereits erwahnt werden Lager- und Umschlagtatigkeiten in der aktuel-
len Wirtschaftszweigklassifikation WZ 2008 haufig als Hilfstatigkeiten angesehen, die zur
Festlegung des wirtschaftsfachlichen Schwerpunktes nicht herangezogen werden. Des-
halb ist davon auszugehen, dass ein Grol3teil der Beschaftigten in Logistikimmobilien des
Handels und der Produktionsunternehmen den jeweiligen Kernbranchen der Unterneh-
men (Handel, Produktion) zugeordnet sind. Fiir den Bereich Handel wird im Rahmen der
WZ-Klassifikation beispielsweise definiert, dass der ,,Verkauf [...] die im Handel iibliche
Behandlung (handelsiibliche Manipulation) wie Sortieren, Klassieren und Zusammenstel-
len von Waren, [...], Abpacken, Auspacken und Umpacken zur Verteilung in kleineren Men-
gen, Lagerung (auch gefroren oder gekiihlt)" (STATISTISCHES BUNDESAMT 2009: 360) umfasst
und viele logistische Prozesse damit als integrierten Bestandteil des Verkaufsprozesses
anzusehen sind. Uber die Festlegung der Lager- und Umschlagarbeiten als Hilfstatigkeiten
werden auch die in Logistikimmobilien haufig eingesetzten, bei Personalgesellschaften
angestellten Zeitarbeiter nicht gemald ihres eigentlichen Tatigkeitsbereichs in die WZ-
Klassifikation eingeordnet sondern entsprechend der Branchenzugehorigkeit des verlei-
henden Unternehmens der Kategorie ,,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften”
zugeschlagen (STATISTISCHES BUNDESAMT 2009: 32).
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Insgesamt ist also davon auszugehen, dass nicht nur die Logistik allgemein sondern auch
die in Logistikimmobilien Beschéftigten liber die Klassifikation der Wirtschaftszweige nur
duBerst ungenau abgegrenzt werden kdnnen.

Abgrenzung lber die Berufsklassifikation

Nicht ausgeklammert werden missen Logistikbeschaftigte des Produzierenden Gewer-
bes, des Handels und des Zeitarbeitssektors jedoch bei einer Auswertung mit Hilfe der
Klassifizierung der Berufe. Uber die Berufsklassifikation kénnen bestimmte Berufsgrup-
pen unabhdngig von ihrer institutionellen Branchenzugehorigkeit herausgefiltert werden.
In der noch bis 2012 verwendeten KldB 88 wird vom Institut fir Arbeitsmarkt- und Be-
rufsforschung die Kategorie ,Verkehrs- und Lagerberufe” abgegrenzt (1AB 0. J. a), in der
folgende Berufsgruppen zu finden sind:

Tabelle 4: Berufsgruppen und Berufsordnungen der Kategorie ,Verkehrs- und Lagerberufe”

Berufsgruppe Berufsordnung

52 Warenpriifer, Versandfer- Warenprifer, -sortierer, Warenaufmacher, Versandfertigmacher

tigmacher

71 Berufe des Landverkehrs Schienenfahrzeugfiihrer, Eisenbahnbetriebsregler, - schaffner, Sonst. Fahrbe-

triebsregler, Schaffner, Kraftfahrzeugfihrer, Kutscher, Stralenwarte)

72 Berufe des Wasser- und Nautiker, Technische Schiffsoffiziere, Schiffsmaschinisten, Decksleute in der See-
Luftverkehrs schiffahrt, Binnenschiffer, Sonstige Wasserverkehrsberufe, Luftverkehrsberufe

73 Berufe des Nachrichtenver-  Posthalter, Postverteiler, Funker, Telefonisten
kehrs

74 Lagerverwalter, Lager- und Lagerverwalter, Magaziner, Transportgeratefiihrer, Stauer, Mébelpacker, Lager-,
Transportarbeiter Transportarbeiter

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von BUNDESANSTALT FUR ARBEIT 1988

Zusatzlich werden von einigen Autoren?® noch etliche kaufmannische und sonstige
Dienstleistungsberufe zu den Berufen mit — zumindest einem geringen - Logistikbezug ge-
zahlt:

Tabelle 5: Weitere Berufe (Berufsordnungen) mit Logistikbezug

544 Kranfuhrer, 681 GroR- und Einzelhandelskaufleute, Einkdufer, 687 Handelsvertreter, Reisende, 691 Bankfach-
leute, 701 Speditionskaufleute, 704 Makler, Grundstlcksverwalter, 705 Vermieter, Vermittler, Versteigerer, 751
Unternehmer, Geschaftsfiihrer, Geschaftsbereichsleiter, 752 Unternehmensberater, Organisatoren, 763 Verbands-
leiter, Funktionare, 771 Kalkulatoren, Berechner, 774 Datenverarbeitungsfachleute, 813 Rechtsvertreter, -berater,
935 StralRenreiniger, Abfallbeseitiger

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von KIRCHHOFF und ELSNER (1997: Anhang), SCI VERKEHR (2000:
49), KLaus (2003: 57), Distel (2005: 146), WROBEL (2004: 271) sowie BUNDESANSTALT FUR ARBEIT 1988

29 KIRCHHOFF, ELSNER (1997: Anhang), SCI VERKEHR (2000: 49), KLaus (2003: 57), Distel (2005: 146), WROBEL
(2004: 271)



Inwieweit die genannten Berufe mit Logistikbezug in Logistikimmobilien stattfinden, soll

im Folgenden kurz erldutert werden:

e 52: Warenpriifer und Versandfertigmacher: Die Berufsordnung der Warenpriifer und
-sortierer (521) ist wie in Tabelle 6 ersichtlich vor allem durch die Tatigkeiten der
Qualitatsprifung und Sortierung von Produkten gepragt. Es ist davon auszugehen,
dass diese vor allem im Zusammenhang mit Produktionsprozessen und damit in Fab-
rikationshallen und weniger in Logistikimmobilien ausgeilibt werden, obwohl Waren-
sortierer durchaus auch in Logistikimmobilien tatig sein werden. Insgesamt ist aber —
auch vor dem Hintergrund, dass mit 76,5% der Beschaftigten in dieser Berufsord-
nung der Uberwiegende Teil im Produzierenden Gewerbe tatig ist (IAB 0.J. b) —von
einem eher kleinen Anteil an in Logistikimmobilien Beschaftigten auszugehen. DISTEL
(2005: 144) schatzt, dass lediglich 20% der Warenpriifer und —sortierer dem Logistik-
bereich zuzuordnen sind.

Tabelle 6: Berufe im Bereich der Berufsgruppe 52

Berufsordnung Berufsklasse Berufsbenennungen

521 5211 = Warenprifer, Eingangskontrolleur, Endkontrolleur, Gerateprifer, Wa-
renprifer, Qualitats- u. Guteprifer, Qualitatskontrolleur,

is . 5212 = Guteprifer, 5213 = Warensortierer
Warenpriifer, Fachwerker-Qualitatssicherung, Qualitdtsfachmann, Ferti-

sortierer gungskontrolleur, Guteprifer, Glte-u.Materialprifer, Wa-
rensortierer
522 5220 = Warenaufmacher, Versandfertigma- Warenaufmacher-Versand, Versandfertigmacher, Kommis-

cher, 0.n.A.; 5221 = Handelsfachpacker; sionierer, Handelsfachpacker, Fachlagerist, Facharbeiter —
5222 = Lagerfachhelfer, 5224 = Warenpa- Warenumschlag, Handelsfachpacker, Lagerfachhelfer, Ab-
cker, -abfller; 5225 = Warenabwieger, -ab- filler, Verpacker, Packerhelfer, Meister-Getrankeabfiil-

Warenauf-ma-
cher, Versand-

fertig-macher zahler; 5226 = Warenkennzeichner; 5229 =  lung, Fachkraft-Automatenservice, Wieger, Warenaus-
andere Warenaufmacher, Versandfertigma- zeichner
cher

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von BUNDESANSTALT FUR ARBEIT 1988

Beschaftigte aus der Berufsordnung der Warenaufmacher und Versandfertigmacher
(522) sind dagegen haufig mit Kommissionier- und Umschlagtatigkeiten beschaftigt,
welches typische Tatigkeiten sind, die in Logistikimmobilien ausgelibt werden. Ledig-
lich der Bereich der Abfillberufe hat eine geringe Affinitat zu Logistikimmobilien.
Trotzdem ist in dieser Berufsordnung insgesamt von einem hohen Anteil an in Lo-
gistikimmobilien tatigen Beschaftigten auszugehen. Dies wird auch dadurch unterstri-
chen, dass einer der beiden Haupt-Ausbildungsberufe im Lagerbereich, der Beruf des
Fachlageristen, dieser Berufsordnung zugeordnet ist.

e 71:Berufe des Landverkehrs: In dieser Berufsgruppe sind nahezu ausschlieRlich ,mo-
bile” Berufe aus dem Bereichen Straen- und Schienenverkehr mit Personen und G-
tern vertreten. Die Beschaftigten in dieser Berufsgruppe sind vor allem mit der TUL-
Funktion ,Transport” und nur am Rande mit den Funktionen ,Umschlag”, und , Lage-
rung” befasst.

e 72: Berufe des Wasser- und Luftverkehrs: Auch in dieser Berufsgruppe finden vor al-
lem transportbezogene Tatigkeiten statt. Es besteht nahezu kein Bezug zu Logistikim-
mobilien
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73: Berufe des Nachrichtenverkehrs: Ein Grof3teil der Beschaftigten dieser Berufs-
gruppe stammt aus der KEP- und Postbranche — dies wird schon bei Betrachtung der
in diese Berufsgruppe eingeordneten Berufsklassen deutlich (siehe Anhang A). Unter
anderem ist hier einer der zentralen Berufe der KEP-Branche, die ,Fachkraft- Kurier-
/Express-/Postdienstleistungen” erfasst. In diesem Beruf werden laut Tatigkeitsbe-
schreibung (siehe Anhang B) vor allem Zustelltatigkeiten durchgefiihrt, vereinzelt wer-
den Fachkrafte fir Kurier-/Express-/Postdienstleistungen zudem an Kundendienst-
schaltern von Kurierdiensten sowie in Umschlag- und Verteilzentren eingesetzt. Da
jedoch in der KEP-Branche dariber hinaus auch die spezieller fir das Tatigkeitsfeld
»,Umschlag” ausgebildeten , Fachkrafte fiir Lagerlogistik” (in der Berufsordnung 741
erfasst) eingesetzt werden (BIEK 2009: 3), ist davon auszugehen, dass der tberwie-
gende Teil der in den Logistikimmobilien der KEP-Branche tatigen Beschaftigten nicht
in der Berufsgruppe 73 zu finden sind. Nicht in Logistikimmobilien tatig sind zudem
die in der Berufsgruppe erfassten Funker und Telefonisten.

74: Lagerverwalter, Lager- und Transportarbeiter: Die Berufsordnung 741 kann als
Kernkategorie der in Logistikimmobilien tatigen Beschaftigten bezeichnet werden.
Hier sind mit Ausnahme der bezliglich der Beschaftigtenzahl eher unbedeutenden
Berufsklassen 7413 Bauhofverwalter und 7414 Theaterfundusverwalter ausschlie-
lich Lagerberufen mit einen starken Bezug zu Logistikimmobilien zu finden, darunter
auch der zweite wichtige Haupt-Ausbildungsberuf im Lagerbereich (,,Fachkraft fir
Lagerlogistik”).

Tabelle 7: Berufe im Bereich der Berufsgruppe 74

Berufsordnung Berufsklasse Berufsbenennungen

741 7410 = Lagerverwalter, Magaziner, o.n.A.; Fachkaufmann-Vorratswirtschaft, Fachkraft-Lagerwirtschaft/
7411 = Siloverwalter, Kihlhausverwalter; Materialwirtschaft/Lagerlogistik, Disponent-Lager, Beamter-
7412 = Zahnlagerverwalter; 7413 = Bau-  Lager-verwaltung (einf. Dienst) Bundeswehr, Facharbeiter —
hofverwalter; 7414 = Theaterfundusver-  Lagerwirtschaft/ Uschlag/Lagerung(Guterlagerung/Kontrolle),
walter; 7415 = Werkzeuglagerverwalter;  Meister —Umschlag-prozesse und Lagerwirtschaft/ Landwirt-
7416 = Waren-, Geratelagerverwalter; schaftliche Lagerwirtschaft, Kiihlhauswarter, Zahnlagerist,
7417 = Lagerverwalter-, Magazinerhelfer; Bauhofverwalter, Fundusverwalter, Requisiteur, Feuerwehr-
7418 = Hafenlagerverwalter; 7419 = an-  geratewart, Stoffwéarter, Warenannehmer, Leiter-Lagerwirt-
dere Lagerverwalter, Magaziner schaft/ Materialwirtschaft, Lagerverwalterhelfer, Inventurhel-
fer, Helfer-Lager/Versand, Geschirrviz (Hafen)

Lager-verwal-
ter, Magaziner

742 7420 = Transportgeratefihrer, 0.n.A.; Transportgeratefiihrer, Gabelstaplerfahrer, Forderbandbe-
7421 = Flurtransportgerate-, Karrenfahrer; diener, Fahrstuhlfiihrer

7422 = Forderbandbediener; 7423 = Fahr-

stuhlfiihrer; 7429 = andere Transportgera-

tefhrer

Transport-ge-
ratefihrer

743 Stauer, 7431= Stauer, 7432= Mébelpacker, -trans- Briickenaufsicht (Kai), Stauer, Mdbeltréger
Méobelpacker Porteure

744 7440 = Lager-, Transportarbeiter, 0.n.A.;  Lager- u. Transportarbeiter, Meister- Transportbetriebstech-
Lager- und 7442 = Dienstmanner, Boten; 7443 = Bei- nik, Transport- und Lagerfacharbeiter, Zusteller (Zeitung),
fahrer, Begleiter; 7444 = Guterboden- Bote, Gepack-Servicekraft, Beifahrer, Bahnarbeiter, Bihnen-
Tra-msport-ar- schaffner; 7445 = Verlader; 7446 = Glter- arbeiter (Theater), Hafenarbeiter, Hafenfacharbeiter, Verla-
beiter transporteure; 7447 = Lager-, Versand- dearbeiter, Hilfsarbeiter (Lager, Transport), Helfer- Trans-

und Transporthelfer, 7449 = andere Lager- port/Verkehr, Prospektverteiler, Plakatierer
, Transportarbeiter

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von BUNDESANSTALT FUR ARBEIT 1988



Transportgeratefiihrer sind laut Tatigkeitsbeschreibung (siehe Anhang B) in erster Li-
nie in Speditionen und Logistikunternehmen tatig, haufig aber auch in Produktions-
betrieben. Ein Teil der im Produzierenden Gewerbe beschaftigten Transportgerate-
fUhrer — insbesondere die Forderbandbediener — werden als Personal im Produkti-
onsbereich eingesetzt sein, ein anderer Teil jedoch in den Logistikabteilungen und -
immobilien der Produktionsunternehmen. DisTEL (2005: 141) nimmt an, dass 80% der
Transportgeratefiihrer zur Logistik gezahlt werden kénnen. Es ist davon auszugehen,
dass ein GroRteil hiervon in Logistikimmobilien tatig ist.

Die Berufsordnung 743 beinhaltet die beiden sehr unterschiedlichen Berufsgruppen
Stauer und Mobelpacker. Stauer sind in Hafen fir die Ausfiihrung der Lade- und
Loschvorgdnge von Frachtschiffen zustandig und dabei meist im Freien bzw. am Was-
ser tdtig (BUNDESANSTALT FUR ARBEIT 0. J.). Mobelpacker beschaftigen sich mit der
Durchfiihrung von Umziligen und Mdébeltransporten. Beide Berufsgruppen haben kei-
nen groRen Bezug zu Logistikimmobilien.

In der Berufsordnung der Lager- und Transportarbeiter werden dem Namen entspre-
chend zwar sowohl Lager- als auch Transportberufe zusammengefasst, aufgrund der
Tatigkeitsbeschreibung (siehe Anhang B) ist aber trotz einiger transportaffiner Be-
rufsbenennungen von einem Schwerpunkt im Bereich Lagertatigkeiten auszugehen.

die sonstigen, in Tabelle 5 genannten Berufsordnungen enthalten vor allem Berufe,
die in Blros ausgelibt werden. Dies gilt insbesondere fiir die kaufmannischen Berufe
(681-705), die Berufe mit leitenden oder beratenden Funktionen (751-763) sowie die
Berufsordnung der Datenverarbeitungsfachleute (774). Beschaftigte aus der Berufs-
ordnung 544 Kranfiihrer sind vor allem in der Bauwirtschaft sowie in offenen Umla-
geterminals des kombinierten Verkehrs (v.a. Containerterminals) zu finden. Die von
ihnen bedienten Krane befinden sich in der Regel nicht in Gebauden. Strallenreiniger
und Abfallbeseitiger (Berufsordnung 935) sind meist mobil im 6ffentlichen StralRen-
raum oder auf Deponien tatig. Eine groRe Affinitat zu Logistikimmobilien besteht auch
hier nicht.

Zusammenfasssend zeigt sich bei der Analyse der Bedeutung von Logistikimmobilien als

Arbeitsstatte einzelner Berufe bzw. Berufsordnungen, dass vor allem die in den Berufs-

ordnungen

522 Warenaufmacher, Versandfertigmacher sowie

741 Lagerverwalter, Magaziner

eingeordneten Beschaftigten einen groRen Bezug zu Logistikimmobilien haben. Daneben

ist auch bei den Berufsordnungen

742 Transportgeratefiihrer und

744 Lager- und Transportarbeiter
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davon auszugehen, dass die Mehrheit der hier subsummierten Beschaftigten in Lo-
gistikimmobilien arbeitet. Ein GroRteil der Berufe mit einem Bezug zu Logistikimmobilien
lasst sich iber diese vier Kategorien erfassen. Es zeigt sich jedoch auch, dass eine vollstan-
dige Abgrenzung der Logistikimmobilien-affinen Berufe mit Hilfe der aktuellen Berufsklas-
sifizierung nicht moglich ist. Durch die neue KIdB 2010, die im Jahr 2013 die aktuelle Klas-
sifikation vollstandig ablost haben wird, wird sich die Zuordnung ein wenig verbessern, da
eine zentrale Kategorie ,,5131 Berufe in der Lagerwirtschaft” eingefiihrt wird, in ein sehr
groRer Teil der relevanten Berufe erfasst werden.3° Trotzdem werden auch weiterhin in
den Berufsordnungen mit generellem Logistikimmobilien-Bezug Beschaftigte enthalten
sein, die nicht in Logistikimmobilien tatig sind.

Hier kann es unter Umstdanden helfen, die relevanten Berufskategorien mit einem Ge-
wichtungsfaktor zu versehen, der den jeweiligen geschatzten Anteil der Logistikberufe in
der Berufskategorie darstellt. Dieses Vorgehen wird beispielsweise von KLaus (2003: 55 f.)
gewahlt. Auch das Fraunhofer IIS (NEHM und VERES-HOMM 2008: 8 und NEHM ET AL. 2009) nutzt
dieses Vorgehen zur Berechnung der in Logistiklagern eingesetzten Beschaftigten. Sie zie-
hen die in Tabelle 8 dargestellten Berufsgruppen heran, fiir die ein bestimmter Logisti-
kanteil angenommen wird. Die Abgrenzung der Berufsgruppen und Logistikanteile — ins-
besondere die 100%ige Einbeziehung der Stauer und Mobelpacker — ist leider nicht voll-
standig nachvollziehbar, ein Erlauterung der Abgrenzung wird in der Studie nicht gegeben.

Tabelle 8: Logistikintensitdten der Lager- und Umschlagberufe

W2Z-Nummer Bezeichnung Berufsgruppe Logistikanteil
521 Warenpriifer, -sortierer 20%
522 Warenaufmacher, Versandfertigmacher 80 %
741 Lagerverwalter, Magaziner 100 %
742 Transportgeratefiihrer 80 %
743 Stauer, Mobelpacker 100 %
744 Lager-, Transportarbeiter 100 %

Quelle: Eigene Darstellung nach NEHM und VERES-HOoMM (2008: 8)

Fir raumlich differenzierte Auswertungen ist dieses Vorgehen jedoch nur begrenzt hilf-
reich, da aufgrund der jeweiligen wirtschaftsstrukturellen Eigenarten von sehr unter-
schiedlichen Logistikanteilen in den Regionen auszugehen ist.

Unabhangig von der Diskussion {iber die Vor- und Nachteile der Festlegung von Anteils-
werten ist festzustellen, dass eine vollstandige Abgrenzung der in Logistikimmobilien ta-
tigen Beschéftigten liber die Berufsklassifizierung auch prinzipiell schon deshalb nicht

30 yereinzelt kénnen aber auch Beschaftigte aus den drei folgenden Kategorien ,,5132 Berufe fir Post- und Zustelldienste”, ,5133
Berufe im Waren- und Glterumschlag” sowie ,,5139 Aufsichts- & Fiihrungskrafte - Lagerwirtschaft, Post & Zustellung, Guterum-
schlag” in Logistikimmobilien tatig sein. In der Kategorie 5132 liegt der Tatigkeitsschwerpunkt jedoch eher im Bereich (Post-/Paket-
)Zustellung, in der Kategorie 5133 in den Bereichen Kontrolleure und Hafenarbeiter und die Kategorie 5139 umfasst die eher kleine
Gruppe der Fihrungskréfte.



vollstandig durchfihrbar, da viele Berufe sich nicht pauschal einem einzelnen Arbeitsort
zuordnen lassen. Viele Berufe lassen sich an verschiedenen Orten ausiiben.

Kreuzauswertung der Wirtschaftszweig- und der Berufsklassifikation

Ein Faktor, der den Ort der Berufsauslibung beeinflusst, ist die Branche, in der die Be-
schaftigten aus einer Berufsgruppe tatig sind. So sind beispielsweise Transportgeratefiih-
rer, die in einem Unternehmen aus der Branchenkategorie ,Lagerei” beschaftigt sind, zu
einem grolReren Anteil in Logistikimmobilien tatig als solche, die in einem Unternehmen
aus der Branchenkategorie ,,Automobilindustrie” arbeiten.

Um die Besonderheiten von Berufsgruppen in bestimmten Branchen besser berlicksichti-
gen zu kénnen, haben KIRcHHOFF und ELSNER (1997) ein Vorgehen entwickelt, bei dem
durch eine Verkniipfung der funktionalen mit der institutionellen Klassifikation mit Hilfe
einer Sonderauswertung der Beschaftigtenstatistik die Beschaftigten untergliedert nach
Beruf und Wirtschaftszweig in einer Kreuztabelle dargestellt werden.

Es entsteht eine Matrix, in der die Beschaftigtenzahlen jedes relevanten Berufes in jedem
relevanten Wirtschaftszweig getrennt aufgefihrt sind. Dadurch ist eine umfassende Er-
fassung der Logistikbeschaftigten sowie eine sektorale Differenzierung nach Logistikbe-
schaftigten im Bereich Logistikdienstleister, Handel und Produktion méglich. Das Konzept
von KIRCHHOFF und ELSNER sieht vor, dass fir jede Tatigkeit mit Logistikinhalt in den einzel-
nen Wirtschaftsbereichen — also fiir jedes Feld der Tabelle — ein eigener Logistikanteil ge-
bildet wird. Zur Bestimmung des jeweiligen Logistikanteils ist eine Expertenbefragung mit
einem mehrstufigen iterativen Verfahren vorgesehen. WROBEL (2004) hat in seiner Unter-
suchung des Logistikstandorts Bremen nachgewiesen, dass einen solche Kreuzauswer-
tung auch auf kleinrdumiger Ebene prinzipiell moglich ist.

SCI/VERKEHR (2000: 46 f.) wahlten bei ihrer Berechnung der Logistikbeschaftigten in Nord-
rhein-Westfalen einen dhnlichen Ansatz. Zwar wird hier der Logistikanteil der einzelnen
Berufe nicht differenziert nach Wirtschaftszweigen sondern pauschal geschatzt, auf insti-
tutioneller Ebene fiihrt SCI/VERKEHR aber eine Unterteilung in einen Kernbereich der Lo-
gistik und in den Bereich der sonstigen Wirtschaftzweige ein. Dabei wird angenommen,
dass im Kernbereich alle Beschéftigten der Logistik zugeordnet werden kénnen, wobei in
der Studie keine Erldauterungen zur Methode der Festlegung der Kernbranchen zu finden
ist. Die Anzahl der Beschaftigten in den sonstigen Wirtschaftszweigen wird dagegen mit
vorher definierten berufsspezifischen, den Logistikanteilen entsprechenden Gewich-
tungsfaktoren multipliziert, um die logistikrelevanten Beschaftigten herauszufiltern. Auch
die Auswahl der Logistikanteile wird nicht ndher erlautert.

Auch DisTEL (2005: 132 ff.) setzt in seiner Berechnung eine Kreuzauswertung der Wirt-
schaftszweig- und der Berufsklassifikation ein. Er nutzt sie allerdings nur zur Einschatzung
der allgemeinen Logistikinhalte bzw. des Logistikanteils der einzelnen Berufszweige. Die
anschliefende Berechnung der Logistikbeschéaftigten erfolgt in Anlehnung an KLaus (2003:
55 f.) allein auf funktionaler Ebene Uber die Berufsklassifikation durch die Multiplikation
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der jeweils in den einzelnen Berufen tatigen Beschaftigten mit einem dem Logistikanteil
entsprechenden Gewichtungsfaktor.

Beim Vergleich der in den vorgestellten Studien festgelegten Logistikanteile sind grol3e
Unterschiede feststellbar, welche auf unterschiedliche Logistikdefinitionen bzw. ein un-
terschiedliches Logistikverstandnis zuriickzufihren sind. Fiir die Abgrenzung der in Lo-
gistikimmobilien tatigen Beschaftigten kann eine Kreuzauswertung der Wirtschaftszweig-
und der Berufsklassifikation aber durchaus zu einer Verbesserung der Genauigkeit fiihren,
da branchenbedingte Arbeitsplatzunterschiede in einzelnen Berufen besser beriicksich-
tigt werden kénnen. Vor allem werden hierdurch aber interessante Auswertungen zur
raumlichen Verteilung der relevanten Logistikbeschaftigten differenziert nach bestimm-
ten Wirtschaftsbereichen moglich.

Aufschlag fiir die Miteinbeziehung der nicht-sozialversicherungspflichtig Beschdftigten

In einigen Studien wird versucht, die durch die Beschaftigtenstatistik nicht erfassten
nicht-sozialversicherungspflichtig Beschaftigten sowie die als nicht unerheblich einge-
schatzte Zahl der in der Administration tatigen Beschaftigten zu ermitteln und in die Zahl
der Logistikbeschaftigten mit einzubeziehen. In der Fraunhofer 11S-Studie geschieht dies
mit Hilfe eines Erwerbstatigenfaktors in Hohe von 1,2 sowie eines Aufschlags in Hohe von
20% zur Miteinbeziehung der in Logistikimmobilien tatigen Mitarbeiter aus dem administ-
rativen Bereich.3! Beziiglich der Festlegung der Aufschlagfaktoren wird auf die Studie zum
Logistikmarkt von KLAus UND KiLLE (2008: 54) verwiesen. Fir eine raumlich differenzierte
Untersuchung des Logistikimmobilienbestandes ist eine Einbeziehung von Erwerbstatigen
Uber die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten hinaus lber einen pauschalen Auf-
schlagfaktor wenig hilfreich, da dieser an der raumlichen Verteilung des Bestandes nichts
andert. Die sicher sinnvolle Ermittlung der in Logistikimmobilien arbeitenden Erwerbsta-
tigen auf Basis der Erwerbstatigenrechnung ist — wie bereits in Abschnitt 4.1.2.4 erlautert
— aufgrund der fehlenden sektoralen Tiefe dieser Statistik auf NUTS-3-Ebene nicht reali-
sierbar.

4.1.2.7. Moglichkeiten zur Schatzung des Logistikimmobilienbestandes liber
die Logistikbeschaftigten

Im vorherigen Abschnitt wurde bereits dargestellt, wie iber die Wirtschaftszweig- und
Berufsklassifikation oder mit Hilfe einer nach Berufen und Wirtschaftszweigen gegliederte
Datenmatrix die Zahl der in Logistikimmobilien tatigen Beschéftigten mit einigen Ein-
schrankungen aus der Beschaftigtenstatistik extrahiert werden kann.

GemaR der Kennziffermethode ist die Zahl der so ermittelten Beschaftigten nun mit einer
speziellen Flachenkennziffer zu multiplizieren, die die durchschnittliche Flacheninan-
spruchnahme pro Logistikbeschaftigtem darstellt. Die Bestimmung der durchschnittlichen

31 |n einer anderen Studie des Fraunhofer Instituts wird hingegen fiir die Hochrechnung der Logistikbe-
schaftigten auf Erwerbstatige ein geringerer Faktor in Hohe von 1,15 vorgeschlagen (DISTELET AL 2006: 14).



Flacheninanspruchnahme pro Beschaftigtem in einer Logistikimmobilie ist aufgrund der
Heterogenitadt des Bestandes an Logistikimmobilien duRerst schwierig. Es ist davon aus-
zugehen, dass zwischen der Flacheninanspruchnahme pro Beschaftigtem in Lagerhallen,
Distributionszentren und Umschlaghallen grofle Unterschiede existieren. Eine Untersu-
chung in der Region 0Ostliches Ruhrgebiet, in der die Inanspruchnahme von gewerblichem
Bauland durch Logistikunternehmen pro Beschéftigtem untersucht wurde, macht dies
deutlich. Die Flacheninanspruchnahme pro Beschaftigtem schwankt zwischen ca. 30 und
knapp 1.400 m? (STADT DORTMUND 2004: 143). Laut BCI (2002) sind im Bereich Lagerung
und Luftfracht GrundstiicksgroRen zwischen 800 und 1.200 m? pro Beschéftigtem blich,
im Bereich GroRhandel und EDC jedoch nur 300-400 m? und im Bereich Spedition und
Transport sogar nur 200-300 m? pro Beschéaftigtem. Diese groRen Bandbreiten zeigen die
Vielfaltigkeit der Arbeitsplatzintensitaten im heterogenen Logistiksektor und offenbaren
die hohe Gefahr der Ungenauigkeit bei der Festlegung von Flachenkennziffern. Dies gilt
besonders bei vergleichenden Regionalanalysen, bei denen aufgrund unterschiedlicher
Rahmenbedingungen in den verschiedenen Gebietseinheiten sehr unterschiedlich struk-
turierte Logistikimmobilienbestiande und Logistikbeschaftigtenstrukturen zu finden sind,
was eine einheitliche Festlegung einer Flachenkennziffer nahezu unmaoglich macht.

Die Gefahr der Fehleinschatzung bei der Festlegung der Flachenkennziffer wird zudem
dadurch erhéht, dass durch die multiplikative Verkniipfung mit der ermittelten Beschaf-
tigtenzahl kleine Veranderungen der Flachenkennziffer zu groBen Veranderungen bei
dem berechneten Flachenbestand an Logistikimmobilien fiihren. Fehleinschatzungen
werden also ,mit-multipliziert” (BuscH, SPARs 2009: 332).

Trotz der genannten Probleme bei der Extraktion der relevanten Beschaftigten aus der
Beschaftigtenstatistik sowie der Festlegung der Flachenkennziffer finden Ansatze zur gro-
ben Schatzung des Logistikimmobilienbestandes mit Hilfe der Kennziffermethode durch-
aus Verwendung (NEHM et al. 2009: 34).32 Insgesamt sind den Méglichkeiten, die Beschif-
tigtenstatistik fir die Ermittlung von Logistikimmobilienbestanden zu nutzen, allerdings
enge Grenzen gesetzt. Zur Untersuchung der rdumlichen Strukturen bestimmter Logistik-
bereiche (z. B. Handelslogistik, KEP-Branche) stellt die Beschaftigtenstatistik dagegen auf-
grund der Differenzierungsmoglichkeiten mit Hilfe der Wirtschaftszweigklassifikation und
der Klassifikation der Berufe eine interessante Quelle dar.

32 pas Fraunhofer IIS ermittelte eine Flichenkennziffer auf Basis einer institutseigenen Logistikimmobilien-
datenbank, die Angaben zur Grundflache und zur Zahl der Mitarbeiter von 466 Logistikimmobilien enthalt.
Die 466 erfassten Immobilien umfassen zusammen eine Fliche von rund 10 Mio. m? und 78.000 Mitarbei-
tern, inklusive Verwaltungskrafte. Aus den Einzelangaben zur Anzahl der Quadratmeter pro Mitarbeiter
wird eine Flichenkennziffer in Form des gewichteten Mittelwertes errechnet. Diese betrdgt 215 m? pro
Mitarbeiter (NEHM et al. 2009).
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4.1.3. Sonstige Datenquellen

Neben den beiden vorgestellten amtlichen Statistiken gibt es zahlreiche andere Daten-
quellen, die in Untersuchungen zur raumlichen Verteilung des Logistikimmobilienbestan-
des bereits Verwendung gefunden haben. Auf diese Datenquellen und die verwendeten
Auswertungsansatze soll im Folgenden eingegangen werden.

4.1.3.1. Amtliche Giiterverkehrsstatistiken

Statistiken zum Glterverkehr haben eine lange Tradition und bilden eine wichtige Grund-
lage fur verkehrspolitische Entscheidungen, weshalb umfangreiche und vielfaltige statis-
tische Informationen durch das Statistische Bundesamt und andere Bundesamter (BAST,
KBA) bereitgestellt werden. Die meisten nationalen Erhebungen werden an das Statisti-
sche Amt der Europaischen Gemeinschaften (Eurostat) weiterleitet und dort in die Euros-
tat-Datenbank eingespeist, so dass auch landeribergreifende Informationen, z. B. zu den
Verkehrsverflechtungen vorliegen. Neben Daten (iber die Unternehmen im Bereich G-
terverkehr (z. B. Beschaftigten- oder Umsatzzahlen), die Verkehrsinfrastruktur (z. B. Lange
der StralRen), die Fahrzeugbestinde sowie Informationen zu den Verkehrsunfallen und
Umweltauswirkungen des Verkehrs werden auch umfangreiche Informationen zur Trans-
portmenge und -leistung erhoben und veroéffentlicht.

Als Indikator fir die regionale Verteilung von Logistikimmobilien ist vor allem die Summe
der Be- und Entladungen in Tonnen pro Kreis bzw. kreisfreie Stadt und pro Jahr von Inte-
resse. So nutzt DEGI RESEARCH (2006) sowie die DEKA-BANK (2009: 7) diese Daten zur Ermitt-
lung des Indikators ,,Glterverkehrsdichte”. Die Giterverkehrsdichte gibt in diesem Fall
an, wie viele Guter (in Tonnen) in einem Jahr pro km? in einer Gebietseinheit im Rahmen
von Be- und Entladungsvorgangen umgeschlagen werden. Es wird davon ausgegangen,
dass eine hohe Giterverkehrsdichte mit einer hohen Dichte an Logistikbetrieben und da-
mit einer Logistik-Ballung korrespondiert.

Die Verfligbarkeit von relevanten Daten ist jedoch abhadngig vom Verkehrstrager, was zum
einen historische Griinde hat —fiir die ,,alten” Verkehrstrager Eisenbahn und Binnenschiff
liegen aufgrund der lange gewachsenen Strukturen die umfangreichsten statistischen In-
formationen vor —, zum anderen aber auch mit der Erfassbarkeit von Verkehren zusam-
menhangt. So ist die Erfassung des StraBengiterverkehrs aufgrund der kleinteiligen
Transporte, der vielen Akteure sowie der vielen Start- und Zielpunkte problematischer als
die des Giiterverkehrs auf der Schiene, auf dem Wasser und in der Luft. Die Erhebung der



StraBengiterstatistik erfolgt deshalb in Form eine Stichprobe33, die Giiterverkehrsstatis-
tiken der Eisenbahn und Binnenschifffahrt sowie die See- und Luftverkehrsstatistik wer-
den hingegen laut Verkehrsstatistikgesetz (VerkStatG) in Totalerhebungen3* erfasst.

Wahrend Daten zu den im StralBenverkehr transportierten Giter auf NUTS 3-Ebene zur
Verfligung stehen (EurROPAISCHE KOMMIssION 2010: 188 f.), weisen die See- und Luftver-
kehrsstatistiken sowie die Gliterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt die Angaben zur
be- und entladenen Tonnage (Frachtumschlagvolumen) fir die einzelnen Hafen bzw. Flug-
hafen aus. Dabei ist zu beachten, dass die Binnen-See-Transporte sowohl in der Statistik
der Binnenschifffahrt als auch der Seeverkehrsstatistik aufgefiihrt und somit doppelt er-
fasst sind (STATISTISCHES BUNDESAMT 2010a: 6).

Als Datenquelle fiir den Indikator Giterverkehrsdichte nennt DEGI Research die ,National
goods traffic density statistics” aus der EUROSTAT-Datenbank. Es ist davon auszugehen,
dass sich die Daten deshalb nur auf die ,,nationalen”, also die innerstaatlichen Transporte
beschranken, zumal zum Zeitpunkt der Ver6ffentlichung nur diese aus der Online-Daten-
bank bezogen werden konnten (EUROPAISCHE KOMMIsSION 2005: 82). Durch die Ausklamme-
rung der grenziiberschreitenden Verkehre auf NUTS-3-Ebene verliert der eigentlich sehr
interessante Indikator jedoch stark an Aussagekraft. Das Kraftfahrtbundesamt (KBA) stellt
bei Beantragung einer Sonderauswertung inzwischen jedoch auch Informationen zur um-
geschlagenen Tonnage aus innerdeutschen sowie grenziiberschreitenden Verkehren zur
Verfligung. Zudem kénnen inzwischen auch Sonderauswertungen fir innerdeutsche und
grenziiberschreitende Schienengiterverkehre auf NUTS-3-Ebene beim Statistischen Bun-
desamt beauftragt werden (STEINBRECHER 2011: 100).

Neben der StraBenglterverkehrsdichte und dem Frachtumschlagvolumen (Be- und Entla-
dungen) an deutschen Frachtflughdfen sowie in den Binnen- und Seehafen wird in der
Logistikcluster-Karte von DEGI Research auch das Transportvolumen auf den wichtigen
europaischen Verkehrskorridoren gemaR European Freight Model (BMT 2003) darge-
stellt.3> Laut DEGI Research orientieren sich diese Korridore zumindest in Deutschland
stark am Autobahnnetz. Als eine Alternative zu Darstellung auf Basis des aus dem Jahr
2003 stammenden European Freight Model bietet sich deshalb die regelmaBig aktuali-
sierte Verkehrsmengenkarte zum Guterverkehr der Bundesanstalt fiir StraRenwesen
(BAST) an, die auf Basis der Auswertung der automatischen Zahlistellen auf Autobahnen
und BundesstraBen erstellt wird.

Die Daten aus den Verkehrsstatistiken, insbesondere das auf bestimmte Raumeinheiten
bezogene Frachtumschlagvolumen, bieten vor allem durch die inzwischen verfiigbaren

33 Wobei kleine Fahrzeuge (bis zu 3,5 t Nutzlast oder 6t zuldssige Gesamtmasse) von der Erhebung ausge-
nommen werden kénnen. Von dieser Ausnahmeregelung machen viele — jedoch nicht alle — Staaten Ge-
brauch

34 Wobei alle Einheiten erfasst werden, die gewisse Mindestanforderungen, vor allem hinsichtlich der
GroRe und Tragfahigkeit, erflllen

35 Zudem wird das Volumen an AuRenhandel (in Tonnen) mit den Nachbarlandern dargestellt
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Daten zur Tonnage aus grenziiberschreitenden Verkehren interessante Moglichkeiten zur
Einschatzung der grundsatzlichen raumlichen Verteilung logistischer Einrichtungen. Auf-
grund der unterschiedlichen Umschlagsintensitdt von Logistikimmobilien ist eine Ablei-
tung des Flachenbestandes lber die Menge des Gliterumschlags in einer Region jedoch
mit groBen Schwierigkeiten verbunden und wiirde nur zu sehr ungenauen Ergebnissen
flhren.

4.1.3.2. Wirtschafts- und Branchenstatistiken

Berechnung iber die jdhrlichen Aufwendungen fiir Logistikimmobilen

Das Fraunhofer IIS versucht den Bestand an Logistikimmobilien unter anderem tber die
Ausgaben fir Logistikimmobilien in Deutschland einzuschdtzen (NEHm ET AL 2009: 36). Aus
den Berechnungen von KLAus und KILLE (2008: 76) zum Gesamtausgabenvolumen der Lo-
gistik werden die Aufwendungen fiir Zulieferdienste, die zuvor tber die Input-Output Sta-
tistiken der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung sowie die Umsatzsteuerstatistik er-
rechnet wurden, aus dem Bereich ,Immobilien, Mieten, Finanzierung, Versicherungen”
herausgefiltert. Im Zulieferbereich ,Immobilien, Mieten, Finanzierung, Versicherungen”
sind die Aufwendungen fiir Bau und Betrieb von Logistikimmobilien erfasst. Enthalten
sind neben den Baukosten auch die Aufwendungen fiir Versicherungen, Finanzierung und
Betrieb, bei den Betriebskosten fehlen jedoch wichtige Bereiche wie Facility Management
und Sicherheitsdienste. Um den Immobilienbestand zu bestimmen, werden die ermittel-
ten Aufwendungen flr Logistikimmobilien durch die durchschnittlichen jahrlichen Ge-
samtausgaben (pro m?) fir Logistikimmobilien dividiert. Diese wurden uber die durch-
schnittliche monatliche Miete fir Logistikimmobilien ermittelt. Als Datengrundlage die-
nen die Angaben zur Durchschnittsmiete aus den Marktberichten von JONES LANG LASALLE
(2008) und DTZ (2009). Nach Aufaddierung eines Aufschlages fiir die monatlichen Be-
triebskosten (Wasser, Heizung, Strom, etc.) werden die monatlichen Miet- und Betriebs-
kosten aufs Jahr hochgerechnet. Teilt man die durchschnittlichen jahrlichen Gesamtaus-
gaben pro m? durch die jahrlichen Gesamtaufwendungen fiir Logistikimmobilien so ergibt
sich fir das Jahr 2007 ein Gesamtbestand an Logistikimmobilien in Hohe von 300 Mio. m2.

Kritisch anzumerken ist bei dieser Methode vor allem, das die Posten der durchschnittli-
chen Gesamtausgaben und der Gesamtaufwendungen aufgrund der unterschiedlichen
Berechnungsgrundlagen nur sehr eingeschrankt in Bezug gesetzt werden kénnen. AuBer-
dem sind raumlich differenzierte Untersuchungen allein schon aufgrund der falschen
raumlichen Bezlige von Unternehmensdaten aus der Umsatzsteuerstatistik durch das
,Hauptsitz-Prinzip“3® kaum mdglich. Dartber hinaus ist davon auszugehen, dass die
durchschnittlichen Gesamtausgaben pro m? Gber den von vielen Faktoren — insbesondere

36 Alle Umsitze von Zweigbetrieben eines Unternehmens werden (iber die Gebietseinheit, in der der
Hauptsitz des Unternehmens liegt, erfasst



der Angebot- und Nachfragesituation — abhangigen Mietpreis nur dulRerst unscharf abge-
bildet werden kdnnen.

VBMA-Marktzahlen der Férdertechnik

Ein weiterer methodischer Ansatz zur Ermittlung des Bestandes an Logistikimmobilien
stellt die vom Fraunhofer IIS durchgefiihrte Hochrechnung des Logistikimmobilienbestan-
des mit Hilfe der Zahlen des Verbandes Deutscher Maschinen- und Anlagenbau e.V.
(VDMA) zum Marktvolumen des Branchensektors Fordertechnik dar. Die Zahlen zum
Marktvolumen umfassen das Volumen der inldndischen Produktion im Bereich Ferti-
gungstechnik, den Anteil der davon nicht in den Export gehenden Produkte sowie die im-
portierten Produkte. Uber den Warenwert der in Deutschland gekauften Lagertechnik-
Produkte aus deutscher Produktion und aus dem Import ergeben sich die jahrlichen Aus-
gaben fiir Fordertechnik in Deutschland. Diese werden durch einen Schatzwert dividiert,
der die durchschnittlichen jahrlichen Ausgaben fir Férdertechnik pro m? angibt. Die Er-
mittlung dieses Schatzwertes erfolgte auf Basis von Angaben zu den Ausgaben fir Forder-
technik, die fiir 99 Logistikimmobilien aus der Logistikimmobiliendatenbank des Fraun-
hofer IIS vorliegen. Fir die Anschaffung von Férdertechnik werden demnach im Durch-
schnitt 18 €/m? ausgegeben. Daraus ergibt sich ein Bestand an Logistikimmobilien in Hohe
von 360 Mio. m2.

In der Studie wird darauf hingewiesen, dass es sich bei dem Wert um einen sehr volatilen,
stark von konjunkturellen Einflissen anhdngenden Wert handelt, dessen jahrliche Be-
rechnung zu sehr unterschiedlichen Jahreswerten fiihren kann. Dariber hinaus ist davon
auszugehen, dass sich die Ausgaben fiir Lagertechnik von Immobilie zu Immobilie stark
unterscheiden. Zudem finden die im Maschinenbausegment Fordertechnik produzierten
Waren nicht nur in Logistikimmobilien Einsatz, insbesondere der Bereich der Schittgut-
Fordertechnik hat lediglich eine sehr geringe Affinitat zu Logistikimmobilien. Der errech-
nete Bestandswert ist also hochstens als ein sehr vager Schatzwert zu sehen. Die Methode
bietet aufgrund der nur auf nationaler Ebene vorliegenden Branchendaten zum Férder-
technik-Absatz keine Moglichkeiten fiir raumlich differenzierte Analysen.

4.1.3.3. Standortdatenbanken und Berichte der Immobilienwirtschaft

Logistikimmobilien-Marktberichte

Ein Logistikimmobilien-Marktbericht mit ausfihrlichen Daten fiir bestimmte Regionen
wurde im Jahr 2008 vom Immobilien-Beratungsunternehmen DTZ (2008) veroffentlicht.
Der Bericht beruht auf Marktinformationen, die im Rahmen der eigenen Beratungstatig-
keiten erworben wurden sowie auf einer zusatzlichen Erhebung auf Einzelobjektebene.
Um den Aufwand in Grenzen zu halten, fihrte man einige Kriterien ein, die die Logistikim-
mobilien erfiillen missen, um in der Untersuchung beriicksichtigt zu werden (DZT 2008:
34):
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e Erhoben werden nur Immobilien in den Regionen Berlin, Disseldorf, Frankfurt, Ham-
burg und Minchen

e Es werden nur Logistikimmobilien mit einer Hallenflache von mindestens 10.000 m?
und einer Mindesthohe von 4 Metern berlicksichtigt. AuBerdem missen die Immo-
bilien Gber mindestens eine Rampe verfigen.>”

e Es werden nur die Kategorien Lagerhallen, Distributionshallen, Umschlaghallen so-
wie Speziallager in Form von Kiihl- und Gefahrgutlagern erhoben, Hochregallager
werden nicht mit aufgenommen

Die in der Untersuchung betrachteten Merkmale sind neben der Hallenflache das Baual-
ter (Kategorisierung: vor 1985, 1985-2000, ab 2001, Objekte mit Gebaudeteilen aus ver-
schiedenen Baualtersklassen), die Ausstattung (A-, B- und C-Kategorie), die Nutzerstruk-
tur (Eigennutzer, GroRmieter, Mieter-Mix) sowie der Leerstand. Zudem werden Angaben
zu Mieten und Renditen gemacht. Insgesamt wurden in den untersuchten fiinf Regionen
350 Logistikimmobilien mit zusammen rund 7,5 Mio. m? Hallenflache ermittelt. Die Stand-
orte der Logistikimmobilien wurden in speziellen Karten auf Regionsebene visualisiert.
Ein weiteres Beispiel fiir detaillierte regionale Marktdaten zum Thema Logistikimmobilien
stellen die Marktberichte von JONES LANG LASALLE dar. Seit 2006 veroffentlicht JONES LANG
LASALLE, ein weltweit im Immobilienbereich tatiges Finanz-, Dienstleistungs- und Bera-
tungsunternehmen, spezielle Marktberichte zur Thema Logistikimmobilien in Deutsch-
land. In ihnen werden unter anderem Aussagen zum Bestand an Logistikimmobilien und
zu dessen raumlicher Verteilung getroffen. Konkrete Zahlen zum Bestand an Logistikfla-
chen (in m?2) veroffentlichen JONES LANG LASALLE fur die Ballungsraume Berlin, Disseldorf,
Hamburg, Miinchen und Frankfurt am Main (,,Big 5“-Ballungsrdume) sowie fir das Ruhr-
gebiet (z.B. JONES LANG LASALLE 2012). Betrachtet werden hier neben den Kernstadten auch
die umgebenden Gemeinden, die zusammen die Agglomerationsregion bilden. Der Focus
auf die genannten Ballungsraume resultiert aus dem originaren Immobilienmarktschwer-
punkt des Unternehmens, dem Biroimmobilienmarkt, fir den die bedeutendsten Stand-
orte (A-Standorte) diese Ballungsraume (mit Ausnahme des Ruhrgebiets) sind. Zum Be-
stand gezahlt werden in den untersuchten Regionen alle Flachen, die
e sich fir eine logistische Nutzung eignen
e mindestens 8.000 m? grof sind

e (ber eine lichte H6he von mindestens 6,5 m verfiigen, sowie
e nach 1985 errichtet wurden.

Die Informationen zur GrolRe des Bestandes bezieht Jones Lang LaSalle aus eigenen Erhe-
bungen bzw. aus den Datenbanken, die im Rahmen ihrer Dienstleistungs- und Beratungs-
tatigkeiten in den Regionen entstehen. Aussagen zum Bestand an Logistikflachen in den
Ubrigen Regionen Deutschlands werden nicht getroffen. Ermittelt werden in den jahrli-

37 Immobilien ohne Rampen, beispielsweise aus den Bereichen Getrankelogistik, Automotive oder Apothe-
kenbelieferung werden dadurch nicht mit aufgenommen



chen Berichten fiir ganz Deutschland jedoch das Volumen an neu errichteten Logistikfla-
chen sowie der Lagerflaichenumsatz. Zudem werden in den Marktberichten neben den
funf Big 5-Ballungsrdumen und dem Ruhrgebiet einige weitere bedeutende Logistikregio-
nen herausgestellt: der Raum Kassel/Bad Hersfeld, die Regionen Nirnberg, Kéln-Bonn,
Stuttgart-Heilbronn, Hannover-Braunschweig, Leipzig-Halle sowie das Rhein-Neckar-Ge-
biet. Seit dem Marktbericht 2008 wird zusatzlich noch die Region Bremen/Bremerhaven
und seit 2012 die Region Erfurt genannt. Fir diese Regionen werden Angaben zur Miet-
preisspanne veroffentlicht. Eine Darstellung der Kriterien fiir die Auswahl dieser Regionen
erfolgt in den Berichten leider nicht.

Die durch eigene Erhebungen und die (Makler-)Tatigkeiten im Markt erworbenen Anga-
ben von DTZ und JONES LANG LASALLE zum Bestand an Logistikflachen in den groBen Bal-
lungsraumen zeigen, dass in Teilregionen umfangreiche Angaben zumindest zum investo-
renrelevanten Bestand vorliegen. Eine Hochrechnung auf Gesamtdeutschland wird weder
von DTZ noch von JONES LANG LASALLE durchgefiihrt, allerdings wurden die JONES LANG LA-
SALLE-Daten vom Fraunhofer IIS als Grundlage fiir eine grobe Schatzung des fiir Investoren
relevanten Logistikimmobilienbestandes in Deutschland genutzt. Im Rahmen dieser
Schatzung wird - ohne nahere Begriindung - angenommen, dass der Bestand der auller-
halb der ,,Big 5-Ballungsraume” gelegenen Objekten dreimal so groB ist wie der in diesen
Ballungsraumen ist (NEHM ET AL. 2009: 41).

Vollerhebungen auf kommunaler Ebene

Wie bereits erwahnt handelt es sich bei den Daten von Jones Lang LaSalle um Informati-
onen, die vor allem im Rahmen von Dienstleistungs- und Beratungstatigkeiten in den Re-
gionen gesammelt werden oder um Erhebungen von bestimmten eng abgegrenzten
Teilsegmenten des Marktes. Von Vollerhebungen wird in den Marktberichten nicht ge-
sprochen. Offentlich zugangliche Ergebnisse von Vollerhebungen sind bisher nur in gerin-
gem Ausmall vorzufinden. In Minchen wurde von lokal ansassigen Immobilienberatungs-
unternehmen zusammen mit der BULWIEN GESA AG eine Bestandermittlung der ,,modernen
Logistikimmobilien” durchgefiihrt, wobei unter der Kategorie moderne Logistikimmobi-
lien all diejenigen Objekte mit aufgenommen wurden, die Gber mindestens 5.000 m?
Nutzflache und eine Hallenh6he von mindestens 8 Meter verfiigen (BULWIENGESA 2010).
Es wurde also auch nur ein Teilsegment des Gesamtbestandes erhoben. In Nirnberg
wurde im Rahmen einer Diplomarbeit im Jahr 2008 eine Vollerhebung des Nirnberger
Logistikimmobilienbestandes durchgefiihrt, auf die das Fraunhofer IIS zur Einschatzung
des fiir Investoren relevanten Bestandes an Logistikimmobilien zurtickgreift (Nehm et al.
2009: 41).38Eine weitere Vollerhebung wurde im Sommer 2011 in der Region Niederrhein
durchgefihrt. Dabei wurde in den Stadten Krefeld und Ménchengladbach sowie im Rhein-

38 Die genaue Quelle wird nicht angegeben
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Kreis Neuss der gesamte Bestand an Industrieimmobilien im Rahmen einer Vor-Ort-Erhe-
bung erfasst. Bei der Analyse der Erhebungsergebnisse werden verschiedene Gebaudear-
ten, darunter auch Lager- und Logistikimmobilien, differenziert betrachtet. 3°

Immobiliendatenbanken

Neben den auf bestimmte Regionen beschrankten Datensammlungen existieren auch Lo-
gistikimmobiliendatenbanken, die Objekte aus dem gesamten Bundesgebiet enthalten.
Zu nennen sind hier die firmen- bzw. institutsinternen Datenbanken von SCI/VERKEHR
(2010: 2) und dem Fraunhofer 1IS (NEHM et al. 2009: 16 f.). Beide umfassen jeweils ca.
5.000 Logistikimmobilien. Bei der Objekterfassung und Datenpflege wird auf eine Vielzahl
von Quellen zuriickgegriffen. So basiert die Datenbank des Fraunhofer IIS zum einen auf
Informationen aus der Tages- und Fachpresse sowie Pressemitteilungen, die kontinuier-
lich eingearbeitet und nachrecherchiert werden, und zum anderen auf einer individuellen
Firmen- und Standortrecherche (ebd.). Mit Hilfe der Datenbanken werden — zum Teil re-
gional differenzierte — Aussagen zum jahrlichen Neubauvolumen, zur qualitativen Struk-
tur des Bestandes, zur GroRenstruktur, zur Art der Nutzer und zu bestimmten Lagequali-
taten der Standorte getroffen. Sie dienen aber auch als eine Grundlage fiir Untersuchun-
gen zur raumlichen Verteilung des Logistikimmobilienbestandes sowie fiir Bestandsschat-
zungen. Die DekA BANK (2009a: 28) nimmt an, dass die 5.000 Eintragungen der Fraunhofer
IIS Datenbank etwa 70% des deutschen Bestandes an Logistikobjekten abdeckt. Es ist da-
von auszugehen, dass insbesondere aus dem Segment der groBeren neueren Immobilien
in den Datenbanken ein beachtlicher Teil des Bestandes erfasst ist. So enthalt die Daten-
bank des Fraunhofer IIS knapp 2.000 Objekte aus dem fiir Investoren relevanten Segment.
Die kumulierte Logistikfliche dieser Objekte betragt 43 Millionen m?, was einem Anteil
am vom Fraunhofer IIS ermittelten Gesamtbestand an Logistikimmobilien in Hohe von ca.
13 % entspricht.

Obwohl vor allem die Erfassung alterer und kleiner Objekte lickenhaft ist, sind die Daten-
banken zur groben Einschatzung der Verteilung insbesondere des fiir Investoren relevan-
ten Logistikimmobilienbestandes geeignet.

Adressdatenbanken

Als Indikator fur Untersuchungen zur rdumlichen Verteilung des Logistikimmobilienbe-
standes werden aullerdem Adressdatenbanken eingesetzt, in welchen Standorte von Lo-
gistikunternehmen erfasst sind. So untersucht DEGI RESEARCH (2006) das Standortwahlver-
halten von 42 europaweit tatigen Unternehmen aus dem Bereich Logistikdienstleistun-
gen. Die Anzahl der von diesen Logistikdienstleistern in einem Kreis oder einer kreisfreien

3% Nahere Informationen zur Methodik der Vollerhebungen sind in den jeweiligen Projektberichten (IRI
20114, IRI2011b, IRl 2012) sowie zu finden.



Stadt betriebenen Niederlassungen wird als Indikator fiir die Beurteilung der dort vorzu-
findenden Konzentration an Logistikbetrieben verwendet. Nach welchen Kriterien die Un-
ternehmen ausgewahlt werden wird in der Studie nicht erlautert. Auch das Fraunhofer IIS
nutzt Adressdatenbanken zur Untersuchung der raumlichen Verteilung von Logistikimmo-
bilien (NEHM et al. 2009: 57). Als ein Element zur Darstellung der raumlichen Verteilung
wurden die Eintragungen in den Kategorien , Logistik”, ,,Spedition” und ,,Glterumschlag”
herausgefiltert und die dartiber ermittelten tiber 12.000 Adressen einzelnen Postleitzahl-
gebieten zugeordnet. Die Zahl der so gebietsgezogen ermittelten Logistikdienstleister
umfasst aufgrund der Art der Ermittlung neben den operativen Niederlassungen aller-
dings auch reine Speditionshiiros sowie Verwaltungsstandorte von Unternehmen aus
dem untersuchten Bereich. Stark untererfasst werden bei dieser Methode zudem dieje-
nigen Betriebe, die groBeren, im Kerngeschaft nicht im Logistikbereich tatigen Unterneh-
men angehoren (z.B. Logistikbetriebe der Einzelhandelsunternehmen).

4.1.3.4. Schatzverfahren, die auf mehreren Indikatoren bzw. Datenquellen ba-
sieren

In einigen der in den vorherigen Abschnitten beschriebenen Studien stellen die vorgestell-
ten Datenquellen jeweils nur einen Baustein flr die Ermittlung der raumlichen Verteilung
des Logistikimmobilienbestandes dar. Erst der Vergleich und die Kombination verschiede-
ner Quellen fihren in diesen Studien zu Aussagen zur raumlichen Verteilung. So nutzt
DEGI Research fiur die Darstellung von Logistikballungen in Deutschland neben Daten aus
Guterverkehrsstatistiken und eigenen Erhebungen zu den Standorten von Logistikdienst-
leistern auch Informationen zur Verteilung der Logistikbeschaftigten in Form des Prognos
Cluster-Indexes. Und SCI/Verkehr greift nicht nur auf die Daten der eigenen Standortda-
tenbank zuriick, sondern wertet zudem parallel auch die Beschaftigtenstatistik aus.

Die meisten Quellen werden jedoch in der Studie des Fraunhofer IIS (NEHM et al. 2009)
kombiniert. Die Einschatzung des Gesamtbestandes an Logistikimmobilien erfolgt (iber
die Logistikbeschaftigten mit Hilfe der Kennziffermethode (vgl. Abschnitt 4.1.2.7), Gber
die Gesamtausgaben fir Logistikimmobilien sowie auf Basis der Zahlen zum Marktvolu-
men fir Fordertechnik in Deutschland (vgl. Abschnitt 4.1.3.2). Auch der Bestand an in-
vestorenrelevanten Logistikimmobilien wird Uber drei verschiedene Ansatze geschatzt.
Bei den drei verwendeten Ansdtzen zur Bestandsschatzung handelt es sich um Hochrech-
nungsverfahren, die auf unterschiedlichen Datenbasen aufbauen. Ein Ansatz zur Be-
standsschatzung basiert auf der bereits erwdahnten Vollerhebung des Bestandes an Lo-
gistikimmobilien in Nlirnberg, ein anderer auf der internen Logistikimmobiliendatenbank
und in der dritten Variante nutzt das Fraunhofer IIS die von JONES LANG LASALLE veroffent-
lichten Daten zum investorenrelevanten Logistikimmobilienbestand in den ,Big 5-Bal-
lungsrdumen. Die Autoren der Studie verweisen ausdricklich darauf, dass die ermittelten
Daten lediglich als Anndherungswerte begriffen werden kdnnen. , Aufgrund der fehlen-
den statistischen Basis ist die Ermittlung eines robusten Wertes dieses relevanten Mark-
tes duRerst schwierig” (EBD.: 41).
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Im Rahmen der raumlich differenzierten Untersuchung der Verteilung des Logistikimmo-
bilienbestandes erstellt das Fraunhofer IIS einen sogenannten Intensitdtsindex, der die
Logistikkonzentration auf Ebene der flinfstelligen Postleitzahlgebiete misst. Zur Berech-
nung des Intensitatsindex werden drei Indikatoren mit unterschiedlicher Gewichtung her-
angezogen: Der Indikator , Logistikimmobilien” mit 50%, der Indikator , Anzahl Logistik-
dienstleister” mit 25% und der Indikator , Logistikbeschaftigte” ebenfalls mit 25%. Hinter
dem Indikator , Logistikimmobilien” verbergen sich Auswertungen auf Basis der firmenin-
ternen Logistikdatenbank zur Anzahl der Logistikimmobilien und zum Logistikflachenbe-
stand pro Postleitzahlengebiet sowie zur Entwicklung der Immobilienanzahl und des Fla-
chenbestandes zwischen den Jahren 2004 und 2008. Der zweite Indikator , Anzahl Lo-
gistikdienstleister” wurde mit Hilfe der bereits beschriebenen Auswertung von Adressda-
tenbanken erstellt (vgl. Abschnitt 4.1.3.3). Die Datenbasis des dritten Indikators ,Logistik-
beschaftigung” bildet die Beschiftigtenstatistik.*°

Die Vor- und Nachteile der einzelnen angewandten Methoden wurden bereits in den vor-
herigen Abschnitt im Detail beschrieben. Durch den kombinierten Einsatz von Methoden
ist es moglich, die Schatzungen zu prazisieren und bestimmte Nachteile von einzelnen
Methoden auszugleichen. Insbesondere der Einsatz von mehreren Indikatoren zur Dar-
stellung der raumlichen Verteilung von Logistikimmobilien ist als sinnvoll zu erachten. Bei
Betrachtung der Ansdtze zur Bestimmung des konkreten Flachenbestandes wird aber
auch deutlich wie stark die Schatzwerte der einzelnen Ansatze voneinander abweichen.
Dies zeigt, dass mit den derzeit verwendeten Methoden lediglich grobe Anndherungs-
werte ermittelt werden kénnen.

4.1.4. Ubertragbarkeit von Ansitzen aus anderen Lindern

4.1.4.1. U.S.-Studien auf Basis des statistischen Unternehmensregisters

Die raumliche Verteilung von Logistikimmobilien, Suburbanisierungstendenzen im Be-
reich der Logistik sowie Verdanderungen beim Ansiedlungsverhalten in den letzten Jahren
untersuchte BoweN (2008: 379 ff.) und auch CIDELL (2008) im Rahmen statistischer Aus-
wertungen flr den us-amerikanischen Markt. Beide Untersuchungen basieren auf der
jahrlich durchgefiihrten statistischen Auswertung ,County Business Patterns” des Census
Bureaus der us-amerikanischen Regierung.

Als Datengrundlage fir diese Auswertung dient ein kontinuierlich aktualisiertes Unter-
nehmensregister (Business Register), in dem umfangreiche Daten aus verschiedenen
Quellen zu us-amerikanischen Betrieben zusammengefasst sind. Als Betrieb wird hier wie

40 Zum einen wurde hier die relative Logistikbeschaftigung (Anteil der Logistikbeschaftigten an den Gesamt-
beschaftigten) als Merkmal herangezogen, zum anderen die Verdnderung der Beschaftigtenzahlen zwi-
schen 2004 und 2007. Die Abgrenzung der Logistikbeschaftigten erfolgte auf Basis der von DisTEL (2005)
verwendeten Methodik.



bei der deutschen Wirtschaftszweig-Klassifikation die einzelne, ortlich abgegrenzte Ein-
heit definiert, bei der es sich um ein Einzelunternehmen oder um einen lokalen Betriebs-
standort eines Ubergeordneten Unternehmens mit mehreren Standorten handeln kann.
Jedem Betrieb wird eine Wirtschaftszweig-Kategorie gemaR der in den USA verwendeten
Wirtschaftszweig-Klassifikation NAICS zugeordnet. Die Zuordnung erfolgt bei einer Be-
triebseinheit, in der verschiedene wirtschaftliche Tatigkeiten durchgefiihrt werden, ge-
malk dem umsatzstarksten Tatigkeitsbereich. Die Auswertung ,,County Business Patterns”
enthalt Angaben zur Anzahl an Betrieben untergliedert nach Wirtschaftszweigen gemafd
NAICS, zur Art des Betriebs (Organisationsform) sowie zur BetriebsgrofRenklasse fiir jede
Verwaltungseinheit auf der Ebene der Counties, die in etwa mit den deutschen Landkrei-
sen vergleichbar sind.

Sowohl BoweN als auch CIDELL nutzt diese Auswertung, um Daten zum Bestand an Unter-
nehmen aus dem Bereich Lagerhaltung (,,Warehousing and Storage”) in den einzelnen
amerikanischen Counties tUber die Wirtschaftszweigklassifikation zu extrahieren und aus-
zuwerten. Dabei merkt BoweN kritisch an, dass Distributionsbetriebe und -
einrichtungen nur unzureichend Uber die NAICS-Klassifikation herausgefiltert werden
konnen, da dort keine Unterscheidung zwischen der traditionellen Lagerlogistik und dem
Betrieb moderner Distributionscenter gemacht wird (ebd: 381). Zudem umfasst die Kate-
gorie nicht nur die eigentliche Lagerlogistik, sondern auch viele Betriebe aus dem Bereich
Gutertransport, insbesondere dem StraRengiitertransport und der Entsorgung (CIDELL
2008: 4).

BowEeN geht in seinen Auswertungen sowohl auf die Frage der raumlichen Verteilung als
auch auf die Veranderungen hinsichtlich des Ansiedlungsverhaltens ein, weshalb er neben
der generellen Verteilung der Unternehmen auf die Counties die Veranderung der Unter-
nehmenszahl zwischen zwei Zeitpunkten — 1998 und 2005 — vergleicht. AuBerdem unter-
sucht er Unterschiede zwischen dem raumlichen Verhalten von kleinen und groRen Un-
ternehmen, die er als Unternehmen mit mehr als 250 Mitarbeitern definiert. Raumlich
differenziert er zudem zwischen Counties, die die zentralen Kerne von Ballungsraumen
bilden, sonstigen Counties in Ballungsraumen sowie Counties auRerhalb von Ballungsrau-
men. In einem zweiten Fragekomplex befasst sich BOWEN mit dem Einfluss der Verkehrs-
infrastruktur auf die logistische Standortwahl, indem er Korrelationen zwischen der Ent-
wicklung der Unternehmenszahlen in den Counties und deren Zugang zur Verkehrsinfra-
struktur in Form der Indikatoren Erreichbarkeit von Frachtflughdfen und Seehafen sowie
der Autobahndichte und der Dichte an Gliterverkehrstrassen der Eisenbahn untersucht.

CIDELL dagegen beschaftigt sich mit der Veranderung des Ansiedlungsverhaltens von Lo-
gistikbetrieben in den Ballungsraumen. Dabei geht sie insbesondere zwei Fragen nach:
Zum einen untersucht sie, wie sich die Zahl der Logistikeinrichtungen in den verschiede-
nen US-Ballungsrdaumen Uber die Jahre hinweg verandert hat, zum anderen wie stark sich
Logistikeinrichtungen in den Counties der Metropolregionen konzentrieren und wie sich
die Konzentrationsquote im Laufe der Jahre entwickelt hat. Die Messung der Konzentra-
tion erfolgt dabei mit Hilfe des Gini-Koeffizienten, die Untersuchung der Griinde fir die
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Veranderungen bei der raumlichen Verteilung im Rahmen einer Regressionsanalyse (OLS-
Modell).**

Da seit Mitte der 90er Jahre in Folge einer EU-Verordnung (Nr. 2186/93) in den EU-Mit-
gliedslandern - und damit auch in Deutschland — der Aufbau eines mit der us-amerikani-
schen Version vergleichbaren und fiir statistische Zwecke nutzbaren Unternehmensregis-
ters erfolgte, sind die von BoweN und CIDELL angewandten Methoden grundsatzlich durch-
aus fur eine vergleichbare Untersuchung in Deutschland (ibertragbar. Das deutsche Un-
ternehmensregister erfasst tiber verschiedenste Quellen (Umsatzsteuerdateien, Einkom-
men- und Korperschaftsteuerdateien der Steuerverwaltung, Betriebsdatei der Bunde-
sagentur fur Arbeit, Dateien der Handwerks- sowie der Industrie- und Handelskammern)
alle wirtschaftlichen Einheiten mit steuerbarem Umsatz und/oder sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten. Aus dem Unternehmensregister werden Betriebs- und Unterneh-
menstabellen erstellt. Diese Unterscheidung ist unter anderem bedingt durch die unter-
schiedliche Herkunft der Daten — die Daten aus der Umsatzsteuerstatistik beziehen sich
auf die Einheit Unternehmen, die Daten aus der Beschaftigtenstatistik dagegen auf die
Einheit Betriebe. Da die Beschaftigten von Unternehmen mit mehreren Standorten kom-
plett Gber den Ort des Hauptsitzes erfasst werden und damit die raumliche Verteilung der
Arbeitsorte der Beschaftigten falsch widergegeben werden, sind die Unternehmenstabel-
len fur diese Untersuchung irrelevant (NAHM, Stock 2004: 723 ff.). Bei den im Rahmen
dieser Arbeit jedoch prinzipiell gut verwendbaren Betriebstabellen sind vor allem die
Merkmale wirtschaftliche Tatigkeit der Betriebe nach WZ 2008, raumliche Verortung (z.B.
nach Kreisen und kreisfreien Stadten) sowie Zahl der Beschaftigten unterteilt nach Be-
triebsgroRenklassen von Interesse.

Leider stellt sich — wie bereits in Abschnitt 4.1.2.6 beschrieben — die Abgrenzung der Lo-
gistikimmobilien-affinen Betriebe aus der aktuellen Wirtschaftszweigklassifikation WZ
2008 als dullerst problematisch heraus. Es ist davon auszugehen, dass nur eine unzu-
reichend scharfe Abgrenzung der relevanten Betriebe und damit eine sehr verzerrte Dar-
stellung der rdumlichen Verteilung von Logistikimmobilien moglich ist. Trotzdem stellen
die analytischen Ansdtze von BoweN und CIDELL zur Untersuchung von Griinden fir Ballun-
gen von Logistikimmobilien interessante und zum Teil durchaus Gbertragbare Methoden
dar.*?

41 Als erklarende Variablen der Regressionsanalyse werden der ermittelte Gini-Koeffizient, die Bevdlke-
rungszahl, die Zahl der gemeldeten Firmen, der Median der Haushaltseinkommen, die Anzahl der Autobah-
nen, die Lange der querenden Eisenbahntrassen (in Meilen) , die Erreichbarkeit von Containerhafen (ermit-
telt Gber ein Gravitationsmodell), die Entfernung zum Bevélkerungs-Mittelpunkt der USA sowie das Jahr
der Entstehung der zugehdrigen Metropolregion — jeweils bezogen auf die raumliche Ebene der Counties —
herangezogen. Aufgrund der zumeist starken Korrelation der erklarenden Variablen mit dem Wert ,,Bevol-
kerung” wurde einige der Variablen in Form von Pro-Kopf-Werten ausgewiesen.

42 \Wobei die Anwendung eines einfachen Regressionsmodells (OLS-Modell) fiir raumbezogene Analysen
durchaus kritisch zu sehen ist.



4.1.4.2. Die britische ,,Commercial and Industrial Floorspace and Rateable
Value Statistics”

In England steht flr die Untersuchung der raumlichen Verteilung von Logistikimmobilien
die ,,Commercial and Industrial Floorspace and Rateable Value Statistics” zur Verfluigung.
In dieser Statistik werden raumlich differenzierte Angaben zur Anzahl, zum Flachenbe-
stand und zum jahrlichen Netto-Mietwert (rateable value) aller gewerblich genutzten Im-
mobilien veroffentlicht, die von den ortlichen Bewertungsamtern (local Valuation Offices)
erfasst werden. Die Ortlichen Bewertungsamter sind der britischen Steuerbehorde unter-
stellt und fir die Besteuerung von Grundeigentum zustandig. Sie erfassen in regelmafi-
gen Abstanden alle bewertbaren Immobilien- und Grundstiickseinheiten, die sogenann-
ten ,Hereditaments“4> (ODPM 2006a: 42).

Angaben zum Flachenbestand werden seit 1969 veroffentlicht (ODPM 2006b: 5). Die Da-
ten basieren auf Vollerhebungen des Bestandes, die liber die Jahre hinweg mit Hilfe neuer
Daten der Bewertungsamter aktualisiert und fortgeschrieben werden (ebd.: 9). Die Fla-
chenbestdande werden in der Statistik fiir die Gebdaudekategorie Handelsgebaude (Retail
premises), Birogebaude (Offices), Warenlagergebaude (Warehouses) und Produktions-
gebaude (Factories) separat ausgewiesen. Eine raumliche Differenzierung ist bis auf die
Ebene der Districts moglich, die der europdischen NUTS-Ebene 3 entspricht (ODPM
2006a: 36).

McKINNON (1983: 389 ff.) nutzt diese Statistik zur Untersuchung der rdumlichen Verteilung
von Warenlagergebauden und der Veranderung des Ansiedlungsverhaltens. Dazu be-
trachtet er die Verteilung des Flachenbestandes in der Kategorie ,Warehouse” zu zwei
verschiedenen Zeitpunkten und vergleicht die Veranderungen in den verschiedenen Dis-
tricts. Zudem untersucht er die Korrelationen zwischen der Entwicklung des Bestandes an
Warenlagergebdauden und der Entwicklung der Produktions- und Handelsgebaudebe-
stande mit Hilfe des Spearmanschen Rangkorrelationskoeffizienten. McKINNON weist je-
doch auch auf die Schwachpunkte der Statistik hin. Er kritisiert vor allem die unzulangliche
Abgrenzung des Begriffs ,Warehouse”, in der zum Beispiel auch ein groRer Teil der Werk-
stattgebaude (Workshops) enthalten sind. Die Kategorie ,Warehouse” dient seiner Mei-
nung nach zudem haufig als Restkategorie, in die Immobilieneinheiten, die nicht richtig in
andere Kategorie passen, eingeordnet werden, weshalb die Daten nur eingeschrankt fir
Auswertungen verwendet werden kénnen (McKINNON 1983: 392).

In Deutschland existiert keine direkt vergleichbare Datenquelle. Wie bereits erlautert
kann die Bautatigkeitsstatistik aufgrund fehlender Erhebungen des Sockelbestandes im

43 Hereditaments ist ein englischer Rechtbegriff, der alle Grundstiicke und Immobilieneinheiten umfasst,
die in irgendeiner Weise vererbbar sind. In der Regel handelt es sich um als unabhangige Einheit nutzbare
Gebdudeensembles, Einzelgebdude oder Gebdudeteile.
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Bereich der Nichtwohngebadude nur in beschranktem MaRe Daten zum absoluten Gebau-
debestand in der Kategorie Warenlagergebaude liefern, obwohl tber die differenzierte
Systematik der Gebdude eine bessere Abgrenzung von Logistikimmobilien moglich ware.
Auf Seiten der Finanzbehorden oder den Gutachterausschiisse liegen derartige Bestands-
zahlen nicht vor. Es besteht deshalb keine Mdglichkeit, das methodische Vorgehen fir
eine Untersuchung der Verteilung des Logistikimmobilienbestandes in Deutschland zu
Ubertragen.

4.1.5. Ergebnisse des Datenquellen- und Methodenvergleich

Die vorangegangenen Abschnitte haben gezeigt, dass es zahlreiche Datenquellen und Me-
thoden gibt, die prinzipiell zur Einschatzung der rdumlichen Verteilung des Bestandes an
Logistikimmobilien verwendet werden kénnen und zum groRen Teil auch schon verwen-
det wurden. Diese haben jeweils fiir bestimmte Fragestellungen Vor- und Nachteile, auf
die im Folgenden noch einmal zusammenfassend eingegangen werden soll.

Als unmoglich stellt sich die exakte, raumlich differenzierte Ermittlung des mengenmaRi-
gen Logistikimmobilienbestandes heraus. Zumindest grobe Schatzwerte zum Gesamtbe-
stand an Logistikimmobilien in den einzelnen NUTS-3-Gebieten lassen sich mit Hilfe der
bereits in mehreren Untersuchungen durchgefiihrten Auswertung der Beschaftigtensta-
tistik Uber die Kennziffermethode ermitteln, wobei eine Abgrenzung der in Logistikimmo-
bilien tatigen Beschaftigten liber die Berufsklassifikation oder eine Kreuzauswertung aus
den genannten Griinden sinnvoller ist als tiber die Wirtschaftszweigklassifikation. Metho-
disch heikel ist jedoch vor allem die Festlegung einer allgemeingitiltigen Flachenkennziffer
(Beschaftigte pro m?) - beschéaftigungsintensive Logistikeinrichtungen sind bei einer Ab-
bildung der raumlichen Verteilung Gber diese Methode deutlich Giberreprasentiert. Als
alternative Datenquelle fiir eine Berechnung mit Hilfe der Kennziffermethode kdénnte un-
ter Umstanden die in den Glterverkehrsstatistiken erfasste jahrlich umgeschlagene Ton-
nage herangezogen werden. Jedoch ist davon auszugehen, dass die Festlegung einer ent-
sprechenden allgemeingiiltigen Flachenkennziffer (Umschlag pro m?) aufgrund der sehr
verschiedenen Umschlagsintensitdaten von Logistikimmobilien sich noch weitaus schwie-
riger gestalten wiirde. Schdtzungen auf Basis der jahrlichen Aufwendungen fiir Logistikim-
mobilien sowie mit Hilfe der VBMA-Marktzahlen der Fordertechnik sind auf NUTS-3-Ebe-
nen nicht zu realisieren und auch die Bautatigkeitsstatistik ist in diesem Zusammenhang
als Quelle nur eingeschrankt nutzbar, da dort nur maximal ab dem Jahr 1983 Daten zu
den erbauten Gebduden zur Verfligung stehen. Zudem wiirde bei einer Bestandsschat-
zung mit Hilfe des Hochrechnungsverfahrens auf Basis der vorhandenen Immobilienda-
tenbanken des Fraunhofer 11S oder von SCI/Verkehr die raumliche Verteilung der in den
Datenbanken unzureichend erfassten kleineren und &lteren Objekte nur duBerst ungenau
wiedergegeben werden kdnnen.

Fir die Schatzung des fir Investoren relevanten Logistikimmobilienbestandes ist diese
Quelle jedoch etwas besser einsetzbar. Immobiliendatenbanken sind fiir eine Hochrech-
nung aufgrund der groReren und raumlich breit gestreuten Zahl an erfassten Objekten



besser geeignet als die im Rahmen von Marktberichten (Jones Lang LaSalle, DTZ) verwen-
deten regionalen Bestandsdatenbanken. Eine interessante aber bisher noch nicht ver-
wendete Quelle fiir die raumlich differenzierte Ermittlung des Bestandes an investoren-
relevanten Logistikimmobilien stellt die Bautatigkeitsstatistik dar. Uber die Bautatigkeits-
statistik konnen zumindest flr einige Bundeslander die Baufertigstellungen in der Kate-
gorie Warenlagergebdude ab dem Jahr 1983 auf NUTS-3-Ebene abgerufen werden. Zu-
dem ist eine Filterung nach der GréRe der Objekte (Uber die Nutzflaiche) moglich. Dadurch
lieRe sich der Bestand an investorenrelevanten Immobilien, der alle nach 1985 errichte-
ten Objekte mit mehr als 8.000 m? Nutzflache umfasst, relativ genau abgrenzen. Da Bau-
abgange aus dem Bestand der investorenrelevanten Objekte liber die Bauabgangsstatistik
aufgrund fehlender Angaben zum genauen Alter der Bauabgdnge nicht eindeutig abge-
grenzt werden kdnnen, muss auf die Einbeziehung der Daten aus dieser Statistik verzich-
tet werden. Da davon auszugehen ist, dass im Bereich der investorenrelevanten Bestan-
des aufgrund des geringen Alters der Objekte bisher nur wenige Bauabgdnge stattgefun-
den haben, fihrt diese Einschrankung nicht zu einer gravierenden Verschlechterung der
Aussagequalitat.

Sobald — wie im Falle einer Untersuchung der Veranderungen des Ansiedlungsverhaltens
— die zeitliche Komponente mit einbezogen wird, verlieren die die aktuelle Situation be-
schreibenden Datenbanken aufgrund der nur unzureichenden Informationen zum Gebau-
dealter gegeniiber den Zeitreihen der amtlichen Statistiken an Aussagekraft. Aufgrund ih-
res direkten Bezugs zur ,Immobilie” und der zumindest fiir Teilrdume vorhandenen lan-
gen Zeitreihen stellt die Bautatigkeitsstatistik auch hier eine interessante Quelle dar.
Durch einen Vergleich der jahrlichen Baufertigstellungen im Bereich Warenlagergebaude
in den einzelnen NUTS-3-Gebieten Uber einen langeren Zeitraum hinweg kénnen Infor-
mationen zur Veranderung des radumlichen Ansiedlungsverhaltens gewonnen werden. Die
Untergliederungsmaoglichkeit nach Art des Bauherrn ermdoglicht zudem eine getrennte
Untersuchung einiger Immobiliensegmente, wobei die Unterscheidungsmaoglichkeiten al-
lerdings stark eingeschrankt sind. Hier kann jedoch auf die Daten der Beschaftigtenstatis-
tik ausgewichen werden, die bei einer Kreuzauswertung eine Differenzierung nach Wirt-
schaftszweigen zuldsst und dadurch sektoral differenzierte Aussagen zu Entwicklungsten-
denzen bei der Wahl von Standorten fiir Logistikimmobilien ermoglicht.

4.2. Methodik und Vorgehensweise der quantitativen Untersuchung

Im Anschluss an die Darstellung moglicher Quellen und Methoden zur quantitativen Un-
tersuchung der raumlichen Strukturen des Logistikimmobilienmarktes wird im folgenden
Abschnitt das Untersuchungsdesign dieser empirischen Arbeit vorgestellt, welches auf
Basis der zuvor erstellten Quellen- und Methodenlibersicht entwickelt wurde.
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4.2.1. Grundlegendes zum Untersuchungsdesign

Als Hauptquelle fiir die quantitative Untersuchung wird die Baufertigstellungsstatistik
herangezogen. Sie stellt die einzige verfligbare Quelle dar, die ,,direkte” Aussagen zur fla-
chenmaRigen Verteilung von Logistikimmobilien erlaubt, ohne dass vorher eine Multipli-
kation mit einer Kennziffer oder einem Hochrechnungsfaktor notwendig ist. Da Daten zu
einzelnen Arten von Nichtwohngebauden und damit auch zur Gebdudeart ,, Warenlager-
gebdude” nicht veroffentlicht werden, wurde beim Forschungsdatenzentrum der Statisti-
schen Amter der Linder eine kostenpflichtige Sonderauswertung beauftragt. Die Baufer-
tigstellungsstatistik wird vor allem fiir die Untersuchung der Entwicklung des Ansiedlungs-
verhaltens in Deutschland verwendet. AuRerdem soll sie flr diejenigen Bundeslander, flr
die Zeitreihen ab mindestens 1985 zur Verfligung stehen, zur Einschdtzung des Bestandes
an investorenrelevanten Logistikimmobilien genutzt werden. Durch die differenzierte Be-
trachtung bestimmter ObjektgroRenklassen und bestimmter Bauherren-Kategorien kon-
nen auch Fragen zur Entwicklung des Ansiedlungsverhaltens von spezifischen Nutzer- und
Immobilientypen nachgegangen werden. Auf eine Miteinbeziehung der Informationen
aus der Bauabgangsstatistik wird aufgrund der Schwierigkeiten bei der Abgrenzung der
investorenrelevanten Objekte verzichtet.

Als zusatzliche Quelle wird daneben die Beschaftigtenstatistik genutzt, um differenzierter
als es die Bautatigkeitsstatistik erlaubt die Bedeutung von bestimmten Wirtschaftsberei-
chen als Nutzer von Logistikimmobilien in den einzelnen Gebietseinheiten zu untersu-
chen. Um die in Logistikimmobilien tatigen Beschaftigten moglichst exakt aus der Klassi-
fizierung der Berufe herausfiltern und die Beschaftigten verschiedener Wirtschaftsberei-
che unterscheiden zu kdnnen, wurde beim Statistik-Datenzentrum der Bundesanstalt fir
Arbeit eine Kreuzauswertung der Beschaftigtenstatistik beauftragt.

Zur Untersuchung der Griinde fir die Entstehung bestimmter Standortmuster und fir
Veranderungen beim raumlichen Ansiedlungsverhalten werden zudem zahlreiche andere
Datenquellen im Rahmen von Korrelationsanalysen eingesetzt.

Die raumlichen Untersuchungen erfolgen auf der Ebene der NUTS-3-Gebiete, da auf die-
ser raumlichen Ebene eine Vielzahl von Datenquellen ausgewertet werden kénnen und
die NUTS-3-Gebiete aufgrund recht einheitlicher Gr6Re und Bedeutung eine bessere Ver-
gleichbarkeit der Einzelgebiete ermoglichen als die Ebene der Regierungsbezirke (NUTS
2) oder Gemeinden (LAU 1).

Im Folgenden werden die einzelnen vorgesehenen Auswertungen und Analysen naher be-
schrieben.

4.2.2. Sonderauswertung der Baufertigstellungsstatistik

Die Sonderauswertung der Baufertigstellungsstatistik wurde vom Thiringer Landesamt
fiir Statistik in Erfurt vorbereitet, da der dortige Standort des Forschungsdatenzentrums
der Statistischen Amter der Linder fiir Anfragen zur Bautitigkeitsstatistik zustandig ist.
Zunichst wurde im Rahmen einer Befragung der Statistischen Amter der Bundeslénder



die jeweilige Verfligbarkeit von disaggregierten Daten zur Gebdudekategorie ,Warenla-
gergebaude” geklart. Die Ergebnisse der Befragung wurden bereits in Abschnitt 4.1.1.6
vorgestellt. Die einzelnen Landesamter Gibermittelten die jeweils zur Verfligung stehen-
den Daten an das Thiringer Landesamt, wo es in ein einheitliches Format konvertiert,
zusammengefiigt und anschlieRend an den nordrhein-westfalischen Standort des For-
schungsdatenzentrum, den Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen
(IT.NRW) in Disseldorf, weitergeleitet wurde. Uber einen Arbeitsplatz fiir Gastwissen-
schaftler konnte hier auf die Einzeldaten zugegriffen werden.

4.2.2.1. Fiir die Auswertung relevante Merkmale

Zur Verfugung gestellt wurden jahresbezogene SPSS-Datenbanken, die samtliche gemel-
deten Baufertigstellungen von Objekten der Kategorie Warenlagergebaude als Einzelda-
tensatze mit den folgenden fir die Auswertung relevanten Merkmalen umfassen:

e Gebietseinheit, in der das Objekt liegt in Form der Gebietskennzahlen auf Landes-
ebene (NUTS 1), auf Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte (NUTS 3) sowie auf Ge-
meindeebene (LAU 1)

e Jahr, in dem das fertiggestellte Objekt der amtlichen Statistik gemeldet wurde (Be-
richtszeitraum der Baufertigstellung).

e Jahr in dem das Objekt tatsachlich fertiggestellt wurde (Jahr der Baufertigstellung).

e Differenzierung nach Bauherr

e Differenzierung nach Art der Bautatigkeit

e Nutzflache (DIN 277, ohne Wohnflache) des neu errichteten Gebaudes bzw. des Be-
standsgeb&dudes im umgebauten Zustand in m2.

In den jeweils ein Berichtsjahr umfassenden Datenbanken sind alle in einem Jahr gemel-
deten Baufertigstellungen erfasst. Dabei kann es sich auch teilweise um nachtraglich ge-
meldete Objekte handeln, die bereits in den Jahren zuvor fertiggestellt wurden. Die ein
Berichtsjahr umfassenden Datenbanken werden in einem ersten Bearbeitungsschritt zu
einer Gesamtdatenbank zusammengefiigt.

4.2.2.2. Abgrenzung der fiir die Untersuchung relevanten Datensatze

Zur Abgrenzung der fir die Untersuchung des Logistikimmobilienbestandes relevanten
Falle aus dem Datensatz der Baufertigstellungsstatistik werden bestimmte Objekte auf-
grund ihrer Merkmalsauspragungen herausgefiltert. Die Kriterien fiir die Extraktion der
relevanten Falle sowie die fiir die Datenauswertung relevanten Festlegungen zum raum-
lichen Bezug werden im Folgenden beschrieben.

Ausschluss Giber das Merkmal Bauherr

Um aus dem Gesamtbestand an Objekten des Typs Warenlagergebaude diejenigen her-
auszufiltern, bei denen es sich mit groRer Wahrscheinlichkeit um Logistikimmobilien han-
delt, wurden bestimmte Gebaudetypen aus der Gebdudekategorie Warenlagergebaude

115



116

ausgeschlossen. So wird davon ausgegangen, dass es sich bei Warenlagergebaduden, die
von Bauherren des Typs

Offentlicher Bauherr

Wohnungsunternehmen

Land- und Forstwirtschaft, Tierhaltung, Fischerei
Privater Haushalt sowie

o O O O O

Organisation ohne Erwerbszweck

errichtet wurden, schwerpunktmaBig nicht um Logistikimmobilien handelt, sondern um
sonstige Arten von Warenlagergebdauden wie beispielsweise stadtische Bauhofe oder Ge-
treidesilos (zur Begriindung der Auswahl der relevanten Bauherren-Kategorien siehe auch
Abschnitt 4.1.1.5). Deshalb wird auf die Einbeziehung dieser Auspragungen des Merkmals
Bauherr verzichtet. In die folgenden Untersuchungen flieBen demnach nur diejenigen Ob-
jekte ein, die von Bauherren des Typs
o  Immobilienfond
o  Produzierendes Gewerbe sowie
o) Handel, Verkehr, Dienstleistungen (vollstandige Bezeichnung: Handel, Kreditinsti-
tute und Versicherungsgewerbe, Dienstleistungen sowie Verkehr und Nachrichten-
Ubermittlung)

errichtet wurden. Unter diesen drei Bauherrentypen sind alle Lagerimmobilien, Distribu-
tionszentren und Umschlaghallen subsummiert die von Produktionsbetrieben, vom Han-
del, von den Logistik- oder KEP-Dienstleistern, von Projektentwicklern oder von Immobi-
lienfonds errichtet wurden. Damit ist eine gute Abdeckung des Segments der Logistikim-
mobilien gewahrleistet.

Ausschluss Uiber das Merkmale Nutzflaiche und Art der Bautatigkeit

Eine weitere Beschriankung betrifft die GroRe der Objekte. Objekte mit weniger als 500
m? Nutzfliche werden gemaR der Definition von Logistikimmobilien bei den folgenden
Untersuchungen nicht mit bericksichtigt. Beziliglich des Merkmals , Art der Bautatigkeit”
flieRen demnach alle Neubauten** mit mindestens 500 m? Nutzflache in die Untersuchung
ein. Dagegen werden Objekte gleicher GroRe, die Gber die Merkmalsauspragung ,Bau-
malinahmen an einem bestehenden Gebdude” in der Statistik erfasst sind, nicht mit ihrer
vollen Nutzflache ibernommen. Um Doppelerfassungen zu vermeiden werden sie nur mit
dem Betrag der durch die BaumalRnahme hinzugekommenen Flache in der Untersuchung
berlicksichtigt. Lediglich Objekte, die vor der BaumalRnahme Uber eine Nutzflaiche von
weniger als 500 m? verfuigten und durch die Erweiterung die 500m2-Marke tberschritten
haben, flieBen mit ihrer vollen Nutzflache in die Untersuchung ein.

Als zusatzliche Objektkategorie wird der Bestand an investorenrelevanten Objekten un-
tersucht. Gemal der Definition investorenrelevanter Logistikimmobilien gehdren hierzu

4 Alle Objekte der Auspriagung ,Errichtung eines neuen Gebiudes in konventioneller Bauart” sowie ,Er-
richtung eines neuen Gebaudes in Fertigbauweise”



nur nach 1985 errichtete Objekte mit mindestens 8.000 m? Nutzflache. Auch hier werden
Objekte dieser GroRe, die Gber die Merkmalsauspragung ,,BaumaBnahmen an einem be-
stehenden Gebdude” in der Statistik erfasst sind, nicht mit ihrer vollen Nutzflache sondern
nur mit dem Betrag der durch die BaumaRBnahme hinzugekommenen Flache erfasst. Zu-
dem gilt auch hier die Ausnahme fiir Objekte, die durch die Erweiterung die GrofRe von
8.000 m? Nutzflache tiberschritten haben.

Definition von Auswertungsgebieten

Fir alle Untersuchungen beachtet werden muss die unterschiedliche Verfligbarkeit von
Zeitreihen zu den jdhrlichen Baufertigstellungen in den einzelnen Bundesldndern. Da
nicht fur alle Bundeslander gleich lange Zeitreihen vorliegen, werden fiir die Untersuchun-
gen unterschiedliche Gebietskategorien gebildet und getrennt betrachtet. Neben dem ge-
samten Bundesgebiet wird ein , Kernuntersuchungsgebiet”, fir das langere Zeitreihen
vorliegen, abgegrenzt und auf NUTS-3-Ebene separat Uber einen langeren Zeitraum be-
trachtet.

Das Kernuntersuchungsgebiet umfasst die Bundeslander Bayern, Hessen, Rheinland-Pfalz
und Niedersachsen. Fiir dieses Gebiet konnen die jahrlichen Baufertigstellungen von Wa-
renlagergebauden Uber einen Zeitraum von 28 Jahren von 1983 bis 2010 untersucht wer-
den.

Da zudem fiir das als Logistikstandort bedeutende Bundesland Nordrhein-Westfalen Da-
ten fiir die Zeit ab 1987 vorliegen, findet zusatzlich eine Auswertung des Kernuntersu-
chungsgebietes inklusiv Nordrhein-Westfalens (erweitertes Kernuntersuchungsgebiet) ab
1987 statt.

Flr die weiteren Bundeslander existieren lediglich Daten ab dem Jahr 1995. Die jahrlichen
Baufertigstellungen aller NUTS-3-Gebiete in Deutschland werden also Uber einen Zeit-
raum von 15 Jahren untersucht.

4.2.2.3. Aufbereitung der Datensatze

Um eine sinnvolle Auswertung der Daten zu gewahrleisten, miissen diese zunachst bear-
beitet und aufbereitet werden. Zum einen sind in einigen friheren Berichtsjahren Dop-
pelerfassungen von Objekten festzustellen. Bestimmte Objekte, bei denen sich der Pro-
zess der Baufertigstellung Giber mehrere Jahre hingezogen hat, tauchen im vorliegenden
Datensatz in mehreren Berichtsjahren auf. Derartige Dopplungen wurden aus dem Da-
tensatz beseitigt. Zum anderen sind die aufgrund von Gebietsreformen uneinheitlichen
Kreiskennziffern im Zeitreihenverlauf anzugleichen.

In den Zeitraumen, fiir die in den einzelnen Bundeslandern Daten aus der Bautatigkeits-
statistik vorliegen, fanden einige Gebietsreformen statt. Hierbei handelt es sich zumeist
um kleinere Verdanderungen wie dem Wechsel der Kreiszugehorigkeit von Einzelgemein-
den oder dem Verschmelzen einer kreisfreien Stadt mit ihnrem umgebenden Landkreis zu
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einer Stadtregion (z.B. Hannover, Aachen). Neben derartigen kleinen Verdanderungen fan-
den im betrachteten Zeitraum aber auch umfangreichere Reformen statt, die eine Viel-
zahl von Gebietskorperschaften betrafen. Von Bedeutung sind hier vor allem die umfas-
senden Kreisreformen in Sachsen in den Jahren 1995-2000, 2005 und 2008 sowie in Sachsen-
Anhalt im Jahr 2007 (STATISTISCHES LANDESAMT SACHSEN-ANHALT 2006 und STATISTISCHES LANDESAMT
DES FREISTAATES SACHSEN 2008).%

Fiir die Darstellung von Entwicklungen auf Kreisebene ergibt sich durch derartige Refor-
men das Problem, dass einige Objekte mit nicht mehr aktuellen Kreiskennziffern von auf-
gelosten Kreisen oder kreisfreien Stadten versehen sind und deshalb in die heutige Kreis-
struktur nicht automatisch eingeordnet werden kénnen. Hier ist es notwendig, alte Kreis-
kennziffern durch die fir die jeweiligen Standorte der Objekte heute giiltige Kennziffern
zu ersetzen. Meist ist eine recht eindeutige Zuordnung moglich, da aufgeldste Gebiets-
einheiten in der Regel vollstandig in den neu geschaffenen Einheiten aufgingen. In Einzel-
fallen wurden Gebiete einer aufgeldsten Einheit aber auch auf andere Gebietseinheiten
aufgeteilt, was eine eindeutige Zuteilung einer neuen Kreiskennziffer unmaoglich macht.
In diesen Fallen erfolgte die Zuordnung gemaR der Gebietszuteilung auf Gemeindeebene.

4.2.3. Sonderauswertung der Beschaftigtenstatistik

Zur Auswertung der Beschaftigtenstatistik wird eine Kreuzauswertung vorgenommen, bei
der die Beschaftigten in den vier Logistikimmobilien-relevanten Berufsgruppen 522, 741,
742 sowie 744 differenziert nach folgenden Wirtschaftszweigen ausgewiesen wurden:

o A-F(gemalR WZ2003/08 und 1993): Primérer und sekundarer Sektor (vor allem Produ-
zierendes und Verarbeitendes Gewerbe)

e G (gemal WZ2003/08 und 1993): Handel

e |ohne 64.1 (gemaR WZ 1993) bzw. F 49-52 (gemall WZ 2008): Verkehr und Lagerei

e 164.1 (gemaB WZ 1993) bzw. F 53 (gemaR WZ 2003/08): KEP-Branche

e K74.5(gemaB WZ 1993) bzw. L 78 (gemal WZ 2003/08): Zeitarbeitssektor

e Gesamtzahl der Beschaftigten tber alle Wirtschaftszweige in den Berufsgruppen 522,
741, 742 sowie 744.

Durch diese Abgrenzung sind gezielte Betrachtungen bestimmter Logistiksegmente wie
der Handels- und KEP-Logistik moglich, die mit Hilfe der Bautatigkeitsstatistik auch liber
die Differenzierung nach Bauherrentyp nicht realisierbar wéaren. Die Kreuzauswertungen
wurden fiir Daten aus den Jahren 1999, 2004 und 2010 durchgefiihrt. Beachtet werden
muss, dass im betrachteten Zeitraum 1999-2010) zweimal ein Wechsel der Wirtschafts-
zweigklassifikation (WZ 1993, WZ 2003 sowie WZ 2008) stattgefunden hat. Dadurch sind
die Abgrenzungen der betrachteten Wirtschaftsbereiche insbesondere im Bereich des

4> Da fiir die Neuen Bundesldnder Datensétze nur fiir den Zeitraum ab 1995 vorliegen, sind die zahlreichen
Kreisreformen in den Jahren vor 1995 hier nicht relevant.



KEP- und des Zeitarbeitssektors nicht absolut deckungsgleich. Bei der Festlegung der be-
trachteten Bereiche wurde jedoch versucht, eine groRtmogliche Vergleichbarkeit der Da-
ten zu schaffen. Aus diesem Grund wurde auch auf eine (iber das Jahr 1999 hinausge-
hende Zeitreihenbetrachtung verzichtet, die die Einbeziehung einer weiteren Wirtschafts-
zweigklassifikation erfordert hatte. Hinzu kommt, dass Daten aus der Zeit vor 1999 von
der Bundesagentur fiir Arbeit nicht mehr in derart disaggregierter Form zur Verfliigung
gestellt werden kénnen.

Die Angleichung der durch die Gebietsreformen bedingten ungleichen Gebietseinheiten
erfolgte analog zu der bereits beschriebenen Vorgehensweise bei den Daten aus der Bau-
tatigkeitsstatistik.

4.2.4. Ablauf der Untersuchungen

Die quantitative Untersuchung auf Basis der Sonderauswertung von Baufertigstellungs-
und Beschaftigtenstatistik gliedert sich in zwei Teilbereiche, auf die im Folgenden naher
eingegangen wird.

Allgemeine Untersuchung der Datensatze

Ziel der allgemeinen Untersuchungen ist es, erste Erkenntnisse Gber die Beschaffenheit
der vorhandenen Datensadtze und Uber die Bedeutung bestimmter Merkmalsauspragun-
gen zu erlangen. Hierflir werden die einzelnen auswertbaren Merkmale zunachst ohne
Einbeziehung der raumlichen Dimension getrennt voneinander hinsichtlich der Verteilung
der Merkmalsauspragungen betrachtet. Diese grundlegenden Untersuchungen haben fir
die rdumlichen Fragestellungen eine geringe Relevanz, sie sind vor allem fiir die Bewer-
tung der Struktur und Qualitat der vorliegenden Datensatze von Bedeutung.

Im Anschluss werden die Daten aus Baufertigstellungs- und Beschaftigtenstatistik iber
das Merkmal , Kreis bzw. kreisfreie Stadt” (NUTS-3) raumlich differenziert ausgewertet.
Die Baufertigstellungsstatistik wird diesbeziiglich vor allem durch Ermittlung der Objekt-
zahl und der summierten Nutzflache pro Gebietseinheit untersucht. Bei der Beschaftig-
tenstatistik werden die Beschaftigtenzahlen pro Gebietseinheit betrachtet. Eine Visuali-
sierung der raumlichen Verteilung wird mit Hilfe des Geoinformationssystems ArcGIS
durchgefihrt. Ein groBes Problem bei der rdaumlich differenzierten Auswertung stellt die
Einhaltung des Datenschutzes dar. Es diirfen nur Daten mit einer Mindestfallzahl von drei
veroffentlicht werden. Aus diesem Grund ist es fiir einige Untersuchungen auf NUTS-3-
Ebene notwendig, Klassen zu bilden, die den jeweils vorhandenen Flachenbestand in be-
stimmte GrolRenkategorien oder Objektanzahl-Kategorien einordnen. Eine Klassenbil-
dung ist allerdings nur mit den Daten aus der Bautatigkeitsstatistik moglich, da die Daten
aus der Beschaftigtenstatistik schon aggregiert auf NUTS-3-Ebene von der Bundesagentur
fur Arbeit geliefert und problematische Daten bereits im Vorfeld geléscht wurden. Hier
mussen bei bestimmten Fragestellungen, die eine starke WZ-Differenzierung erfordern,
einige NUTS-3-Gebiete aufgrund fehlender Werte aus der Untersuchung ausgeschlossen
werden.
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In einem weiteren Schritt werden die ausgewerteten Datensdtze aus Bautatigkeits- und
Beschaftigtenstatistik zur Einschatzung der Eignung fiir eine Darstellung der rdumlichen
Strukturen des deutschen Logistikimmobilienbestandes untereinander sowie mit den be-
reits erwahnten existierenden Untersuchungen zum Bestand an Logistikimmobilien und
deren raumlichen Verteilung verglichen. Hierdurch soll geklart werden, in wie weit die
beiden Statistiken zur Abbildung des Logistikimmobilienmarktes herangezogen werden
kénnen.

Untersuchung rdaumlicher Trends

Im Anschluss an die allgemeinen Untersuchungen werden die Datensatze hinsichtlich spe-
zieller Fragestellungen analysiert, die sich aus den in Abschnitt 3.3 aufgestellten Annah-
men zur Standortwahl und zur Veranderung des Standortwahlverhaltens der Logistik-
branche ergeben. Die wichtigsten Untersuchungsschritte zur Uberpriifung der Annahmen
werden im Folgenden vorgestellt:

e Zur Untersuchung moglicher De- und Suburbanisierungstendenzen wird die Entwick-
lung der Baufertigstellungen von relevanten Warenlagergebduden im Laufe der Zeit
sowie die Veranderung der Zahl der Logistikbeschaftigten differenziert nach sied-
lungsstrukturellen Raumkategorien betrachtet.

e Um den Einfluss des Trends hin zu global ausgerichteten Wertschopfungsketten auf
das Standortwahlverhalten einzuschatzen, wird die Bedeutung verschiedener Stand-
ortfaktoren (Ndhe zu Produktionsbetrieben, Anbindung an internationale Transport-
netzwerke) durch die Betrachtung von Korrelationen zwischen den Standortgegeben-
heiten und der Bautatigkeit auf NUTS-3-Ebene zu verschiedenen Zeitpunkten unter-
sucht.

e Fir die Untersuchung von Tendenzen zur Clusterbildung wird die raumliche Konzent-
ration der Baufertigstellungen und der Logistikbeschaftigten mit Hilfe von Lorenzkur-
ven, Gini-Koeffizienten und Konzentrationsraten zu verschiedenen Zeitpunkten be-
trachtet. Zur Darstellung der real existierenden Konzentrationszonen in Deutschland
werden Konzentrationskarten auf Basis von Hot-Spot-Analysen erstellt.

e Die raumlichen Auswirkungen des Bedeutungsgewinns der KEP-Branche sollen vor al-
lem durch Betrachtung der Veranderungen bei der Verteilung der in der KEP-Branche
tatigen Logistikbeschaftigten auf die NUTS-3-Gebiete ermittelt werden.

e Die Bestimmung der Bedeutung einzelnen Standortfaktoren fiir die Errichtung von Lo-
gistikimmobilien erfolgt vor allem auf Basis von Korrelationsanalysen. Zudem wird ein
Attraktivitatsindex als neue Variable erstellt, der die Attraktivitdt der einzelnen NUTS-
3-Gebiete fir die Errichtung von Logistikimmobilien beschreibt und in den die Stand-
ortfaktoren gemaR ihrer Relevanz einflieRen. Neben dem allgemeinen Attraktivitats-
index werden mit Hilfe der Beschaftigtenstatistik zudem branchendifferenzierte At-
traktivitatsindizes erstellt.



4.2.5. Methodische Details

Zur Analyse der Daten aus den Sonderauswertungen der Baufertigstellungs- und Beschaf-
tigtenstatistik werden verschiedene Methoden angewandt. Die wichtigsten methodi-
schen Instrumente werden im Folgenden kurz vorgestellt.

4.2.5.1. ZusammenhangsmafRe

Die Einschatzung der Abhangigkeiten und Zusammenhdnge zwischen verschiedenen
Merkmalen erfolgt zum einen graphisch mit Hilfe von Streudiagrammen sowie zum ande-
ren mit Hilfe von Korrelationsberechnungen. Durch Streudiagramme, in denen die Werte
zweier auf x- und y-Achse abgebildeter Merkmale als Punktwolke dargestellt sind, kénnen
Informationen Uber die Abhadngigkeitsstruktur der beiden Merkmale gewonnen werden.
Zur Messung der Abhangigkeit werden zudem Korrelationsberechnungen durchgefiihrt.
Die Korrelation zwischen zwei Merkmalen gibt an, in welcher Starke ein linearer Zusam-
menhang zwischen den beiden Merkmalen besteht. Fir die Interpretation des Korrelati-
onskoeffizienten sind keine allgemeingiiltigen Vorgaben vorhanden. Als Orientierungs-
hilfe wird im Rahmen dieser Arbeit auf die Interpretationshilfe von Brosius (2011: 523)
zurickgegriffen:

Tabelle 9: Orientierungshilfe zur Interpretation von Korrelationskoeffizienten

Betrag des Korrelationskoeffizienten Interpretation

0 Keine Korrelation

Uiber 0 bis 0,2 Sehr schwache Korrelation
Uiber 0,2 bis 0,4 Schwache Korrelation
Uiber 0,4 bis 0,6 Mittlere Korrelation

Uiber 0,6 bis 0,8 Starke Korrelation

Uiber 0,8, unter 1 Sehr starke Korrelation

1 Perfekte Korrelation

Quelle: BrRosIus 2011: 523

Fir intervallskalierte Merkmale wird in der Regel der Pearsonsche Korrelationskoeffizient
als Mal fur die Starke eines Zusammenhangs verwendet. Dieser kann jedoch zu einer fal-
schen Einschdtzung des Zusammenhangs flihren, wenn die untersuchten Daten nicht nor-
malverteilt oder nicht intervallskaliert sind oder wenn der Datensatz AusreiRer enthalt.
Das Vorhandensein von Ausreillerwerten kann sehr gut durch die Betrachtung des ent-
sprechenden Streudiagramms erkannt werden; fir die grobe Einschatzung der Normal-
verteilung hilft eine Darstellung der Verteilung in einem Histogramm. Aufgrund der struk-
turellen Heterogenitat der NUTS-3-Gebiete ist damit zu rechnen, dass die Baufertigstel-
lungen und Logistikbeschaftigten auf NUTS-3-Ebene nicht normalverteilt und die Vertei-
lungen stark durch Ausreiller gepragt sind. In diesem Fall ist der Spearmansche Rangkor-
relationskoeffizient besser zur Messung der Abhangigkeit der Merkmale geeignet (BUHL
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2008: 348). Hier wird lediglich die Rangfolge der Messwerte, unabhangig von den Abstan-
den zwischen den Werten ausgewertet (KUHLMEIER 2001:288). Der Spearmansche Rang-
korrelationskoeffizient stellt zudem aufgrund der geplanten Einbeziehung ordinal skalier-
ter Merkmale in die Untersuchungen die sinnvollere Alternative dar.

Die Wahrscheinlichkeit eines systematischen Zusammenhangs zwischen den untersuch-
ten Merkmalen wird Uber die Irrtumswahrscheinlichkeit P festgestellt. Diese zeigt die
Wabhrscheinlichkeit an sich zu irren, wenn man die Nullhypothese (,,kein Zusammenhang®)
zurlickweist. Die Unterschreitung von Grenzwerten fir Irrtumswahrscheinlichkeiten, un-
ter denen die Nullhypothese verworfen werden sollte, werden bei den folgenden Korre-
lationsbetrachtungen (wie beim verwendeten Programm SPSS Ublich) in Form von Ster-
nen (*) gekennzeichnet: Irrtumswahrscheinlichkeiten von weniger als 5 % (P <= 0,05) wer-
den durch einen Stern (*) symbolisiert, Irrtumswahrscheinlichkeiten von weniger als 1 %
(P <= 0,01) durch zwei Sterne (**). Wenn einer dieser beiden Grenzwerte oder besser
noch beide unterschritten sind, ist das Ergebnis der Korrelationsberechnung als signifi-
kant anzusehen, die ermittelte Korrelation ist also mit groRer Wahrscheinlichkeit nicht
zufalliger Natur.

4.2.5.2. Hot-Spot-Analyse

Zur ldentifizierung konkreter raumlicher Ballungen in bestimmten Regionen wird mit Hilfe
des Programms ArcGIS eine ,Hot Spot“-Analyse nach GETIS und ORD (1992: 189-206)
durchgefiihrt. Mit der Getis-Ord G*-Statistik lassen sich rdumliche Konzentrationen von
hohen Werten (,,Hot Spots“) und niedrigen Werten (,,Cold Spots”) eines bestimmten
Merkmals identifizieren. Analysiert werden soll die rdumliche Clusterung der relevanten
Baufertigstellungen gesamt sowie der Baufertigstellungen von investorenrelevanten Ob-
jekten. Zudem wird die raumliche Verteilung separat fiir die beiden wichtigsten Bauher-
renkategorien betrachtet.

Fiir die Berechnung der Hot Spots wird ein kritischer Distanzwert festgelegt. Dieser gibt
an, bis zu welcher Entfernung zwischen den Mittelpunkten der NUTS-3-Regionen die Re-
gionen als ,,benachbart” gelten. Beim ,,Zone of Indifference“-Modell, das im Rahmen die-
ser Arbeit verwendet wird, flieBen jedoch auch die Gebiete mit Entfernungen jenseits des
Distanzwertes in die Berechnung benachbarter Gebiete ein, allerdings mit entfernungs-
bezogen abnehmendem Einfluss.

Als Distanzwert wird im Rahmen dieser Arbeit diejenige Entfernung angegeben, die dafiir
sorgt, dass jedes Gebiet mindestens einen Nachbarn hat. Im Falle der deutschen NUTS-3-
Gebiete ist das 46,6 km. Alternativ hatte derjenige Distanzwert festgelegt werden kon-
nen, bei dem die hochsten Z-Score-Werte erreicht werden. Da jedoch mehrere Verteilun-
gen (Beschaftigten- und Bautéatigkeits-Verteilung) miteinander verglichen werden sollen
und diese unterschiedliche Z-Score-Werte aufweisen, hatte bei jeder Hot-Spot-Analyse
ein anderer Distanzwert gewdhlt werden missen, was eine Vergleichbarkeit der Analy-
seergebnisse stark eingeschrankt hatte. Aus diesem Grund wird auf die ,,Mindestens ein
Nachbar“-Regel zuriickgegriffen.



Als Ergebnis der Hot-Spot-Analyse erhdlt man fir jedes NUTS-3-Gebiet einen Z-Score-
Wert. Der Z-Score ist ein Gradmesser der Standardabweichung von Mittelwert und zeigt
an, wie stark die Werte raumlich geclustert sind (PAscAL 2012: 4). Hohe Z-Score-Werte
zeigen eine hohe Konzentration von Beschaftigten bzw. Baufertigstellungen in dem als
benachbart geltenden Raum und damit einen Hot Spot an. Niedrige Z-Score-Werte sind
dementsprechend Indikatoren fir Cold Spots.

4.2.5.3. KonzentrationsmaRe

Mit Hilfe von KonzentrationsmalRen kann die Starke der Ballung von Baufertigstellungen
in bestimmten NUTS-3-Gebieten untersucht werden. Konkret erfolgt die Untersuchung
der rdumlichen Konzentration mit Hilfe von Lorenzkurven, Gini-Koeffizienten und Kon-
zentrationsraten.

Die Lorenzkurve ist ein wichtiges Instrument fir die grafische Beurteilung relativer Kon-
zentrationen. Mit ihrer Hilfe kann veranschaulicht werden, in wie viel Prozent der NUTS-
3-Gebiete sich wie viel Prozent der fertiggestellten Warenlagerflachen konzentrieren. Die
Diagonale zwischen dem unteren und oberen Ende der Kurve verdeutlicht die theoreti-
sche Gleichverteilung der Baufertigstellungen. Je weiter sich die Kurve der tatsachlichen
Verteilung der Baufertigstellungen von der Diagonalen entfernt (sich also nach unten
wolbt), desto ungleicher ist die Verteilung und desto mehr unterschieden sich die NUTS-
3-Gebiete hinsichtlich der Bestiande an Logistikeinrichtungen. Im Rahmen der Untersu-
chung werden Lorenzkurven fiir verschiedene Zeitabschnitte erstellt und miteinander
verglichen. Hierdurch kann die Veranderung der rdumlichen Verteilung graphisch unter-
sucht werden.

Der Gini-Koeffizient ist ein statistisches MalR, das der Darstellung von Ungleichverteilun-
gen bzw. Konzentrationen dient. Durch die Berechnung von Gini-Koeffizienten fir ver-
schiedene Zeitabschnitte kann statistisch Gberprift werden, wie sich die Ungleichvertei-
lung der neu errichteten Logistikimmobilien verdandert hat und ob eine zunehmende Kon-
zentration zu beobachten ist.

Mit Hilfe von Konzentrationsraten kann anschlieRend angezeigt werden, wie viel Prozent
der fertiggestellten Warenlagerflache in den bedeutendsten 10 bzw. 25 Logistikstandor-
ten entstanden sind. Die Konzentrationsrate gibt also den Grad der raumlichen Ballung
von Baufertigstellungen in den NUTS-3-Gebieten mit den umfangreichsten Baufertigstel-
lungen an (FAHRMEIR ET. AL.2007:85).

4.2.5.4. Indexbildung

In einem Index werden verschiedene Indikatoren miteinander verknipft und damit ver-
schiedene Dimensionen eines theoretischen Konstrukts in einer gemeinsamen Skala ab-
gebildet (MeYER 2007: 214). Ziel ist es, einen Sachverhalt, der durch verschiedene Merk-
male in Teilen erklart wird, mit Hilfe eines zusammengefassten Merkmals (Index-Variable)
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umfassender abzubilden. Dabei wird allerdings in Kauf genommen, dass durch die Index-
bildung bestimmte Informationen der Einzelmerkmale verloren gehen. Bei der Indexbil-
dung ist unter anderem auf einen sinnvollen Umgang mit den unterschiedlichen Skalen
der Merkmale zu achten. Haufig bietet es sich an, Merkmale zu standardisieren und damit
die Skalen der Merkmale zu vereinheitlichen. Eine Mdoglichkeit hierfir bietet die Z-Trans-
formation. Hierbei werden die Werte so transformiert, dass die Skalen einheitlich den
Mittelwert O und die Standardabweichung 1 haben, ohne dass dabei die Verteilung der
Werte beeinflusst wird.*

Um verschiedene Merkmale zusammenfassen zu kénnen, wird eine Verknlipfungsregel
benotigt. Am haufigsten erfolgt die Verknlpfung durch Addition der Werte. Bei einer ein-
fachen additiven Verkniipfung wird davon ausgegangen, dass alle verknipften Variablen
die gleiche Bedeutung haben und mit dem gleichen Gewicht in die Indexvariable einflie-
Ren. Falls die Variablen einen unterschiedlich starken Einfluss auf die Indexvariable haben
sollen, ist ein gewichteter Index zu bilden. Hierbei werden die einzelnen durch Addition
verknipften Variablen jeweils mit einem Gewichtungswert multipliziert.

4.2.5.5. Ermittlung von Strukturierungs- und Vergleichsmerkmalen

Fir die geplanten Auswertungen werden zum einen Merkmale zur Kategorisierung der
Datensatze fiir bestimmte Fragestellungen und zum anderen Vergleichsmerkmale und -
indikatoren fir Korrelationsuntersuchungen zur Abschatzung von Einflussfaktoren beno-
tigt. Bei allen im Folgenden genannten Merkmalen liegen die Merkmalsauspragungen auf
NUTS-3-Ebene vor. Diejenigen Merkmale, die eine zeitliche Entwicklung bzw. Verdande-
rung beschreiben, beziehen sich in der Regel auf den Zeitraum 1995-2010. Dieser Zeit-
raum wurde gewahlt, da fur ihn Daten von einer Vielzahl von Merkmalen auf NUTS-3-
Ebene zur Verfligung stehen. Dabei wird vor allem auf die Zahlen zur Bautatigkeit Riick-
sicht genommen, welche erst ab dem Jahr 1995 fir alle Bundeslander ausgewertet wer-
den kénnen. In einigen Fallen, beispielsweise bei den Zahlen zur Logistikbeschaftigung,
muss auf einen kilrzeren Zeitraum zuriickgegriffen werden, da fir das Jahr 1995 (u.a.
durch Umstellung von Klassifikationen) keine Zahlen auf NUTS-3-Ebene vorliegen.

Hauptuntersuchungsmerkmale Baufertigstellungsstatistik

Das Merkmal Bau_Ges gibt die Summe der jahrlichen Baufertigstellungen von Warenla-
gergebduden im Zeitraum 1995-2010 in m? Nutzfldche an. Es ist eines der beiden Haupt-
untersuchungsmerkmale, die auf Basis der Sonderauswertung der Baufertigstellungssta-
tistik fur die raumstrukturellen Untersuchungen und Korrelationsbetrachtungen herange-
zogen werden.

46 Rechenschritte der Z-Transformation: Subtraktion des Mittelwertes der Verteilung durch den jeweiligen
Messwert und anschlieende Division durch die Standardabweichung



Das zweite Hauptuntersuchungsmerkmal Bau_Inv gibt die summierten jahrlichen Baufer-
tigstellungen an investorenrelevanten Warenlagergebauden an. Zur differenzierten Be-
trachtung verschiedener Bauherrentypen werden zusatzlich die Merkmale Bau_InvPro
zur Beschreibung der investorenrelevanten Bautatigkeit von produzierenden Unterneh-
men sowie Bau_InvDL, welches die investorenrelevante Bautatigkeit von Unternehmen
aus dem Bereich Handel, Verkehr und Dienstleistungen erfasst, verwendet. Wie das
Merkmal Bau_Ges ergeben sich auch diese Merkmale aus der summierten Nutzflache der
zwischen 1995 und 2010 fertiggestellten, unter dem jeweiligen Fokus relevanten Objekte.

Hauptuntersuchungsmerkmale Beschaftigtenstatistik

Das Merkmal Bes_Ges10 gibt die Zahl der Logistikbeschaftigten in den einzelnen NUTS-3-
Gebieten zum Zeitpunkt 30.06.2010 an. Die Verdanderung der Beschaftigtenzahlen in den
relevanten Logistikberufen zwischen 1999 und 2010 wird durch das Merkmal Bes_Ges99-
10 wiedergegeben. Daneben werden Merkmale verwendet, welche die Logistikbeschaf-
tigtenzahlen und deren Entwicklung speziell fir bestimmte WZ-Bereiche abbilden. Die Lo-
gistikbeschaftigten im Bereich Produktion werden durch die Merkmale Bes_Pro10 und
deren zeitliche Veranderung durch BES_Pro99-10 erfasst, dementsprechend bilden die
Merkmale Bes_Hdl10 und Bes_HdI99-10 den Bereich Handel, die Merkmale Bes_Ldl10
und Bes_LdI99-10 den Bereich der Logistikdienstleister sowie Bes_Kep10 und Bes_Kep99-
10 die KEP-Branche ab.

Autobahnerreichbarkeit (Merkmal Err FahrzBAB)

Das Merkmal Autobahnerreichbarkeit wird zur Untersuchung der Bedeutung des Stand-
ortfaktors Autobahnanbindung verwendet. Das Merkmal gibt die PKW-Fahrzeit vom Ge-
meindemittelpunkt zur nachsten Autobahnanschlussstelle in Minuten an (Stand 2010).
Die Daten auf NUTS-3-Ebene stellen flachengewichtete Mittelwerte der Ergebnisse auf
Gemeindeebene dar. Die Daten stammen aus dem Erreichbarkeitsmodell des BBSR (IN-
KAR 2010).

Qualitat der Autobahnanbindung (Merkmal Err QualBAB)

Fiir die Untersuchung der Bedeutung des Standortfaktors Autobahnanbindung wird das
Merkmal Qualitat der Autobahnanbindung herangezogen. Zur Messung der Qualitat der
Autobahnanbindung wurden die deutschen Bundesautobahnen auf Basis der Verkehrs-
starke-Erhebungen der Bundesanstalt flr Straenwesen in ihrer Bedeutung fiir den Gi-
terverkehr bewertet (BUNDESANSTALT FUR STRARENWESEN 2011). Es wurden sechs Kategorien
zur Beurteilung der Qualitat der Autobahnanbindung im Stadt-/Kreisgebiet gebildet, die
sich beziiglich der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke im Bereich Schwerverkehr
(Anzahl LKW/Tag) unterscheiden?’:

47 Zur Einordnung der NUTS-3-Gebiete in die sechs Kategorien siehe Anhang D

125



126

e Kategorie 1: Keine Autobahn vorhanden

e Kategorie 2: lokal bedeutende Autobahn (< 4.000 LKW/Tag) vorhanden

e Kategorie 3: regional bedeutende Autobahn (4.000-8.000 LKW/Tag) vorhanden
e Kategorie 4: national bedeutende Autobahn (8.000-12.000 LKW/Tag) vorhanden
e Kategorie 5: international bedeutende Autobahn (>12.000 LKW/Tag) vorhanden
e Kategorie 6. Kreuzungspunkt (inter)nationaler Autobahnen vorhanden

Seehafenerreichbarkeit (Merkmal Err Seehafen)

Das Merkmal Seehafen-Erreichbarkeit wird zur Untersuchung der Bedeutung der Anbin-
dung an die internationalen Verkehrsstrome verwendet. Dargestellt wird die Erreichbar-
keit der wichtigsten Nordrange-Hafen (Antwerpen, Zeebriigge, Rotterdam, Amsterdam,
Bremerhaven, Hamburg), Gber die der Grof3teil der deutschen Im- und Exporte abgewi-
ckelt werden. Die Qualitat der Seehafenanbindung wird iber ein einfaches Gravitations-
modell ermittelt. Sie berechnet sich fiir jedes NUTS-3-Gebiet aus der Summe der Einflisse
der verschiedenen Seehédfen, wobei sich die Einfliisse der Seehafen aus der Division der
Containerumschlage 2010 (in TEU) in den Seehafen durch die jeweilige Entfernung zwi-
schen NUTS-3-Gebiet und Seehafen (in km) ergeben. Dabei wurde eine Mindestentfer-
nung zum nachsten Seehafen von 5 Kilometer festgelegt. Die Angaben zum Containerum-
schlag der Nordrange-Seehafen im Jahr 2010 stammen aus einer Veroffentlichung des
Hamburger Hafens (HAMBURGER HAFEN 2010). Die bendtigte Entfernungsmatrix wurde auf
Grundlage des Eurostat-NUTS-3-Shapefiles (EUROGEOGRAPHICS 2012) durch Berechnung der
Entfernungen zwischen den Mittelpunkten der Gebietsabgrenzungspolygone mit Hilfe
des Satzes des Pythagoras ermittelt.

Flughafenerreichbarkeit (Merkmal Err Flughafen)

Zur Untersuchung der Bedeutung des Standortfaktors Flughafenanbindung wird auf das
Merkmal Flughafenerreichbarkeit zurtickgegriffen. Das Merkmal gibt die Qualitat der Er-
reichbarkeit der deutschen Flughafen mit Frachtumschlag sowie der relevanten auslandi-
scher Flughafen (Luxemburg, Amsterdam, Paris) wieder. Fiir die Ermittlung der Erreich-
barkeitsqualitat wird erneut ein Gravitationsmodell verwendet. Die Erreichbarkeitsquali-
tat berechnet sich fiir jedes NUTS-3-Gebiet aus der Summe der Einfllisse der verschiede-
nen Flughafen, wobei sich die Einfllisse aus der Division der Luftfrachtumschlage 2010 in
den Flughéafen (in Tonnen) durch die jeweilige Entfernung zwischen NUTS-3-Gebiet und
Flughafen (in km) ergeben. Erneut wurde eine Mindestentfernung zum nachsten Flugha-
fen von 5 Kilometer festgelegt. Die Angaben zum Luftfrachtumschlag stammen von der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV 2010). Fir die Ermittlung der
Entfernungen kommt wieder die auf Grundlage des Eurostat-NUTS-3-Shapefiles ermit-
telte Entfernungsmatrix zum Einsatz.



Entfernung zum nachsten KV-Terminals (Merkmal Err EntfKV)

Uber das Merkmal Err_KVEntf wird die Erreichbarkeit von KV-Terminals auf NUTS-3-
Ebene gemessen. Ziel ist es, mit dem Merkmal die Bedeutung der KV-Infrastruktur sowie
die Bedeutung der Anbindung an die internationalen Verkehrsstrome fiir die Standortent-
scheidung von Logistikbetrieben zu untersuchen.

Die Erreichbarkeit wird als Lkw-Fahrzeit von jeder Gemeinde zum nachsten KV-Terminal
im StraBennetz in Minuten gemessen. Eine Gewichtung der Terminals hinsichtlich der Ter-
minalkapazitaten findet nicht statt. Die Daten auf NUTS-3-Ebene stellen Beschaftigten-
gewichtete Mittelwerte der Ergebnisse auf Gemeindeebene dar. Die Daten stammen aus
dem Erreichbarkeitsmodell des BBSR. Fiir die Berechnungen musste aufgrund fehlender
Informationen zu den aktuellen Terminalstandorten auf die Daten aus dem Jahr 2004 zu-
rickgegriffen werden (BBSR 2004).

Qualitat der KV-Anbindung (Merkmal Err KVTerm)

Alternativ wird zur Untersuchung der Bedeutung von KV-Terminals bei der Standortwahl
von Logistikbetrieben das Merkmal Err_KVTerm verwendet, das die Qualitat der Anbin-
dung an die KV-Terminalstrukturen in den NUTS-3-Regionen bewertet.

Zur Ermittlung der Qualitat der KV-Anbindung wurde die Giterverkehrsmatrix 2004 her-
angezogen, die fir die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung 2025 im
Rahmen eines Forschungsvorhabens im Auftrag des BMVBS erstellt wurde (BVU, INTRAPLAN
2007). Die Guterverkehrsmatrix bildet die deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen in
Form von verkehrstrageribergreifenden Quelle-Ziel-Matrizen auf NUTS-3-Ebene ab. Da
neben den verkehrstragerspezifischen Verkehren auch die Seehafenhinterlandverkehre
als Verkehre von und zu den Seehiafen separat ausgewiesen werden, kann das Verkehrs-
aufkommen im Bereich der KV-Verkehre sehr gut abgegrenzt werden. Dadurch ist es mog-
lich, die Umschlagleistungen der KV-Terminals in den NUTS-3-Gebieten und damit deren
Bedeutung als intermodaler Verkehrsknotenpunkt zu bestimmen. Zur Einschatzung der
Bedeutung der KV-Terminals in den NUTS-3-Gebieten wird auf NUTS-3-Ebene das Ver-
kehrsaufkommen im Seehafenhinterlandverkehr (in Tonnen) ermittelt, das durch den
kombinierten Containerverkehr mit Binnenschiff oder Bahn erzeugt wurden. Dabei wer-
den auch die Verkehre zwischen den deutschen NUTS-3-Gebieten und den belgischen so-
wie niederlandischen Nordrange-Hafen Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam beriick-
sichtigt. Nachdem so das KV-Verkehrsaufkommen der Terminals in den NUTS-3-Gebieten
bestimmt wurde, wird zur Ermittlung der Qualitat der KV-Terminalanbindung erneut auf
ein Gravitationsmodell zurtickgegriffen. Fiir jedes NUTS-3-Gebiet ergibt sich die Qualitat
der KV-Terminalanbindung aus der Summe der Einfliisse der verschiedenen KV-Terminals,
wobei sich die Einfliisse der Terminals aus der Division der ermittelten Verkehrsaufkom-
men im kombinierten Seehafenhinterlandverkehr (in Tonnen) in den NUTS-3-Gebieten
mit Terminalinfrastrukturen durch die jeweilige Entfernung zwischen dem betrachteten
NUTS-3-Gebiet und den jeweiligen NUT-3-Terminalstandorten (in km) ergeben. Bezliglich
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der Mindestentfernung zum nachsten Terminal wird wieder ein Wert von flnf Kilometern
festgelegt.

Da nicht davon auszugehen ist, dass sich die Verkehrsstrome im Bereich des kombinierten
Verkehrs im letzten Jahrzehnt grundlegend verandert haben ergibt sich aus der Tatsache,
dass auf die Glterverkehrsmatrix aus dem Jahr 2004 zurlickgegriffen wird, keine grund-
satzliche Einschrankung der Aussagequalitat.

Potenzialerreichbarkeit im Landverkehr (Merkmal Err PotStraRRe)

Als ein Indikator fiir die Erreichbarkeit von NUTS 3-Gebieten im europaischen Landver-
kehr werden die im Rahmen des ESPON-Programms im Jahr 2006 ermittelten Daten zur
europdischen Potenzialerreichbarkeit verwendet (ESPON 2006). Die Erreichbarkeiten
werden Uber ein Gravitationsmodell berechnet, wobei die Summe der Einwohner der eu-
ropdischen NUTS-3-Gebiete durch die Reisezeit zu diesen Gebieten mit Hilfe einer nega-
tiven Exponentialfunktion gewichtet wird (ESPON 2009).

Der Indikator Err_PotStraRe gibt die Erreichbarkeitswerte bezogen auf die straRenbezo-
gene Reisezeit an.

Erreichbare Tagesbevolkerung (Merkmal Err Tagesbev)

Einen weiteren straenbezogenen Erreichbarkeitsindikator, welcher jedoch im Vergleich
zur ESPON-Potenzialerreichbarkeit auf einen kleinrdumigeren MaRstab ausgerichtet ist,
stellt die vom BBSR ermittelte erreichbare Tagesbevolkerung dar (BBSR 2008). Die Tages-
bevolkerung gibt die Zahl der am Erwerbsleben in einer Gebietskorperschaft teilnehmen-
den Personen an und ergibt sich durch die Addition der Bevolkerungszahl der Gebietskor-
perschaft mit dem Pendlersaldo. In den auf Gemeindeebene errechneten Indikator flieSt
das vom Siedlungsschwerpunkt einer Gemeinde aus innerhalb von zwei Stunden Fahrzeit
im motorisierten Individualverkehr (MIV) erreichbare Tagesbevoélkerungspotenzial ein.
Ebenso beriicksichtigt werden die Tagesbevolkerungspotenziale der umliegenden Ge-
meinden, die innerhalb einer Fahrzeit von zwei Stunden erreichbar sind, wobei diese Po-
tenziale alle 10 Minuten Fahrzeit nur noch zur Halfte bericksichtigt werden. Die verwen-
deten Werte auf Kreisebene stellen Durchschnittswerte der distanzgewichteten Bevolke-
rungspotenziale der Gemeinden dar.

Der Indikator Err-Tagesbev ist fiir die folgenden Untersuchungen vor allem deshalb inte-
ressant, weil durch die Einbeziehung des Pendlersaldos in die Ermittlung der Erreichbar-
keitswerte die fiir den Wirtschaftsverkehr relevanten Ziele (Kunden) besser beriicksichtigt
werden als bei alleiniger Ausrichtung des Modells auf die (Wohn-)Bevolkerung.

Bevolkerungsentwicklung 1995-2010 (Merkmal Bev 95-10)

Die Bevdlkerungsentwicklung bzw. Entwicklung der Einwohnerzahlen in den einzelnen
NUTS-3-Gebieten ist ein wichtiger Treiber von raumlichen Verdanderungsprozessen. Mit
Hilfe des Merkmals Entwicklung der Einwohnerzahlen soll Gberpriift werden, inwiefern



einwohnerbezogene Wachstums- und Schrumpfungsprozesse Auswirkungen auf die At-
traktivitat einer Region als Logistikstandort haben. Einwohnerzahlen auf NUTS-3-Ebene
far die Jahre 1995 und 2010 konnten online aus der ,Regionaldatenbank Deutschland”
der Statistischen Amter des Bundes und der Linder bezogen werden (STATISTISCHE AMTER
DES BUNDES UND DER LANDER 0. J. a). Das Merkmal Bev_95-10 gibt die Differenz zwischen der
Einwohnerzahl im Jahr 1995 zu der im Jahr 2010 in den NUTS-3-Gebieten an.

Bruttoinlandsprodukt pro Einwohner (Merkmal Bev BI/P2009)

Die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Kreise und kreisfreien Stadte wird mit Hilfe des
Indikators Bruttoinlandsprodukt (BIP) je Einwohner eingeschatzt. Aufgrund der einge-
schrankten Verfligbarkeit von Daten zum BIP aus den Volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nungen der Lander auf Ebene der NUTS-3-Gebiete werden im Rahmen dieser Arbeit die
Angaben zum BIP/Einwohner aus dem Jahr 2009 verwendet. Die Betrachtung des BIP in
Relation zur Einwohnerzahl erfolgt, um den Einfluss von Ballungsvorteilen, die bereits
Uber die Merkmale zur Darstellung der Erreichbarkeit berticksichtigt werden, auszuschlie-
Ren. Die Daten sind (iber die ,Regionaldatenbank Deutschland” der Statistischen Amter
des Bundes und der Linder abrufbar (STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 0. J. f).

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 2010 (Merkmal Bes Ges2010)

Das Merkmal Bes_Ges2010 gibt die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im
Jahr 2010 auf NUTS-3-Ebene an. Die Zahl der Beschaftigten ist ein Indikator fiir die Starke
eines Wirtschaftsstandortes und damit unter dem Stichwort ,,Nahe zu den Kunden“ auch
fir die logistische Standortwahl von Bedeutung. Da das Merkmal Bes_Ges2010 allerdings
nur Aussagen zu den Beschaftigtenzahlen der jeweiligen NUTS-3-Region ermdoglicht, eine
mogliche Nahe zu benachbarten wichtigen Wirtschaftsstandorten allerdings in keiner
Form beriicksichtigt wird, kommt dieses Merkmal lediglich als Kontrollvariable zum Ein-
satz. Die Nahe zu Kunden und die Lage im Wirtschaftsraum wird stattdessen mit Hilfe des
Merkmals Tageserreichbarkeit abgebildet, da dieses Merkmal auch die berufsbedingten
Pendlerverflechtungen erfasst und damit die wirtschaftliche Potenz des regionalen Um-
feldes mit bericksichtigt.

Die Ermittlung der Beschaftigtenzahlen erfolgt tGber die Statistik der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten der Bundesagentur fiir Arbeit (BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT 2011).

Anteil der Beschéaftigten im Bereich Produktion (Merkmal Bes AntPro)

Mit Hilfe des Anteils der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Bereich Produktion
an den Gesamtbeschaftigten, der Gber das Merkmal Bes_AntPro abgebildet wird, kann
die Bedeutung des Produktionssektors in den einzelnen NUTS-3-Gebieten sowie dessen
Veranderung im Laufe der Zeit untersucht werden. Das Merkmal Bes_AntPro wird im Rah-
men der Untersuchungen zur Verdanderung logistischer Strukturen durch den Bedeu-
tungsgewinn der Global Commodity Chains verwendet. Die fiir die Ermittlung der Anteils-
werte notwendigen Daten zur Zahl der Beschaftigten im Produzierenden Gewerbe und zu
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den Gesamtbeschaftigten stammen aus der Statistik der sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten (BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT 2011).

Verfugbares Einkommen der Privathaushalte (Merkmal Bes Eink)

Zur Abbildung der regionalen Unterschiede beziiglich der Arbeitskosten werden die Daten
zur durchschnittlichen Hohe des verfligbaren Einkommen der Privathaushalte verwendet,
die regelmaRig vom Statistischen Bundesamt im Rahmen der Veroffentlichungen zu den
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen zur Verfiigung gestellt werden (STATISTISCHE Am-
TER DES BUNDES UND DER LANDER 0. J. b). Unter der Annahme, dass lGber die Hohe des verfiig-
baren Einkommens der Privathaushalte grobe Aussagen zu regionalen Arbeitskostenun-
terschieden moglich sind, soll untersucht werden, inwieweit die Standortwahl durch die
Unterschiede bei den Arbeitskosten beeinflusst werden.

Arbeitslosenguote (Merkmal Bes Alg2010)

Als Indikator fir die generelle Verfligbarkeit von Arbeitskraften wird die Arbeitslosen-
guote verwendet. Zum Einsatz kommt die von der Bundesagentur fiir Arbeit aus den Mo-
natswerten gebildete durchschnittliche Arbeitslosenquote in den NUTS-3-Gebieten fir
das Jahr 2010. Die Arbeitslosenquote bezieht sich auf die absolute Zahl der gemeldeten
Arbeitslosen, eine Aussage zur Verfligbarkeit von Arbeitskraften mit einem fiir die Lo-
gistikbranche relevanten Ausbildungsprofil ist mit Hilfe dieses Indikators leider nicht mog-
lich.

Gewerbesteuerhebesatz (Merkmal Ste Gewerbe)

Zur Untersuchung des Einflusses der regionalen Unterschiede hinsichtlich der steuerli-
chen Belastungen wird das Merkmal Ste_Gewerbe verwendet. Das Merkmal Ste_Ge-
werbe gibt die HOhe der Gewerbesteuerhebesatze in den NUTS-3-Gebieten an. Es bietet
sich fiir die Untersuchung an, da der Gewerbesteuerhebesatz einen entscheidenden Ein-
flussfaktor bei der Betrachtung der regionalen Unterschiede der betrieblichen Steuerbe-
lastungen darstellt. Angaben zur Hohe der Gewerbesteuerhebesatze konnen online tber
die ,Regionaldatenbank Deutschland” der Statistischen Amter des Bundes und der Linder
abgerufen werden (STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 0. J. c).

Gewerbe- und Industrieflichenbestand 2010 (Merkmal FLA GeGi2010)

Das Merkmal FLA_GeGi2010 wird im Rahmen dieser Arbeit zur Einschitzung der Verfiig-
barkeit von Grundstlicken fir die Errichtung von Logistikimmobilien verwendet. Es gibt
die im Jahr 2010 in den NUTS-3-Gebieten vorhandenen Gewerbe- und Industrieflaichen
(GE- und GI-Flachen) in Hektar an. Die Informationen werden jahrlich durch Auswertung
der automatisierten Liegenschaftsbiicher der Kataster- und Vermessungsverwaltungen
im Rahmen einer amtlichen Vollerhebung gewonnen, wobei die Bodenflachen differen-
ziert nach tatsachlicher Nutzungsart erfasst werden (STATISTISCHES BUNDESAMT 2010b: 4).
Die Daten kdénnen online (ber die ,Regionaldatenbank Deutschland” der Statistischen



Amter des Bundes und der Linder abgerufen werden (STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND
DER LANDER 0. J. d).

Veranderung des Gewerbe- und Industrieflichenbestandes 1996-2010 (Merkmal
FLA GeGi96-10)

Um die Bereitstellung an Ansiedlungsflachen in der jlingeren Vergangenheit einzufangen,
wird neben dem Merkmal FLA_GeGi2010 das Merkmal FLA_GeGi96-10 als weiterer Indi-
kator fiir die Flichenverfiigbarkeit eingesetzt. Das Merkmal FLA_GeGi96-10 gibt die Dif-
ferenz zwischen dem Bestand an GE- und GlI-Fldachen im Jahr 1996 und dem Bestand im
Jahr 2010 an. Als Datenquelle wird erneut die Erfassung der Bodenflachen nach Art der
tatsachlichen Nutzung verwendet. Das Jahr 1996 wurde als Grenze des Untersuchungs-
zeitraumes gewahlt, da ab diesem Jahr fir einen groRen Teil der NUTS-3-Gebiete Daten
zur Verfliigung stehen (auch fir diesen Zeitraum fehlen jedoch die Flachenangaben fiir die
NUTS-3-Gebiete der Bundeslander Schleswig-Holstein, Sachsen-Anhalt, Thiiringen und
Berlin).

Kaufpreise fiir Bauland (Merkmal FLA Preis)

Zur Untersuchung des Einflusses des Bodenpreisniveaus auf das Ansiedlungsgeschehen
wird auf die Statistik der Kaufwerte fur Bauland zurlickgegriffen. Diese ermittelt unter
anderem den bei den Baulandverkadufen in den NUTS-3-Gebieten durchschnittlich erziel-
ten Kaufpreis je Quadratmeter. Das im Rahmen der folgenden Untersuchungen verwen-
dete Merkmal FLA_Preis stellt den Mittelwert aus den jihrlichen Durchschnitts-Kaufprei-
sen in den NUTS-3-Gebieten der Jahre 1995 bis 2010 dar. Obwohl das Merkmal nicht nur
die Kaufpreise flir gewerblich nutzbares Bauland sondern auch fiir Wohnbauland erfasst,
kann es gut zur grundsatzlichen Einschatzung des Bodenpreisniveaus in den NUTS-3-Ge-
bieten verwendet werden. Die bendtigten Daten stehen online lber die ,Regionaldaten-
bank Deutschland” der Statistischen Amter des Bundes und der Lander zur Verfiigung
(STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 0. J. €).

Siedlungsstrukturelle Gebietstypen (Merkmal Raumkat 2009)

Fir alle raumbezogenen Fragestellungen, die sich mit der Aufteilung der Merkmalsaus-
pragungen auf verschiedene siedlungsstrukturelle Gebietstypen befassen (vor allem Aus-
wertungen zu De-, bzw. Suburbanisierungstendenzen), wird ein Merkmal bendtigt, dass
die NUTS-3-Gebiete in siedlungsstruktureller Hinsicht kategorisiert.

Hierfiir wird auf die Raumabgrenzungen zuriickgegriffen, die das Bundesinstitut fir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Rahmen der laufenden Raumbeobachtung verwen-
det. Konkret werden im Rahmen der Untersuchung die siedlungsstrukturellen Kreistypen
aus dem Jahr 2009 verwendet. Da die Typisierung nicht nur Gber Bevolkerungsdichte er-
folgt, sondern die Kategorie ,Kernstadte” noch extra ausgewiesen wird, sind die sied-
lungsstrukturellen Kreistypen aus dem Jahr 2009 speziell fiir die Untersuchung von De-
bzw. Suburbanisierungstendenzen sehr gut geeignet.
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Es werden neun Kreistypen unterschieden*®:

Tabelle 10: Siedlungsstrukturelle Unterscheidung von Kreistypen

Regionsgrundtyp 1:
Agglomerationsraume

Regionsgrundtyp 2:
Verstadterte Raume

Regionsgrundtyp 3
Landliche Raume

Kreistyp 1: Kernstadte
Kreisfreie Stddte (iber 100.000 Ein-
wohner

Kreistyp 2: Hochverdichtete Kreise
Kreise mit einer Dichte (iber 300
Einwohner/km?

Kreistyp 3: Verdichtete Kreise
Kreise mit einer Dichte (iber 150
Einwohner/km?

Kreistyp 4: Landliche Kreise
Kreise/Kreisregionen mit einer
Dichte unter 150 Einwohner/km?

Kreistyp 5: Kernstadte
Kreisfreie Stédte (iber 100.000 Ein-
wohner

Kreistyp 6: Verdichtete Kreise
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte
tiber 150 Einwohner/km?

Kreistyp 7: Landliche Kreise
Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte
unter 150 Einwohner/km

Kreistyp 8: Landliche Kreise hoherer
Dichte Kreise/Kreisregionen mit einer
Dichte iiber 100 Einwohner/km?

Kreistyp 9: Landliche Kreise geringe-
rer Dichte Kreise/Kreisregionen mit
einer Dichte unter 100 Einwoh-
ner/km?

Quelle: BBRS 2009

48 Zur Einordnung der NUTS-3-Gebiete in die Typisierung siehe Anhang D



5. Auswertung der Baufertigstellungs- und Beschaftigtenstatis-
tik

In Anschluss an die Herleitung und Beschreibung des Untersuchungskonzeptes folgt in

Kapitel 5 die Darstellung der Untersuchungen und deren Ergebnisse. Nachdem zunachst

die allgemeine Auswertung der Datensatze vorgestellt wird, folgt in Abschnitt 5.2 die kon-
krete Uberpriifung der zuvor aufgestellten Annahmen.

5.1. Allgemeine Untersuchung der Datensatze

In einem ersten Schritt wurden die auswertbaren Variablen der Datensatze aus Baufertig-
stellungs- und Beschaftigtenstatistik hinsichtlich der allgemeinen Verteilung der Merk-
malsauspragungen untersucht. Auf eine raumlich differenzierte Betrachtung wird dabei
zundchst verzichtet.

5.1.1. Grundlegende Auswertung der Baufertigstellungsstatistik

Bevor der Fokus auf die fiir die Untersuchung des Logistikimmobilienbestandes relevan-
ten Falle des Datensatzes aus der Baufertigstellungsstatistik gelegt wird, soll kurz auf die
Auswirkungen des in Abschnitt 4.2.2.2 beschriebenen methodischen Vorgehens beim
Ausschlusses nichtrelevanter Merkmalsauspragungen auf den Datensatz eingegangen
werden.

Auswirkungen des Ausschlusses nichtrelevanter Merkmalsauspragungen auf den Umfang

des Datensatzes

Insgesamt besteht der zur Verfligung stehende Datensatz aus Einzeldaten zu Baufertig-
stellungen von Warenlagergebauden, die eine summierte Nutzfliche von 194.786.818 m?
umfasst. Als Nutzflache gilt hier die zur Verfliigung stehende Flache nach der Neubau- bzw.
UmbaumaRnahme.

Die summierte Nutzflache aller Baufertigstellungen mit mehr als 500 m? Nutzflache be-
tragt 173.863.822 m2. Uber das Kriterium der MindestgréRe werden also 11 % der Objekte
aussortiert.

Auch die Nichteinbeziehung der in Abschnitt 4.2.2.2 aufgefiihrten Bauherrenarten fiihrt
nur zu einer leichten Reduzierung der zur Verfliigung stehenden Datenbasis. Die drei Bau-
herrentypen, die fiir die Abbildung des Logistikimmobilienmarktes von Bedeutung sind
(,Produzierendes Gewerbe”, ,,Handel, Kreditinstitute und Versicherungsgewerbe, Dienst-
leistungen, Verkehr und Nachrichtenlibermittlung” sowie ,,Immobilienfonds”, haben zu-
sammen mit 90 % einen dominanten Anteil an dem Gesamtbestand an erfasster Nutzfla-
che. Wenn man lediglich die Objekte der drei relevanten Bauherrentypen mit mindestens
500 m? Nutzflache betrachtet, steigen die Anteile auf 92 % in Bezug auf die summierte
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Flache. Dies ist damit zu begriinden, dass es sich bei den Objekten, die den nicht relevan-
ten Bauherrenkategorien zugeordnet sind, meist um flachenmaRig eher kleine Objekte
handelt.

GroRere Auswirkung auf die betrachtete summierte Flache hat dagegen die nicht vollstan-
dige Einbeziehung der in der Statistik erfassten BaumaRnahmen an einem bestehenden
Gebdude. Hierdurch reduziert sich die summierte Nutzflaiche um 31%. Dies ist damit zu
begriinden, dass in der Baufertigstellungsstatistik etliche flichenmaRig grolRe Objekte er-
fasst sind, die jedoch nicht oder nur in sehr geringem Male baulich erweitert wurden, in
denen also der Unterschied zwischen der Nutzfliche im alten Zustand (vor der BaumaR-
nahme) und der Nutzflache im neuen Zustand gering bzw. nicht vorhanden ist. Hierbei
handelt es sich um Objekte, die nicht aufgrund von baulichen Erweiterungen sondern auf-
grund von sonstigen genehmigungspflichtigen BaumaBBnahmen wie Umbau durch Nut-
zungsanderung in der Statistik erfasst sind.

Abbildung 15 veranschaulicht die Auswirkungen des Abgrenzungsprozesses auf den Um-
fang des Datensatzes.

Abbildung 15: Abgrenzung des relevanten Datensatzes

In der Statistik erfasste Baufertigstellungen in Objektender

Nutzungsart Warenlagergebaude
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Relevanter Gesamtbestand an Warenlagergebauden
summierte Nutzfliche: 106.976.360 m?

Investorenrelevanter Bestand
Summierte Nutzflache: 34.806.430 m?

Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
Berechnungen

Insgesamt umfasst der in den weiteren Untersuchungen zur Abbildung des Logistikimmo-
bilienmarktes verwendete Datensatz 55 % der in dieser Objektkategorie erfassten Nutz-
flache. Die in diesem reduzierten Datensatz enthaltenen Objekte werden im Folgenden
als ,Warenlagergebaude” bezeichnet.

Bei Betrachtung der Verteilung der relevanten Daten mit Hilfe eines Histogramms zeigt
sich, dass die Baufertigstellungen von Warenlagergebduden auf NUTS-3-Ebene nicht nor-
malverteilt sind.



Abbildung 16: Histogramm zur Verteilung der Bau-  Abbildung 17: Histogramm zur Verteilung der in-

fertigstellung Gesamt vestorenrelevanten Baufertigstellung
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gene Berechnungen gene Berechnungen

Die Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmal Bau_Ges) zeigen eine stark
ausgepragte linksschiefe Verteilung. Betrachtet man lediglich die Baufertigstellungen an
investorenrelevanten Objekten (Bau_Inv), so zeigt sich eine Verteilung, die einer Expo-
nentialverteilung dhnelt. Die Tatsache, dass es sich nicht um normalverteilte Merkmale
handelt, gilt es bei der spateren Auswahl der statistischen Auswertungsmethoden zu be-
achten.

Zeitreihenbetrachtung

Betrachtet man die fir die weiteren Auswertungen relevanten Daten in Form einer Zeit-
reihe, so ldsst sich bezuglich der Entwicklung der jahrlichen Baufertigstellungen (in m?
Nutzfliche) eindeutig eine konjunkturelle Abhdngigkeit erkennen: Im Kernuntersu-
chungsgebiet ist eine starke Bautatigkeit vor allem zu Beginn der 1990er Jahre (,,Bauboom
nach der Wende”) sowie in den konjunkturellen Aufschwungphasen 1999/2000 und
2007/2008 festzustellen, wahrend insbesondere in den Jahren 2004/2005 sowie 2010 ein
starker Einbruch der Bautatigkeit erkennbar ist. Die Entwicklung der Bautétigkeit im Be-
reich Warenlagergebdude orientiert sich damit in etwa an der allgemeinen konjunkturel-
len Entwicklung in Deutschland. Eine an die allgemeine konjunkturelle Lage angelehnte
Entwicklung lasst sich fir die Zeit ab 1987 auch fiir Nordrhein-Westfalen und fir die Zeit
nach 1995 fiir Gesamtdeutschland feststellen.
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Abbildung 18: Baufertigstellungen von Warenlagergebiuden differenziert nach Gebietskategorien (in Mio. m?)
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Die durchschnittliche ObjektgroRe hat sich im Laufe des betrachteten Zeitraumes erhoht.
Bei Betrachtung der Zeitreihe zeigt sich, dass zwischen der Entwicklung der durchschnitt-
lichen ObjektgroBe und der Entwicklung des Umfangs der Bautatigkeit ein starker Zusam-
menhang festzustellen ist. In Phasen des wirtschaftlichen Aufschwungs werden erwar-
tungsgemal’ also im Schnitt grofRere Objekte verwirklicht als in wirtschaftlich schlechteren
Zeiten.

Bei alleiniger Betrachtung des Segmentes der investorenrelevanten Objekte fallt ein deut-
lich erkennbarer Anstieg des jahrlichen Bauvolumens tber den Zeitverlauf auf. Das jahrli-
che Bauvolumen in den 2000er Jahren ist im Durchschnitt nahezu doppelt so hoch wie in
den 1980er Jahren.

Abbildung 19: Jdhrliche Baufertigstellung von investorenrelevanten Objekten im Kernuntersuchungsge-
biet - summierte Nutzflache in m?
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
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Auch in dieser Zeitreihe ist der Einfluss der allgemeinen konjunkturellen Entwicklung auf
die Bautatigkeit festzustellen. Das flachenmaRig bislang umfangreichste Neubauvolumen
ist im Jahr 2008 entstanden.

Bauherrentyp

Von den drei fiir diese Untersuchung relevanten Bauherrentypen sind die von Unterneh-
men des Produzierenden Gewerbes errichteten Objekte beziiglich der Objektanzahl mit
einem Anteil von 52 % am starksten vertreten. Betrachtet man jedoch die summierte
Nutzflache, so verfligen die Objekte, die ein Unternehmen aus dem Bereichen Handel,
Verkehr und Dienstleistungen als Bauherren haben, mit 53 % liber den hochsten Anteil.

Abbildung 20: Baufertigstellungen nach Objektanzahl und summierter Nutzflache differenziert nach Bau-

herrentypen
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautétigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
Berechnungen

Neben den beiden dominierenden Bauherrentypen ,Produzierenden Gewerbe” sowie
»Handel, Verkehr und Dienstleistungen” spielen Immobilienfonds als Bauherren eine un-
tergeordnete Rolle.

Mit zunehmender Objektgrofie steigt jedoch der Anteil der Objekte, die von Immobilien-
fonds errichtet wurden. Insbesondere im letzten Konjunkturzyklus zwischen 2004 und
2008 hat der Bauherrentyp ,, Immobilienfonds” an Relevanz gewonnen. In absoluten Zah-
len weitaus starker steigt im betrachteten Zeitraum zudem die Bedeutung des Bauher-
rentyps ,Handel, Verkehr und Dienstleistungen”, wahrend das Produzierende Gewerbe
als Bauherr an Bedeutung verliert.
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Abbildung 21: Entwicklung der Anteile der Bauherren an den Baufertigstellungen Insgesamt (bezogen auf die sum-

mierte Nutzfliche in m?) Gber die Zeit
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Berechnungen

Die Verteilung der drei Bauherrentypen in Form einer Zeitreihenbetrachtung zeigt, dass
im Laufe der letzten Jahrzehnte der Anteil der Bauherren aus der Kategorie ,Handel, Ver-
kehr und Dienstleistungen” tendenziell leicht zuungunsten der Kategorie ,,Produzierendes
Gewerbe” zugenommen hat. Es ist davon auszugehen, dass diese Entwicklung mit dem
bei Produktionsunternehmen zu beobachtenden Trend zum Outsourcen der Logistikkom-
petenz an Logistikdienstleister zurlickzufiihren ist.

Art der Bautatigkeit

Neubauten, die in Fertigteilbauweise errichtet wurden, machen bezogen auf die Nutzfla-
che mit 62 % den grofiten Anteil am Gesamtbestand aus. Der flachenmaRig zweitgrofite
Bestand umfasst die Neubauten, die in konventioneller Bauart entstanden.

Abbildung 22: Anteile der verschiedenen Arten der Bautatigkeit an den Baufertigstellungen insgesamt
und an den Baufertigstellungen von investorenrelevanten Objekten
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
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Insgesamt finden sich mehr als 86 % der relevanten Flachenbestdnde in neu errichteten
Objekten. Der Bestand an Flachen, die der Kategorie ,BaumaRnahme an einem bestehen-
den Gebaude” angehort, betragt dementsprechend knapp 14 %.

GroRer ist der Anteil von BaumaRBnahme an einem bestehenden Gebaude, wenn lediglich
der Bestand an investorenrelevanten Objekten betrachtet wird. In diesem Fall betragt er
22,5 %. Auch der Anteil der NeubaumaBnahmen in Fertigteilbau ist bezogen auf den Ge-
samtbestand an investorenrelevanten Objekten mit 63 % etwas grofier.

Abbildung 23: Entwicklung der Anteile der verschiedenen Bautatigkeits-Arten an den Baufertigstellungen
Insgesamt (bezogen auf die summierte Nutzfliche in m?) Gber die Zeit

100% -

90% -

80% -

70% -

60% -

50% -

40% -

30% -

20% -

10% -

0% -
N < N O SN0 O O d AN D < 1N O N0 OO d NN < LN O IN O OO O
00 00O 00O 00 0 0 0 OO OO OO OO OO OO OO OO0 O O O O O O O O © O O O «
a OO O OO OO O O OO O OO Obh OO OOy O OO OO OO O OO O O o
Lo I e B I B o R e B e R e I I R I R T o T R . IR IR o\ A o VA o N B o VI o N B o I o N AN o I o BN o VN o\ |
BaumaRnahme an einem bestehenden Gebaude im Fertigteilbau M in konventioneller Bauart

Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautétigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
Berechnungen

Bezogen auf die Veranderung der Anteile der drei Bauarten an der jahrlich fertiggestellten
Gesamtflache zeigt sich ein relativ konstantes Bild. Abgesehen von kleineren Schwankun-
gen hat es im Betrachtungszeitraum keine gravierenden Verschiebungen der Anteile ge-
geben.

5.1.2. Grundlegende Auswertung der Beschaftigtenstatistik

Die Auswertungen der Beschéftigtenstatistik beziehen sich ausschlielRlich auf die Beschaf-
tigten in den Berufsordnungen 522 (Warenaufmacher, Versandfertigmacher), 741 (Lager-
verwalter, Magaziner), 742 (Transportgeratefiihrer) sowie 744 (Lager-, Transportarbei-
ter/innen), die im Folgenden als Logistikbeschéftigte bezeichnet werden. Diesen vier Be-
rufsordnungen sind ca. 3,8 % (Stand: 2010) aller sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten in Deutschland zugeordnet. Untersucht werden die Beschaftigtenzahlen der Jahre
1999, 2004 sowie 2010.

Waéhrend im Jahr 1999 noch 1,055 Mio. Beschéftigte in den vier relevanten Berufsordnun-
gen tatig waren, betrug die Zahl im Jahr 2004 nur noch 1,034 Mio. Beschaftigte. Im Jahr
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2010 war mit 1,054 Mio. wieder eine dhnlich hohe Zahl an Beschaftigten wie im Jahr 1999
registriert.

Abbildung 24: Zahl der Logistikbeschéftigten differenziert nach Berufen in den Jahren 1999, 2004 und
2010
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéftigtenstatistik, 1999-2010, eigene Berechnungen

Bei Betrachtung der Entwicklung der Logistikbeschaftigten differenziert nach Berufsord-
nung zeigen sich deutliche Unterschiede: Wahrend die Zahl der Lager- und Transportar-
beiter zwischen 1999 und 2010 von 439.087 auf 510.130 anstieg, reduzierten sich die Be-
schaftigtenzahlen in den anderen drei Berufsordnungen im gleichen Zeitraum. Besonders
die Zahl der Lagerverwalter und Magaziner sank zwischen 1999 und 2010 deutlich von
300.216 auf 239.774.

Abbildung 25: Zahl der Logistikbeschéftigten differenziert nach Branchen in den Jahren 1999, 2004 und
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Bezogen auf verschiedene Wirtschaftsbereiche zeigt sich, dass der groBte Anteil der Lo-
gistikbeschaftigten im Bereich des Produzierenden Gewerbes tatig ist, wobei der Anteil
jedoch von 40% im Jahr 1999 auf 32 % gesunken ist. Auch der Anteil des Handels, dem
Wirtschaftsbereich mit dem zweitgrofRten Bestand an Logistikbeschaftigten, ist im be-
trachteten Zeitraum zuriickgegangen. Dagegen ist die Zahl der Logistikbeschaftigten in
den Bereichen Verkehr und Lagerei sowie KEP angestiegen. Dieses gilt auch fir den Be-
reich der Beschaftigten in den sonstigen Branchen. Hier sind besonders stark die Beschaf-
tigten der Zeitarbeitsbranche vertreten, die im betrachteten Zeitraum stark an Bedeutung
gewonnen hat.

Abbildung 26: Anteil der Logistikbeschéaftigten in den einzelner Branchen differenziert nach Logistikberu-
fen
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéftigtenstatistik, 2010, eigene Berechnungen

Die Kreuzauswertung (iber Berufe und Branchen macht deutlich, dass Transportgerate-
flihrer aber auch Warenaufmacher und Versandfertigmacher mehrheitlich in produzie-
renden Unternehmen tatig sind, von den Lagerverwaltern sowie Magazinern dagegen
knapp 45% im Bereich Handel. Alle drei Berufsgruppen sind also stark in Branchen vertre-
ten, in denen die Zahl der Logistikbeschaftigten im betrachteten Zeitraum zuriickgegan-
gen ist. Die wachsende Berufsgruppe der Lager- und Transportarbeiter ist dagegen haufi-
ger als die anderen Berufsgruppen in den Wachstumsbereichen Verkehr und Lagerei so-
wie sonstige Branchen zu finden. Zudem zeigt sich, dass Lager- und Transportarbeiter ei-
nen Grol3teil der Logistikbeschaftigten der KEP-Branche ausmachen. Bei 95 % der Logis-
tikbeschaftigten dieses Branchensegmentes handelt es sich um Lager- und Transportar-
beiter.
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5.1.3. Raumlich differenzierte Auswertung der Baufertigstellungsstatistik

Zundchst wird der maximal untersuchbare Zeitraum 1983-2010 in sieben Zeitabschnitte
unterteilt und die in diesen Zeitabschnitten fertiggestellten Objekte in Form der summier-
ten Nutzflache differenziert nach Bundeslandern in Diagrammen visualisiert.

Abbildung 27: Baufertigstellungen (Warenlagergebiude Gesamt in m? Nutzfliche) in verschiedenen Zeitabschnitten
differenziert nach Bundeslandern im Kernuntersuchungsgebiet
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
Berechnungen

Bei Betrachtung der Anteile der Bundeslander im Kernuntersuchungsgebiet an den Bau-
fertigstellungen im Bereich Warenlagergebaude (in m? Nutzflache) in den auswertbaren
Zeitrdaumen zwischen 1983 und 2010 fallt auf, dass Bayern, das Land mit dem grof3ten
Anteil an den Baufertigstellungen, deutlich an Bedeutung verloren hat. Auch Niedersach-
sen hat nach einem Anstieg bis Mitte der 1990er Jahre in den letzten 15 Jahren einen
leichten Riickgang des Anteils zu verzeichnen. Dagegen ist in Hessen eine entgegenge-
setzte Entwicklung festzustellen. Seit Mitte der 1990er Jahre steigt der Anteil des Landes
an den Baufertigstellungen in Kernuntersuchungsgebiet kontinuierlich. In Rheinland-Pfalz
ist das Fertigstellungsvolumen dhnlich hoch wie in Hessen, allerdings ist hier kein eindeu-
tiger Trend hinsichtlich der Verdnderung des Anteils zu beobachten.

Fiir die Zeit ab 1995 stehen fiir alle Bundeslander Daten zu den Baufertigstellungen zur
Auffillig ist bei
Bedeutungsgewinn des Standortes Nordrhein-Westfalen, welcher sich sowohl bei der

Verfligung. Betrachtung dieses Zeitraums vor allem der
Entwicklung des Gesamtvolumens an relevanten Baufertigstellungen im Bereich
Warenlagergebdude als auch bei der Entwicklung des investorenrelevanten Segmentes
zeigt. Die Lander mit den zweit- und drittgréBRten Anteilswerten, Baden-Wirttemberg und

Bayern, haben dagegen am starksten Anteile verloren. Die ostdeutschen Bundesldander



spielen im gesamtdeutschen Vergleich eher eine geringe Rolle als Logistikstandorte. Ins-
besondere in Thiiringen und Brandenburg lasst sich ein Nachwende-Bauboom feststellen,
der spatestens seit Anfang der 2000er Jahre deutlich abebbt. Sachsen-Anhalt und Sachsen
haben dagegen in den letzten Jahren als Standorte fiir Logistikimmobilien wieder an Be-
deutung gewonnen, was unter anderem auf die erfolgreiche Entwicklung der Logistikre-
gion im Umfeld des Flughafens Halle-Leipzig zuriickzufiihren ist.

Abbildung 28: Baufertigstellungen Insgesamt sowie investorenrelevante Baufertigstellungen in den einzel-
nen Bundeslandern differenziert nach Zeitabschnitten
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautéitigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
Berechnungen

Nach Betrachtung der Landerebene wird im Folgenden die Entwicklung der rdumlichen
Verteilung der Baufertigstellungen differenzierter auf Ebene der NUTS-3-Gebiete darge-
stellt. Dies erfolgt mit Hilfe kartenbasierter Visualisierungen.

In den Karten geben die Blauabstufungen die Hohe der durchschnittlich in den jeweils
dargestellten Zeitabschnitten in Warenlagergebaduden fertiggestellten Nutzflache fir die
einzelnen NUTS-3-Gebiete an. Die Balkendiagramme zeigen die Entwicklung zeitlich noch
differenzierter auf — jeder Balken stellt die in einem 4-Jahres-Abschnitt fertiggestellte
Nutzflache dar. Bei der Betrachtung von 4-Jahres-Abschnitten ist generell zu berticksich-
tigen, dass die Verteilung der neu fertiggestellten Nutzflache auf die einzelnen NUTS-3-
Regionen in vielen Fallen von gréBeren Einzelprojekten beeinflusst wird, da das Bauvolu-
men auf einer derart kleinrdumigen Ebene in diesem kurzen Zeitraum oft relativ gering
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ist. Trotz des Einflusses von Einzelprojekten lassen sich durchaus generelle Trends able-
sen.

Abbildung 29: Baufertigstellungen an Warenlagergebauden in den NUTS-3-Gebieten des Kernuntersu-
chungsgebietes im Zeitraum 1983-1995
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Berechnungen und Darstellung, Kartengrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie o. J.

In Abbildung 29 werden die Baufertigstellungen in Form der summierten Nutzfliche im
Zeitraum 1983-1994 in einzelnen NUTS-3-Regionen kartographisch dargestellt. Aufgrund
der Datenverfligbarkeit beschranken sich die Auswertungen fiir diesen Zeitraum auf das
Kernuntersuchungsgebiet.

Im Zeitraum 1983-1994 konzentriert sich die Bautatigkeit im Vergleich zu den spéateren
Jahren stark auf die GroRstadte. In den im Kernuntersuchungsgebiet gelegenen Grof3stad-
ten Minchen, Nirnberg, Frankfurt am Main und Hannover sowie in deren direkten Um-
feld ist eine hohe Bauaktivitat festzustellen. Allerdings sind beim Vergleich der 4-Jahres-
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Abschnitte in den mittel- und siiddeutschen GroRstadten zumeist stagnierende (Niirn-
berg) oder sinkende Bauvolumen (Minchen, Frankfurt) erkennbar, wahrend in den Gbri-
gen Gebieten tendenziell eher ein Anstieg des Bauvolumens seit Beginn der 1990er Jahre
erfolgte. Eine umfangreiche Neubautatigkeit zeigt sich in dieser Zeit vor allem im nieder-
sachsischen Hinterland der Seehafen Bremen und Hamburg, wobei insbesondere die Re-
gion Hannover und das Emsland bzw. Osnabriicker Land zu erwdhnen sind. Daneben sind
positive Entwicklungen im Norden und Osten Bayerns erkennbar. Es ist davon auszuge-
hen, dass der Anstieg der Baufertigstellungen in diesen Regionen stark auf die deutsche
Wiedervereinigung und die Offnung der Grenzen zur Tschechischen Republik zuriickge-
flhrt werden kann.

Abbildung 30: Baufertigstellungen an Warenlagergebduden in den deutschen NUTS-3-Gebieten im Zeit-
raum 1995-2010
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautétigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
Berechnungen und Darstellung, Kartengrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie o. J.
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Abbildung 30 zeigt die raumliche Verteilung der Baufertigstellungen in Form der summier-
ten Nutzflache im Zeitraum 1995-2010. Da fir diesen Zeitraum Informationen fir alle
deutschen NUTS-3-Gebiete vorliegen, sind nun auch die beiden wichtigsten Logistikstand-
orte Deutschlands, die beiden Seehafen-Stadte Hamburg und Bremen mit dargestellt. In
keinen anderen NUTS-3-Regionen ist zwischen 1995 und 2009 mehr Logistikflaiche ent-
standen als in Hamburg und in Bremen.

In Ostdeutschland fallt neben den Konzentrationen der Bestdande in den Regionen Mag-
deburg/Boérde und Halle/Leipzig vor allem die hohe Neubautatigkeit im Kreis Teltow-Fla-
ming auf, die auf die Entwicklung des Berliner Giterverkehrszentrums in GroRbeeren so-
wie auf weitere autobahnnahe Gewerbestandorte wie dem Brandenburg Park zurilickzu-
fliihren ist. Bei Betrachtung der Baufertigstellungen im 4-Jahres-Zeitraum zeigt sich je-
doch, dass das Neubauvolumen nach einer sehr regen Bautatigkeit zwischen 1995 und
1997 in den Folgejahren in vielen Kreisen und kreisfreien Stadten Ostdeutschlands eher
ricklaufig war. Ausnahmen bilden die Kreise Borde und Teltow-Flaming mit recht kon-
stanten Flachenzuwéachsen sowie der Landkreis Nordsachsen, der stark von der DHL-An-
siedlung am Flughafen Leipzig/Halle profitierte.

In Stiddeutschland zeichnen sich logistische Schwerpunktgebiete im liberwiegend landlich
gepragten Raum zwischen den drei Grof3stadten Stuttgart, Niirnberg und Minchen, im
Umfeld von Ulm sowie in der Region Mittlerer Oberrhein ab.

Besonders hervor sticht in dieser Karte die starke Bautatigkeit im Nordwesten Deutsch-
lands (Emsland, Raum Osnabriick, westliches Minsterland, Niederrhein). Die Grenzregio-
nen zu den Niederlanden scheinen in besonderer Weise von ihrer strategischen Hinter-
land-Lage zwischen den grof3en niederlandischen und deutschen Seehafen zu profitieren.
Positiv scheint sich auch die grolRe Bedeutung der Region fiir die Nahrungsmittelindustrie
und damit auch die Lebensmittellogistik auszuwirken. In Nordrhein-Westfalen ist neben
dem westlichen Miinsterland und der Region Niederrhein zusatzlich das 6stliche Ruhrge-
biet als ein weiteres Gebiet mit starker Bautdtigkeit im Bereich Warenlagergebaude zu
erwdhnen.

Bei alleiniger Betrachtung der investorenrelevanten Objekte mit mindestens 8.000 m?
Nutzflache (Abbildung 31) zeigen sich dhnliche Entwicklungstendenzen und Verteilungen
wie bei den Baufertigstellungen im Bereich der relevanten Warenlagergebaude insge-
samt.

Auffallig ist, dass im Untersuchungszeitraum 1995-2010 die nordwestlichen Logistikregi-
onen (Emsland, Osnabriicker Land, Ostwestfalen) beziiglich des investorenrelevanten Be-
standes nicht die Giberragende Bedeutung haben, die bei Betrachtung des Gesamtbestan-
des zu vermuten ist. Dies zeigt, dass die Region stark durch kleinere Objekte gepragt ist.
Eine vergleichsweise geringe DurchschnittsgrofRe der Objekte flihrt auch in anderen Regi-
onen (z.B. Sachsen, Ostbayern) dazu, dass der Bestand an investorenrelevanten Objekten
geringer ist, als die Verteilung des Gesamtbestandes vermuten l3asst.
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Abbildung 31: Baufertigstellungen an investorenrelevanten Warenlagergebduden in den deutschen NUTS-
3-Gebieten im Zeitraum 1995-2010
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautétigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
Berechnungen und Darstellung, Kartengrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie o. J.

Gemal der Verteilung der seit 1995 entstandenen investorenrelevanten Bestande sind
als wichtige Logistikregionen insbesondere die Hansestadte Hamburg und Bremen, die
nordrhein-westfalischen Regionen 6stliches Ruhrgebiet (Dortmund, Unna, Hamm Soest)
und Niederrhein (Duisburg, Kleve, Wesel), der Berliner Siiden (Teltow-Flaming), Halle-
Leipzig (Saalekreis, Nordsachsen), das Stuttgarter Umland (insbes. Ludwigsburg, Boblin-
gen), die Region Nordlicher/Mittlerer Oberrhein (insbes. Rastatt, Germersheim), das
Rhein-Main-Gebiet (insbes. Mainz-Bingen und GroR-Gerau) sowie der Miinchener Nord-
osten (Freising) zu nennen. Weitere Logistikregionen sind die Region Emsland-Osnabrii-
cker Land, die Kolner Bucht (insbes. Rhein-Erft- und Rhein-Sieg-Kreis, Diiren), Nordhes-
sen/Westthiiringen (insbes. Hersfeld-Rotenburg), Mittelfranken (Ansbach, Schwabisch-
Hall) und die Region Ulm.
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Abbildung 32: Baufertigstellungen an investorenre-
levanten Warenlagergebauden in den deutschen
NUTS-3-Gebieten im Zeitraum 1995-2010, nur vom
Bauherrentyp , Produzierende Unternehmen” er-
richtete Objekte
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND
DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010, ei-
gene Berechnungen und Darstellung, Kartengrund-
lage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie o.
J.

Abbildung 33: Baufertigstellungen an investorenre-
levanten Warenlagergebauden in den deutschen
NUTS-3-Gebieten im Zeitraum 1995-2010, nur vom
Bauherrentyp ,Handel, Verkehr, Dienstleistungen”
errichtete Objekte
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DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene
Berechnungen und Darstellung, Kartengrundlage:
Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie o. J.

Bei einer differenzierten Betrachtung der raumlichen Verteilung des Neubauvolumens
nach Art des Bauherrn (Abbildung 32 und Abbildung 33) zeigt sich, dass Objekte aus der
Kategorie ,,Handel, Verkehr und Dienstleistungen sich raumlich anders konzentrieren als

Objekte aus der Kategorie ,,Produzierendes Gewerbe”.

Warenlagergebdude von produzierenden Unternehmen entstanden in starkem MaRe in

der Region Emsland/Osnabriicker Land/Ostwestfalen sowie im baden-wirttembergi-

schen und bayrischen Mittelfranken. Bei den Unternehmen aus den Bereichen Handel,

Dienstleistungen, Verkehr etc. ist dagegen eine starkere Ausrichtung auf die Ballungs-



raume und deren Umfeld festzustellen. Hier lasst sich vor allem die starkere Endkun-
denorientierung der Logistikeinrichtungen des Handel und der Logistikdienstleister als
Grund vermuten.

Die rdumliche Verteilung der von Immobilienfonds errichteten Objekte kann aufgrund der
geringen Fallzahlen und der damit verbundenen Datenschutzvorgaben nicht auf NUTS-3-
Ebene ausgewertet werden.

5.1.4. Raumlich differenzierte Auswertung der Beschaftigtenstatistik

Bevor die Logistikbeschaftigten differenziert nach NUTS-3-Gebieten untersucht werden,
wird kurz auf die raumliche Verteilung der Logistikbeschaftigten auf Bundeslanderebene
eingegangen.

Abbildung 34: Logistikbeschéaftigte 1999 und 2010 in den Bundeslandern
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéftigtenstatistik, 1999-2010, eigene Berechnungen

Wie bei den Baufertigstellungen von Warenlagergebaduden (siehe Abschnitt 5.1.3) hat
Nordrhein-Westfalen auch bei der Betrachtung der Logistikbeschaftigten den mit Abstand
grofSten Anteil an der Gesamtzahl gefolgt von den Landern Bayern, Baden-Wiirttemberg
und Niedersachsen. Unterschiede sind jedoch bei der zeitlichen Entwicklung der Anteile
festzustellen. Wahrend fir Nordrhein-Westfalen in Bezug auf die Fertigstellung von
Warenlagergebduden ein Bedeutungsgewinn im Ldandervergleich festzustellen ist, sank
der Anteil an der Gesamtzahl der Logistikbeschéaftigten im betrachteten Zeitraum. Eine
umgekehrte Entwicklung ist beispielsweise flir Bayern zu beobachten.

Interessant ist eine Betrachtung der Beschaftigtenzahlen differenziert nach
Wirtschaftsbereichen. Hier zeigen sich die unterschiedlichen Schwerpunkte in den
Bundeslandern. So sind die Logistikbeschéaftigten in Baden-Wiirttemberg und Bayern
Uberdurchschnittlich haufig im Produzierenden Gewerbe tatig, wahrend in Niedersachsen
und Nordrhein-Westfalen ein Schwerpunkt im Bereich Handel liegt. Logistikbeschaftigte
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in sonstigen Branchensegmenten, zu denen vor allem die Logistikdienstleister aus dem
Wirtschaftsbereich Transport und Lagerei gezahlt werden, sind besonders stark in den
Hafenstadten Hamburg und Bremen, aber auch in Hessen vertreten.

Abbildung 35: Anteile der Bundesldander an der Zahl der Logistikbeschéftigten in verschiedenen Wirt-
schaftsbereichen
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéaftigtenstatistik, 2010, eigene Berechnungen

Bei Betrachtung der Verteilung der Logistikbeschaftigten auf NUTS-3-Ebene (siehe
Abbildung 36) zeigt sich, dass die in absoluten Zahlen gréRten Bestande an
Logistikbeschaftigten in den deutschen GroRstadten zu finden sind. Hamburg verfiigt Gber
die meisten Logistikbeschaftigten, gefolgt von Berlin, der Region Hannover und Koln. Erst
auf Platz elf ist mit Unna ein Landkreis zu finden. Weitere Landkreise mit hoher Zahl an
Logistikbeschaftigten sind der Kreis Ludwigsburg und der Kreis Mettmann.

Bezliglich der Entwicklung der Logistikbeschaftigtenzahlen fallt zunachst der starke Riick-
gang in Berlin auf. Hier sind zwischen 1999 und 2010 6.247 Arbeitspldtze in den vier rele-
vanten Berufen verloren gegangen. Der starke Riickgang ist zum Teil mit dem Integrierten
Guterverkehrskonzept Berlin-Brandenburg zu begriinden, das die Blindelung der Logistik
fir die GroBstadtregion in mehreren Guterverkehrszentren in den an Berlin angrenzen-
den Brandenburger Umlandgemeinden zum Ziel hatte (HAGE 1999: 38 ff.). Weitere Stadte
mit stark zurlickgehenden Beschaftigtenzahlen im Bereich Logistik sind Niirnberg, Frank-
furt am Main, Mettmann und Wuppertal. Eine deutliche Zunahme an Logistikbeschéftig-
tenist vor allem in Leipzig, im Landkreis Hersfeld-Rotenburg, in Aschaffenburg, Dortmund
sowie im Kreis Unna festzustellen. Wahrend im betrachteten Zeitraum die meisten Bal-
lungskerne der Agglomerationsraume Rhein-Ruhr, Rhein-Main Stuttgart, Minchen und
Berlin an Logistikbeschéftigten verlieren, gewinnen einige Standorte am Rand der Agglo-
merationen an Bedeutung (beispielsweise das ostliche Ruhrgebiet, der Rhein-Sieg-Kreis,
Aschaffenburg). Zudem haben sich mit Nordhessen (Bad Hersfeld) und Leipzig zwei Regi-
onen durch starke Beschaftigungsgewinne neu als wichtige Logistikregionen positioniert.



Abbildung 36: Logistikbeschéftigte Insgesamt —
Bestand 2010 und Veranderung der Zahl der Lo-
gistikbeschaftigten zwischen 1999 und 2010
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Abbildung 37: Logistikbeschaftigte Insgesamt —
Veranderung des Logistikbeschaftigtenanteils zwi-
schen 1999 und 2010

e 100 Km

Anteil der Logistikbeschaftigten an den Gesamtbeschaftigten
B— |
; ‘_f\e ; ’§\° ) b?\0 ) (';\o Q)e\e - /\g\e i Q?\e f Q’q\a < Qe\e \\q\e R rﬁ\e
NP SN f,;\" S A g S*° I\s\°’\,g\°'

® Zunahme des Anteils
® Abnahme des Anteils

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéftigten-
statistik, 1999-2010, eigene Berechnungen und
Darstellung, Kartengrundlage: BUNDESAMT FUR KAR-
TOGRAPHIE UND GEODASIE 0. J.

Bezogen auf den relativen Anteil der Logistikbeschaftigten an den Gesamtbeschaftigten
ergibt sich ein anderes Bild, das insbesondere in bevolkerungsschwacheren NUTS-3-Ge-
bieten zum Teil stark von Einzelprojekten beeinflusst wird.*® Einige Stadte mit groRen ab-
soluten Logistikbeschéftigtenbestianden verfiigen aufgrund der hohen Gesamtbeschaftig-
tenzahl Uber eher geringe Beschaftigtenanteile. Dagegen wird die hohe Bedeutung der
Logistik in vielen Umlandkreisen von Grof3stadten bei dieser Betrachtung sehr deutlich:
Uberdurchschnittliche Logistikbeschiftigtenanteile finden sich beispielsweise im Umland
von Hamburg, im siidlichen Berliner Umland (Teltow-Flaming), in den Rhein-

497, B. ist der hohe Logistikbeschéaftigtenanteil im Kreis Germersheim maRgeblich auf das dort ansissige
Mercedes-Benz Global Logistics Center zurlickzufiihren.
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Ruhr-Ballungsrandgebieten Ostliches Ruhrgebiet und Niederrhein, im Frankfurter Um-
land sowie im norddstlichen Umland von Miinchen (Freising). Daneben zeichnen sich
auch einige abseits der Ballungsraume gelegene Standorte mit guter Autobahnanbindung
durch Giberdurchschnittliche Logistikbeschaftigtenanteile aus - allen voran der Landkreis
Hersfeld-Rotenburg, aber auch der Landkreis Borde und die Region Ulm.

Bei alleiniger Betrachtung derjenigen Logistikbeschaftigten, die im Produzierenden Ge-
werbe tatig sind, zeigt sich (beziglich der absoluten Zahlen), dass sich die Arbeitsplatze in
diesem Segment in den Stadten Hamburg, Bremen, Hannover und Berlin sowie vor allem
im Raum Nordrhein-Westfalen, im westlichen Niedersachsen sowie im Raum Stuttgart,
Rhein-Neckar und Mittelfranken konzentrieren. In fast allen NUTS-3-Gebieten nimmt die
Zahl der Logistikbeschaftigten in produzierenden Betrieben ab. Die umfangreichsten Ver-
luste sind in Berlin, Bochum, GroR-Gerau und Ingolstadt zu beobachten.

Abbildung 38: Logistikbeschéftigte im Wirtschafts-  Abbildung 39: Logistikbeschéftigte im Wirt-

bereich ,Produzierendes Gewerbe” — Bestand schaftsbereich ,Handel”“ — Bestand 2010 und Ver-
2010 und Veranderung der Zahl der Logistikbe- anderung der Beschaftigtenzahl zwischen 1999
schaftigten zwischen 1999 u. 2010 und 2010
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Eine groRtenteils negative Beschaftigtenentwicklung in den NUTS-3-Gebieten ist auch bei
alleiniger Untersuchung der Logistikbeschaftigten des Handelssektors erkennbar. Ledig-
lich im Kreis Bad Hersfeld-Rotenburg hat (vor allem durch die Ansiedlung von Online-
Handlern wie Amazon) ein deutlicher Beschaftigtenzuwachs stattgefunden. Besonders
starke, allerdings abnehmende Konzentrationen von Logistikbeschaftigten aus dem Be-
reich Handel finden sich in den Ballungszentren Hamburg, Berlin, KéIn, Region Hannover
und Miinchen.

Abbildung 40: Logistikbeschaftigte in den sonsti- Abbildung 41: Logistikbeschaftigte im Wirtschafts-

gen Wirtschaftsbereichen — Bestand 2010 und bereich , Logistikdienstleister” — Bestand 2010 und
Veranderung der Beschaftigtenzahl zwischen Verdnderung der Zahl der Logistikbeschaftigten
1999 und 2010 zwischen 1999 und 2010
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Die rdaumliche Verteilung der Logistikbeschaftigten, die in den sonstigen Wirtschaftsbe-
reichen (zu denen vor allem die Beschéaftigten der Logistikdienstleister aber auch die Lo-
gistikbeschéftigten der Zeitarbeitsbranche gehoren) tatig sind, ist derjenigen der Beschaf-
tigten aus dem Bereich Handel recht ahnlich. Der allgemeine Zuwachs an Beschaftigten in
diesem Segment schlagt sich in den meisten NUTS-3-Gebieten nieder. Besonders starke
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Zuwaéchse findet man in Hamburg, der Region Hannover, dem 6stlichen Ruhrgebiet (Dort-
mund, Unna, Hamm), Augsburg, Bremen, Leipzig und Aschaffenburg. Deutlich zuriickge-
gangen ist die Zahl der in den sonstigen Branchen tatigen Logistikbeschaftigten vor allem
in Berlin.

Aufgrund der sehr unterschiedlichen Arten von Logistikdienstleistungen in dieser Katego-
rie wird der Bereich der sonstigen Branchen im Folgenden noch differenzierter betrach-
tet. Separat ausgewiesen wird die Branche der KEP-Dienstleister aus dem Wirtschaftsbe-
reich Transport und Lagerei sowie die sonstigen Logistikbeschaftigten dieses Wirtschafts-
bereichs, die im Folgenden allgemein unter der Kategorie Logistikdienstleister untersucht
werden. Insbesondere fiir die KEP-Branche ist aus Datenschutzgriinden allerdings keine
flaichendeckende Auswertung fiir alle NUTS-3-Gebiete moglich.

Die raumliche Verteilung der Logistikdienstleister (ohne KEP-Branche) ist in Abbildung 41
zu sehen. Mit iber 10.000 Beschaftigten und einer sehr positiven Entwicklung der Be-
schaftigtenzahlen im betrachteten Zeitraum ist hier vor allem Hamburg als bedeutender
Standort zu nennen. Weitere wichtige Standorte sind die Region Hannover, Unna und
K6In aber auch die Flughafenstandorte Frankfurt und Freising sowie die Hafenstandorte
Bremen und Bremerhaven. Neben Hamburg haben das 6stliche Ruhrgebiet, der Raum
Aschaffenburg und das Ulmer Umland (Alb-Donau-Kreis) die grofRten Beschaftigtenzu-
wachse im Bereich der Logistikdienstleister zu verzeichnen.

Abbildung 42: Logistikbeschaftigte im Wirtschafts-
bereich ,KEP“ — Bestand 2010 und Veranderung
der Zahl der Logistikbeschaftigten zwischen 1999

und 2010
&,
_ v Logistikbeschaftigte 2010
: ‘ IS
"y » ’ﬁ 0 (Minimum) 1071 (Maximum)
R Y g
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigten-
statistik, 1999-2010, eigene Berechnungen und
Darstellung, Kartengrundlage: Bundesamt fir Kar-
tographie und Geodasie o. J.

Die alleinige Betrachtung der Logistikbeschaftigten der KEP-Branche zeigt, dass eine Viel-
zahl kleinerer Ballungen an KEP-Beschaftigten existiert, die sich recht gleichmaRig Gber
das Bundesgebiet verteilen. Hier lassen sich sehr gut die dezentrale Netzwerkstrukturen



der KEP-Dienstleister erkennen. Eine besondere Bedeutung fiir die KEP-Branche haben
die Standorte Bad Hersfeld und Hannover, an denen viele zentrale Verteilzentren (Hubs)
der KEP-Dienstleister zu finden sind, sowie die Standorte Halle-Leipzig mit dem gleichna-
migen Flughafen, an dem die Firma DHL ein internationales Luftfracht-Hub betreibt und
K6In mit dem Koln-Bonner Flughafen, den sowohl FedEx als auch UPS als Luftfracht-Hub
nutzen.>°

5.1.5. Abgleich zur Einschatzung der Datenaktualitat

Im folgenden Abschnitt wird untersucht, in welchem Umfang der ermittelte Bestand an
Warenlagergebauden mit den Zahlen zum Bestand an Logistikimmobilien aus anderen
Untersuchungen lbereinstimmt. Hierfliir werden die ermittelten Daten mit den Zahlen
aus den in Abschnitt 4.1.3.3. vorgestellten Marktberichten, Standortuntersuchungen und
Immobiliendatenbanken verglichen. Zunachst sollen jedoch die Ergebnisse der Sonder-
auswertungen von Bautatigkeitsstatistik und Beschaftigtenstatistik miteinander vergli-
chen werden.

5.1.5.1. Gegeniiberstellung der Auswertungsergebnisse von Bautatigkeits-
und Beschaftigtenstatistik

Im Rahmen des Vergleichs der Ergebnisse der beiden Sonderauswertungen wurden ver-
schiedene Datensatze der Bautatigkeits- und der Beschaftigtenstatistik miteinander in Be-
zug gesetzt und hinsichtlich ihrer Korrelation Gberprift (siehe Tabelle 11).

Tabelle 11: Korrelationskoeffizienten nach Spearman

BAU_Ges BAU_Inv
BES_Abs 727 ,697"
BES_And ,218" ,191*
BES_Ind ,751" , 715

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES
BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene Berechnungen

Dabei konnten starke Zusammenhange zwischen der raumlichen Verteilung der Logistik-
beschaftigten und den Baufertigstellungen festgestellt werden, die sich durch hohe signi-
fikante Korrelationskoeffizienten ausdriicken.

Zwischen den Baufertigstellungen und der Veranderung der Zahl der Logistikbeschaftig-
ten im Zeitraum 1999-2010 zeigen sich dagegen nur sehr geringe Korrelationen. Dies ist
darauf zurickzufiihren, dass im untersuchten Zeitraum vor allem durch den starken Riick-
gang der Logistikbeschéftigtenzahlen im Produzierenden Gewerbe und im Handel in vie-
len NUTS-3-Gebieten eine insgesamt negative Beschaftigtenentwicklung stattgefunden

%0 Eine Ballung an Logistikbeschéftigten der KEP-Branche ist zudem in Augsburg festzustellen. Konkrete
Informationen fur die Grinde dieser Ballung liegen nicht vor (siehe auch FuRnote 59).
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hat. Von dieser negativen Entwicklung sind auch zahlreiche bedeutende Logistikstandorte
betroffen.

Allerdings weisen Indexwerte, die sowohl die absolute Zahl der Logistikbeschaftigten als
auch die Veranderung der Beschaftigtenzahlen berticksichtigen, eine héhere Korrelation
mit der raumlichen Verteilung der Baufertigstellungen von Warenlagergebauden auf als
die absolute Zahl der Logistikbeschaftigten an sich. Die Veranderungen, die sich in der
Beschaftigtenentwicklung widerspiegeln, haben somit durchaus Einfluss auf das Bauge-
schehen im Bereich Logistikimmobilien.

Um diejenige Indexvariable zu ermitteln, die tUber die héchste Korrelation mit den Bau-
fertigstellungen verfligt, wurden Modelle mit unterschiedlichen Gewichtungsfaktoren fir
die Variablen BES_And und BES_Abs getestet. Der hochste Korrelationskoeffizient bezo-
gen auf das Merkmal Bau_Inv und dariber hinaus auch einer der héchsten Korrelations-
koeffizienten bezogen auf das Merkmal Bau_Ges wird bei dem folgenden Gewichtungs-
modell fiir die Indexvariable erreicht: BES_Ind = BES_And + (3,8 x BES_Abs).

Abbildung 43: Rangkorrelationen bei unterschiedlichen Gewichtungen der Variablen BES_Abs
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND
DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010, eigene Berechnungen

Die starke Korrelation zwischen der Indexvariablen und den Baufertigstellungen von Wa-
renlagergebaduden zeigt sich auch in der kartographischen Darstellung:



Abbildung 44: Im Zeitraum 1995- Abbildung 45: Werte der Index-  Abbildung 46: Attraktivitdtskarte
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Es zeigt sich zudem, dass bei Betrachtung der Verteilung der raumlichen Ballungen von
Logistikbeschaftigten und Warenlagergebauden die bekannten deutschen Logistikregio-
nen sehr gut ablesbar sind. Vor diesem Hintergrund kann die deutlich feststellbare Korre-
lation zwischen der Verteilung der logistikimmobilienrelevanten Beschaftigten und der
Verteilung der Bestande an Warenlagergebduden als Zeichen dafiir gedeutet werden,
dass beide statistischen Quellen fiir ndhere Untersuchungen der raumlichen Strukturen
des Logistikimmobilienbestandes und deren Entwicklung verwendet werden kénnen.

5.1.5.2. Abgleich der Ergebnisse der Bautatigkeitsstatistik-Sonderauswertung
mit anderen Untersuchungen

Beziglich der rdumlichen Verteilung des Logistikimmobilienbestandes ist vor allem auf
die Analysen und kartographischen Darstellungen der Logistikimmobilien-Studien des
Fraunhofer IS hinzuweisen. Insbesondere die Attraktivitatskarte, die im Gegensatz zur
Intensitdtskarte raumliche Strukturen auf Ebene der NUTS-3-Gebiete aufzeigt (siehe Ab-
bildung 46), bietet sich fir einen Vergleich mit der Verteilungskarte der Warenlagerge-
bdude laut Baufertigstellungsstatistik an. Es zeigt sich, dass die Abweichungen zwischen
den Gebieten mit hoher Logistikattraktivitdt und den Gebieten mit groBem Bestand an
Warenlagergebduden in investorenrelevanter GroRe und dementsprechendem Alter re-
lativ gering sind. Dies ist ein weiteres Indiz dafiir, dass die rdumliche Verteilung der liber
die Baufertigstellungsstatistik erfassten Warenlagergebdude die Raumstrukturen der Lo-
gistik gut wiedergibt.
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Zum konkreten Gesamtbestand an investorenrelevanten Logistikimmobilien>! gibt es le-
diglich grobe Schatzungen. Das Fraunhofer IIS gibt den Bestand an investorenrelevanten
(nach 1985 errichteten, mindestens 8.000 m? groRen) Logistikimmobilien in Deutschland
im Jahr 2007 mit etwa 50 Mio. m? an (NeHM et al. 2009: 16 f.). Dieser Wert stellt einen
Mittelwert dar, je nach Ermittlungsweg schwankt die errechnete Bestandszahl zwischen
42 und 60 Mio. m?. Laut Bautatigkeitsstatistik betragt der Flichenbestand an zwischen
1986 und 2007 errichteten investorenrelevanten Warenlagergebduden 28,4 Mio. m?
(Neubauten und Erweiterungen mit mehr als 8.000 m? Nutzflache. Da fir viele Bundes-
lander jedoch keine Daten fiir die Zeit vor 1995 vorliegen, sind die Bestande liber die Bau-
tatigkeitsstatistik nur unvollstandig erfasst.

Hochgerechnet ergibt sich ein Gesamtbestand an investorenrelevanten Warenlagerge-
biuden in Deutschland in Héhe von ca. 33 Mio. m2.>2 Der Uber die Bautatigkeitsstatistik
ermittelte Bestand an zwischen 1986 und 2007 errichteten Warenlagergebdauden mit
mindestens 8.000 m? Nutzflache macht demnach nur in etwa zwei Drittel des vom Fraun-
hofer IIS vermuteten Bestandes an investorenrelevanten Logistikimmobilien aus.

Fiir einige etablierte Logistikregionen liegen aufgrund von Marktbeobachtungen und Fla-
chenerhebungen der dort tatigen Immobilienmarktakteure detailliertere Daten zum Be-
stand an investorenrelevanten Logistikimmobilien als auf gesamtdeutscher Ebene vor.
Fiir eine vergleichende Betrachtung bieten sich vor allem die Untersuchungen der Immo-
bilienberatungsunternehmen DTZ und Jones Lang LaSalle sowie die unter anderem von
BulwienGesa durchgefiihrte Erhebung in Miinchen an.

Die Immobilienerhebung von DTZ aus dem Jahr 2008, in der Logistikimmobilien ab einer
GroRe von 10.000 m? Nutzflache aufgenommen wurden, hat den Vorteil, dass eine Diffe-
renzierung nach Baualtersklassen vorgenommen wurde. Die Festlegung einer Baualters-
klasse ,2001-2008“ ermoglicht es, allen in der Studie untersuchten Regionen die Ergeb-
nisse der Auswertung der Bautatigkeitsstatistik gegentiber zu stellen. Fir die Regionen
Minchen, Frankfurt und mit leichten Einschrankungen auch Diisseldorf (Daten aus Bau-
fertigstellungsstatistik erst ab 1987) ist zudem eine Datengegeniiberstellung fir die Bau-
altersklasse ,1985-2000“ moglich. Da Objekte, die aus unterschiedlich alten Gebaudetei-

>1 Da im Rahmen der durchgefiihrten Sonderauswertung Datenreihen aus der Bautatigkeitsstatistik erst ab
dem Jahr 1983 zur Verfligung standen, war die Ermittlung von Zahlen zum Gesamtbestand an Warenlager-
gebauden in Deutschland und damit eine Gegenliberstellung mit dem Gesamtbestand an Logistikimmobi-
lien auf diesem Wege nicht moglich. Betrachtet werden soll hier deshalb vor allem der Bestand an investo-
renrelevanten Objekten (die laut Definition aus der Zeit nach 1985 stammen).

52 Die Hochrechnung erfolgt durch Addition der geschatzten Baufertigstellungen in den Bundesldndern,
flr die aus der Zeit vor 1995 keine Werte vorliegen. Die Schatzwerte fiir diese Bundeslander wurden unter
der Annahme gebildet, dass die Anteile der Bundeslander an den gesamten Baufertigstellungen im Zeit-
raum 1983-1994 in etwa denjenigen Anteilen im Zeitraum 1995-2010 entsprechen. Hier ist allerdings zu
beachten, dass gerade fiir die Neuen Bundeslander die Baufertigstellungen fiir die Zeit zwischen 1986 und
1994 aufgrund des Wiedervereinigungsprozesses nur schwer eingeschatzt werden kénnen.



len bestehen, in der DTZ-Studie in einer separaten Baualterskategorie erfasst sind, wer-
den bei der Datengegenuberstellung nur die in der Bautatigkeitsstatistik erfassten Neu-
bauobjekte verwendet und die Erweiterungsflachen aullen vor gelassen. Die Abgrenzung
der Regionen erfolgte durch Auswahl der entsprechenden Gemeinden gemal den karto-
graphischen Regionsabgrenzungen in der DTZ-Studie (siehe Anhang C).

In den Marktreports der Firma Jones Lang LaSalle werden die seit 1986 errichteten inves-
torenrelevanten Objekte mit mehr als 8.000 m? Hallenflache in sechs Regionen analysiert.
Fir die Regionen Frankfurt, Minchen und eingeschrankt auch fir die nordrhein-westfali-
schen Regionen Dusseldorf und Ruhrgebiet (Daten erst ab 1987) konnen fiir den betrach-
teten Zeitraum Vergleichszahlen aus der Sonderauswertung der Bautatigkeitsstatistik er-
mittelt werden. Da Objekte, die aus Gebadudeteilen verschiedener Baualtersklassen be-
stehen, in den Marktberichten von Jones Lang LaSalle nicht separat betrachtet werden,
finden neben den neu errichteten Warenlagergebauden entsprechender GréBe auch Ge-
baudeerweiterungen von mindestens 8.000 m? Hallenflache bei der Ermittlung des Fla-
chenbestandes aus der Baufertigstellungsstatistik Berticksichtigung. Die Regionsabgren-
zung orientiert sich an den Angaben des Logistikimmobilien Marktreports 2012 (JLL 2012:
6). Da die Abgrenzung der Region Frankfurt am Main in der 2012er Ausgabe des Lo-
gistikimmobilien-Reports recht ungenau ist, wird fiir die Abgrenzung dieser Region auf die
2009er Ausgabe des Reports zurlickgegriffen, die eine detaillierte, enger gefasste Abgren-
zung enthalt (JLL 2009:6).

Als dritte Quelle wird die von BulwienGesa zusammen mit Colliers Schauer & Scholl durch-
gefuihrte Erhebung aller mindestens 5.000 m? groRen Logistikimmobilien im GroBraum
Minchen als Vergleichsquelle herangezogen (BULWIENGESA, COLLIER SCHAUER & SCHOLL
2010). Die raumliche Abgrenzung erfolgte auf Gemeindeebene gemall der angegebenen
kartographischen Regionsdarstellung (siehe Anhang C). Da als Kriterium kein maximales
Baualter genannt wird, werden alle Warenlagergebdude mit mindestens 5.000 m? aus der
Baufertigstellungsstatistik herausgefiltert. Anstelle eines maximalen Baualters geben Bul-
wienGesa und Colliers Schauer & Scholl eine mit 8 m im Vergleich mit anderen Studien
recht hohe Mindesthallenhdhe als Kriterium an. Es ist davon auszugehen, dass eine be-
deutsame Anzahl von Objekten diesem Kriterium nicht entspricht und eine Nichteinbe-
ziehung dieses Kriteriums nur schwer vergleichbare Daten erzeugen wiirde. Deshalb wird
in diesem Fall Gber das Verhaltnis der in der Baufertigstellungsstatistik angegebenen
Merkmale Bauvolumen und Nutzflache die Gebaudehdhe ermittelt und ein Filter bei der
Mindesthéhe 8 m gesetzt. In der folgenden Tabelle ist als Ergebnis eine Spanne angege-
ben, die durch den Wert mit Mindesthohenfilter und den Wert ohne diesen Filter als Ext-
remwerte gebildet wird.

Auf eine Gegeniberstellung mit der in der Fraunhofer [IS-Studie genannten Vollerhebung
in NUrnberg wird aufgrund fehlender Informationen zur Untersuchungsmethodik und ins-
besondere zur Abgrenzung des Untersuchungsgebietes an dieser Stelle verzichtet.

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse des Vergleichs der in den genannten Untersu-
chungen aufgefiihrten Zahlen mit den Auswertungen der Bautatigkeitsstatistik.
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Tabelle 12: Vergleich der Untersuchungen von DTZ, Jones Lang LaSalle und Bulwien/Collier mit den Aus-

wertungen der Bautatigkeitsstatistik

Region Quelle Zeitraum Kriterien Ergebnis NF in m? Verhiltnis
DTZ Logistikimmobilien-Report 08/09 2001-2008 753.448 m?

Berlin >=10.000 m2 NF 37 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 2001-2008 282.439 m?
DTZ Logistikimmobilien-Report 08/09 1985-2000 438.505 m?

Dusseldorf >=10.000 m2 NF 71%
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 1987-2000 310.224 m?
DTZ Logistikimmobilien-Report 08/09 2001-2008 279.876 m?

Dusseldorf >=10.000 m2 NF 67 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 2001-2008 187.603 m?
Jones Lang LaSalle Marktreport 2011 1986-2010 ca. 1.200.000 m?

Disseldorf >=8.000 m2 NF 53 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 1987-2010 631.611 m?
DTZ Logistikimmobilien-Report 08/09 1985-2000 608.328 m?

Frankfurt >= 10.000 m2 NF 69 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 1985-2000 418.349 m?
DTZ Logistikimmobilien-Report 08/09 2001-2008 337.392 m?

Frankfurt >= 10.000 m2 NF 78 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 2001-2008 264.672 m?
Jones Lang LaSalle Marktreport 2011 1986-2010 ca. 3.000.000 m?

Frankfurt >= 8.000 m2 NF 37 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 1986-2010 1.118.736 m?
DTZ Logistikimmobilien-Report 08/09 2001-2008 1.092.024 m?

Hamburg >=10.000 m2 NF 47 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 2001-2008 517.024 m?
Jones Lang LaSalle Marktreport 2011 1986-2010 ca. 3.200.000 m?

Ruhrgebiet >= 8.000 m2 NF 79 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 1987-2010 2.518.060 m?
DTZ Logistikimmobilien-Report 08/09 1985-2000 495.690 m?

Miinchen >= 10.000 m2 NF 77 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 1985-2000 382.958 m?
DTZ Logistikimmobilien-Report 08/09 2001-2008 351.780 m?

Miinchen >=10.000 m2 NF 77 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 2001-2008 271.063 m?
Jones Lang LaSalle Marktreport 2011 1986-2010 ca. 1.500.000 m?

Miunchen >= 8.000 m? NF 63 %
Auswertung Bautatigkeitsstatistik 1986-2010 946.257 m?
Erhebung BulwienGesa u. Collier <=2010 _ 2 1.320.000 m?

Miinchen >= 5.000 m* NF, 59-101 %
Auswertung Bautitigkeitsstatistik <=2010 (>=8 m Hohe) 0,78 — 1,34 Mio. m?

Durchschnittliche Verhaltniszahl: 63-66 %

Quellen: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010 eigene

Berechnungen sowie JLL 2012, DTZ 2008, BULWIENGESA 2010

Auch bei diesem Vergleich zeigt sich, dass die lber die Bautatigkeitsstatistik erfassten Be-

stande im Durchschnitt knapp zwei Drittel der ermittelten Logistikimmobilienbestande

ausmachen. Allerdings sind zwischen den einzelnen Vergleichen groRe Unterschiede fest-

zustellen. Der Anteil der Giber die Bautatigkeitsstatistik erfassten Flachen in Warenlager-

gebduden an den in den Studien angegebenen Flachenbestanden in Logistikimmobilien
(Verhaltniszahl) schwankt zwischen 37% und 78% bzw. 101%.

Auffallig sind dartber hinaus die groRen Abweichungen zwischen den Ergebnissen der

einzelnen Studien, die nicht alleine auf die unterschiedliche Definition des betrachteten

Immobilienbestandes und die variierenden Regionsabgrenzungen zuriickzufiihren sind.

So ist beispielsweise der Bestand an Logistikimmobilien gemafR der Daten von Jones Lang

LaSalle in der Region Frankfurt in etwa doppelt sich hoch wie in der Region Miinchen,



wahrend in der DTZ-Studie der Bestand in der Region Frankfurt nur leicht Giber dem in der
Region Miinchen liegt. Hier zeigen sich die Schwierigkeiten bei der Erhebung von Bestand-
sobjekten. Problematisch ist vor allem die genaue Zuordnung des Baualters — insbeson-
dere wenn es sich um (mehrmals) erweiterte Objekte handelt. Leider sind in den Unter-
suchungen von Jones Lang Lalle und DTZ keine konkreten Informationen zu Einzelobjek-
ten veroffentlicht, so dass das genaue Vorgehen und mogliche Fehlerquellen bei der Be-
standsermittlung nicht genauer analysiert werden konnten. Die in dem Bericht vom
Fraunhofer IS aufgefiihrten Beispiele von Neubauprojekten 2009-2010 (Nenm et al. 2011:
118 f.) zeigen jedoch, dass sich bei Recherchen zu einzelnen Bauprojekten Fehler nicht
vermeiden lassen. So wird hier beispielsweise ein Logistik-Neubauprojekt aufgefiihrt, bei
dem aufgrund eines symbolischen Spatenstichs eine konkrete Neubautatigkeit vermutet
wurde, obwohl bisher keine Projektrealisierung erfolgte. >3

Dieses Beispiel zeigt, dass Bestandsschatzungen auf Basis von Recherchen und Marktbe-
obachtungen Fehlerpotenziale bergen, die nicht zu unterschatzen sind und bei der Inter-
pretation der Ergebnisse beachtet werden missen. Hierauf und auf mogliche Griinde fir
Erfassungsmangel der Baufertigstellungsstatistik wird im folgenden Abschnitt noch naher
eingegangen.

5.1.5.3. Vergleichende Untersuchung auf Einzelobjektebene

Die Ergebnisse der 2011 in den Stadten Krefeld und Monchengladbach sowie im Rhein-
Kreis Neuss durchgefiihrten Industrieimmobilien-Vollerhebungen (IRl 2011a, IRI 2011b,
IRI 2012) sind fiir einen Gegenliberstellung mit den entsprechenden Daten der Baufertig-
stellungsstatistik besonders geeignet, da ein direkter Zugang zu den Einzeldaten der
Vollerhebungen bestand. Durch eine Einzeldaten-basierte Gegentiberstellung der Ergeb-
nisse der Vollerhebungen und der Daten der Bautatigkeitsstatistik kann sehr gut lber-
prift werden, inwieweit das Gber die Bautatigkeitsstatistik erfasste jahrliche Bauvolumen
im Bereich der Warenlagergebdude auf kommunaler Ebene mit der vor Ort konkret fest-
stellbaren Entwicklung des Bestandes an Logistikimmobilien tibereinstimmt. Allerdings
konnte die Betrachtung von Einzeldaten aus Datenschutzgriinden nur im Forschungsda-
tenzentrum erfolgen. Veroffentlicht werden kénnen hier deshalb nur aggregierte Ergeb-
nisse auf Kreisebene.

Fiir die Gegeniberstellung wird ein bestimmtes, gut abgrenzbares Teilsegment herausge-
griffen. Betrachtet werden die Bestande an Logistik- bzw. Warenlagerflachen in Objekten,
die Gber mindestens 8.000 m? Nutzflache verfiigen und die nach 1990 errichtet wurden.
Die Beschrankung auf die nach 1990 errichteten Objekte erfolgt aufgrund der in den Er-

53 Im Bericht des Fraunhofer lls wird auf Seite 177 das Garbe Logistik Center Westfalenhiitte in Dortmund
mit dem Baujahr 2009 angegeben. Im Jahr 2009 erfolgte jedoch nur ein symbolischer Spatenstich mit ent-
sprechender Pressemitteilung. Eine konkretes Gebaude ist bisher (Stand: Herbst 2012) jedoch noch nicht

errichtet worden.
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hebungen am Niederrhein gesetzten Baualtersklassengrenze. Der Vorteil der Beschran-
kung auf GroRobjekte mit mehr als 8.000 m? Nutzflache liegt vor allem darin, dass fir
derartige GroRRobjekte im Rahmen der Vor-Ort-Erhebung recht genaue Informationen
zum Baufertigstellungsdatum recherchiert werden konnten. Allerdings liegen nicht fur
alle Objekte exakte Angaben zur Fertigstellung der einzelnen Bauabschnitte vor, gerade
bei adlteren Objekten aus der Zeit vor 2000 stellen sich Internet- und Presserecherchen
nach objektbezogenen Informationen als schwierig dar.>* Deshalb konnte in einigen Fal-
len nicht eindeutig geklart werden, ob bestimmte Bauabschnitte vor oder nach 1990 er-
richtet wurden. Hieraus ergibt sich die Angabe von Spannen, die den Flachenbestand an
Warenlagergebdauden mit sowie ohne diese nicht eindeutig einordbaren Objekte und Bau-
abschnitte abbilden.

Tabelle 13: Bestand an Logistikimmobilien bzw. Warenlagergebduden, die Giber mindestens 8.000 m? Hal-
lenflache verfiigen und die zwischen 1990 und 2010 errichtet wurden oder in denen in dieser Zeit Erweite-
rungen um mindestens 8.000 m? vorgenommen wurden

Raumliche Abgrenzung A: Vollerhebung Niederrhein  B: Auswertung Bautdtig- Erfassungsgrad
1990-2010 keitsstatistik 1990-2010 (B/A)

Stadt Krefeld 152.878 - 177.578 m? 98.664 m? 56 -65%

Stadt Ménchengladbach 174.796 - 209.125 m? 179.924 m? 86-103 %

Rhein-Kreis Neuss 382.477 -411.303 m? 142.417 m? 35-37%

Quellen: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik, 1983-2010 eigene
Berechnungen und IRl 2011, 2012

Als Ergebnis der Gegenlberstellung lasst sich feststellen, dass die in der Bautatigkeitssta-
tistik erfassten Bestande an Warenlagergebauden ein geringeres Ausmal haben als die
im Rahmen der Vollerhebung erfassten Bestande an Lager- und Logistikimmobilien, wobei
es grolBere Unterschiede zwischen den drei betrachteten Kommunen gibt. Wahrend in
Monchengladbach die Uber die Baufertigstellungsstatistik ermittelten Bestande an Wa-
renlagergebauden dhnlich grof’ sind wie die vor-Ort erhobenen Bestdnde an Lager- und
Logistikimmobilien, machen sie im Rhein-Kreis Neuss nur etwas mehr als ein Drittel aus.

Da sowohl die Daten der Baufertigstellungsstatistik als auch der Vollerhebung in den drei
Stadten am Niederrhein auf Einzelobjektebene zur Verfligung standen, konnten diese im
Detail verglichen und die unterschiedlichen Auspragungen der Objektbestande unter-
sucht werden. Uber die Betrachtung der Region Niederrhein hinaus wurde zudem bei et-
lichen in der Statistik gemeldeten auffallig groBen Baufertigstellungen in Deutschland
durch Internet- und Presse-Recherchen versucht, reale Bauprojekte zu finden, auf die sich
diese Statistikeintrage beziehen. In vielen Fallen konnten den in der Statistik erfassten

54 Zudem sind fiir die Zeit vor dem Jahr 2000 auch bei Google Earth zumeist keine Luftbilder mehr abruf-
bar. Der Vergleich von Luftbildern aus unterschiedlichen Jahren stellte im Rahmen der Erhebungen am
Niederrhein neben der Vor-Ort-Begutachtung der Objekte eine Methode zur Einschatzung des Alters von
Gebduden dar.



Baufertigstellungen reale Bauprojekte zugeordnet werden, die bezliglich mehrerer Fakto-
ren (Baujahr, GroRe, Bauherrentyp) groRe Ahnlichkeiten aufweisen. Bei einigen realen o-
der in der Statistik erwahnten Baufertigstellungen war eine solche Zuordnung jedoch
nicht moglich. Im Rahmen des Abgleichs der Daten der Baufertigstellungsstatistik mit den
Ergebnissen der Erhebung in den Stadten der Region Niederrhein wurden in einigen Ge-
meinden deutliche Untererfassungen festgestellt.>> Folgende Griinde kénnen hierfiir ver-
antwortlich sein:

e Esistzu vermuten, dass bestimmte Arten von Logistikimmobilien in der Baufertigstel-
lungsstatistik teilweise in andere Nichtwohngebdude-Kategorien eingeordnet wer-
den. Einige Beispiele in den Datenbanken deuten darauf hin, dass vor allem Logistikim-
mobilien von Einzelhandelsunternehmen in der Baufertigstellungsstatistik nicht der
Nutzungsart Warenlagergebaude sondern anderen Nutzungsarten, in diesem Fall vor
allem Handelsimmobilien, zugeordnet wurden. Ahnliches gilt fiir den Geb3udetyp der
Postverteilzentren. Diese Vermutung deckt sich zum Teil mit den Ergebnissen der in
Abschnitt 4.1.1.5 vorgestellten Umfrage in den Statistischen Landesdamtern. Es kann
vermutet werden, dass die fehlerhaften Zuordnungen in der Zeit vor Herausgabe des
aktuellen Signierschlissels fur Nichtwohngebaude, in der noch die urspriingliche Ver-
sion der Systematik der Nichtwohngebdude genutzt wurde, welche den Begriff ,Lo-
gistikzentrum® nicht kannte, haufiger vorkamen als in der Zeit danach.

e Als problematisch stellt sich zudem das Meldeverfahren fur die Baufertigstellungssta-
tistik bei GroRprojekten dar. Berichte Uber einzelne konkrete Bauprojekte (z. B. DErR
WESTEN 2012) legen nahe, dass fiir gréBere, mehrere Einzelgebdaude umfassende Bau-
vorhaben (z. B. von Projektentwicklern errichtete Logistikparks) in einigen Fallen le-
diglich eine Baugenehmigung fir das gesamte Bauvorhaben erteilt wird. Es ist anzu-
nehmen, dass das Bauprojekt in diesen Fallen entgegen der in der Zuordnungsrichtli-
nie beschriebenen Vorgehensweise als ein Datensatz mit der Summe der Nutzflachen
aller Einzelgebaude in die Baugenehmigungsstatistik einflieBt. In der Baufertigstel-
lungsstatistik taucht das gesamte Bauprojekt dann entweder auf, wenn die Baufertig-
stellung eines der Einzelgebdude gemeldet wurde oder aber erst dann, wenn das Ge-
samtprojekt komplett realisiert ist. Im ersteren Fall weist die Bautatigkeitsstatistik zu-
nachst mehr neugebaute Flache aus, als wirklich realisiert wurde, im zweiten Fall wer-
den Neubauten solange nicht in der Statistik erfasst, bis das Gesamtprojekt fertigge-
stellt ist, was sich bei groReren Logistikpark-Projekten tiber viele Jahre hinziehen kann.
Gerade in Kommunen, in denen in den letzten Jahren Objekte im Rahmen von grofSe-
ren Projektentwicklungen fertiggestellt wurden, kann es dadurch zu gréReren Unter-

55 S0 ist laut Baufertigstellungsstatistik in der Gemeinde Grevenbroich seit 1987 kein Nichtwohngebiude
mit eine Nutzfliche groRer als 5.000 m? fertiggestellt worden, obwohl in diesem Zeitraum nachweislich
mehrere groRere Logistikprojekte, darunter der SEGRO-Logistikpark (2002-2007) in Kapellen, entstanden
sind. Gleiches gilt fiir die Gemeinde Jiichen. Hier ist laut Baufertigstellungsstatistik seit 1987 kein Nicht-
wohngebdude mit mehr als 7.500 m? Nutzfliche und kein Warenlagergebiude mit mehr als 2.000 m? ent-
standen. In Wirklichkeit errichtete die Firma 3M hier im Jahr 1993 ein iiber 20.000 m? groRes Distributi-
onscenter und fiir die Firma Polo entstand 2008 ein 25.000 m? groRes Logistikzentrum.
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oder Ubererfassungen kommen. Da die Meldung nach Komplettfertigstellung als Re-
gelfall anzusehen ist, ist tendenziell eher von einer temporaren Untererfassung des
Gebdudebestandes durch einen derartigen Ablauf des Baugenehmigungsverfahrens
auszugehen.

Die Tatsache, dass viele Logistikimmobilien im Laufe der Zeit je nach Bedarf mehrfach
erweitert werden, erschwert eine direkte Zuordnung von gemeldeten Baufertigstel-
lungen und realen Bauprojekten. Wahrend in der Baufertigstellungsstatistik der Neu-
bau im Urzustand erfasst wird, wird im Rahmen von Vor-Ort-Erhebungen der aktuelle
Ist-Zustand betrachtet, welcher jedoch oft nicht mehr dem Zustand bei Errichtung des
Objektes entspricht. Dadurch ergeben sich unterschiedliche GroRenangaben bezlg-
lich der Nutzflache. In den durch Bestandserhebungen erstellten Objektdatenbanken
sind konkrete Informationen zur urspriinglichen Gebaudegrofie bei Fertigstellung des
ersten Bauabschnittes sowie dazu, wann und in welchem Umfang Erweiterungen
stattfanden, meist nur unzureichend vorhanden. In der Baufertigstellungsstatistik da-
gegen scheinen etliche (kleinere) Objekterweiterungen nicht erfasst zu sein.

Der Ubergang zwischen gewerblichen Hallengebiuden fiir Produktionsnutzungen und
fir Lagernutzungen ist flieRend. Objekte, die aktuell als Lagerhallen genutzt werden,
konnen urspriinglich als Produktionshalle errichtet worden sein oder umgekehrt.
Nicht umsonst werden in den meisten Immobilienbérsen (z. B. Immoscout.de) Hallen-
und Produktionshallen als ein Immobilientyp angesehen. Der bei der Vor-Ort-Erge-
bung registrierte Nutzungsschwerpunkt kann also durchaus von der urspringlich an-
gedachten Nutzung abweichen, was zur unterschiedlichen Einordnung eines Objektes
in die Gebdudetypisierung bei der Erhebung und in der Baufertigstellungsstatistik flih-
ren kann.

Die Auswertung der Baufertigstellungsstatistik hat gezeigt, dass in einigen Fallen fertig
gestellte Bauprojekte nicht im Jahr der Baufertigstellung, sondern zu einem spateren
Zeitpunkt gemeldet werden, wodurch diese Projekte erst in einem spateren Berichts-
jahr in der Statistik erfasst werden. Die Verzégerungen bei der Erfassung derartiger
Falle betragen meist ein bis zwei Jahre, in einigen Fallen jedoch auch fiinf oder mehr
Jahre. Gerade in Kommunen wie dem im Rahmen der Erhebungen untersuchten
Rhein-Kreis Neuss, in denen in den jlingsten zur Verfligung stehenden Berichtsjahren
grofRere Immobilienbestdande hinzugekommen sind, kann es deshalb zu einer tempo-
raren Untererfassung von Immobilienbestanden kommen.

Generell besteht zwar eine rechtliche Verpflichtung des Bauherren zur Meldung einer
Baufertigstellung bei der unteren Bauaufsichtsbehdrde (STATISTISCHES BUNDESAMT 2011:
1). Bei Nichtbeachtung dieser Verpflichtung ist die Verhdangung eines BuBgeldes mog-
lich. Jedoch ist davon auszugehen, dass eine solche Meldung — auch aufgrund der ge-
ringen Abschreckungswirkung des BuBgeldes — in vielen Fallen nicht erfolgt und Ob-
jekte dadurch in der Baufertigstellungsstatistik nicht erfasst werden. Objekte, die in
der Baugenehmigungsstatistik erfasst sind, flr die aber auch nach einem langeren



Zeitraum keine Baufertigstellung gemeldet wird, werden nicht automatisch durch die
Bauaufsichtsbehorde Gberpriift. Zudem findet auch fiir gréRere Vorhaben wie dem
Bau von Logistikimmobilien nicht in jedem Fall eine Bauabnahme durch die Bauauf-
sichtsbehorde statt. Es ist eher von einer stichprobenartigen Kontrolle von fertigge-
stellten Bauvorhaben auszugehen.

Bei den angegebenen Griinden fir die Untererfassungen in der Baufertigstellungsstatistik
handelt es sich lediglich um Vermutungen. Um nahere Informationen liber die Griinde fir
die Untererfassungen zu erhalten, wurden die im Rahmen dieser Arbeit identifizierten
Erfassungsmingel der zustindigen Landesbehérde (IT.NRW) zur Uberpriifung iibermit-
telt. IT.NRW hat dies zum Anlass fiir eine Untersuchung des methodischen Vorgehens bei
der Ermittlung der Baufertigstellungen genommen.

5.1.5.4. Bewertung der Datenqualitat

Die deutliche Korrelation der Ergebnisse der Sonderauswertungen von Bautatigkeitssta-
tistik und Beschéftigtenstatistik sowie die Ahnlichkeit der rdumlichen Verteilungen im
Vergleich mit der Karte des Fraunhofer 1I1S-Attraktivitatsindex fiir Logistikimmobilien zei-
gen, dass sich beide untersuchten Statistiken als Quellen fiir die Untersuchung raumlicher
Strukturen grundsatzlich eignen. Bei genauerer Betrachtung der Ergebnisse der Bautatig-
keitsstatistik-Auswertung zeigt sich jedoch, dass es groRere Abweichungen zwischen den
in bestimmten Regionen erfassten Warenlagergebauden aus der Statistik und Logistikim-
mobilienbestanden aus Marktbeobachtungen, Recherchen und Erhebungen gibt. Die Ab-
weichungen sind zum einen damit zu erkladren, dass es bei den Marktbeobachtungen, Re-
cherchen und Erhebungen vor Ort zu Fehleinschatzungen, insbesondere bezliglich des
Gebdudealters, kommen kann. Andererseits zeigt sich auch, dass lber die Baufertigstel-
lungsstatistik der Logistikimmobilienbestand nur unvollstandig erfasst werden kann. Der
Grad der Untererfassung des Logistikimmobilienbestandes durch fehlerhafte und nach-
tragliche Erfassung sowie Nichterfassung in der Baufertigstellungsstatistik ist groBer als
die offizielle Beschreibung der Erfassungsmethodik und -qualitat vermuten liels.

Trotz der sich aus diesen Griinden ergebenden Einschrankungen bei der Aussagequalitat
zeigt der Vergleich mit anderen Untersuchungen und mit den vorliegenden Informationen
zu den raumlichen Schwerpunkten der Logistikwirtschaft in Deutschland, dass liber die
ausgewerteten Statistiken die raumlichen Strukturen der Logistik gut abgebildet werden
kénnen. Dies spricht dafiir, dass die Baufertigstellungs- und die Beschaftigtenstatistik fur
detaillierte Analysen der Entwicklung der raumlichen Strukturen des Logistikimmobilien-
bestandes in Deutschland verwendet werden kénnen.

5.2. Untersuchung spezieller Annahmen zur raumlichen Verteilung und raum-
strukturellen Entwicklung

Im Folgenden werden nun die in Abschnitt 3.3 zusammengetragenen Annahmen zur
raumlichen Verteilung und zur raumstrukturellen Entwicklung von Logistikimmobilien-
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Standorten anhand der vorliegenden Daten aus Baufertigstellungs- und Beschaftigtensta-
tistik Gberpraft.

5.2.1. Annahme ,,Sub- und Deurbanisierung”

,Uberdurchschnittliche Bauaktivititen lassen sich vor allem im Umfeld der Ballungs-
rdume und in peripheren Regionen mit guter Autobahnanbindung feststellen, die Kern-
bereiche der Ballungsrdume verlieren an Bedeutung.”

Um Aussagen zur Entwicklung der raumlichen Verteilung auf Ballungsraume und landliche
Regionen treffen zu kdnnen, findet eine Kategorisierung der NUTS-3-Gebiete gemal der
vom Bundesinstitut flir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) fiir die laufende Raumbe-
obachtung definierten siedlungsstrukturellen Kreistypen (Stand: 2009) statt (Merkmal
Raumkat_2009) . Mit Hilfe dieser Kategorisierung kann untersucht werden, inwiefern sich
die Verteilung der Baufertigstellungen von relevanten Warenlagergebdauden sowie der
Logistikbeschaftigten auf Agglomerationsrdume, verstadterte Raume und landliche
Rdaume im Laufe der Zeit verandert hat.

5.2.1.1. Entwicklung der siedlungsstrukturellen Verteilung von Baufertigstel-
lungen

Zunachst wird differenziert nach Jahresabschnitten und Gebietstypen untersucht, in wel-
cher Form sich im Laufe der Zeit Verschiebungen hinsichtlich der Anteile der Gebietstypen
an den Baufertigstellungen ergeben haben. Um raumstrukturelle Veranderungen tber ei-
nen moglichst langen Zeitraum untersuchen zu kénnen, wird schwerpunktmaRig auf die
langen Zeitreihen der Baufertigstellungsstatistik, die flir das sogenannte , Kernuntersu-
chungsgebiet” (Niedersachen, Hessen, Rheinland-Pfalz, Bayern) zur Verfligung stehen, zu-
rickgegriffen. Durch die Betrachtung der Entwicklungen seit 1983 kdnnen auch die Aus-
wirkungen weiter zurlickliegender Ereignisse wie der Deregulierung der Transportwirt-
schaft in Europa und der Entstehung des europaischen Binnenmarktes bericksichtigt wer-
den.



Abbildung 47: Verdanderung der Anteile verschiedener siedlungsstruktureller Raumtypen an den Baufer-
tigstellungen im Bereich Warenlagergebaude zwischen 1983 und 2010 im Kernuntersuchungsgebiet
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Quelle: BBSR 2009 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik, 1983-
2010, eigene Berechnungen

Abbildung 47 zeigt fir das Kernuntersuchungsgebiet die Verteilung der fertiggestellten
Nutzflache an relevanten Warenlagergebauden auf die verschiedenen Kreistypen diffe-
renziert nach Zeitabschnitten.

Es ist zu erkennen, dass die Agglomerationsraume bis zum Ende der 1990er Jahre gegen-
Uber den weniger dicht besiedelten Regionen als Logistikstandorte an Bedeutung verlo-
ren haben. Dieser Verlust fallt bei alleiniger Betrachtung der investorenrelevanten Be-
stdande noch starker aus. Wahrend sich der Anteil der in Agglomerationsraumen errichte-
ten Objekte bei Betrachtung aller relevanten Fertigstellungen von Warenlagergebauden
zwischen den Zeitabschnitten 1983-1986 und 1995-1998 um 14 % reduziert hat, fand im
Segment der investorenrelevanten Objekte im gleichen Zeitraum eine Verringerung um
knapp 31 % statt.

Seit der Jahrtausendwende ist diese Entwicklung jedoch nicht mehr zu beobachten, in
geringem Umfang ist sogar ein entgegengesetzter Trend festzustellen. Ein Trend der
Deurbanisierung ist demnach nur bis Ende der 1990er Jahre nachzuweisen. Seitdem ha-
ben die Ballungsraume als Logistikstandorte wieder an Bedeutung gewonnen, wobei vor
allem die verdichteten Kreise in den Agglomerationsrdumen und verstadterten Raumen
von der neuen Entwicklung profitiert haben. Es ist aber durchaus auch ein Bedeutungsge-
winn der Kernstadte in den Agglomerationsrdaumen zu beobachten (siehe Abbildung 48).
Der erneute Bedeutungsgewinn der verdichteten Regionen seit der Jahrtausendwende
betrifft sowohl die Gesamtbestdnde an relevanten Warenlagergebauden als auch das
Segment der investorenrelevanten Objekte. Hier ist der Bedeutungsgewinn der Ballungs-
raume sogar in noch starkerem Malle festzustellen.
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Abbildung 48: Veranderung der Anteile verschiedener siedlungsstruktureller Raumtypen an den investo-
renrelevanten Baufertigstellungen im Bereich Warenlagergebaude zwischen 1987 und 2010 im erweiter-
ten Kernuntersuchungsgebiet
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Quelle: BBSR 2009 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-
2010 eigene Berechnungen

Wie Abbildung 48 und Abbildung 49 zeigen, sind die genannten Entwicklungen nicht nur
im Kernuntersuchungsgebiet zu beobachten, sondern sie konnen —teilweise in noch deut-
licheren Auspragungen — fiir die jeweils auswertbaren Zeitraume auch fiir das erweiterte
Kernuntersuchungsgebiet und fiir Gesamtdeutschland nachgewiesen werden.

Auf Gesamtdeutschland bezogen zeigt sich jedoch, dass in den Agglomerationskernen die
Bautatigkeit im Zeitraum 2002-2010 zwar noch deutlich tiber dem Niveau der 1990er
Jahre lag, jedoch geringer als im Zeitraum 2003-2006 war.

Abbildung 49: Veranderung der Anteile verschiedener siedlungsstruktureller Raumtypen an den investo-
renrelevanten Baufertigstellungen im Bereich Warenlagergebaude zwischen 1995 und 2010 in allen Krei-
sen und kreisfreien Stadten Deutschlands
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Quelle: BBSR 2009 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-
2010 eigene Berechnungen
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Abbildung 50: Verdanderung der Anteile verschiedener siedlungsstruktureller Raumtypen an den Baufer-
tigstellungen im Bereich Warenlagergebaude zwischen 1983 und 2010 im Kernuntersuchungsgebiet - allei-
nige Betrachtung der vom Bauherrentyp ,,Handel, Verkehr und Dienstleistungen” errichteten Objekte
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Quelle: BBSR 2009 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-

2010 eigene Berechnungen

Bei der nach Bauherren differenzierte Betrachtung lasst sich erkennen, dass die Entwick-
lung vor allem auf die Veranderung des Standortwahlverhaltens der Bauherrenkategorie

»Handel, Verkehr und Dienstleistungen” zuriickzufiihren ist.

Abbildung 51: Verdanderung der Anteile verschiedener siedlungsstruktureller Raumtypen an den Baufer-
tigstellungen im Bereich Warenlagergebaude zwischen 1983 und 2010 im Kernuntersuchungsgebiet - allei-
nige Betrachtung der vom Bauherrentyp ,,Produzierendes Gewerbe” errichteten Objekte
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Bei alleiniger Betrachtung der Baufertigstellungen von Objekten, die vom Produzierenden
Gewerbe errichtet wurden, ist zwar ebenfalls ein kontinuierlicher Riickgang des Anteils
der Agglomerationsraume bis in die zweite Halfte der 1990er Jahre festzustellen, danach
lasst sich jedoch eher eine relativ uneinheitliche Veranderung der Verteilung auf die
Raumkategorien erkennen.

Es zeigt sich in diesem Fall also kein eindeutiger Trend hin zu einem erneuten Bedeutungs-
gewinn der Agglomerationsrdume als Standortraum, da sich der im Zeitraum 1995-2006
zu beobachtende Bedeutungsgewinn der Agglomerationsraume im Zeitraum 2007-2010
nicht fortgesetzt hat. Wahrend Agglomerationsraume Mitte der 1980er von beiden Bau-
herrentypen dhnlich haufig fiir Ansiedlungen genutzt wurden, spielen sie in jingerer Zeit
als Standort fiir Objekte von produzierenden Unternehmen eine weitaus geringere Rolle
als fiir Objekte von Unternehmen aus dem Bereich ,Handel, Verkehr und Dienstleistun-

“

gen”.

5.2.1.2. Entwicklung der siedlungsstrukturellen Verteilung von Logistikbe-
schaftigten

Flr die Untersuchung der siedlungsstrukturellen Verteilung von Logistikbeschaftigten und
deren zeitliche Veranderung stehen Daten aus der Beschaftigtenstatistik fiir den Zeitraum
ab 1999 zur Verflgung.

Betrachtet man die Veranderung der Verteilung auf die unterschiedlichen Raumkatego-
rien, so zeigt sich eine marginale Bedeutungszunahme peripherer Rdume im Untersu-
chungszeitraum. Eine Bedeutungszunahme der Ballungsraume, wie sie bei der Bautatig-
keit im Bereich der Warenlagergebadude seit Mitte der 1990er Jahre festgestellt werden
konnte, ist hier zunachst also nicht zu erkennen.

Abbildung 52: Veranderung der Anteile verschiedener siedlungsstruktureller Raumtypen an der Zahl der
Logistikbeschaftigten zwischen 1999 und 2010 in Deutschland
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéaftigtenstatistik, 1999-2010, und BBSR 2009, eigene Berechnungen



Als alternative Untersuchungsmethode wird auf NUTS-3-Ebene die Korrelation zwischen
der Zahl der in Logistikimmobilien tatigen Beschaftigten und der Einwohnerdichte (Ein-
wohner je km?) zu zwei Zeitpunkten (1999 und 2009°°) untersucht und verglichen. Durch
die Ermittlung der Korrelationskoeffizienten von Einwohnerdichte und Beschaftigtenzah-
len auf NUTS-3-Ebene fiir die beiden untersuchten Zeitpunkte lassen sich Veranderungen
hinsichtlich des Ansiedlungsverhaltens ablesen.

Tabelle 14: Veranderung der Korrelation zwischen Anzahl der Logistikbeschéaftigten und Einwohnerdichte
auf NUTS-3-Ebene zwischen 1999 und 2009 Deutschland

Korrelationskoeffizient nach... ...Pearson ...Spearman
1999 2009 1999 2009
Einwohnerdichte — Logistikbeschaftigte Gesamt 0,532+ 0,495 0,496* 0,471+

Einwohnerdichte — Logistikbeschaftige ohne Beschaftigte
) . 0,545 0,513 0,511+ 0,536*
aus dem Bereich Produzierendes Gewerbe und Handel

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschiftigtenstatistik, 1999-2010 und STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND
DER LANDER 0. J. a, eigene Berechnungen

Auch bei dieser Auswertung ist tendenziell eher ein Bedeutungsverlust der Agglomerati-
onsraume festzustellen. Der Zusammenhang zwischen der Einwohnerdichte und der Zahl
der relevanten Logistikbeschéftigten insgesamt hat sich leicht verringert. Lediglich bei
Ausklammerung der Logistikbeschaftigten in Produktions- und Handelsbetrieben zeigt
der Vergleich der Rangkorrelationskoeffizienten (nach Spearman) eine leichte Zunahme
des Zusammenhangs der Variablen zwischen 1999 und 2009.

Von dieser Ausnahme abgesehen deuten die Untersuchungen zur Veranderung der sied-
lungsstrukturellen Verteilung von Logistikbeschéftigten also eher auf einen leichten Be-
deutungsverlust der Ballungsrdaume hin. Hinweise darauf, warum trotz dieser Untersu-
chungsergebnisse ein Bedeutungsgewinn der Agglomerationsraume bezliglich der raum-
lichen Verteilung der Baufertigstellungen von Warenlagergebauden festzustellen ist, gibt
eine Betrachtung der Entwicklung der Logistikbeschaftigten differenziert nach Wirt-
schaftsbereichen.

Tabelle 15: Veranderung der Anzahl der Logistikbeschéaftigten in den Zeitabschnitten 1999-2004 und
2004-2010 differenziert nach siedlungsstrukturellen Raumtypen und Wirtschaftsbereichen

Logistikbeschéftigte im Produktion und Handel Transport, Verkehr, KEP, Zeitarbeit, u.a.
Bereich...

1999-2004 2004-2010 1999-2004 2004-2010
Agglomerationsraume -42.984 -37.250 18.731 35.267
Verstadterte Rdume -12.608 -15.514 14.543 31.209
Landlicher Raum -2.966 -684 4.514 6.516

%6 Das Jahr 2009 wurde gewahlt, da fiir 2010 keine Angaben zur Einwohnerdichte vorlagen.
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010 und BBSR 2009, eigene Berechnung

Es zeigt sich, dass in den Wirtschaftsbereichen mit generell sinkenden
Logistikbeschaftigtenzahlen (Produzierendes Gewerbe, Handel) vor allem die
Agglomerationsraume von der negativen Entwicklung betroffen sind. Betrachtet man
dagegen die Wirtschaftsbereiche mit steigenden Logistikbeschaftigten-Zahlen
(Logistikdienstleister, KEP-Branche, Zeitarbeit, u. 4&.), so sind hier in den
Agglomerationsrdaumen die gréRten absoluten®’ Beschaftigtenzuwiachse zu beobachten.
In beiden betrachteten Zeitraumen finden die Beschaftigtenzuwdchse zu ca. 50 % in den
Agglomerationsraumen statt. Hier wird deutlich, dass der Prozess der Verlagerung
logistischer Aufgaben weg von den Unternehmen des Produzierenden Gewerbes (und
teilweise auch des Handels) hin zu speziellen Logistikdienstleistern besonders in den
Agglomerationsraumen mit groler Dynamik ablauft. Die starke Verlagerungsdynamik,
aber auch die in absoluten Zahlen weiterhin hohen Beschaftigtenbestande mit den damit
automatisch verbundenen umfangreichen unternehmerischen Verdanderungsprozessen
(Wachstum, Schrumpfung, Neugriindung) sind sicher als Griinde fir die intensive
Bautatigkeit im  Bereich der relevanten  Warenlagergebdaude in  den
Agglomerationsraumen zu nennen. Alleine schon die Verdanderungen der Anspriiche an
die Logistikimmobilien scheinen in Regionen mit hohem Logistikbeschaftigten-Bestand
auch ohne positive Beschaftigungsentwicklung fiir einen kontinuierlichen Bedarf an
Neubauten zu sorgen.

5.2.1.3. Entwicklung der Bedeutung des Standortfaktors Autobahnanbindung

Zur differenzierteren Abschatzung der Attraktivitdt von Umlandregionen und landlichen
Raumen wird auch die Bedeutung des Standortfaktors Autobahnanbindung untersucht.
Dies geschieht mit Hilfe des Merkmals ERR_QualBAB. Um speziell die Bedeutung des
Standortfaktors Autobahnanbindung fiir Umlandregionen und landlichen Rdumen zu un-
tersuchen, werden die Raumkategorien Kernstadte in Agglomerationsraumen und ver-
stadterten Raumen sowie hochverdichtete Kreise aus dieser Untersuchung ausgeklam-
mert.

Uber das Merkmal ERR_QualBAB werden die NUTS-3-Gebiete gemaR der Qualitit der Au-
tobahnanbindung in sechs Klassen eingeteilt und die Verteilung der in den Gebieten fer-
tiggestellten Nutzflache in relevanten Warenlagergebauden derartig differenziert fir ver-
schiedene Zeitabschnitte analysiert.

57 Beziiglich der relativen Zuwiéchse sind in den Agglomerationsraumen leicht unterdurchschnittliche Zah-
len festzustellen



Abbildung 53: Verdanderung der Bedeutung von NUTS-3-Gebietskategorien (ohne Agglomerationsraume)
mit unterschiedlicher Autobahnanbindung in Bezug auf die Baufertigstellungen (in m? Nutzfldche) im Be-
reich Warenlagergebdude zwischen 1983 und 2010 im Kernuntersuchungsgebiet
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Quelle: INKAR 2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik, 1983-
2010; eigene Berechnungen

Es zeigt sich, dass die Bedeutung der Autobahnanbindung sich im Laufe der Zeit in gerin-
gem Umfang erhoht hat. Der Anteil der Baufertigstellungen in den NUTS-3-Regionen im
Ballungsumland und in landlichen Raumen ohne direkten Autobahnanschluss hat sich von
16 % im Zeitraum 1983-1986 relativ kontinuierlich auf 11 % im Zeitraum 2007-2010 redu-
ziert. In der gleichen Zeitspanne ist der Anteil an NUTS-3-Regionen, durch die eine Auto-
bahn von nationaler oder internationaler Bedeutung fuhrt, von 54 % auf 58 % gestiegen.

5.2.1.4. Untersuchung der Abhangigkeit zwischen Baufertigstellungen und Be-
volkerungsentwicklung

In einem weiteren Schritt wird untersucht, inwieweit die Verteilung der Baufertigstellun-
gen auf die siedlungsstrukturellen Kreistypen mit der allgemeinen Einwohnerentwicklung
in den NUTS-3 Gebieten zusammenhéangt. Durch die Bezugsetzung der Entwicklung der
Baufertigstellungen zur Einwohnerentwicklung soll analysiert werden, in wieweit die be-
obachteten Verschiebungen mit den Urbanisierungstendenzen der Wohnbevélkerung
korrelieren. Aus Griinden der Datenverfiigbarkeit werden in der folgenden Auswertung
die Entwicklung der Einwohner und die Baufertigstellungen im Zeitraum 1995 bis 2010
betrachtet.
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Abbildung 54: Gegenlberstellung der Baufertigstellungen und Einwohnerentwicklung auf NUTS-3-Ebene
(unter Ausschluss einiger Landkreise in Sachsen-Anhalt, fur die keine Angaben zur Einwohnerentwicklung
ermittelt werden konnten)
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Quellen: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 0. J. a und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND
DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

In Abbildung 54 lasst sich fiir den Zeitraum 1995-2010 durchaus ein leichter Zusammen-
hang zwischen der Einwohnerentwicklung und der Intensitat der Baufertigstellungen er-
kennen —tendenziell ist in wachsenden Kommunen eine hohere Bautatigkeit festzustellen
als in schrumpfenden Kommunen. Allerdings weichen einige Kommunen — insbesondere
einige groRere Stadte — stark von diesem Trend ab. Der Rangkorrelationskoeffizient nach
Spearman betragt 0,437**. Da besonders in dicht besiedelten Kommunen ein Bevolke-
rungswachstum sehr haufig mit Flachenengpassen und einem starken Anstieg des Boden-
preisniveaus einhergeht, ist das Volumen der Baufertigstellungen im Bereich der relevan-
ten Warenlagergebaude beispielsweise in Koln und insbesondere in Miinchen trotz sehr
positiver Einwohnerentwicklung sehr gering. Auf der anderen Seite profitiert die Logistik-
branche in einigen schrumpfenden Regionen wie dem Ruhrgebiet von der Verfligbarkeit
groRRer robuster (altindustrieller) Standorte, was bei guten Lagequalitdten zu einen hohen
Flachenzuwachs an relevanten Warenlagergebduden fiihren kann. Dies ist vor allem in
Duisburg und Dortmund erkennbar.

Es ist davon auszugehen, dass der erkennbare Reurbanisierungstrend im Bereich Wohnen
aufgrund der zwar nur maRigen, aber trotzdem feststellbaren Korrelation zwischen Bau-
fertigstellungen und Einwohnerentwicklung durchaus Einfluss auf die beobachteten Ver-
anderungen bei der rdumlichen Verteilung von Warenlager-Neubauten (Bedeutungsge-



winn von Agglomerationsrdumen) hat. Dies ist nachvollziehbar, da Bevdlkerungswachs-
tum meist mit Kaufkraftgewinnen und einer allgemeinen wirtschaftlichen Prosperitat ver-
bunden ist, was einen Standort fiir Logistikunternehmen prinzipiell attraktiv macht.

5.2.1.5. Fazit

Ein anhaltender Trend zu einer Sub- oder Deurbanisierung kann mit Hilfe der durchge-
flhrten Untersuchungen nicht bestatigt werden. Zwar lasst die siedlungsstrukturell und
zeitlich differenzierte Auswertung der Baufertigstellungsstatistik sehr eindeutig einen
Deurbanisierungstrend mit einer Verlagerung der Bautatigkeit aus den Agglomerations-
raumen in die eher peripher gelegenen Raume erkennen, diese hilt allerdings nur bis
Mitte/Ende der 1990er Jahre an. In den Folgejahren hat sich der Trend umgekehrt — pa-
rallel zur Reurbanisierung im Bereich des Wohnens zeigt sich ein leichter Wiederanstieg
des Anteils der Bautatigkeit im Bereich der relevanten Warenlagergebaude in den Agglo-
merations- und Verdichtungsraumen. Aufgrund dieser Entwicklung ist es durchaus legi-
tim, von einer ,Renaissance” der Stadtregionen als Logistikstandort zu sprechen. Die Ent-
wicklung der Logistikbeschaftigten spiegelt diesen Trend jedoch erst auf den zweiten Blick
wider: Obwohl der hohe Anteil der Logistikbeschaftigten in Agglomerationsraumen mit
der Zeit leicht abnahm, finden in den wachsenden Branchenbereichen weiterhin die in
absoluten Zahlen hochsten Beschéftigtenzuwachse in den Ballungsraumen statt. Zudem
besteht in Gebieten mit hohem Beschaftigtenbestand auch bei einer unterdurchschnittli-
chen oder negativen Beschaftigtenentwicklung alleine durch die technisch oder organisa-
torisch bedingten Verdanderungen der Immobilienanforderungen von Unternehmen ein
standiger Bedarf an Erweiterungs- und Neubauten. Aus diesen Griinden lasst sich die po-
sitive Entwicklung der Bautatigkeit in den Agglomerationsraumen nachvollziehen. Es zeigt
sich jedoch auch, dass die alleinige Betrachtung der Entwicklung der Logistikbeschaftigen-
zahlen als Indikator fiir die raumliche Entwicklung von Logistikimmobilienbestdanden zu
falschen Einschatzungen fiihren kann.

Neben den siedlungsstrukturellen Veranderungen zeigen die Auswertungen zudem, dass
an den Standorten auRerhalb der Ballungsraume die Anbindung an mindestens national
wichtige Autobahnen als Standortfaktor an Bedeutung gewonnen hat.

5.2.2. Annahme ,,Global Commodity Chains“

,Der Standortfaktor ,Ndhe zu Produktionsbetrieben” verliert in Deutschland an Bedeu-
tung. Standorte mit gutem multimodalem Anschluss an das internationale Transport-
netzwerk entwickeln sich (iberdurchschnittlich."

5.2.2.1. Bedeutung des Standortfaktors , Nahe zu einem Produktionsbestrieb”

Zunachst wird im Rahmen der Untersuchung des Entwicklungstrends ,,Global Commodity
Chains” die Entwicklung der Bedeutung des Standortfaktors ,,Nahe zum Produktionsbe-
trieb” analysiert. Hierfiir wird der Anteil der Beschaftigten des Produzierenden Gewerbes
in den einzelnen deutschen NUTS-3-Gebieten dem jeweiligen Anteil der Beschaftigten in
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den Logistikimmobilien-affinen Berufen an den Gesamtbeschaftigten gegeniibergestellt.
Wahrend der Korrelationskoeffizienz (nach Spearman) fir das Jahr 1999 0,325** betragt,
lasst sich fur das Jahr 2009 ein leicht niedrigerer Korrelationskoeffizient in Héhe von
0,310** feststellen. Dies ist ein erstes Indiz dafiir, dass die Ndhe zu Produktionsbetrieben
als Standortfaktor an Bedeutung verloren hat.

Als alternativer Ansatz wird die Korrelation zwischen dem Anteil der Beschaftigten des
Produzierenden Gewerbes und der Bauaktivitdat im Bereich Logistikimmobilien raumlich
differenziert ermittelt. Es soll untersucht werden, ob Gebietskorperschaften, die zu be-
stimmten Zeitpunkten beispielsweise liber einen Uberdurchschnittlichen Anteil an Be-
schaftigten im Produktionsbereich verfligen, sich zeitgleich durch eine liber- oder unter-
durchschnittliche Intensitat der Bauaktivitaten auszeichnen. Die Bauaktivitat wird hierbei
als das innerhalb eines 3-Jahres-Abschnittes fertiggestellte Bauvolumen pro Einwohner
definiert. Der Anteil der Beschaftigten im Produzierenden Gewerbe wird jeweils fiir das
mittlere der drei betrachteten Jahre berechnet.

Tabelle 16: Verdanderung der Korrelation zwischen dem Anteil der Beschaftigten im Produktionsbereich
und den Baufertigstellungen an relevanten Warenlagergebduden

1998-2000 2008-2010
Korrelationskoeffizient nach Pearson (n=411) 0,222 ** 0,109 *
Korrelationskoeffizient nach Spearman (n=411) 0,295 ** 0,229 **

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéftigtenstatistik, 1999-2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES
BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Der niedrigere Korrelationskoeffizient fiir den Zeitraum 2008-2010 im Vergleich zum
Zeitraum 1998-2000 ist ein weiteres Indiz dafiir, dass die Nahe zu Produktionsbetrieben
als Standortfaktor an Bedeutung verloren hat.

5.2.2.2. Bedeutung des Standortfaktors , Anschluss an die internationalen
Transportnetzwerke”

Fiir die Untersuchung der Bedeutung des Anschlusses an die internationalen Transport-
netzwerke wird vor allem auf Daten zu den Kapazitdten des kombinierten Verkehrs (KV)
und zur Erreichbarkeit von Umschlagplatzen des internationalen Verkehrs in den einzel-
nen Gebietskdrperschaften zuriickgegriffen. Da der Containerverkehr eine zentrale Be-
deutung fiir die Abwicklung der globalen Gitertransporte hat (vgl. Kap. 3.3.1.1) und der
Transport der Container zumeist intermodal erfolgt, stellen die Containerterminals des
kombinierten Verkehrs (KV-Terminals) zentrale Knotenpunkte der internationalen Giiter-
strome dar. Die bedeutendsten Umschlagpldtze des Containerverkehrs sind sicherlich die
grolRen Seehafen.



Deshalb wird zunachst mit Hilfe des Merkmals ERR_Seehafen die Verteilung der seit 1995
fertiggestellten Warenlagergebaude (in m? Nutzfliche) auf die NUTS-3-Gebiete differen-
ziert nach Seehafenerreichbarkeit untersucht. Die vier Klassen der Seehafenerreichbar-
keit wurden Uber das untere Quartil, den Median und das obere Quartil bezogen auf alle
verfligbaren Merkmalsauspragungen (alle Gebietskategorien und alle Zeitabschnitte) ab-
gegrenzt.

Abbildung 55: Verdanderung des Anteils von NUTS-3-Gebietskategorien mit unterschiedlicher Seehafener-

reichbarkeit in Bezug auf die Baufertigstellungen im Bereich Warenlagergebdude zwischen 1983 und 2010
im Kernuntersuchungsgebiet
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Quelle: HAMBURGER HAFEN 2010; EUROGEOGRAPHICS 2012 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER
LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Bei der Betrachtung der Entwicklung im Kernuntersuchungsgebiet lassen nur sehr geringe
Veranderungen beziiglich der Bedeutung der Erreichbarkeitskategorien feststellen. Im
Zeitverlauf haben die gut und sehr gut erreichbaren Gebiete tendenziell in geringem
Umfang an Bedeutung gewonnen. Allerdings lasst sich kein eindeutiger Trend zu einem
Bedeutungsgewinn von seehafennahen Standorten ableiten.

Da jedoch bei Betrachtung des Kernuntersuchungsgebiets ein Grofteil der
seehafennahen NUTS-3-Regionen (in Nordrhein-Westfalen, Hamburg, Bremen) aulSen vor
bleiben, wird zum Vergleich auch die Entwicklung in Gesamtdeutschland in der Zeit
zwischen 1995 und 2010 untersucht.
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Abbildung 56: Verdanderung des Anteils von NUTS-3-Gebietskategorien mit unterschiedlicher Seehafener-
reichbarkeit in Bezug auf die Baufertigstellungen (Insgesamt / Investorenrelevante Objekte) im Bereich
Warenlagergebdude zwischen 1995 und 2010 in Deutschland
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Quelle: HAMBURGER HAFEN 2010; EUROGEOGRAPHICS 2012 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER
LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Hier lasst sich ein Anstieg der Anteile von Standorten mit guter oder sehr guter
Seehafenerreichbarkeit an den Baufertigstellungen besser ablesen. Die Veranderung ist
etwas starker ausgepragt, wenn man lediglich die investorenrelevanten Objekte
betrachtet. Ob dies jedoch wirklich mit einem Bedeutungsgewinn dieses Standortfaktors
zusammenhangt, oder auf andere Einflissen, wie z. B. dem Abebben des
wiedervereinigungsbedingten Baubooms in den grofStenteils eher seehafenfernen neuen
Bundesldandern zurickzufihren ist, kann an dieser Stelle nicht abschlieRend geklart
werden.

Neben den Seehdfen stellen auch die in deren Hinterland gelegenen Containerterminals
des kombinierten Verkehr (KV-Terminals) , die (iber Flisse und Kanale oder Uber Eisen-
bahntrassen an die Seehdfen angebunden sind, wichtige Knotenpunkte der
internationalen Giterstrome dar. Um die Entwicklung der Bedeutung von KV-Terminals
allgemein (Seehafen und Hinterlandterminals) als Standortfaktor zu untersuchen, wird in
einer erweiterten Betrachtung das Baufertigstellungsvolumen auf NUTS-3-Ebene in ver-
schiedenen Zeitabschnitten differenziert nach KV-Infrastruktur gemall des Indikators
ERR_KVTerm untersucht.

Beziglich des Standortfaktors KV-Terminalanbindung (ERR_KVTerm) ist im Zeitraum
1983-1210 im Kernuntersuchungsgebiet der vermutete Bedeutungsgewinn von Regionen
mit guter oder sehr guter KV-Infrastruktur nicht eindeutig festzustellen.
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Abbildung 57: Verdanderung des Anteils von NUTS-3-Gebietskategorien mit unterschiedlicher Qualitat der
KV-Terminalanbindung in Bezug auf die Baufertigstellungen im Bereich Warenlagergebaude zwischen
1983 und 2010 im Kernuntersuchungsgebiet
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Quelle: BBSR 2004; EUROGEOGRAPHICS 2012 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bau-
tatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Ahnlich wie bei der Seehafenerreichbarkeit dndert sich dies jedoch, wenn man die
Entwicklung in Gesamtdeutschland in der Zeit zwischen 1995 und 2010 untersucht. Auch
hier ist der Trend etwas starker ausgepragt, wenn man lediglich die investorenrelevanten
Objekte betrachtet.

Abbildung 58: Verdanderung des Anteils von NUTS-3-Gebietskategorien mit unterschiedlicher Qualitat der
KV-Terminalanbindung in Bezug auf die Baufertigstellungen (Insgesamt / Investorenrelevante Objekte) im
Bereich Warenlagergebdude zwischen 1995 und 2010 in Deutschland
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Quelle: BBSR 2004; EUROGEOGRAPHICS 2012 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bau-
tatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen
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Bei der Betrachtung des zweiten Indikators fir die Anbindung an KV-Terminals, der Er-
reichbarkeit des nachstgelegenen KV-Terminals (Err_EntfKV), zeigt sich ein Bedeutungs-
verlust der KV-Erreichbarkeit bis Mitte der 1990er Jahre und eine leichte Bedeutungszu-
nahme im darauffolgenden Zeitraum.

Abbildung 59: Veranderung des Anteils von NUTS-3-Gebietskategorien mit unterschiedlicher KV-Terminal-
Erreichbarkeit in Bezug auf die Baufertigstellungen im Bereich Warenlagergebdude zwischen 1983 und
2010 im Kernuntersuchungsgebiet
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Quelle: BBSR 2004; EUROGEOGRAPHICS 2012 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bau-
tatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Der Bedeutungszugewinn seit Mitte der 1990er Jahre kann auch bei der Auswertung der
Entwicklung auf gesamtdeutscher Ebene festgestellt werden. Da davon auszugehen ist,
dass in Agglomerationsrdumen im Schnitt eine bessere Erreichbarkeit von KV-Terminals
besteht, ist ein recht groRer Zusammenhang zur dhnlich verlaufenden Entwicklung der
Verteilung der Baufertigstellungen auf die siedlungsstrukturellen Gebietstypen zu vermu-
ten (siehe Abschnitt 5.2.1.1).

Da neben den Containerterminals auch die Frachtflughdfen zu den wichtigen Knoten-
punkten der globalen Transportnetze zahlen, wird die Bedeutung der Ndhe zu Frachtflug-
héfen als Standortfaktor mit Hilfe des Indikators ERR_Flughafen ebenfalls analysiert.

Aufgrund der starken raumlichen Konzentration der Umschlagkapazititen in wenigen
Frachtflughdafen wurde zur besseren Abgrenzung der TOP-Standorte in direkter Flugha-
fenndhe eine differenzierte Aufteilung in sechs Klassen vorgenommen. Diese werden
durch das 5%-Quantil, das 25%-Quantil, das 50%-Quantil, das 75%-Quantil sowie das 95%-
Quantil bezogen auf alle verfiigbaren Merkmalsauspragungen abgegrenzt.



Abbildung 60: Verdnderung des Anteils von NUTS-3-Gebietskategorien mit unterschiedlicher Flughafen-
Erreichbarkeit in Bezug auf die Baufertigstellungen im Bereich Warenlagergebiude zwischen 1983 und
2010 im Kernuntersuchungsgebiet
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Quelle: ADV 2010; EUROGEOGRAPHICS 2012 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bau-
tatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Festzustellen ist eine Verringerung des Anteils gut erreichbarer Standorte an den Baufer-
tigstellungen bis Mitte der 1990er Jahre und ein Anstieg in den darauffolgenden Jahren.
Da die deutschen Frachtflughafen mit Ausnahme des Flughafens Hahn im direkten Umfeld
der groRen deutschen Ballungskerne liegen, ist hier ein Zusammenhang mit der allgemei-
nen Verschiebung der Anteile siedlungsstruktureller Gebietskategorien zu vermuten.

5.2.2.3. Fazit

Durch die Untersuchung kann die Aussage, dass die zunehmende Bedeutung von Global
Commodity Chains die rdumliche Verteilung von Logistikimmobilien beeinflusst, bestatigt
werden. Es gibt sowohl Anzeichen dafiir, dass Logistikimmobilien weniger stark als in der
Vergangenheit an Produktionsstandorten zu finden sind, als auch dafiir, dass die Anbin-
dung an die Terminalstrukturen der internationalen Transportnetze als Standortfaktor an
Bedeutung gewonnen hat. Es muss jedoch erwahnt werden, dass die Wirkungszusam-
menhadnge an dieser Stelle nicht eindeutig nachgewiesen werden kénnen.

5.2.3. Annahme ,,Clusterbildung”

»Generell sind Logistikimmobilien ungleich auf die deutschen Regionen verteilt, es existie-
ren Logistikgunstrdume, in denen sich Logistikimmobilien ballen. Der zu beobachtende
Prozess der Konzentration hat insbesondere durch die zunehmende Bedeutung des
Mietimmobilien- und Investorenmarktes weiter an Schwung gewonnen.“
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5.2.3.1. Untersuchung der Verdanderung der raumlichen Konzentration

Zundchst wird die Veranderung der raumlichen Konzentration von Logistikimmobilien mit
Hilfe der Daten aus der Sonderauswertung der Baufertigstellungsstatistik untersucht. Die
maximal zur Verfligung stehende Zeitreihe fiir das Kernuntersuchungsgebiet wird in sie-
ben Abschnitte unterteilt, in denen die Baufertigstellungen liber einen Zeitraum von je-
weils vier Jahren fiir die einzelnen NUTS-3-Gebiete summiert sind.

Zur Untersuchung der Ballungstendenzen werden fir die sieben betrachteten Zeitraume
zunachst die Lorenzkurven betrachtet.

Abbildung 61: Baufertigstellungen in verschiede- Abbildung 62: Investorenrelevante Baufertigstel-
nen Zeitabschnitten auf NUTS-3-Ebene als Lorenz-  lungen in verschiedenen Zeitabschnitten auf
kurve NUTS-3-Ebene als Lorenzkurve
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND ~ Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND
DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; ei- DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; ei-
gene Berechnungen gene Berechnungen

Bezogen auf die Baufertigstellungen Gesamt ist festzustellen, dass die Lorenzkurven fir
die Zeitrdume 2003-2006 und 2007-2010 in groRerem Malie als die der anderen Zeitab-
schnitte nach unten gewdlbt sind. Dies zeigt, dass sich die Baufertigstellungen in diesen
beiden Zeitrdumen starker raumlich konzentriert haben als in den vorangegangenen Zeit-
raumen. Betrachtet man die Baufertigstellungen von investorenrelevanten Objekten se-
parat, so fallt zunachst die deutlich starker ausgepragte raumliche Konzentration auf.
Diese ist vor allem auf die geringere Grundgesamtheit der investorenrelevanten Baufer-
tigstellungen zurlickzufiihren, die fiir eine weniger breite Streuung auf die NUTS-3-Ge-
biete im Kernuntersuchungsgebiet sorgt. Es ist erkennbar, dass in allen betrachteten Zeit-
abschnitten in einer Vielzahl von NUTS-3-Gebieten keinerlei Bautatigkeit im Bereich der
investorenrelevanten Objekte stattgefunden hat.

Das steigende Bauvolumen im Bereich der investorenrelevanten Objekte hat jedoch im
Zeitverlauf dazu gefiihrt, dass die Zahl der NUTS-3-Gebiete ohne Bautétigkeit zurilickge-
gangen ist, was sich in der Lorenzkurve dadurch zeigt, dass die Kurven friiher die X-Achse
verlassen. Konkret ist festzustellen, dass nach einer starken Konzentration der investo-



renrelevanten Baufertigstellungen in den 1980er Jahren in den 1990er Jahren insbeson-
dere durch die Abnahme der NUTS-3-Gebiete ohne Bautatigkeit die Konzentration abge-
nommen und erst in den letzten beiden betrachteten Zeitraumen der 2000er Jahre wie-
der etwas zugenommen hat, was sich durch die starker ,, durchgebogenere” Lorenzkurven
zeigt. Dabei ist im Zeitraum 2003-2006 eine starkere Konzentration festzustellen als im
Zeitraum 2007-2010.

Beim Vergleich der Lorenzkurve des Zeitraum 2007-2010 mit der des ,,am wenigsten kon-
zentrierten” Zeitraums 1991-1994 fallt auf, dass trotz etwa gleich vieler NUTS-3-Gebiete
mit investorenrelevanten Baufertigstellungen und damit einem in etwa gleichen Start-
punkt des Anstiegs der Lorenzkurve ein unterschiedlicher Verlauf der Kurve festzustellen
ist. Der zu Beginn stdrkere Anstieg der Lorenzkurve des Zeitraum 1991-1994 deutet auf
eine im Vergleich starkere Gleichverteilung der Baufertigstellungen in den NUTS-3-Ge-
biete hin, wahrend der ausgepragtere ,Bauch” der Kurve des Zeitraums 2007-2010 eine
starkere Konzentration der Bautatigkeit in wenigen TOP-Standorten aufzeigt.

Die in den Lorenzkurven erkennbaren tendenziellen Entwicklungen sind auch bei der Be-
trachtung der GINI-Koeffizienten festzustellen. Abbildung 63 zeigt die Entwicklung der
Gini-Koeffizienten im Zeitverlauf differenziert nach Baufertigstellungen insgesamt und
Baufertigstellungen von investorenrelevanten Objekten.

Abbildung 63: Verdanderung des Gini-Koeffizienten fiir die Baufertigstellungen von Warenlagergebauden
im Zeitverlauf
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Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene
Berechnungen

Bei den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden insgesamt erkennt man einen ten-
denziell leicht zurlickgehenden Gini-Koeffizient in den 1980er und 1990er Jahren sowie
einen deutlichen Anstieg der Gini-Koeffizienten in den beiden letzten betrachteten Zeit-
raumen. Fokussiert man auf die investorenrelevanten Objekte so zeigt sich ein starker
Riickgang des Gini-Koeffizienten von hohem Niveau in den 1980er Jahren und einen ten-
denziell leichter Wiederanstieg des Gini-Koeffizienten in den 2000er Jahren.
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Diese Tendenz zu einer eher riicklaufigen Konzentration bis Mitte der 1990er Jahre und
einem leichten Anstieg in den Folgejahren wird noch einmal deutlicher, wenn man kon-
krete Konzentrationsraten betrachtet. In den zehn NUTS-3-Gebiete mit den umfang-
reichsten Baufertigstellungen (TOP 10-Gebiete) finden sich Mitte der 1980er Jahren 18 %
aller Baufertigstellungen an relevanten Warenlagergebduden und sogar 38 % aller inves-
torenrelevanten Baufertigstellungen. Mitte der 1990er Jahre ging der Anteil der TOP 10-
Gebiete auf 16 % bzw. 25 % zuriick. In den 2000er Jahren steig der Anteil wieder auf 18
bis 19% bzw. 28 bis 30 % an. Ahnliche Veranderungen sind auch bei den Anteilen der TOP
25-Gebiete zu beobachten.

Abbildung 64: Veranderung von Konzentrationsra-  Abbildung 65: Verdanderung von Konzentrations-
ten fir die Baufertigstellungen von Warenlagerge-  raten fir die Baufertigstellungen von investoren-
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DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik, 1983-2010; ei- UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010;
gene Berechnungen eigene Berechnungen

Insgesamt weist die Veranderung der Konzentration im Bereich der Baufertigstellungen
von Warenlagergebduden starke Ahnlichkeiten im zeitlichen Ablauf mit den im Abschnitt
5.2.1 beschriebenen Urbanisierungstendenzen auf. Der Bedeutungsverlust der Agglome-
rationsrdume bis Mitte der 1990er Jahre geht einher mit einem Riickgang der rdumlichen
Konzentration der Baufertigstellungen und auch der in den folgenden Jahren festzustel-
lende leichte Reurbanisierungstrend ist in den ebenfalls tendenziell leicht steigenden
Gini-Koeffizienten und Konzentrationsraten ablesbar.

Neben den Veranderungen der raumlichen Konzentration im Bereich der Baufertigstel-
lungen von Warenlagergebduden sollen im Folgenden auch kurz die Verdanderungen der
raumlichen Konzentration im Bereich der Logistikbeschaftigten betrachtet werden.
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Anders als bei den Baufertigstellungen von Warenlagergebauden ist beziiglich der Vertei-
lung der Logistikbeschaftigten zwischen 1999 und 2010 eine Abnahme der rdumlichen
Konzentration festzustellen. Wie bei der Untersuchung der Urbanisierungstendenzen ist
aber auch hier eine differenziertere Betrachtung einzelner Wirtschaftsbereiche sinnvoll.

Abbildung 66: Verdanderung des Gini-Koeffizienten fiir die Zahl der Logistikbeschéftigten in den deutschen
NUTS-3-Gebieten im Zeitverlauf
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT 2011, eigene Berechnungen

Abbildung 66 zeigt anhand der Entwicklung des Gini-Koeffizienten, dass vor allem die
raumliche Konzentration der Logistikbeschaftigten des Produzierenden Gewerbes sowie
des Handels abgenommen hat. Wie bereits festgestellt, zeichnen sich sowohl das Produ-
zierende Gewerbe als auch der Handel im betrachteten Zeitraum durch einen starken
Rickgang der Logistikbeschaftigtenzahlen aus, wobei sich der Beschaftigtenriickgang
stark auf die Ballungsraume, insbesondere die Ballungskerne, konzentrierte (siehe Ab-
schnitt 5.2.1). Deshalb ist davon auszugehen, dass die zuriickgehende Konzentration der
Logistikbeschaftigten des Produzierendes Gewerbes sowie des Handels vor allem auf den
starken Beschaftigtenabbau in den Ballungsraumen zurickzufihren ist.

Anders stellt sich die Entwicklung bei denjenigen Logistikbeschaftigten dar, die in Wirt-
schaftsbereichen mit wachsenden Logistikbeschaftigtenzahlen tatig sind. Bei den Logis-
tikbeschaftigten der Logistikdienstleister hat sich der Riickgang der Konzentration im Zeit-
raum 2004-2010 im Vergleich zum Zeitraum 1999-2004 deutlich abgeschwacht. Die raum-
liche Konzentration der in sonstigen Wirtschaftsbereichen (KEP, Zeitarbeit, etc.) tatigen
Logistikbeschaftigten nahm zwischen 2004 und 2010 sogar zu, nachdem zwischen 1999
und 2004 noch ein minimaler Rlickgang zu verzeichnen war.

Dies macht deutlich, dass in den Wirtschaftsbereichen, in denen sich im betrachteten Zeit-
raum die Zahl der Logistikbeschaftigten positiv entwickelt hat, zumindest seit 2004 kein
eindeutiger Trend zu einem Riickgang der raumlichen Konzentration, sondern eine stag-
nierende Entwicklung — teilweise sogar ein leichter Anstieg — zu beobachten ist. Die Ver-
anderung der raumlichen Konzentration der Logistikbeschaftigten steht also nicht grund-
satzlich im Widerspruch zu der zuvor beschriebenen Entwicklung bei den Baufertigstel-
lungen von Warenlagergebauden.
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5.2.3.2. Hot Spot-Analyse

Um konkrete raumliche Ballungen in bestimmten Regionen identifizieren zu kénnen, wird
eine Hot Spot-Analyse durchgefiihrt.

Abbildung 67 und Abbildung 68 zeigen die Z-Score-Werte der Baufertigstellungen (sum-
mierte Nutzflache) bezogen auf alle investorenrelevanten Warenlagergebaude (links) so-
wie der Logistikbeschaftigten in den vier relevanten Berufsgruppen (rechts).

Abbildung 67: Hot-Spots in der rdumlichen Vertei- Abbildung 68: Hot-Spots in der raumlichen Vertei-
lung der investorenrelevanten Baufertigstellungen lung der Logistikbeschaftigten (BES_Ges)
(BAU_Inv)
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In beiden Abbildungen finden sich hohe Z-Score-Werte vor allem in dem Gebiet zwischen
den Ballungsraumen Rhein-Ruhr und Hamburg sowie in Baden-Wirttemberg mit Schwer-
punkt in der Region Stuttgart. Uberdurchschnittliche Z-Score-Werte sind dariiber hinaus
in den Stadtregionen Berlin und Miinchen sowie Halle-Leipzig zu erkennen. In beiden Kar-
ten existiert zudem ein Hot Spot im Bundesland Hessen - wahrend dieser allerdings auf
der Karte mit der Verteilung der Baufertigstellungen in Nordhessen zu finden ist, verfiigt
in der Karte mit der Verteilung der Logistikbeschaftigten die Region Frankfurt tber er-
hohte Z-Werte. Cold-Spots mit unterdurchschnittlichen Z-Score-Werten existieren insbe-
sondere in Mecklenburg-Vorpommern, in Ostfriesland, im Raum Thiringen/Ost-Hes-
sen/Nord-Bayern, in der Saar-Hundsriick-Region sowie im Bereich des Alpenvorlandes.



Eine deutlich unterschiedliche Verteilung der Hot-Spots ist festzustellen, wenn man die
Baufertigstellungen differenziert nach Bauherren ausweist. Bei Betrachtung der Baufer-
tigstellungen von Objekten, die von Bauherren des Typs , Produzierendes Gewerbe” er-
richtet wurden, sind Hot Spots in den Regionen Osnabriicker Land/Ostwestfalen sowie
Stuttgart/Schwabische Alp zu erkennen. Legt man dagegen den Fokus auf den Bauherren-
typ ,Handel, Verkehr und Dienstleistungen”, so findet man Hot Spots im Bereich des
Rhein-Ruhr-Ballungsraumes und des Niederrheins, in der Region Hamburg, im 0Ostlichen
Stuttgarter Umland sowie im stidlichen Berliner Umland.

Abbildung 69: Hot-Spots in der raumlichen Vertei- Abbildung 70: Hot-Spots in der rdumlichen Vertei-
lung der investorenrelevanten Baufertigstellungen, lung der investorenrelevanten Baufertigstellungen,
die von Bauherren, des Typs ,Produzierendes Ge-  die von Bauherren, des Typs ,,Handel, Verkehr,
werbe“ errichtet wurden (BAU_InvPro) Dienstleistungen” errichtet wurden (BAU_InvDL)
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DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010, ei- DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010, ei-
gene Berechnungen; Kartengrundlage: BUNDEsamT ~ 8ene Berechnungen; Kartengrundlage: BUNDESAMT
FUR KARTOGRAPHIE UND GEODASIE 0. J. FUR KARTOGRAPHIE UND GEODASIE 0. J.

Es zeigt sich also erneut, dass sich Logistikeinrichtungen des Handels und von Logistik-
dienstleistern besonders im Umfeld der grofRen Ballungsraume konzentrieren, wahrend
Logistikimmobilien von Produktionsbetrieben starker in — haufig auch landlich gepragten
— Regionen mit starker Profilierung im Bereich des sekundaren Sektors zu finden sind.

Die rdaumliche Verteilung der Logistikbeschaftigten des Produzierenden Gewerbes (Abbil-
dung 71) ahnelt erwartungsgemal’ stark der Verteilung der Baufertigstellungen von in-
vestorenrelevanten Warenlagergebauden des Bauherrentyps ,,Produzierendes Gewerbe”
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(Abbildung 69). Auch hier erkennt man Ballungen vor allem im Stuttgarter Umfeld sowie
im Rhein-Ruhr-Ballungsraum. Zusatzlich sind jedoch auch leicht Gberdurchschnittliche Z-
Werte in der Region Ostwestfalen, im Hamburger und Berliner Raum sowie im Erzgebirge
festzustellen.

Im Vergleich zu den Logistikbeschaftigten im Bereich des Produzierenden Gewerbes sind
die Logistikbeschaftigten des Handels deutlich starker in den Ballungsraumen kon-
zentriert.

Abbildung 71: Hot-Spots in der rdumlichen Vertei-
lung der Logistikbeschéftigten, die im Produzie-

renden Gewerbe tatig sind (BES_Pro)

Abbildung 72: Hot-Spots in der raumlichen Vertei-
lung der Logistikbeschéftigten, die im Wirtschafts-
bereich Handel tatig sind (BES_HdI)
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Die hochsten Z-Score-Werte sind im Koln-Disseldorfer-Raum sowie in der Region Ham-
burg zu finden. Zudem ballen sich die Beschaftigten in den Stadtregionen Berlin, Miinchen
und Leipzig, im nordlichen Stuttgarter und Frankfurter Umland sowie im Bereich der
Achse Ruhrgebiet—Hannover.

Bei den sonstigen Branchen, zu denen die Logistikdienstleister zahlen, fallt die starke Aus-
richtung auf den Standort Hamburg auf. Daneben finden sich kleinere Konzentrationen
im Bereich der Ballungsraume Berlin, Hannover, Rhein-Ruhr, Frankfurt, Stuttgart und
Minchen. Da in den sonstigen Branchen im Gegensatz zum Produktions- und Handelssek-
tor eine positive Entwicklung der Logistikbeschaftigten zu beobachten ist, wird zur Iden-
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tifizierung der Wachstumsregionen fiir diesen Branchenbereich auch die Logistikbeschaf-
tigtenentwicklung in Form einer Hot-Spot-Karte analysiert. Es zeigt sich, dass eine positive
Logistikbeschaftigtenentwicklung vor allem in den Regionen Hamburg sowie 0Ostliches
Ruhrgebiet/Westfalen stattgefunden hat. Daneben entwickelten sich auch die Ballungs-
raume Berlin, Leipzig und Frankfurt Gberdurchschnittlich. Interessant ist die Entwicklung
in Slddeutschland: Hier treten nicht wie erwartet die Ballungsraume Stuttgart und Min-
chen als Wachstumspole in Erscheinung, sondern der dazwischenliegende Raum
(Ulm/Augsburg).

Abbildung 73: Hot-Spots in der raumlichen Vertei- Abbildung 74: Hot-Spots in der rdumlichen Vertei-

lung der Logistikbeschaftigten, die in den sonsti- lung der zwischen 1999 und 2010 festzustellenden
gen Wirtschaftsbereich3en (v.a. Logistikdienstleis- Zuwachse und Rickgédnge an Logistikbeschaftig-
ter, Zeitarbeit) tatig sind (BES_Sonst) ten, die in den sonstigen Wirtschaftsbereichen

(v.a. Logistikdienstleister, Zeitarbeit) tatig sind

———Km ———Km
niedrige Z-Score-Werte hohe Z-Score-Werte niedrige Z-Score-Werte hohe Z-Score-Werte
EE———— e ————
Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigten- Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigten-

statistik, 1999-2010, eigene Berechnungen; Kar- statistik, 1999-2010, eigene Berechnungen; Kar-
tengrundlage: BUNDESAMT FUR KARTOGRAPHIE UND GE-  tengrundlage: BUNDESAMT FUR KARTOGRAPHIE UND GE-
ODASIE 0. J. ODASIE 0. J.

5.2.3.3. Fazit

Zeitgleich zum bereits beschriebenen Reurbanisierungstrend ist seit der zweiten Halfte
der 1990er Jahre eine leichte Zunahme der raumlichen Ballung von Logistikansiedlungen
zu beobachten. Diese Entwicklung ist bei Betrachtung des Gesamtvolumens an fertigge-
stellten Warenlagergebduden starker festzustellen als bei alleiniger Betrachtung der in-
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vestorenrelevanten Objekte und war hier auch schon im davorliegenden Zeitraum zu be-
obachten. Bezogen auf die investorenrelevanten Bestdande ist dagegen fiir die Zeit vor
Mitte der 1990er Jahre eine eindeutig gegenlaufige Entwicklung festzustellen.

Beim Blick auf die konkreten raumlichen Clusterstrukturen zeigt sich, dass zwischen den
branchenbezogenen Teilsegmenten der Logistik recht grolle Unterschiede zu beobachten
sind. So ist bei Betrachtung der raumlichen Verteilung der Baufertigstellungen und auch
der Logistikbeschaftigten von Unternehmen aus dem Bereich Produktion eine Konzentra-
tion auf zwei Hot Spots (Osnabriicker Land/Ostwestfalen, Stuttgart/Schwabische Alb)
festzustellen, wahrend bei Betrachtung der Verteilung der Baufertigstellungen und Be-
schaftigten des Handels und der sonstigen Branchen eine groRere Zahl von Hot-Spots und
eine starkere Ausrichtung auf die Ballungsrdume zu erkennen ist.

5.2.4. Annahme , KEP-Wachstum*

,Vom Bedeutungsgewinn der KEP-Branche profitieren zum einen die zentrale Hub-Re-
gion Kassel-Bad Hersfeld-Erfurt sowie das Umfeld der grofsen deutschen Frachtflughd-
fen, zum anderen steigt (iber ganz Deutschland verteilt in vielen Regionen der Anteil
der Beschdftigten in der KEP-Branche.”

5.2.4.1. Beschaftigtenentwicklung

Die Logistikimmobilien der KEP-Branche sind leider weder Uber die Merkmalskategorie
Bauherr noch liber die Gebaudekategorie der Baufertigstellungsstatistik abgrenzbar. Aus
diesem Grund wird zur Untersuchung der Bedeutung der KEP-Branche fiir die raumliche
Entwicklung des Logistikimmobilienmarktes ausschlieBlich die Sonderauswertung der Be-
schéaftigtenstatistik herangezogen. Hier kdnnen die relevanten Beschaftigten der KEP-
Branche Uber die WZ-Kategorie ,,53 Post, Kurier und Expressdienste” abgegrenzt werden.
Abbildung 75: Entwicklung der Beschéftigtenzahlen in den vier relevanten Berufen differenziert nach Wz-
Kategorien in relativen Zahlen, 1999 = 100%
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010, eigene Berechnungen



Betrachtet man die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen differenziert nach Wirtschafts-
bereichen im Zeitraum 1999-2010, so féllt die Giberdurchschnittlich starke Wachstumsrate
der Beschaftigtenzahlen im Bereich der KEP-Branche auf. Die Zahl der relevanten Beschaf-
tigten der KEP-Branche stieg zwischen 1999 und 2010 um 44 % von 17.353 auf 24.335.
Trotz des starken Anstiegs der Beschaftigtenzahlen ist der Anteil der KEP-Branche an den
Gesamtbeschaftigten in den vier relevanten Berufen immer noch sehr gering. Der Anteil
stieg von 1,6 % im Jahr 1999 auf 2,4% im Jahr 2010. Es ist also eindeutig eine positive
Entwicklung festzustellen.

5.2.4.2. Raumliche Verteilung

Die raumliche Verteilung der Logistikbeschaftigten in der KEP-Branche wurde bereits in
Abbildung 41 vorgestellt. Ergdnzend dazu werden im Folgenden mit Hilfe einer Hot Spot-
Analyse (Methodik siehe Abschnitt 5.2.3.2) die raumlichen Ballungen dieser Beschaftigten

visualisiert.

Abbildung 76: Hot-Spots in der raumlichen Vertei- Abbildung 77: Hot-Spots in der raumlichen Vertei-
lung der Logistikbeschéftigten, die im Jahr 1999 in  lung der Logistikbeschéftigten, die im Jahr 2010 in
der KEP-Branche tatig sind (BES_Kep) der KEP-Branche tatig sind (BES_Kep)
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niedrige Z-Score-Werte hohe Z-Score-Werte  niedrige Z-Score-Werte hohe Z-Score-Werte
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Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéftigten- Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéftigten-
statistik, 1999, eigene Berechnungen; Karten- statistik, 1999, eigene Berechnungen; Karten-
grundlage: BUNDESAMT FUR KARTOGRAPHIE UND GEODA-  grundlage: BUNDESAMT FUR KARTOGRAPHIE UND GEODA-
SIEO. J. SIE 0. J.

Die Visualisierung der Hot-Spots zeigt, dass liber den Raum verteilt eine Vielzahl von klei-
nen Hot-Spots existiert. Wahrend sich die relevanten Logistikbeschaftigten insgesamt in
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relativ wenigen groBen Konzentrationsraumen ballen (siehe Abschnitt 5.2.3.2), lasst sich
bei der Verteilung der in der KEP-Branche tatigen Logistikbeschaftigten eine eher dezent-
rale Konzentration feststellen.® Beim Vergleich der Hot-Spot-Karten der Beschaftigten-
verteilung 1999 und 2010 fallen mit einer Ausnahme nur kleinere Anderungen auf. Bei
der einen Ausnahme handelt es sich um die Region Nirnberg, in der im Jahr 2010 im Ver-
gleich zu 1999 keine Ballung an Logistikbeschaftigten der KEP-Branche mehr existiert.

Bei den Hot-Spot-Regionen handelt es sich zum einen um die groflen deutschen Ballungs-
raume, wobei insbesondere Berlin und Kéln als wichtige Standorte zu nennen sind. Zum
anderen finden sich aber auch auBerhalb der groRen Ballungsraume Standorte, die flr die
KEP-Branche eine groRe Bedeutung haben. Hier sind vor allem der Landkreis Hersfeld-
Rotenburg, in dem aufgrund seiner zentralen Lage eine Vielzahl der zentralen Hubs von
KEP-Dienstleistern und Online-Handlern entstanden sind, sowie der Landkreis Nordsach-
sen mit dem hier befindlichen DHL-Luftfrachtdrehkreuz am Flughafen Halle-Leipzig zu
nennen.

Abbildung 78: Anteil der Logistikbeschaftigten der KEP-Branche an den Logistikbeschaftigten insgesamt
im Jahr 2010 sowie Verdanderung des Anteils im Zeitraum 1999 bis 2010

Anteil der in der KEP-Branche Beschaftigten
an der Gesamtzahl der Logistikbeschéaftigten
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2 . : ® Zunahme des Anteils

/ ® Rickgang des Anteils

7/, Keine Daten vorhanden

100

[: Kilometer

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010, eigene Berechnungen; Kartengrund-
lage: Bundesamt flir Kartographie und Geodasie o. J.

58 Da in die mit dem Programm ArcGIS durchgefiihrte Hot-Spot-Analyse falschlicherweise automatisch die-
jenigen NUTS-3-Gebiete, fiir die keine Werte vorliegen, mit dem Wert ,,0“ mit einflieRen, sind die Hot-
Spot-Karten zur raumlichen Verteilung der KEP-Branche zumindest im Umfeld der NUTS-3-Gebiete mit
fehlenden Daten mit Vorsicht zu betrachten. Allerdings ist davon auszugehen, dass in den meisten Fallen
Beschaftigtenzahlen aufgrund eines zu geringen Unternehmensbestandes aus Datenschutzgriinden nicht
ausgewiesen werden. Deshalb fiihrt die Einbeziehung der Gebiete mit fehlenden Daten nicht zu einer gra-
vierenden Verzerrung der Analyseergebnisse.



Abbildung 78 zeigt, dass die Landkreise Hersfeld-Rotenburg und Nordsachsen bezliglich
des Anteils der Logistikbeschaftigten der KEP-Branche an den Gesamtbeschaftigten eine
herausragende Rolle einnehmen. Die beiden Landkreise gehéren zudem zu den TOP-5-
Standorten auf NUTS-3-Ebene in Bezug auf die absolute Zahl an Logistikbeschaftigten in
der KEP-Branche und in Bezug auf deren Entwicklung zwischen 1999 und 2010.>°

5.2.4.3. Fazit

Eine Zunahme der Bedeutung der KEP-Branche lasst sich durch den starken Anstieg der
Beschaftigtenzahlen im KEP-Bereich bestatigen. Zudem zeigen die Auswertungen die de-
zentralen Netzstrukturen der KEP-Branche und die besondere Bedeutung einiger Regio-
nen als Hub-Standorte der KEP-Branche. Durch einen hohen Anteil an KEP-Beschaftigten
zeichnen sich vor allem die beiden wichtigen Hub-Standorte Hersfeld-Rotenburg (natio-
nales Landverkehrs-Hub) und Nordsachsen (internationales DHL-Hub) aus. In beiden Re-
gionen konnte im betrachteten Zeitraum zudem ein Uberdurchschnittliches Beschafti-
gungswachstum im Logistikbereich festgestellt werden.

5.2.5. Annahme ,Standortfaktoren”

»Eine réumliche Ballung an Logistikimmobilien ldsst sich in denjenigen Regionen fest-
stellen, die sich durch eine iiberdurchschnittlich gute Erreichbarkeit sowie durch eine
gute Flidchenverfiigbarkeit auszeichnen.”

Im Folgenden werden die Zusammenhange zwischen der Erreichbarkeit bzw. der Flachen-
verfligbarkeit und den Fertigstellungen von relevanten Warenlagergebauden auf NUTS-
3-Ebene untersucht. Zudem werden mogliche sonstige Einflussfaktoren auf die Wahl der
Standorte fiir Logistikimmobilien betrachtet. Nach Feststellung der Bedeutung einzelner
Standortfaktoren werden die einzelnen NUTS-3-Gebiete auf ihre Standortqualitdten hin
Uberprift.

5.2.5.1. Standortfaktor Erreichbarkeit

Beziglich der Erreichbarkeit konzentriert sich die Untersuchung zunachst auf die Erreich-
barkeit von Absatzgebieten/Endkunden. Hierfir werden in einem ersten Schritt die vom
BBSR veroffentlichten Daten zur erreichbaren Tagesbevolkerung betrachtet.

Tageserreichbarkeit

Bei Gegenliberstellung der Baufertigstellungen von relevanten Warenlagergebauden und
der jeweiligen erreichbaren Tagesbevolkerung auf NUTS-3-Ebene ergibt sich ein Korrela-

59 GroRe Beschiftigtenzuwéchse sind zudem in Augsburg festzustellen. Diese sind jedoch mit groBer
Wahrscheinlichkeit auf die Veranderung der WZ-Klassifizierung eines Unternehmens zuriickzufiihren. So
haben zeitgleich zu den Beschéftigtenzuwachsen in der WZ-Kategorie | 64.1 ,Kurier-, Express- und Paket-
dienste” (+1.071) vergleichbar starke Abgange in den Kategorien A-F ,Produzierendes Gewerbe” (-1.242)
stattgefunden.
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tionskoeffizient (nach Spearman) in Hohe von 0,313. Dies deutet auf einen schwachen
Zusammenhang der Merkmale hin.

Tabelle 17: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der erreichbaren Tagesbevélkerung (Merkmal
ERR_Tagesbev)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman ,313" ,410" ,460" ,178™
r Pearson ,287" ,357" ,383" ,094

Quelle: BBSR 2008 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-
2010; eigene Berechnungen

Beim Vergleich der erreichbaren Tagesbevolkerung mit den Baufertigstellungen von in-
vestorenrelevanten Objekten ist ein etwas hoherer Korrelationskoeffizient feststellbar.
Die hochste Korrelation ergibt sich jedoch, wenn man die erreichbare Tagesbevoélkerung
den investorenrelevanten Baufertigstellungen der Bauherrenkategorie ,Handel, Verkehr
und Dienstleistungen” gegeniber stellt. Dies deutet darauf hin, dass dieser Standortfak-
tor vor allem fir Unternehmen aus dem Bereich Handel und Logistikdienstleistungen re-
levant ist.

Zur ndheren Untersuchung wird der Zusammenhang in Form eines Streudiagramms visu-
alisiert.

Abbildung 79: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der erreichbaren Tagesbevolkerung (ERR_Tages-
bev) und den summierten Baufertigstellungen an investorenrelevanten Warenlagergebauden im Zeitraum
1995 und 2010 (BAU_Inv) in Form eines Streudiagramms
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Quelle: BBSR 2008 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik, 1983-
2010; eigene Berechnungen



Hier zeigt sich zum einen, dass sich ein GroRteil der Gebiete mit unterdurchschnittlichen
Werten bei der erreichbaren Tagesbevolkerung durch eine geringe Bautatigkeit auszeich-
net. Wahrend nur knapp 25% der Gebiete mit unterdurchschnittlicher Bautatigkeit (Merk-
mal Bau_Inv) (iber eine Gberdurchschnittliche Erreichbarkeit verfiigt, sind es bei den Ge-
bieten mit Gberdurchschnittlicher Erreichbarkeit 60%. Stadte wie Duisburg und Hamburg
zeichnen sich sowohl durch eine Uberdurchschnittliche Erreichbarkeiten als auch eine
Uberdurchschnittliche Bautatigkeit im Bereich der relevanten Warenlagergebdaude aus.
Auf der anderen Seite existieren aber zahlreiche Gebiete mit guter Erreichbarkeit und ge-
ringer Bautautatigkeit (z. B. KéIn oder Berlin) sowie auch solche mit schlechter Erreich-
barkeit und umfangreicher Baufertigstellungen (z.B. Teltow-Flaming).

Das Beispiel des Berliner Umlandkreises Teltow-Flaming deutet auf einen Nachteil dieses
Indikators hin: Er erfasst die spezifischen Erreichbarkeiten von Standorten in grof3flachi-
gen Kreisen nicht optimal, da es sich bei den verwendeten Werten um bevolkerungsge-
wichte Durchschnittswerte der ermittelten Tageserreichbarkeiten auf Gemeindeebene
handelt. Der Landkreis Teltow-Flaming verfligt sowohl (iber direkt an das Berliner Stadt-
gebiet angrenzende Gemeinden mit Gberdurchschnittlicher Tageserreichbarkeit als auch
Uber relativ peripher gelegene Gemeinden. Die Erreichbarkeit des unweit von Berlin ge-
legenen Giterverkehrszentrums GroRbeeren, in dem sich der Gberwiegende Teil der im
Landkreis vorhandenen Logistikimmobilien befindet, wird durch den Durchschnittswert
der Erreichbarkeit der Gemeinden nicht adaquat abgebildet.

Potenzialerreichbarkeit Stral3e

Als ErreichbarkeitsmaR mit groRraumigerem Fokus wird die im Rahmen des ESPON-Pro-
jektes entwickelte Potenzialerreichbarkeit der Einwohner aller Regionen Europas verwen-
det.

Tabelle 18: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der stralRenbezogenen Potentialerreichbarkeit
(Merkmal ERR_PotStralie)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman ,163™ ,2317 ,249"" ,119"
r Pearson ,155™" ,173™ ,175™ ,105"

Quelle: ESPON 2006 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik,
1983-2010; eigene Berechnungen

Die Betrachtung der Korrelationskoeffizienten zeigt, dass lediglich ein schwacher Zusam-
menhang zwischen der raumlichen Verteilung der investorenrelevanten Baufertigstellun-
gen und der Potenzialerreichbarkeit (iber die StraBe besteht. Auch in diesen Fall erhéht
sich die Korrelation leicht, wenn man lediglich die vom Bauherrentyp ,Handel, Verkehr,
Dienstleistungen” errichteten Objekte betrachtet.
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Abbildung 80: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der straBenbezogenen Potenzialerreichbarkeit
(Merkmal ERR_PotStralRe) und den summierten Baufertigstellungen an investorenrelevanten Warenlager-
gebauden im Zeitraum 1995 und 2010 (BAU_Inv) in Form eines Streudiagramms
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Quelle: ESPON 2006 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik,
1983-2010; eigene Berechnungen

Stellt man die Baufertigstellungen von relevanten Warenlagergebauden in den NUTS-3-
Gebieten den straRenbezogenen Potenzialerreichbarkeiten der Gebiete (dargestellt sind
die standardisierten Daten) in Form eines Streudiagramms gegeniber, so zeigt sich, dass
in Stadten mit unterdurchschnittlicher Potenzialerreichbarkeit meist geringe Baufertig-
stellungen zu beobachten sind. Ausnahmen bilden Hamburg und der Berliner Umland-
kreis Teltow-Flaming aufgrund ihrer etwas abseitigen Lage auRerhalb des zentraleuropa-
ischen Verdichtungsraums (,,Blaue Banane”).

Auf der anderen Seite finden sich zahlreiche Gebiete mit liberdurchschnittlicher Potenzi-
alerreichbarkeit und geringen Baufertigstellungszahlen. Ein Beispiel hierfiir ist die Stadt
Leverkusen, die aufgrund ihrer zentralen Lage im Ballungsraum Rhein-Ruhr tiber eine
Uberdurchschnittliche stralenbezogene Potenzialerreichbarkeit verfiigt, sich vor allem
aus industriehistorischen Griinden sowie aus Griinden der Flachenknappheit jedoch nicht
als Logistikstandort positioniert und in der Vergangenheit auch nicht aktiv um Logistikan-
siedlungen geworben hat. Obwohl Gebiete mit einem hohen Zuwachs an Warenlagerge-
bduden haufig Uber eine Giberdurchschnittliche Potenzialerreichbarkeit verfiigen, bedingt
eine gute Potenzialerreichbarkeit also nicht automatisch eine tGberdurchschnittliche Bau-
tatigkeit in diesem Gebdudesegment.

Fahrzeit zur ndchsten Bundesautobahn

Aufgrund der besonderen Bedeutung des Verkehrstragers Strafle im europaischen Giter-
landverkehr sollen im Folgenden zwei weitere straBenbezogene Erreichbarkeitsindikato-
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ren betrachtet werden. Ein Merkmal ist die vom BBSR ermittelte durchschnittliche Fahr-

zeit zur nachsten Autobahnauffahrt. Die Ermittlung der Korrelationskoeffizienten zeigt

hier lediglich eine schwache negative Korrelation zu den investorenrelevanten Baufertig-

stellungen, die vom Bauherrentyp , Handel, Verkehr, Dienstleistungen” errichtet wurden.

Tabelle 19: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der durchschnittlichen Fahrzeit zum nachsten Auto-
bahnanschluss (Merkmal ERR_FahrzBAB)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman -,019 -,185™ -,265™" ,014
r Pearson -,096 -,167™ -,195"" -,025

Quelle: INKAR 2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-

2010; eigene Berechnungen

Das Streudiagramm lasst jedoch einen deutlicheren Zusammenhang vermuten. NUTS-3-

Gebiete mit einer hohen Bautatigkeit im Bereich der relevanten Warenlagergebaude

zeichnen sich in der Regel durch eine unterdurchschnittliche Entfernung zur nachsten Au-

tobahn aus.

Abbildung 81: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der durchschnittlichen Fahrzeit zum nachsten

Autobahnanschluss (Merkmal ERR_FahrzBAB) und den summierten Baufertigstellungen an investorenrele-

vanten Warenlagergebauden im Zeitraum 1995 und 2010 (BAU_Inv) in Form eines Streudiagramms
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Quelle: INKAR 2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-
2010; eigene Berechnungen

So lasst sich von allen NUTS-3-Gebieten mit mehr als 150.000 m? Baufertigstellungen in

weniger als 30 Minuten die ndachste Autobahn erreichen. Mit Ausnahme des Landkreises
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Teltow-Flamig®® liegt zudem in allen NUTS-3-Gebieten mit Baufertigstellungen von mehr
als 300.000 m? Nutzflache die durchschnittliche Fahrzeit zur nachsten Autobahn unter
dem Mittelwert von knapp 14 Minuten. Gleichzeitig ist klar erkennbar, dass eine gute Au-
tobahnerreichbarkeit nicht automatisch eine hohe Bautatigkeit mit sich bringt. Trotzdem
zeigt dieser Indikator erwartungsgemal3, dass eine tGberdurchschnittlich schlechte Auto-
bahnerreichbarkeit ein grofes Hemmnis zur Entwicklung eines Logistikstandortes ist.

Qualitat der Autobahnanbindung

Neben der generellen Zuganglichkeit zum Autobahnnetz soll als zweites Merkmal die qua-
litative Bedeutung der in der Ndhe befindlichen Autobahnen in Bezug auf die Einbindung
in das Ubergeordnete Autobahnnetz als Einflussfaktor auf das Standortwahlverhalten un-
tersucht werden. Hier zeigt sich bei der Gegenliberstellung mit den Baufertigstellungen
an relevanten Warenlagergebauden eine mittelstarke Korrelation.

Tabelle 20: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebauden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der Qualitdt der Autobahnanbindung (Merkmal
ERR_QualBAB)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman ,410** ,459** ,462** ,275%*
r Pearson Keine Berechnung von Korrelationskoeffizienten von ordinalskalierten Werten moglich

Quelle: BUNDESANSTALT FUR STRARENWESEN 2011 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER,
Bautdtigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Da das Merkmal ,, Qualitat der Autobahnanbindung” (ERR_QualBAB) ,,nur” ordinalskaliert
vorliegt, ist eine Darstellung in Form eines Streudiagramms nur eingeschrankt moglich.
Deshalb wird die Verteilung der Baufertigstellungen auf die verschiedenen Qualitatsstu-
fen der Autobahnanbindung in einem Box-Plot-Diagramm dargestellt.

In dem Box-Plot-Diagramm geben das obere und untere Ende der dunkelblauen , Box”
den oberen und unteren Quartilswert an und die Linien auBerhalb der Box enden im Ma-
ximal- und Minimalwert. Innerhalb der Box ist der Median als orangener Strich gekenn-
zeichnet. Es zeigt sich, dass mit zunehmender Qualitat der vorhandenen Autobahnanbin-
dung der untere und obere Quartilswert sowie der Median kontinuierlich ansteigen.

50 Das Beispiel Teltow-Flaming zeigt erneut, wie problematisch die Aggregation von gemeindebezogen be-
rechneten Werten auf NUTS-3-Ebene durch flaichengewichtete Mittelwerte ist
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Abbildung 82: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der Qualitdt der Autobahnanbindung (Merkmal
ERR_QualBAB) und den summierten Baufertigstellungen an investorenrelevanten Warenlagergebauden
im Zeitraum 1995 und 2010 (BAU_Inv) in Form eines Box-Plot-Diagramms
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Obwohl die NUTS-3-Region mit der hochsten Zahl an Baufertigstellungen der Kategorie
der Regionen mit international bedeutendem Autobahnanschluss zuzuordnen ist, deuten
die Quartilswerte sowie der Median darauf hin, dass Regionen, die liber einen Kreuzungs-
punkt (inter-) nationaler Autobahnen verfiigen, im Durchschnitt Gber noch umfangrei-
chere Baufertigstellungen verfiigen als die Regionen mit internationalem Autobahnan-
schluss und damit potenziell noch attraktiver als Standort flir Logistikimmobilien erschei-
nen.

Seehafenerreichbarkeit

Neben der vor allem strallenbezogenen Erreichbarkeit von Absatzgebieten bzw. Kunden
wird haufig die Erreichbarkeit von bzw. die Anbindung an multimodale Knotenpunkte als
wichtiger Standortfaktor fir Logistikbetriebe beschrieben. Relevante multimodale Ver-
kehrsknotenpunkte sind vor allem die internationalen Seehafen. Die Erreichbarkeit von
Seehéfen soll mit Hilfe des Merkmals ERR_Seehafen untersucht werden.

Tabelle 21: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der Seehafenerreichbarkeit (Merkmal ERR_Seeha-
fen)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman ,089 ,105* ,086 ,109”
I Pearson ,326** ,370** ,315%* ,131%*
rp h
earson ohne '144** ’125* 1112* ’134**

Hamburg

Quelle: HAMBURGER HAFEN 2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitssta-
tistik, 1983-2010; eigene Berechnungen
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Der Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman erkennt keinen Zusammenhang zwi-
schen der rdaumlichen Verteilung der Baufertigstellungen und der Seehafenerreichbarkeit
der NUTS-3-Gebiete. Bei Betrachtung des Korrelationskoeffizienten nach Pearson ist je-
doch eine leichte Korrelation festzustellen.

Abbildung 83: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der Seehafenerreichbarkeit (Merkmal ERR_See-
hafen) und den summierten Baufertigstellungen an investorenrelevanten Warenlagergebduden im Zeit-
raum 1995 und 2010 (BAU_Inv) in Form eines Streudiagramms
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Quelle: HAMBURGER HAFEN 2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautétigkeitssta-
tistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Der Grund hierfir lasst sich im Streudiagramm ablesen. Das Streudiagramm macht deut-
lich, dass die positive Korrelation nach Pearson nahezu vollstandig vom , Ausreillerwert”
der Stadt Hamburg beeinflusst wird. Berechnet man den Korrelationskoeffizienten nach
Pearson unter Ausschluss der Hamburger Werte, zeigt auch dieser Koeffizient nahezu
keine Korrelation an.

Da es sich bei den AusreiBerwerten fiir Hamburg nicht um Messfehler sondern um nach-
vollziehbare Werte handelt, ist die durch den Pearsonschen Korrelationskoeffizienten er-
mittelte leichte Korrelation nicht ganzlich als fehlerhaft zu bewerten. Trotzdem erscheint
es als sinnvoll, Hamburg in diesem Zusammenhang als ,Sonderstandort” zu betrachten
und von keiner generellen Korrelation auszugehen.

Erreichbarkeit von KV-Terminals

Ein dhnliches Bild ergibt sich, wenn man den Baufertigstellungen an relevanten Warenla-
gergebduden das Merkmal , Erreichbarkeit von KV-Terminals”“ (ERR_KVTerm) entgegen-
stellt, welches nicht nur die KV-Kapazitaten der Seehafen sondern auch die der Hinter-
land-Terminals bericksichtigt.
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Tabelle 22: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der Erreichbarkeit von KV-Terminals (Merkmal
ERR_KVTerm)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
I Spearman ,232" ,268" ,265™" ,1947
r Pearson ,393" 470" 429" 1727
rp h
earson ohne 250" 291 290" 1185

Hamburg

Quelle: BVU, INTRAPLAN 2007 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatis-
tik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Auch hier ist die Korrelation nach Pearson deutlich héher als der Rangkorrelationskoeffi-
zent nach Spearman. Und auch hier zeigt das Streudiagramm (Abbildung 84) wieder die
»AusreiBerrolle” des Standorts Hamburg.

Anders als bei der Seehafenerreichbarkeit ist aber auch iber den Rangkorrelationskoeffi-
zienten sowie liber den Pearsonschen Korrelationskoeffizienten unter Ausschluss Ham-
burgs eine schwache Korrelation zu messen. Dies bedeutet, dass die Erreichbarkeit von
KV-Terminals zumindest einen geringen Einfluss auf die Standortwahl von Logistikimmo-
bilien hat.

Abbildung 84: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der KV-Terminalanbindung (Merkmal
ERR_KVTerm) und den summierten Baufertigstellungen an investorenrelevanten Warenlagergebauden im
Zeitraum 1995 und 2010 (BAU_Inv) in Form eines Streudiagramms
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tik, 1983-2010; eigene Berechnungen
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Entfernung zum nachsten KV-Terminal

Die Korrelationskoeffizienten deuten bei der Betrachtung des Merkmals ,,Entfernung zum
nachsten KV-Terminal“ (ERR_EntfKV) auf eine schwache negative Korrelation hin. Es zeigt
sich ein leichter Zusammenhang zwischen der Nahe zum nachsten KV-Terminal und der
Bautatigkeit im Bereich Warenlagergebaude, wobei der Korrelationskoeffizient bei Be-
trachtung der Verteilung der investorenrelevanten Bestdande etwas hoher als bei Betrach-
tung des Gesamtbestandes ausfallt.

Tabelle 23: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der durchschnittlichen Entfernung zum néchsten
KV-Terminal (Merkmal ERR_EntfKV)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman -,217™ -,334™ -,379™ 117
r Pearson -,237" -,299"" -,315™ -,155™

Quelle: BBSR 2004 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-
2010; eigene Berechnungen

Betrachtet man das Streudiagramm, so ldsst sich sogar ein deutlicherer Zusammenhang
feststellen. Es zeigt sich, dass wichtige Logistikstandorte weit entfernt vom nachsten KV-
Terminal in Deutschland nicht zu finden sind. Dies bedeutet im Umkehrschluss allerdings
nicht, dass es sich bei allen nahe an KV-Terminals gelegenen NUTS-3-Gebieten um wich-
tige Logistikstandorte handelt —in vielen Fallen ist dies nicht der Fall.

Abbildung 85: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der durchschnittlichen Entfernung zum nachs-
ten KV-Terminal (Merkmal ERR_EntfKV) und den summierten Baufertigstellungen an investorenrelevanten
Warenlagergebduden im Zeitraum 1995 und 2010 (BAU_Inv) in Form eines Streudiagramms
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Trotzdem zeigt sich, dass hohe Bestande an fertiggestellten Warenlagergebauden nur an
Standorten zu finden sind, die sich durch eine Nahe zu KV-Terminals auszeichnen. Dabei
bleibt ungeklart, ob Logistikimmobilien von KV-Terminals angezogen werden oder KV-Ter-
minals von Logistikimmobilien.

Flughafenerreichbarkeit

Als letztes Erreichbarkeitsmerkmal soll die Flughafenerreichbarkeit (ERR_Flughafen) un-
tersucht werden. Bei der Gegeniberstellung mit der Bautatigkeit im Bereich Warenlager-
gebdude deutet der Korrelationskoeffizient nicht auf einen Zusammenhang hin.

Tabelle 24: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebauden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der Flughafenerreichbarkeit (Merkmal ERR_Flugha-
fen)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman ,165™ ,196™" ,178™ ,126”
r Pearson ,013 ,030 ,062 -,039

Quelle: ADV 2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-
2010; eigene Berechnungen

Der fehlende Zusammenhang wird durch die Betrachtung des Streudiagramms bestatigt.
Abbildung 86: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der Flughafenerreichbarkeit (Merkmal

ERR_Flughafen) und den summierten Baufertigstellungen an investorenrelevanten Warenlagergeb&duden
im Zeitraum 1995 und 2010 (BAU_Inv) in Form eines Streudiagramms
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Quelle: ADV 2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitigkeitsstatistik, 1983-
2010; eigene Berechnungen
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Tendenziell deutet sich sogar eher eine negative Beeinflussung der Bauaktivitaten von der
Flughafenerreichbarkeit an. Wahrend viele flughafennahe NUTS-3-Gebiete im Frank-fur-
ter Umfeld eher durch eine geringe Bautatigkeit im Bereich Warenlagergebaude auffallen,
sind wichtige Logistikstandorte wie Bremen und Hamburg weit von den wichtigen Fracht-
flughafen entfernt.

5.2.5.2. Standortfaktor Flachenverfiigbarkeit und Baulandpreise

Bei der Betrachtung des Standortfaktors Flachenverfligbarkeit werden sowohl das Vor-
handensein von ausreichend grofen Grundstlicken als auch die Verfligbarkeit von preis-
lich akzeptablen Flachenangeboten in die Untersuchung einbezogen.

Bestand an Gewerbe- und Industrieflichen (GE-/Gl-Flachen)

Als Indikator fiir die Flachenverfigbarkeit wird der Bestand an GE-/GI-Flachen in Form des
Merkmals FLA_GeGil0 verwendet. Dabei wird davon ausgegangen, dass in Kommunen
mit groRen GE-/GI-Flachenbestinden in der Vergangenheit groRere Flachenausweisun-
gen stattgefunden haben und allein aufgrund der natirlichen Nutzerfluktuation auch in
groBerem Umfang wiedernutzbare Flachen in bestehenden GE-/Gl-Gebieten zur Verfu-
gung stehen.

Tabelle 25: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und dem Bestand an GE-/GI-Flachen in den NUTS-3-Ge-
bieten (Merkmal FLA_GeGe2010)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman ,624™" ,5317" ,419™ ,452™"
r Pearson ,634"" ,542™" ,488"" ,360™"
r Pearson mit Kontroll- 528" 409" 344" 319"

variable BES_Ges2010

Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT 2010d und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautétig-
keitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Zwischen den Baufertigstellungen von relevanten Warenlagergebauden und dem Be-
stand an GE-/GI-Flachen ist auf NUTS-3-Ebene ein deutlicher Zusammenhang zu erken-
nen. Der Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman betragt 0,624, der Korrelationsko-
effizient nach Pearson sogar 0,634. Die investorenrelevanten Objekte alleine betrachtet
weisen einen etwas geringeren Korrelationskoeffizienten auf.



Abbildung 87: Darstellung des Zusammenhangs zwischen dem Bestand an GE- und GI-Flachen (Merkmal
FLA_GeGe2010) und den summierten Baufertigstellungen an Warenlagergebduden im Zeitraum 1995 und
2010 (BAU_Inv) in Form eines Streudiagramms
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Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT 2010d und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatig-
keitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Auch im Streudiagramm ist die Korrelation gut zu erkennen. So sind beispielsweise in allen
NUTS-3-Gebieten mit mehr als 500.000 m? fertiggestellter Nutzfliche mindestens 1.000
ha GE-/GI-Flache vorzufinden, wahrend von den Gebieten mit einem geringerem Umfang
an Baufertigstellungen nur knapp 22% Uber derartig umfangreiche GE-/Gl-Flachenbe-
stande verfiigen.

Um die Bedeutung des Merkmals FLA_GeGi10 als Indikator fiir die Flichenverfiigbarkeit
genauer einschatzen zu kénnen, wird ein partieller Korrelationskoeffizient mit der Kon-
trollvariable , Zahl der Beschéftigten im Jahr 2010“ (BES_Ges2010) ermittelt. Die Berech-
nung des partiellen Korrelationskoeffizienten erfolgt aufgrund der Vermutung, dass ein
hoher GE-/Gl-Flachenbestand nicht nur aufgrund der damit verbundenen besseren Fla-
chenverfiigbarkeit sondern auch aufgrund des groRen Unternehmensbestandes und der
damit verbundenen groRen Zahl an potenziellen Kunden fiir die Ansiedlung von Logistik-
betrieben interessant ist. Mit Hilfe der Kontrollvariable BES_Ges2010 kann der Einfluss
dieses Faktors auf die Baufertigstellungen untersucht werden. Es zeigt sich, dass der Kor-
relationskoeffizient bei dieser Berechnung deutlich zuriickgeht, jedoch immer noch eine
zumindest schwache Korrelation bestehen bleibt. Ahnliche Ergebnisse ergeben sich,
wenn als Kontrollvariable die absolute Bevolkerungszahl eingesetzt wird. Es ist also fest-
zuhalten, dass zwischen dem Bestand an GE-/GI-Flachen und der Bautatigkeit im Bereich
Warenlagergebdude ein mittlerer bis starker Zusammenhang besteht, der jedoch nicht
allein auf der damit verbundenen Flachenverfiigbarkeit beruht, sondern zum Teil auch auf
allgemeine Agglomerationsvorteile zuriickzufihren ist.
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Zusatzlich zum Gesamtbestand an GE-/GI-Flachen wird als zweiter Indikator fur die Fl&-
chenverfugbarkeit die Veranderung des Bestandes an GE-/GlI-Flachen in Form des Merk-
mals ,Verdnderung des GE-/Gl-Flichenbestandes zwischen 1996-2010“ (FLA_GeGi96-10)
verwendet.

Tabelle 26: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der Veranderung des GE-/GI-Flachenbestandes im
Zeitraum 1996 und 2010 in den NUTS-3-Gebieten (Merkmal FLA_GeGe96-10)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman ,451" ,252™" ,166™" ,306™"
r Pearson ,320™" ,172™ ,118" ,215™"

Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT 2010d und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautétig-
keitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Hier ist bei Gegeniberstellung mit den Baufertigstellungen von relevanten Warenlager-
gebauden eine malige Korrelation festzustellen, welche sich auch im Streudiagramm ab-
bildet. Allerdings zeigt sich, dass der Zusammenhang mit dem Flachenzuwachs im Bereich
der Gewerbe- und Industriegebiete bei alleiniger Betrachtung der investorenrelevanten
Baufertigstellungen deutlich geringer ausfallt als bei Betrachtung der gesamten Baufer-
tigstellungen. Dies ist unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass der Anteil des beson-
ders GE-/GI-Flachen-affinen Bauherrentyps ,Produzierendes Gewerbe” bei Betrachtung
aller relevanten Warenlagergebaude hier groRer ist als bei alleiniger Betrachtung der in-
vestorenrelevanten Objekte.

Abbildung 88: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der Veranderung des GE-/GI-Fldchenbestandes
im Zeitraum 1996 und 2010 in den NUTS-3-Gebieten (Merkmal FLA_GeGe96-10) und den summierten
Baufertigstellungen an Warenlagergebauden im Zeitraum 1995 und 2010 (BAU_Inv) in Form eines Streudi-
agramms (keine Daten aus Schleswig-Holstein, Sachsen-Anhalt, Thiringen und Berlin)
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In den NUTS-3-Gebieten mit umfangreichen Baufertigstellungen ist in den meisten Fallen
ein Zuwachs an GI-/GE-Flachenbestdanden zu erkennen. Einer der wenigen AusreilRer stellt
hier die Stadt Dortmund dar. Hier ist allerdings zu beachten, dass die Umnutzung von In-
dustriebrachen, auf die der Riickgang des GE-/GI-Flachenbestandes in Dortmund zurtick-
zufiihren ist, auch zu einem Hinzugewinn von Flachen fiur Logistikansiedlungen gefiihrt
hat. Diese Brachflichenpotenziale werden aber {iber das Merkmal FLA_GeGi96-10 nicht
erfasst, was einen deutlichen Nachteil fir die Nutzung dieses Merkmals als Indikator fiir
die Flachenverfligbarkeit darstellt.

Bei den Gebieten mit geringen Baufertigstellungen gibt es zahlreiche AusreiSer nach un-
ten und nach oben, wobei es sich dabei fast ausschlieflich um ostdeutsche Kommunen
handelt. Es zeigt sich, dass viele ostdeutsche Kommunen trotz stark Giberdurchschnittli-
chem Flachenangebot aufgrund ungiinstiger Erreichbarkeitswerte fiir Logistikansiedlun-
gen wenig attraktiv sind.

Baulandpreise

Die Bedeutung der Baulandpreise als Indikator fiir die Attraktivitat einer Kommune hin-
sichtlich des Flichenangebotes wird mit Hilfe des Merkmals FLA_Preis untersucht.

Tabelle 27: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und der durchschnittlichen Bauland-Verkaufspreisen im
Zeitraum 1995-2010 (Merkmal FLA_Preis)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman ,166™" ,220™" ,304"" ,036
r Pearson ,112° ,183™" ,212° ,009

Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT 2010e und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatig-
keitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Bei Gegeniliberstellung mit den Baufertigstellungen von relevanten Warenlagergebauden
ist Uber Korrelationskoeffizienten eine leichte positive Abhangigkeit der Merkmale zu er-
kennen, wobei die hdchste Korrelation mit den investorenrelevanten Baufertigstellungen
der Bauherrenkategorie ,Dienstleister” besteht. Im Streudiagramm ist dieser Zusammen-
hang dagegen nicht zu erkennen.
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Abbildung 89: Darstellung des Zusammenhangs zwischen der Verdnderung des GE-/GI-Flachenbestandes
im Zeitraum 1996 und 2010 in den NUTS-3-Gebieten (Merkmal FLA_GeGe96-10) und der durchschnittli-
chen Bauland-Verkaufspreisen im Zeitraum 1995-2010 (Merkmal FLA_Preis)
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Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT 2010e und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitig-
keitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Es zeigt sich sogar, dass sich NUTS-3-Gebiete mit hoher Bautatigkeit im Bereich Warenla-
gergebdude durch niedrige bis mittelhohe Baulandpreise auszeichnen, wahrend in Gebie-
ten mit stark Giberdurchschnittlichen Baulandpreisen (insbesondere in Miinchen, Stutt-
gart und Frankfurt am Main) Baufertigstellungen nur in relativ geringem Umfang zu be-
obachten sind. Eine Ausnahme stellt Hamburg dar. Hier sorgen anscheinend andere
Standortvorteile (z.B. die Seehafenanbindung) dafiir, das Logistikunternehmen bereit
sind, hohe Grundstlickspreise zu akzeptieren.

5.2.5.3. Sonstige Standortfaktoren

Neben den genannten Standortfaktoren, die auf die Erreichbarkeit und die Flachenver-
fligbarkeit abzielen, sollen im Folgenden einige weitere Faktoren angesprochen werden,
die in der Literatur als relevant eingeschatzt werden. Dabei werden allerdings nur dieje-
nigen Standortfaktoren betrachtet, fiir die sinnvoll erscheinende Merkmale bzw. Indika-
toren herangezogen werden konnten. Deshalb ist es mdglich, dass einige moglicherweise
relevante Einflussfaktoren unbericksichtigt bleiben. Zudem ist zu beachten, dass auf die
Untersuchung von primaren Agglomerationsindikatoren wie der Bevolkerungs- oder Be-
schaftigtenzahl und dem Bruttoinlandsprodukt an dieser Stelle verzichtet wird, da diese
bereits indirekt in den Erreichbarkeitsindikatoren ERR_Tagesbev (hier wird bei der Bewer-
tung der erreichbaren Standorte auch auf die wirtschaftliche Komponente eingegangen)
und ERR_PotStraRe erfasst sind. Uber die beiden genannten Erreichbarkeitsindikatoren
kénnen die Ballungsvorteile mit Hilfe der dahinterstehenden Gravitationsmodelle auch
Uber die NUTS-3-Grenzen hinweg erfasst werden, weshalb sie als Indikatoren den direk-
ten Agglomerationsindikatoren vorgezogen werden.
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Gewerbesteuerhebesatz

Mit Hilfe des Indikators STE_Gewerbe, welcher den Gewerbesteuerhebesatz auf NUTS-3-
Ebene abbildet, soll der Einfluss kommunaler Steuerunterschiede auf das Standortwahl-
verhalten der Logistikbranche untersucht werden. Es zeigt sich, dass ein Einfluss des Ge-
werbesteuerhebesatzes auf die Baufertigstellungen von Warenlagergebauden mit Hilfe
von Korrelationskoeffizienten nicht nachgewiesen werden kénnen.

Tabelle 28: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und dem Gewerbesteuerhebesatz (Merkmal STE_Ge-
werbe)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman ,008 ,111* ,136** ,042
I Pearson ,102" ,168™" ,196™ ,041

Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT 2010c und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatig-
keitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Durchschnittliches Einkommen der privaten Haushalte

Die Korrelationskoeffizienten zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebau-
den und dem verfligbaren Einkommen privater Haushalte je Einwohner (Indikator
BES_Eink) deutet dagegen auf einen leicht positiven Zusammenhang hin. Die Vermutung,
dass Unternehmen aus der Logistikbrache durch ein niedriges Einkommensniveau und die
damit verbundenen niedrigeren Arbeitskosten angezogen werden, kann also nicht besta-
tigt werden.

Tabelle 29: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebduden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und dem verfligbaren Einkommen privater Haushalte je
Einwohner (Merkmal BES_Eink)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
I Spearman ,349" ,256™" ,257" ,188™
I Pearson ,239™" ,168™ ,147™ ,133™
I' Pearson mit Kontroll- 179" 101" 079 104"

variable BES_Ges2010

Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT 2010b und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautétig-
keitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die feststellbare leicht positive Korrelation zumin-
dest zum Teil auf das tendenziell hohere Einkommensniveau in den aufgrund der positi-
ven Erreichbarkeitswerte ohnehin attraktiven Ballungsrdaumen zuriickzufiihren ist. Dies
wird durch die Ermittlung des partiellen Korrelationskoeffizienten mit der Kontrollvari-
able BES_Ges2010 (absoluten Beschaftigtenzahlen) bekraftigt.
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Anteil der Beschéaftigten im Produzierenden Gewerbe

Eine leichte Korrelation ist bei der Gegenliberstellung mit dem Anteil der Beschéftigten
im Produktionssektor festzustellen. Diese ist im Bereich der investorenrelevanten Objekte
aber nur im Segment der von Bauherren aus dem Produzierenden Gewerbe errichteten
Objekte erkennbar.

Tabelle 30: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebauden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und dem Anteil der Beschaftigten im Produzierenden
Gewerbe (Merkmal BES_AntPro)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
I Spearman 254 ,095 -012 206
I Pearson 146" ,000 -,070 ,181**

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010 und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES
BUNDES UND DER LANDER, Bautdtigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

BIP pro Einwohner

Als Indikator zur Messung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der Kreise und kreis-
freien Stadte kommt der Indikator Bruttoinlandsprodukt je Einwohner zum Einsatz.
Tabelle 31: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebauden (Merkmale

BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und dem Bruttoinlandsprodukt je Einwohner (Merkmal
BEV_BIP2009)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
I Spearman ,119° ,1417 ,162" ,087
I Pearson ,058 ,1107 ,100” ,065

Quelle: STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER LANDER 0. J. f und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND
DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Es zeigt sich, dass kein Einfluss der Hohe des Bruttoinlandsproduktes je Einwohner auf die
Baufertigstellungen von Warenlagergebauden mit Hilfe von Korrelationskoeffizienten
nachgewiesen werden kdnnen.

Arbeitslosenquote

Der Indikator Arbeitslosenquote (BES_Alg2010) wird zur Abbildung der generellen Ver-
fligbarkeit von Arbeitskraften verwendet. Es zeigt sich, dass zwischen der Hohe der Ar-
beitslosigkeit und der Hohe der Baufertigstellungen in den NUTS-3-Gebieten ein leichter
negativer Zusammenhang besteht.
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Tabelle 32: Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen von Warenlagergebauden (Merkmale
BAU_Ges, BAU_Inv, BAU_InvDL und BAU_InvPro) und dem Gewerbesteuerhebesatz (Merkmal
BES_AIq2010)

BAU_Ges BAU_Inv BAU_InvDL BAU_InvPro
r Spearman -,326™ -,154™ -,120° -,154™
r Pearson -,208"" -,0,54 -,023 -,108"

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT 0. J und FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautitig-
keitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Dies widerspricht der Annahme, dass Gebieten mit hoher Arbeitslosigkeit und damit auch
einer guten Verfligbarkeit von Arbeitskraften fir Logistikansiedlungen besonders attrak-
tiv sind und sich durch ein Gberdurchschnittliches Niveau au Baufertigstellungen im Be-
reich Warenlagergebauden auszeichnen. Vielmehr scheint der Standortnachteil der wirt-
schaftlichen Strukturschwache, der in Gebieten mit hoher Arbeitslosigkeit in der Regel
festzustellen ist, die Vorteile eines groBen Arbeitskrafte-Pools mehr als auszugleichen.

5.2.5.4. Standort- und Attraktivitatskarte

Zur Darstellung der Attraktivitat von NUTS-3-Gebieten fiir die Errichtung von Logistikim-
mobilien wird aus den relevanten Standortfaktor-Variablen (Merkmalen) durch eine ad-
ditive Verknipfung ein Attraktivitatsindex erstellt.

Als relevant gelten alle Standortfaktor-Variablen, deren Rangkorrelationskoeffizient so-
wohl mit dem Merkmal BAU_Ges als auch mit dem Merkmal BAU_Inv grof3er als 0,2 ist
(dies trifft fir die Merkmale ERR_Tagesbev, ERR_QualBAB, ERR_KVTerm, ERR_EntfKV,
FLA_Gel10 und FLA_Ge96-10 zu).%! Die Standortfaktor-Variablen flieBen gewichtet in den
Attraktivitatsindex ein, wobei die Gewichtung durch Multiplikation des standardisierten
Variablenwertes mit einem Gewichtungsfaktor erfolgt. Als Gewichtungsfaktor wird der
gemittelte Rangkorrelationskoeffizient des Standortfaktors mit den Merkmalen BAU_Ges
und BAU_Inv verwendet.

Abbildung 90 zeigt die Attraktivitdt der NUTS-3-Gebiete in Kartenform.

Als wichtiges Unterscheidungskriterium gelten die Z-Werte des standardisierten (z-trans-
formierten) Attraktivitatsindex. Unterschieden werden vier Stufen der Attraktivitat:

e  Gebiete mit sehr geringer Attraktivitat fir Logistikansiedlungen, die sich durch stark
unterdurchschnittliche Z-Werte (von weniger als -1) auszeichnen

e  Gebiete mit unterdurchschnittlicher Attraktivitat, der Attraktivitatsindikator liegt un-
terhalb des arithmetischen Mittelwertes (Z-Wert < 0)

61 Auf die Einbeziehung des Merkmals BES_Einkommen wird verzichtet, da sich die Bedeutung dieses
Standortfaktors in Teilen aus den bereits in den Erreichbarkeitsfaktoren beriicksichtigten Agglomerations-
faktoren ableitet.
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e Gebiete mit Uberdurchschnittlicher Attraktivitat, der Attraktivitatsindikator liegt
oberhalb des arithmetischen Mittelwerte (Z-Wert > 0)

e TOP-Standorte, die sich durch stark iberdurchschnittliche Z-Werte (Z-Wert > 1) aus-
zeichnen.

Abbildung 90: Kartierung der Attraktivitat der deutschen NUTS-3-Gebiete fir Logistikansiedlungen gemaR
Attraktivitatsindex sowie Hervorhebung der Gebiete mit liberdurchschnittlicher Bautatigkeit im Bereich
Warenlagergebdude

Attraktivitat

gering (z-Wert < -1)
unterdurchschnittlich (z-Wert < 0)
uberdurchschnittlich (z-Wert > 0)
- TOP-Standorte (z-Wert > 1)

Bestand (an investorenrelev. Objekten)

W Gberdurchschnittliche Standorte
KR TOP 50-Standorte

Quelle: FDZ DER STATISTISCHEN AMTER DES BUNDES UND DER LANDER, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Be-
rechnungen; Kartengrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie o. J.

Neben der theoretischen Attraktivitat ist auch die reale Bedeutung der NUTS-3-Gebiete
als Standort fir Logistikimmobilien in der Karte abzulesen. Logistikstandorte mit einem
Uberdurchschnittlichen groRen Bestand an seit 1995 fertiggestellten investorenrelevan-
ten Warenlagergebauden sind einfach schraffiert dargestellt. Die 50 Standorte mit dem
hochsten Bestand an investorenrelevanten Objekten aus dem relevanten Zeitraum sind
durch eine Kreuzschraffur extra markiert.



Die Karte zeigt, dass die NUTS-3-Gebiete mit einer Gberdurchschnittlichen Attraktivitat
gleichzeitig haufig durch eine Giberdurchschnittliche Bautatigkeit auffallen - was zum gro-
Ren Teil darauf zurickzufiihren ist, dass der Attraktivitatsindex aus der Verteilung der
Bautatigkeit von Warenlagergebauden abgeleitet wurde. So sind in 36 der 50 attraktivs-
ten NUTS-3-Gebieten tiberdurchschnittliche Baufertigstellungen festzustellen.

Auffallig ist jedoch, dass vor allem GroR3stadte wie Miinchen, Kéln, Diisseldorf, Essen und
Leipzig zu den Fallen gehdren, in denen trotz festgestellter Standortattraktivitat nur eine
unterdurchschnittliche Bautatigkeit festgestellt wurde. Hier zeigt sich, dass (iber die im
Attraktivitatsindex bericksichtigten Standortfaktoren die Agglomerationsnachteile —ins-
besondere das hohe Bodenpreisniveau sowie die hohe Flachennutzungskonkurrenz — nur
ungenigend bericksichtigt sind.

Tabelle 33: NUTS-3-Gebiete, die laut Attraktivitdtsindex zu den 50 attraktivsten Standorten zdhlen. Unter-

strichen sind diejenigen Gebiete, in denen eine Gberdurchschnittliche Bautatigkeit gemal BAU_Inv festzu-
stellen ist, fett markiert sind zudem die Gebiete, die gemaR BAU_Inv zu den TOP-50 Gebieten gehoren

1. Hamburg 18. Rhein-Neckar-Kreis 35. Leverkusen, Kreisfreie Stadt
2. Berlin 19. Leipzig, Landkreis 36. Ennepe-Ruhr-Kreis

3. Duisburg, Kreisfreie Stadt 20. Mannheim, Kreisfreie Stadt 37. Osnabriick, Landkreis

4. Region Hannover, Landkreis 21. Steinfurt, Kreis 38. Minden-Lubbecke, Kreis

5. Koln, Kreisfreie Stadt 22. Oberhausen, Kreisfreie Stadt 39. Ludwigsburg, Landkreis

6. Emsland, Landkreis 23. Essen, Kreisfreie Stadt 40. MeiRen, Landkreis

7. Rhein-Kreis Neuss, Kreis 24. Gutersloh, Kreis Saalekreis 41. Dortmund, Kreisfreie Stadt
8. Bremen, Kreisfreie Stadt 25. Leipzig, Stadt 42. Boblingen, Landkreis

9. Karlsruhe, Landkreis 26. Markischer Kreis 43. Gelsenkirchen, Kreisfr. Stadt
10. Ortenaukreis 27. Saalekreis 44. Krefeld, Kreisfreie Stadt

11. Miinchen, Kreisfreie Stadt 28. Ludwigshafen (Rhein), Kreisfr. Stadt  45. Bautzen, Kreis

12. Dusseldorf, Kreisfreie Stadt 29. Nordsachsen 46. Borde, Landkreis

13. Frankfurt (Main), Kreisfr. Stadt 30. Karlsruhe, Kreisfreie Stadt 47. Heilbronn, Landkreis

14. Recklinghausen, Kreis 31. Harburg, Landkreis 48. Mittelsachsen, Kreis

15. Mettmann, Kreis 32. Rhein-Sieg-Kreis 49. Monchengladbach, Kr.fr. Stadt
16. Unna, Kreis 33. Wesel, Kreis 50. Viersen, Kreis

17. Rhein-Erft-Kreis 34. Bochum, Kreisfreie Stadt

Quelle: FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Linder, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene
Berechnungen

In einigen Landkreisen kommt zudem die Nichtbericksichtigung von topographischen
Einschrankungen bei der Flachenverfligbarkeit hinzu (Ennepe-Ruhr-Kreis, Markischer
Kreis). Zudem werden insbesondere in den neuen Bundeslandern einige Standorte auf-
grund stark Gberdurchschnittlicher Werte im Bereich der Flachenverfligbarkeitsindikato-
ren (durch groRe GE-/GI-Flachenausweisungen) als attraktiv bewertet, obwohl bei den
sonstigen Faktoren teilweise deutlich unterdurchschnittliche Werte festzustellen sind und
dadurch real existierende Mindestanforderungen vor allem an die Erreichbarkeit nicht er-
fullt werden. Neben diesen moglicherweise ,,Uiberbewerteten” Regionen finden sich auf
der anderen Seite aber auch Regionen, die liber beachtliche Baufertigstellungen von Wa-
renlagergebauden verfligen, jedoch in der Untersuchung nicht durch eine besondere At-
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traktivitat als Logistikstandort aufgefallen sind. Zu nennen sind hier vor allem die Region
Nordhessen, der Nordosten Baden-Wiirttembergs sowie Ostbayern. Im Fall der Region
Nordhessen scheinen die verwendeten Erreichbarkeitsindikatoren des Attraktivitatsindex
die besonderen Lagequalitaten des Standortes (Mitte Deutschlands) nicht ausreichend
abzubilden.

Bezliglich der raumlichen Verteilung der Gebiete mit hoher Attraktivitat fallt zunachst der
Schwerpunkt im Nordwesten Deutschlands auf. Neben dem Rhein-Ruhr-Ballungsraum ist
hier vor allem die Region nordliches Westfalen / Osnabriicker Land / Emsland zu nennen.
Wahrend die Rhein-Ruhr-Region als groRter deutscher Ballungsraum sich vor allem durch
Uberdurchschnittliche Erreichbarkeitswerte auszeichnet, ist in der Region nordliches
Westfalen / Osnabriicker Land / Emsland vor allem die hohe Flachenverfiigbarkeit als
Standortvorteil zu nennen. Beide Regionen profitieren auch von ihrer strategisch guten
Lage im direkten Hinterland der groRen Nordrange-Seehéafen, was fir gute Platzierungen
beim Standortfaktor ERR_KV-Term sorgt. Von der guten Erreichbarkeit von KV-Terminals
profitieren auch die Hafenstadte Bremen und Hamburg. Hamburg stellt den mit Abstand
attraktivsten Logistikstandort dar. Hierzu tragen neben der erstklassigen KV-Infrastruktur
(Platz 1 im NUTS-3-Vergleich) auch der hohe GE-/GI-Flachenbestand (Platz 1) und die ho-
hen Werte bei der erreichbaren Tagesbevolkerung (Platz 2) bei. Im Gegensatz zu Bremen
greift die Attraktivitat des Standortes auch ins ndhere Umland (Harburg) (iber. Einen wei-
teren attraktiven Logistikstandort im Norden stellt die Region Hannover dar. Hier ist ne-
ben der Flachenverfligbarkeit vor allem die iberdurchschnittliche Autobahnanbindung
als Standortvorteil zu nennen.

In Ostdeutschland fallen drei sehr unterschiedliche Standorte mit hoher Attraktivitat auf.
Der Landkreis Borde in Sachsen Anhalt tGiberzeugt vor allem durch eine sehr gute Auto-
bahnanbindung (Autobahnkreuz A2, A14). Die GroRstadt Berlin und ihr Umland profitie-
ren dagegen stark von der Giberdurchschnittlichen Tageserreichbarkeit wahrend die Re-
gion Halle-Leipzig-Dresden, in der eine lGiberraschend grolRe Zahl an attraktiven NUTS-3-
Gebieten zu finden ist, sich unter anderem in den letzten Jahren durch Gberdurchschnitt-
lich hohe GE-/GI-Gebietsausweisungen ausgezeichnet hat, was eine hohe Flachenverfig-
barkeit nach sich zieht.

Das grolite und bedeutendste zusammenhdngende Gebiet mit hoher Attraktivitdt im Sa-
den Deutschlands findet sich in einer Region, die sich vom mittleren Oberrhein bis in den
Stuttgarter Raum zieht, wobei das Rhein-Neckar-Dreieck sowie der Ballungsraum Stutt-
gart die beiden bedeutendsten Einzelregionen darstellen. Siidlich des mittleren Ober-
rheins findet sich mit dem Ortenaukreis ein weiterer attraktiver Logistikstandort in Ba-
den-Wirttemberg. Die Baden-Wirttembergischen Standorte zeichnen sich vor allem
durch einen umfangreichen Bestand an GE-/GlI-Flachen und eine gute Anbindung an das
Autobahnnetz aus. Als weitere Standorte haben es die GroRstadte Frankfurt am Main so-
wie Minchen in die Liste der flinfzig attraktivsten NUTS-3-Gebiete geschafft, wobei hierzu
vor allem die Uberdurchschnittliche Erreichbarkeit dieser wichtigen Ballungskerne bei-
tragt.



5.2.5.5. Differenzierte Betrachtung der Standortfaktoren nach Wirtschaftsbe-
reichen

Nach der Untersuchung der Zusammenhange zwischen verschiedenen moglichen Stand-
ortfaktoren und den Baufertigstellungen von Warenlagergebaude sollen nun mit Hilfe der
Informationen aus der Beschaftigtenstatistik zur Zahl der Logistikbeschaftigten in den
NUTS-3-Gebieten die Bedeutung bestimmter Standortfaktoren in Form einer branchen-
differenzierten Betrachtung naher herausgearbeitet werden.

Branchendifferenzierte Korrelationsbetrachtungen

Um nadhere Informationen (iber die Bedeutung einzelner Standortfaktoren fiir bestimmte
Teilbereiche der Logistik und damit auch bestimmter Arten von Logistikimmobilien zu ge-
winnen, werden die Daten zur rdumlichen Verteilung der Logistikbeschaftigten differen-
ziert nach Wirtschaftsbereichen analysiert. Separate Untersuchungen finden fiir das Pro-
duzierende Gewerbe, den Bereich Handel, Logistikdienstleistungen und die KEP-Branche
statt. Flr die Korrelationsbetrachtung werden zunachst die absoluten Beschaftigtenzah-
len in den vier Wirtschaftsbereichen auf NUTS-3-Ebene in Form der Variablen

e Logistikbeschaftigte im Bereich des Produzierenden Gewerbes (BES_AbsPro),

e Logistikbeschaftigte im Bereich Handel (BES_AbsHdl),

e Logistikbeschaftigte im Bereich Logistikdienstleistungen (BES_AbsLdl) und

e Logistikbeschaftigte im Bereich der KEP-Branche (BES_AbsKep)

herangezogen.

Als Merkmale fiir die Gegenliberstellung dienen die zuvor untersuchten und als relevant
eingeschatzten Standortfaktoren (ERR_Tagesbev, ERR_QualBAB, ERR_KVTerm,
ERR_EntfKV, FLA_GeGi10 sowie FLA_GeGi96-10). Fiir diese Merkmale und die untersuch-
ten Standortfaktoren ergibt sich nach Berechnung des Spearmanschen Rangkorrelations-
koeffizienten folgende Korrelationsmatrix:

Tabelle 34: Korrelationen zwischen der absoluten Zahl der Logistikbeschaftigten im Jahr 2010 in den
NUTS-3-Gebieten (differenziert nach Wirtschaftsbereichen) und den als relevant eingeschatzten Standort-

faktoren

BES_AbsPro BES_AbsHdlI BES_AbsLdl BES_AbsKep
ERR_Tageshev ,403™ ,625™ ,529™ 432"
ERR_QualBAB ,420™" ,571%" ,524" ,313™
ERR_KV-Term 2117 ,362™" ,305°" ,238™"
ERR_EntfKV -,214™ -,383™ -,456" -,354™
FLA_GeGi10 ,635" ,542™ ,494™ ,345™
FLA_GeGi96-10 ,382™ ,178™ ,110° ,008

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéftigtenstatistik, 2010; eigene Berechnungen
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Es ist festzustellen, dass die Korrelationen zwischen den absoluten Logistikbeschaftigten-
zahlen und den Standortfaktoren in etwa vergleichbar sind mit den bereits im vorherigen
Abschnitt untersuchten Korrelationen zwischen den Baufertigstellungen und den Stand-
ortfaktoren. Dies war aufgrund der bereits im Abschnitt 5.1.5.1 ermittelten recht hohen
Korrelation zwischen der Merkmalen BES_Abs und BAU_Ges bzw. BAU_Inv zu erwarten.
Als wichtige Standortfaktoren erscheinen vor allem die ,Erreichbare Tagesbevélkerung”,
die ,,Qualitat der Autobahnanbindung” sowie der ,,Bestand an Ge- und Gi-Flachen”. Aller-
dings sind im Detail Unterschiede zwischen der Bedeutung einzelner Standortfaktoren zu
erkennen, wenn man die Korrelationen fiir die absoluten Logistikbeschaftigten differen-
ziert nach Wirtschaftsbereichen vergleicht.

Betrachtet man anstelle der absoluten Zahl der Logistikbeschaftigten die Veranderung der
Beschaftigtenzahlen zwischen 1995 und 2010 in Form der Merkmale

e Veranderung der Zahl der Logistikbeschaftigten im Bereich des Produzierenden Ge-
werbes (BES_AndPro),

e Verinderung der Zahl der Logistikbeschaftigten im Bereich Handel (BES_AndHdl),

e Verdnderung der Zahl der Logistikbeschaftigten im Logistikdienstleistungen
(BES_AndLdl)und

e Veranderung der Zahl der Logistikbeschaftigten im Bereich der KEP-Branche
(BES_AndKep),

so ergeben sich stark abweichende Korrelationen.
Tabelle 35: Korrelationen zwischen der Verdnderung der Zahl der Logistikbeschaftigten im Zeitraum 1999-

2010 in den NUTS-3-Gebieten (differenziert nach Wirtschaftsbereichen) und den als relevant eingeschéatz-
ten Standortfaktoren

BES_AndPro BES_AndHdI BES_AndLdI BES_AndKep
ERR_Tagesbev -,508™" -,198™ ,067 ,021
ERR_QualBAB -,295™" -,035 ,122% ,031
ERR_KVTerm -,347" -,114" ,047 ,018
ERR_EntfkV ,312" ,129*" -,092 -,058
FLA_GeGil0 -,178™ -,081 ,152*" ,065
FLA_GeGi96-10 ,073 ,248"" ,265™" ,013

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschéaftigtenstatistik, 1999-2010; eigene Berechnungen

Standortfaktoren, die bei Betrachtung der raumlichen Verteilung der absoluten Zahl der
Logistikbeschaftigten durch positive Korrelationen aufgefallen sind, zeichnen sich bei Ge-
genliberstellung mit der Verdanderung der Beschaftigtenzahlen teilweise durch deutliche
negative Korrelationskoeffizienten aus. Negative Zusammenhénge sind vor allem zwi-
schen etlichen Erreichbarkeits-Standortfaktoren und den Merkmalen BES_AndPro und



BES_AndHdl zu finden. Dies ist auf den starken Riickgang der Zahl der Logistikbeschaftig-
ten des Produzierenden Gewerbes und des Handels zuriickzufiihren, von dem im betrach-
teten Zeitraum die (gut erreichbaren) Ballungsraume tberdurchschnittlich betroffen wa-
ren. Aufgrund des allgemeinen Riickgangs der Logistikbeschaftigten im Bereich des Pro-
duzierenden Gewerbes und des Handels sind die negativen Korrelationskoeffizienten mit
Vorsicht zu interpretieren. Durch sie ldsst sich aber durchaus ablesen, welche Arten von
Standorten starker oder weniger stark von der negativen Verdanderung der Beschaftigten-
zahlen betroffen waren. So driickt sich der iberdurchschnittlich starke Riickgang der Lo-
gistikbeschaftigten des Produzierenden Gewerbes in einigen Ballungskernen durch hohe
negative Korrelationen zwischen der Merkmalen BES_AndPro und den stark agglomerati-
onsbezogenen Standortvariablen ERR_Tagesbev und FLA_Preis aus.

Wahrend die Zusammenhadnge zwischen den Standortfaktoren und den Merkmalen
BES_AndPro und BES_AndHdl hauptsichlich negativ sind, lassen sich zwischen den Stand-
ortfaktoren und den Merkmalen BES_AndLdl und BES_AndKep groRtenteils positive Zu-
sammenhange beobachten. Hier zeigt sich, dass im Gegensatz zu den Logistikbeschaftig-
ten des Produzierenden Gewerbes und des Handels die Zahl der Logistikbeschaftigten aus
dem Bereich der Logistikdienstleistungen sowie der KEP-Branche im betrachteten Zeit-
raum zugenommen hat.

Wie in Abschnitt 5.1.5.1 gezeigt, sind die hochsten Korrelationskoeffizienten zwischen der
raumlichen Verteilung der Logistikbeschaftigten und der raumlichen Verteilung der Bau-
fertigstellungen von Warenlagergebauden dann festzustellen, wenn man die Beschaftig-
tenzahlen als Indexvariable bestehend aus den absoluten Beschaftigtenzahlen (BES_Abs)
und der Verianderung der Beschiftigtenzahlen (BES_And) abbildet. Aufgrund der hohen
Korrelation ist davon auszugehen, dass die Baufertigstellungen im Bereich Logistikimmo-
bilien tGber die Beschaftigtenstatistik am besten mit Hilfe der verwendeten Indexvariablen
abgebildet werden kann. Deswegen werden die folgenden branchendifferenzierten Un-
tersuchungen zu den Standortanforderungen fiir die Errichtung von Logistikimmobilien
mit Hilfe dieser Indexvariablen durchgefiihrt. Die Erstellung der branchenspezifischen In-
dexvariablen fir die Logistikbeschaftigten des Produzierenden Gewerbes (BES_IndPro),
des Handels (BES_IndHdl), den Logistikdienstleistern (BES_IndLdl) sowie der KEP-Branche
(BES_IndKep) beruht auf dem gleichen Vorgehen, das bereits in Abschnitt 5.2.5.4 im Rah-
men der Erstellung des allgemeinen Logistikbeschéaftigten-Index angewendet wurde:

e BES_IndPro = BES_AndPro + (3,8 * BES_AbsPro),
e BES_IndHdl = BES_AndHdI + (3,8 * BES_AbsHdI),
e BES_IndLdl = BES_AndLdl + (3,8 * BES_AbsLdl) und
e BES_IndKep= BES_AndKep + (3,8 * BES_AbsKep)

Auch bei der Erstellung dieser Indexvariablen werden jeweils die standardisierten Werte
der zu addierenden Merkmale verwendet.

Hieraus ergeben sich die folgenden Rangkorrelationskoeffizienten nach Spearmen:
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Tabelle 36: Korrelationen zwischen den Logistikbeschéftigten-Indexwerten in den NUTS-3-Gebieten (diffe-
renziert nach Wirtschaftsbereichen) und den als relevant eingeschatzten Standortfaktoren

BES_IndPro BES_IndHdI BES_IndLdl BES_IndKep
ERR_Tagesbev ,296™" ,572*" ,460"" ,332™"
ERR_QualBAB ,359™ ,551"* ,466" ,238"*
ERR_KV-Term , 1417 ,333™ ,2707" ,170™
ERR_EntfkV -,135™ -,351™" -,419™ -,244™
FLA_GeGil0 ,632 ,511** 461" ,315™
FLA_GeGi96-10 ,426™" ,219™ ,156™" ,037

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010; eigene Berechnungen

Die ermittelten Korrelationskoeffizienten sind den in Tabelle 34 angegebenen Koeffizien-
ten recht ahnlich, allerdings sind die Zusammenhange um die aktuellen Veranderungen
der Logistikbeschaftigtenstrukturen (1999-2010) ,korrigiert” und damit aussagekraftiger
fiir die Beschreibung der Entwicklung der Logistikimmobilien-Standorte.

Die branchenspezifische Differenzierung ermdoglicht es nun, die Besonderheiten verschie-
dener Logistikbereiche in Bezug auf die Bedeutung bestimmter Standortanforderungen
ndher zu untersuchen. Es zeigt sich, dass zwischen den vier branchenspezifischen Index-
variablen teilweise erhebliche Unterschiede hinsichtlich der Korrelationen mit den einzel-
nen Standortfaktoren existieren - die Bedeutung der Standortfaktoren unterscheidet sich
also zum Teil recht deutlich bei getrennter Betrachtung der verschiedene Logistikberei-
che.

So hat beispielsweise die Verfiigbarkeit von GE- und Gl-Flachen fir die Logistikeinrichtun-
gen des Produzierenden Gewerbes eine lGiberdurchschnittliche Relevanz, wahrend die Er-
reichbarkeitsfaktoren eine erkennbar geringere Bedeutung als fiir die Logistikeinrichtun-
gen des Handels oder der Logistikdienstleister besitzen.

Die grofle Bedeutung der Erreichbarkeitsfaktoren fir die Logistik des Handels und der Lo-
gistikdienstleister bezieht sich sowohl auf die Erreichbarkeit von Absatzgebieten bzw.
Kunden als auch die Erreichbarkeit von bzw. die Anbindung an multimodale Knoten-
punkte. Standortfaktoren aus beiden Bereichen verfligen hier iber Gberdurchschnittlich
hohe Korrelationskoeffizienten. Fiir die KEP-Branche dagegen besitzt lediglich die Erreich-
barkeit von Absatzgebieten bzw. Kunden in Form der Standortfaktor-Variablen ERR_Ta-
gesbev und ERR_QualBAB groBe Bedeutung, die Anbindung an multimodale Knoten-
punkte erscheint flr diese Branche dagegen relativ unwichtig.

Standort- und Attraktivitdtskarte

Zur branchendifferenzierten Darstellung der Attraktivitdt von NUTS-3-Gebieten fiir die Er-
richtung von Logistikimmobilien wird aus den jeweils relevanten Standortfaktor-Variab-
len durch eine additive Verknlpfung ein branchenbezogener Attraktivitatsindex erstellt.
Dabei gelten in Anlehnung an die Vorgehensweise in Kapitel 5.2.5.4 alle Standortfaktor-
Variablen, deren Rangkorrelationskoeffizient groRer als 0,2 betragt, als relevant fiir die



Indexerstellung. Die Standortfaktor-Variablen flieRen erneut gewichtet in den Attraktivi-
tatsindex ein, wobei die Gewichtung durch Multiplikation des Variablenwertes mit einem
Gewichtungsfaktor erfolgt. Als Gewichtungsfaktor wird der jeweilige Rangkorrelationsko-
effizient des Standortfaktors mit der relevanten Beschaftigten-Variablen BES_IndPro,
BES_IndHdI, BES_IndLdl oder BES_IndKep verwendet.

Die Attraktivitdtswerte der NUTS-3-Gebiete sind in den folgenden Karten dargestellt. Zu-
dem sind die bedeutendsten Logistikstandorte gemessen am Bestand an seit 1995 fertig-
gestellten investorenrelevanten Warenlagergebauden abgebildet. Dargestellt sind in den
Karten aber nur diejenigen bedeutenden Standorte, in denen der jeweils betrachtete
Wirtschaftsbereich im Vergleich zu den anderen drei relevanten Wirtschaftsbereichen
Uber den groBten Anteil an den Logistikbeschaftigten verfligt.

Abbildung 91: Kartierung der Attraktivitat der deutschen NUTS-3-Gebiete fiir Logistikansiedlungen gemaf
dem Attraktivitdtsindex fiir die Produktionslogistik sowie Hervorhebung der Gebiete mit einem Beschafti-
gungsschwerpunkt im Bereich Produktionslogistik und Gberdurchschnittlicher Bautatigkeit gemaR Bau_Inv

Attraktivitat

gering (z-Wert < -1)
unterdurchschnittlich (z-Wert < 0)
tberdurchschnittlich (z-Wert > 0)
I ToP-standorte (z-Wert > 1)

Bestand (an investorenrelev. Objekten)
mit Schwerpunkt Produktionslogistik

% Uberdurchschnittliche Standorte
8% TOP 50-Standorte

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010 und FDZ der Statistischen Amter des
Bundes und der Lander, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen
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Abbildung 91 zeigt die NUTS-3-Gebiete mit der hochsten Attraktivitat fiir Logistikeinrich-
tungen des Produzierenden Gewerbes. Es lassen sich drei bedeutende Gunstraume er-
kennen: Nordwestdeutschland (insbesondere die Regionen Rhein Ruhr / Ostwestfalen /
Osnabrticker Land / Emsland), der sudliche Teilbereich Ostdeutschlands (groBe Teile des
Landes Sachsen inklusive angrenzender Gebiete in Sachsen-Anhalt und die Region Berlin)
sowie der Stuttgarter Raum zusammen mit den Regionen Mittleren Oberrhein und Heil-
bronn-Franken in Baden-Wirttemberg. Zudem zdhlen weitere Standorte wie die Hafen-
stadte Hamburg und Bremen, die Region Hannover, Frankfurt am Main und einige Stadte
und Kreise in Rhein-Ruhr-Ballungsraum zu den attraktivsten NUTS-3-Gebieten.

Im Vergleich zur allgemeinen Logistik-Attraktivitatskarte in Abbildung 90 fallt auf, dass
deutlich mehr landliche Regionen eine hohe Attraktivitdat aufweisen und den groRen Bal-
lungsrdumen dementsprechend als Gunstrdume eine geringere Bedeutung zukommt. Es
zeigt sich, dass vor allem durch mittelstandische Produktionsbetriebe gepragte Regionen
wie die Regionen Stuttgart und Heilbronn-Franken in Baden-Wirttemberg sowie Ost-
westfalen in Nordrhein-Westfalen fiir die Produktionslogistik von besonderer Bedeutung
sind. Das wird auch dadurch bestatigt, dass von den NUTS-3-Gebieten mit tGberdurch-
schnittlicher Bautatigkeit in den letzten 15 Jahren diejenigen Gebiete, in denen die Logis-
tikbeschaftigten des Produzierenden Gewerbes den héchsten Anteil an den Gesamt-Lo-
gistikbeschaftigen innenhaben, vor allem in diesen Regionen zu finden sind (siehe schraf-
fierte Gebiete). Der Attraktivitat zahlreicher sdchsischer NUTS-3-Gebiete sowie des Berli-
ner Raums kann allerdings durch die Baufertigstellungen an Warenlagergebauden nicht
in jedem Fall bestatigt werden. Hier zeigt sich, dass die hohe Attraktivitat dieser Gebiete
als Logistikstandorte fiir das Produzierende Gewerbe nicht wie in den anderen beiden
Haupt-Gunstrdaumen in einem vergleichbaren MaRe auf einer grollen Bedeutung des Pro-
duktionssektors basiert, sondern vor allem auf den umfangreichen Neuausweisungen an
GE- und GI-Gebieten und der damit verbundenen Flachenverfligbarkeit. Diese zieht aller-
dings nicht automatisch eine erfolgreiche Entwicklung zum Logistikstandort mit sich.

Betrachtet man die Attraktivitat der NUTS-3-Gebiete fiir die Handelslogistik (Abbildung
92), fur die Logistikdienstleister (Abbildung 93) sowie fiir die KEP-Branche (Abbildung 94),
so zeigen sich in den Karten untereinander relativ ahnliche, aber von der Attraktivitats-
karte des Produzierenden Gewerbes deutlich abweichende Verteilungsstrukturen der At-
traktivitatsraume. Zwar findet sich auch in diesen Karten eine Ballung von attraktiven
NUTS-3-Gebieten im Nordwesten Deutschlands, allerdings konzentrieren sich die Gebiete
mit hoher Attraktivitat viel starker im Ballungsraum Rhein-Ruhr. Auch die anderen Gunst-
raume sind grofStenteils in den Ballungsrdumen verortet. In den Attraktivitatskarten fir
den Bereich der Handelslogistik und fiir die KEP-Branche gehoéren alle GroRstadte mit
mehr als 500.000 Einwohnern (Ausnahme Dresden) zu den 50 attraktivsten Standorten,
ahnliches gilt flir die Attraktivitatskarte, die sich auf die Logistikdienstleister bezieht.



Abbildung 92: Kartierung der Attraktivitat der deutschen NUTS-3-Gebiete fiir Logistikansiedlungen gemafR
dem Attraktivitdtsindex fir die Handelslogistik sowie Hervorhebung der Gebiete mit einem Beschéfti-
gungsschwerpunkt im Bereich Handelslogistik und tGberdurchschnittlicher Bautatigkeit gemal Bau_Inv

Attraktivitat
gering (z-Wert < -1)
unterdurchschnittlich (z-Wert < 0)
Uberdurchschnittlich (z-Wert > 0)
I Tor-standorte (z-Wert > 1)

Bestand (an investorenrelev. Objekten)
mit Schwerpunk Handelslogistik

7//// Gberdurchschnittliche Standorte
XL TOP 50-Standorte

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010 und FDZ der Statistischen Amter des
Bundes und der Lander, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Die Attraktivitat der GroRRstadte ist vor allem auf die hohe Bedeutung der Erreichbarkeits-
Standortfaktoren zuriickzufiihren. Aus diesem Grund sind auch die meisten Landkreise
mit hoher Attraktivitat in direkter Nahe zu Ballungskernen zu finden. Ausnahmen stellen
die NUTS-3-Gebiete Emsland, Steinfurt, Glitersloh sowie Ortenaukreis dar, in welchen die
nur mittelmaBige Erreichbarkeit durch eine sehr gute Flachenverfiigbarkeit teilweise aus-
geglichen wird. Auffallig ist zudem die Ballung attraktiver Standorte entlang der Autobahn
BAB 2, die als wichtige Ost-West-Achse zwischen Berlin und den nordrhein-westfalischen
und niederlandischen Ballungsraumen fungiert. Neben den ohnehin attraktiven Ballungs-
raumen Berlin und Hannover profitieren auch landlichere Regionen wie der Landkreis
Borde oder Minden-Liibbecke von der Bedeutung dieser Verkehrsachse fiir die Logistik-
wirtschaft.
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Abbildung 93: Kartierung der Attraktivitat der deutschen NUTS-3-Gebiete fir Logistikansiedlungen gemafR
dem Attraktivitatsindex flir den Bereich Logistikdienstleistungen sowie Hervorhebung der Gebiete mit ei-
nem Beschaftigungsschwerpunkt im Bereich Logistikdienstleistungen und tberdurchschnittlicher Bautatig-
keit gemaR Bau_Inv

Attraktivitat
gering (z-Wert < -1)
unterdurchschnittlich (z-Wert < 0)
Uberdurchschnittlich (z-Wert > 0)
I ToP-standorte (z-Wert > 1)

Bestand (an investorenrelev. Objekten)

mit Schwerpunkt im Bereich
Logistikdienstleistungen

m Uberdurchschnittliche Standorte
8888 TOP 50-Standorte

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010 und FDZ der Statistischen Amter des
Bundes und der Lander, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Betrachtet man die NUTS-3-Gebiete mit liberdurchschnittlicher Bautatigkeit, in denen die
Logistikbeschaftigten des Handels den hochsten Anteil an den Gesamt-Logistikbeschafti-
gen innenhaben, so zeigt sich, dass in den meisten dieser Gebiete gleichzeitig auch hohe
Attraktivitatswerte festgestellt werden konnen. Die Handelslogistik ist in einigen Kern-
stadten (Berlin, Niirnberg, Stuttgart) stark vertreten, vor allem aber in den Randgebieten
der Ballungsraume (Region Niederrhein, Rhein-Erft-Kreis, 6stliches Ruhrgebiet, Landkreis
Harburg, Landkreis Teltow-Flaming). Die starke Konzentration auf die Ballungsrandzonen
ist in grolem MalRe auf die Preissensibilitat der flachenintensiven Handelslogistik zurtick-
zufihren, die allerdings Gber den Attraktivitatsindikator nicht angemessen beriicksichtig
wird. Auffallig ist zudem die hohe Bedeutung der Handelslogistik in einigen eher peripher
gelegenen Landkreisen (Bad Hersfeld, Borde). Hier zeigen sich die speziellen Standortan-
forderungen des Versand- und Internethandels, der weniger als der stationdre Handel auf



eine direkte Nahe zu Ballungsgebieten angewiesen ist. Auch die speziellen Anforderungen
des Versand- bzw. Internethandels werden durch den Attraktivitatsindikator der Han-
delslogistik anscheinend nur unzureichend wiedergegeben.

Abbildung 94: Kartierung der Attraktivitat der deutschen NUTS-3-Gebiete fiir Logistikansiedlungen gemaf
dem Attraktivitdtsindex fir die KEP-Branche sowie Hervorhebung der Gebiete mit einer hohen Bedeutung
der KEP-Branche® und iberdurchschnittlicher Bautétigkeit gemaR Bau_lnv
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Uberdurchschnittlich (z-Wert > 0)
I ToP-standorte (z-Wert > 1)

‘ Bestand (an investorenrelev. Objekten)
mit hoher Bedeutung der KEP-Branche

W Uberdurchschnittliche Standorte
R TOP 50-Standorte

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, Beschaftigtenstatistik, 1999-2010 und FDZ der Statistischen Amter des
Bundes und der Lander, Bautatigkeitsstatistik, 1983-2010; eigene Berechnungen

Bei Betrachtung derjenigen NUTS-3-Gebiete mit liberdurchschnittlicher Bautatigkeit, in
denen die Logistikbeschaftigten der Logistikdienstleister den hochsten Anteil an den Ge-
samt-Logistikbeschaftigen innenhaben, zeigt sich eine starke Prasenz an Standorten mit
wichtigen KV-Umschlagspunkten. Dies konnen Kernstadte wie Hamburg (Hafen), Bremen

62 Die Logistikbeschaftigten der KEP-Branche stellen mindestens die drittgréRte Beschiftigtengruppe im
Vergleich der vier betrachteten Wirtschaftsbereiche (Produzierendes Gewerbe, Handel, Logistikdienstleis-
ter, KEP-Branche)
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(Hafen), Dortmund (Binnenhafen) oder Frankfurt (Flughafen) sein, aber auch Landkreise
wie der Kreis Nordsachsen (Flughafen Halle-Leipzig) oder der Landkreis Freising (Flugha-
fen Minchen). Auffallig ist zudem die starke Bedeutung der Logistikdienstleister am
Standort Ulm. An den Hafen- und Flughafenstandorten ist davon auszugehen, dass ein
Teil der als relevant eingestuften Logistikbeschaftigten nicht in Logistikimmobilien, son-
dern in den Hafen oder Flughafen auflerhalb von Logistikimmobilien beschaftigt ist.

Die Beschaftigten der KEP-Branche stellen in keinem NUTS-3-Gebiet mit Gberdurch-
schnittlicher Bautatigkeit die am starksten vertretene Logistikbeschaftigtengruppe. Aller-
dings findet sich mit dem Landkreis Hersfeld-Rotenburg ein Landkreis unter den fiinfzig
NUTS-3-Gebieten mit der héchsten Bautatigkeit an investorenrelevanten Warenlagerge-
bauden (TOP-50-Standorte), in dem die KEP-Branche die zweitgrote Logistikbeschaftig-
tengruppe stellt. Hier zeigt sich die besondere Bedeutung dieses Landkreises fiir die KEP-
Branche. Aufgrund der zentralen Lage in Deutschland betreiben hier viele KEP-Dienste
ihren zentralen Hub-Standort. Daneben existiert unter den Top-50-Standorten mit dem
Landkreis Nordsachsen zudem ein Landkreis, in denen die KEP-Branche die drittgroRte
Logistikbeschaftigtengruppe stellt. Dies ist auf die Sonderstellung des Landkreises auf-
grund des DHL-Hubs am Flughafen Halle-Leipzig zurtickzufihren.

5.2.5.6. Fazit

Zwischen den raumlichen Auspragungen der Erreichbarkeitsfaktoren und der raumlichen
Verteilung von Baufertigstellungen im Bereich der relevanten Warenlagergebaude sind
auf NUTS-3-Ebene in den meisten Fallen leichte Korrelationen zu beobachten. Der
starkste Zusammenhang besteht im Bereich der Erreichbarkeitsmerkmale zur Qualitat der
Autobahnanbindung - hier ist eine mittelstarke Korrelation festzustellen. Dariber hinaus
lasst sich mit Hilfe der entsprechenden Streudiagramme zeigen, dass eine grof3e Entfer-
nung zum nachsten Autobahnanschluss, aber auch zum nachsten KV-Terminal, durchaus
als Ausschlusskriterium bei der Standortsuche fiir Logistikimmobilien betrachtet werden
kann. Bezlglich des Standortfaktors Flachenverfligbarkeit ist vor allem die mittelstarke
bis starke Korrelation der ermittelten Baufertigstellungen mit dem Bestand an GE- und
Gl-Flachen hervorzuheben. Allerdings ist hier zu beachten, dass ein hoher GE-/GI-Flachen-
bestand aus mehreren Griinden fiir Logistikbetriebe interessant und nicht allein als Indi-
kator fur den Standortfaktor Flachenverfiigbarkeit zu sehen ist. Ein Zusammenhang zwi-
schen der Bautatigkeit und den Bodenpreisen wird durch die Korrelationsanalyse nicht
deutlich. Trotzdem zeigt die groBe Zahl an Merkmalen, fir die ein Zusammenhang zur
raumlichen Verteilung der Baufertigstellungen von Warenlagergebdauden ermittelt wer-
den konnte, dass die Erreichbarkeits- und Flachenverfiigbarkeits-Standortfaktoren einen
grofRen Einfluss auf die Standortwahl bei Logistikimmobilien-Projekten haben. Dies gilt
besonders vor dem Hintergrund, dass die sonstigen untersuchten Merkmale keine oder
nur sehr geringe Korrelationen zu raumliche Verteilung der Baufertigstellungen von rele-
vanten Warenlagergebdauden aufweisen.



Untersucht man die Bedeutung einzelner Standortfaktoren mit Hilfe der Logistikbeschaf-
tigtenzahlen differenziert nach Wirtschaftsbereichen, so lassen sich deutliche Unter-
schiede, aber auch Parallelen feststellen. So weichen fiir die produktionsnahe Logistik so-
wohl die Bedeutung der einzelnen Standortfaktoren als auch die sich daraus ergebenen
Attraktivitatsraume deutlich von denen der anderen Logistikbereiche ab. Fiir die Logistik-
bereiche Handel, Logistikdienstleistungen und KEP-Branche haben die Standortfaktoren
dhnliche Bedeutungen, was dafiir sorgt, dass sich deren Attraktivitatskarten nur minimal
unterscheiden. Vor dem Hintergrund, dass es zwischen diesen Logistikbereichen hinsicht-
lich der tatsachlichen raumlichen Verteilung der entsprechenden Warenlagergebaudebe-
stande durchaus groBere Unterscheide gibt, ist dies jedoch auch ein Zeichen fiir die Un-
vollstandigkeit der Erfassung der relevanten Standortfaktoren.
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6. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Im Mittelpunkt dieser Arbeit steht die Auseinandersetzung mit den raumlichen Struktu-
ren und raumstrukturellen Veranderungen des Logistikimmobilienbestandes in Deutsch-
land. Die Beschaftigung mit diesem Thema erfolgt vor dem Hintergrund, dass trotz deut-
lich erkennbarer Fortschritte bei der Schaffung von Transparenz im Bereich des Lo-
gistikimmobilienmarktes Informationen zur raumlichen Verteilung des Logistikimmobili-
enbestandes und insbesondere zur Entwicklung der raumlichen Strukturen weiterhin nur
unzureichend zur Verfligung stehen.

Durch die positive Entwicklung und den Bedeutungsgewinn des Logistikimmobilienmark-
tes ist in den vergangenen Jahren das Datenangebot fiir dieses Marktsegment zwar deut-
lich gewachsen, zumeist handelt es sich bei den verfligbaren Informationen allerdings um
lokal fokussierte Einschatzungen einzelner Marktakteure. Daneben liegen inzwischen
auch erste Schatzungen zum deutschlandweiten Logistikimmobilienbestand vor, die je-
doch auf recht ungenauen Hochrechnungsmodellen basieren. Im Vergleich zu anderen
bereits langer etablierten Marktsegmenten besteht fiir den Bereich der Logistikimmobi-
lien weiterhin ein deutliches Defizit an belastbaren raumbezogenen Informationen — da-
bei werden diese von den Marktteilnehmern in zunehmendem Mal3e gefordert, sei es zur
Absicherung von Investitions- und Standortentscheidungen oder fiir die Aufstellung kom-
munaler Flachenbedarfsprognosen. Darliber hinaus ist auch fiir die theoretische Fachdis-
kussion Uber die Standortstrukturen und rdumlichen Entwicklungstrends im Bereich der
Logistikimmobilien eine empirische Untermauerung der diskutierten Annahmen durch
belastbare Daten von Interesse.

Das Fehlen von belastbaren Daten lasst sich zum Teil darauf zurickfiihren, dass flr quan-
titative Untersuchungen des Logistikimmobilienmarktes bislang kaum Erfahrungen im
Umgang mit Methoden und geeigneten Datenquellen vorhanden sind. Dabei bietet sich
der Logistikimmobilienmarkt aufgrund der starken Bedeutung harter, quantifizierbarer
Standortfaktoren wie Transportkosten und Erreichbarkeit in besonderem MaRe fiir die
Untersuchung der Einflussfaktoren auf die raumlichen Strukturen und Entwicklungen an.

Ansatze zur Beschreibung und Erkldrung der Raumstrukturen und rdumlichen Entwick-

lung des Logistikimmobilienmarktes

Zu den Anforderungen an geeignete Standorte fiir Logistikimmobilien finden sich in der
Fachliteratur zahlreiche Aussagen. Da bei der logistischen Standortwahl starker als bei
den meisten anderen Immobilienarten die klassischen harten Standortfaktoren im Vor-
dergrund stehen, lasst sich insbesondere die neoklassische Standorttheorie (Weber, Hoo-
ver) sehr gut fur die Diskussion lber die Standortanforderungen logistischer Einrichtun-
gen heranziehen, aber auch die Raumnutzungstheorien (Alonso, Ulman und Harris) sowie
die behavioristische Standorttheorie bieten hier vereinzelt Gbertragbare Ansatze. Obwohl
viele fur andere Branchen bedeutende Griinde fir rdumliche Konzentrationsprozesse (z.
B. Spill-Over-Effekte) fiir die Ballungen im Bereich der Logistikimmobilien so gut wie keine



Rolle spielen, finden sich dariiber hinaus auch in der Clustertheorie fiir die Logistik giiltige
Aussagen. Zusatzlich existieren einige spezielle Theorien zum Aufbau logistischer Netz-
strukturen.

Neben der Betrachtung der Standorttheorien ist vor allem eine Auseinandersetzung mit
den Veranderungen der Rahmenbedingungen notwendig, um die Entwicklungen im Be-
reich der Logistikstrukturen nachvollziehen zu kénnen. Veranderungen mit entscheiden-
dem Einfluss auf die rdumlichen Strukturen der Logistik sind sowohl im technologischen
und politischen als auch im wirtschaftsorganisatorischen Bereich zu finden.

Als Grundlage fir die quantitativen Untersuchungen wurden aus den vorgestellten Theo-
rien und Modellen sowie den Fachdiskussionen tGber Strukturen und Einflussfaktoren flinf
Annahmen zur rdaumlichen Entwicklung des Logistikimmobilienmarktes und zu den diese
Entwicklungen beeinflussenden Faktoren abgeleitet:

e Annahme 1: Aufgrund der Standortkonkurrenz und der sich andernden Standortan-
forderungen von Logistikimmobilien verlieren die Kernbereiche der Ballungsrdaume
gegenlber den Ballungsrandern und den peripheren Rdumen mit guter Autobahnan-
bindung als Logistikstandorte an Bedeutung.

e Annahme 2: Die Zunahme der weltweiten Produktions- und Handelsverflechtungen
sorgt in Deutschland dafiir, dass multimodal angebundene Standorte mit Anschluss
an das internationale Transportnetzwerk an Attraktivitat gewinnen und die traditio-
nellen deutschen Produktionsregionen an Relevanz als Logistikstandorte einbiiRRen.

e Annahme 3: Die bereits bestehende raumliche Konzentration von Logistikimmobilien
in bestimmten Logistikgunstraumen wird, insbesondere durch die zunehmende Be-
deutung des Mietimmobilien- und Investorenmarktes und die damit steigenden An-
forderungen an die Drittverwendbarkeit weiter zunehmen.

e Annahme 4: Vom Bedeutungsgewinn der KEP-Branche im Zuge der Anstiegs des Inter-
nethandels profitieren einerseits zentrale Hub-Standorte wie die Region Nordhessen
sowie das Umfeld der groRen deutschen Frachtflughafen, andererseits wird durch den
Kapazitatsausbau das dezentrale Netz an Umschlagdepots weiter verstarkt.

e Annahme 5: Generell ist eine rdumliche Ballung an Logistikimmobilien in denjenigen
Regionen festzustellen, die sich durch eine lberdurchschnittlich gute Erreichbarkeit
sowie durch eine gute Flachenverfligbarkeit auszeichnen.

Methoden zur Erfassung der Raumstrukturen und rdumlichen Entwicklung des Logistikim-

mobilienmarktes

Ziel der Arbeit war es, die aufgestellten Annahmen mit Hilfe einer quantitativen Untersu-
chung fiir den deutschen Logistikmarkt zu Uberpriifen sowie Ansatze zur Ermittlung
grundlegender raumlicher Strukturinformationen fiir den Logistikimmobilienmarkt zu fin-
den. Hierflr wurde eine Statistik als Hauptquelle herausgezogen, die fiir die meisten an-
deren Immobilienmarkte im Rahmen der rdumlichen Untersuchung von Marktstrukturen
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nur mit groBen Einschrankungen verwendet werden kann: die amtliche Baufertigstel-
lungsstatistik. Wahrend andere gewerbliche Immobilienarten, wie z. B. Bliroimmobilien,
Uber die in der Baufertigstellungsstatistik verwendeten Bauwerkstypisierung nur unzu-
reichend abgegrenzt und aufgrund des Schwerpunktprinzips zudem auch flachenmaRig
nicht richtig erfasst werden kénnen, lassen sich diese Probleme fiir Logistikimmobilien
nur sehr eingeschrankt feststellen. Hier ist eine recht passgenaue Abgrenzung lber den
Bauwerkstyp Warenlagergebdaude moglich und das Schwerpunktprinzip beeintrachtigt
aufgrund der in der Regel dominierenden Logistiknutzungen im Gebaude die Erfassungs-
qualitdt nur in sehr geringem Mal3e. Da fir einige Bundeslander ab dem Jahr 1983 Daten
zu den Baufertigstellungen vorliegen, ist die Untersuchung von Veranderungen bei der
Standortwahl Giber lange Zeitraume moglich. Zudem kénnen zumindest fir die investo-
renrelevanten (nach 1985 erbauten) Logistikimmobilien Zahlen zum Gesamtbestand er-
mittelt werden (unter der Annahme, dass die Bauabgadnge bei Objekten mit geringem Al-
ter zu vernachlassigen sind). Beim Abgleich der Auswertungen der Baufertigstellungssta-
tistik mit den Ergebnissen lokaler Bestandserhebungen zeigt sich allerdings, dass es teil-
weise groRere Abweichungen zwischen den ermittelten Bestandswerten gibt. In den
meisten betrachteten Gebieten mit Vergleichszahlen sind die Bestande durch die Baufer-
tigstellungsstatistik untererfasst. Obwohl fiir Baufertigstellungen groRerer Objekte eine
amtliche Meldepflicht besteht, gelingt es bei der Erhebung der Daten fiir die Baufertig-
stellungsstatistik anscheinend nicht, die Neubauten im Bereich der Nichtwohngebaude
vollstandig zu erfassen. Trotz dieser Einschrankungen stellt die Baufertigstellungsstatistik
im Vergleich zu anderen Datenquellen die vielversprechendste und ergiebigste Alterna-
tive flr Auswertungen zur raumlichen Struktur und Entwicklung des Logistikimmobilien-
bestandes dar. Die Beschaftigtenstatistik wurde als zweite Auswertungsstatistik im Rah-
men dieser Arbeit vor allem dazu genutzt, die raumliche Verteilung separat fir einige Teil-
bereiche der Logistik untersuchen zu kénnen. Hierfir fand eine Kreuzauswertung der Be-
schéaftigtenstatistik nach Wirtschaftsbereichen und Berufsgruppen statt, die es ermog-
licht, die in Logistikimmobilien tatigen Berufsgruppen branchen- und raumdifferenziert
untersuchen zu kdnnen.

Ergebnisse der quantitativen Untersuchungen

Bevor im Rahmen der quantitativen Untersuchungen auf die konkreten Annahmen zur
raumlichen Struktur und Entwicklung des Logistikimmobilienbestandes eingegangen
wurde, fanden zunachst allgemeine Auswertungen der Datensatze statt, wobei die Be-
trachtung der rdumlichen Verteilungen im Vordergrund stand.

Die auf Basis der Auswertungen der Baufertigstellungs —sowie der Beschaftigtenstatistik
erstellten Verteilungskarten zeigen an, in welchen Regionen sich Logistikeinrichtungen
und -beschaftigte am starksten konzentrieren. Als besonders bedeutsam fiir die Logistik
stellen sich dabei die beiden grofRten deutschen Seehafenstandorte Hamburg und Bre-
men heraus. Daneben féllt die grofRe Zahl an Gebieten mit iberdurchschnittlichen Bau-
fertigstellungen und Beschéftigtenzahlen in der Region Nordwestdeutschland sowie im



nordlichen Teilbereich Baden-Wiirttembergs auf. In Nordwestdeutschland finden sich Lo-
gistikschwerpunkte sowohl im Bereich des Rhein-Ruhr-Ballungsraumes und der Region
Niederrhein als auch in den weiter nordlich gelegenen Regionen Ostwestfalen/Osnabri-
cker Land/Emsland. Im Norden Baden-Wirttembergs konzentrieren sich Logistikeinrich-
tungen vor allem im Stuttgarter Raum, im Bereich des mittleren Oberrheines sowie in den
Regionen Rhein-Neckar, Mittelfranken (auch im bayrischen Teilbereich) und im Umfeld
von Ulm. Als weitere wichtige Logistikstandorte sind vor allem das Rhein-Main-Gebiet,
die Regionen Miinchen, Nordhessen und Hannover sowie in Ostdeutschland die Regionen
Berlin und Halle-Leipzig sowie Magdeburg-Borde zu nennen. Bezliglich der branchendif-
ferenzierten Betrachtung ist vor allem das deutlich von der allgemeinen Verteilung ab-
weichendes Standortmuster derjenigen Objekte zu erwahnen, die vom Produzierenden
Gewerbe errichtet wurden. Die branchendifferenzierte Auswertung der Beschaftigtensta-
tistik hat es in diesem Zusammenhang ermoglicht, aufzuzeigen, in welchen Rdumen Spe-
zialisierungen auf bestimmte Logistikbereiche (Produktion, Handel, Logistikdienstleister,
KEP) festzustellen sind.

Bei den anschlielenden Untersuchungen der konkreten Annahmen zur rdumlichen
Struktur und Entwicklung des Logistikimmobilienbestandes zeigte sich, dass die getroffe-
nen Annahmen groRtenteils bestatigt, zum Teil aber auch widerlegt werden konnten:

e Bezlglich der Sub- oder Deurbanisierungstendenzen ist festzustellen, dass zwar bis
Mitte der 1990er Jahre wie angenommen eine Verlagerung weg von den Agglomera-
tionsraumen hin zu eher peripher gelegenen Raumen stattgefunden hat. Seither ist
aber ein Wiederanstieg des Anteils der Bautatigkeit im Bereich der Warenlagerge-
bdude in den Ballungsraumen zu beobachten. Auch bezogen auf die Logistikbeschaf-
tigung finden in den wachsenden Branchenbereichen die zwar nicht in relativen aber
in absoluten Zahlen hochsten Beschaftigtenzuwachse in den Ballungsrdumen statt.
Bei den Projekten im suburbanen oder landlichen Raum hat wie angenommen die Au-
tobahnerreichbarkeit als Standortfaktor im Laufe der Zeit leicht an Bedeutung gewon-
nen.

e Die Annahme, dass sich Standorte mit gutem multimodalem Anschluss an das inter-
nationale Transportnetzwerk aufgrund des Bedeutungsgewinns von ,,Global Commo-
dity Chains” Gberdurchschnittlich entwickeln, kann durch die Ergebnisse der Untersu-
chung bestatigt werden. Der Anteil der gut an die KV-Infrastruktur angeschlossenen
Standorte an den Baufertigstellungen ist im Laufe des betrachteten Zeitraums gestie-
gen. Wie angenommen scheint zudem die Nahe zu den Produktionsstandorten als
Standortfaktor fiir Logistikansiedlungen an Bedeutung verloren zu haben.

e Auch der Prozess der zunehmenden raumlichen Ballung der Logistikimmobilien kann
durch die Auswertungen der Baufertigstellungsstatistik zumindest fir die Zeit ab
Mitte der 1990er Jahre grundsatzlich bestatigt werden. Allerdings zeigt die branchen-
differenzierte Auswertung mit Hilfe der Beschaftigtenstatistik, dass es bezliglich der
Starke der raumlichen Konzentration und der raumlichen Clusterstrukturen zwischen
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der Logistik des Produzierenden Gewerbes, des Handels, der Logistikdienstleister und
der KEP-Branche zum Teil deutliche Unterschiede gibt.

e Fir die KEP-Branche konnte mit Hilfe der Daten aus der Beschaftigtenstatistik eine im
Vergleich zu den anderen Logistikteilbranchen berdurchschnittliche Zunahme der
Beschaftigtenzahlen festgestellt werden. Auch die besondere Bedeutung der Hub-
Standorte Bad-Hersfeld und Flughafen Halle-Leipzig fiir die KEP-Branche wurde durch
die Auswertungen bestatigt.

e Die Untersuchungen haben zudem gezeigt, dass bei der Standortwahl flr Logistikim-
mobilien einen Vielzahl von Erreichbarkeitsfaktoren sowie die Flachenverfiigbarkeit
von Bedeutung sind. Ballungen von Logistikimmobilien finden sich meist in Regionen,
die sich durch gute Erreichbarkeitswerte und/oder eine hohe Flachenverfiigbarkeit
auszeichnen. Die Ndhe zu einer Autobahn oder auch zu einem KV-Terminal stellen
Grundvoraussetzungen fiir den Erfolg als Logistikstandort dar. Allerdings haben die
Untersuchungen auch gezeigt, dass eine gute Erreichbarkeit oder Flachenverfligbar-
keit nicht automatisch auch eine Ballung an Logistikimmobilien mit sich zieht. Hier
sind weitere (weiche) Faktoren zu beachten, die im Rahmen dieser Untersuchung auf-
grund fehlender Indikatoren nur unzureichend betrachtet werden konnten.

AbschlieRende Bewertung der Ergebnisse

Zusammenfassend ist festzustellen, dass mit Hilfe der Beschaftigtenstatistik und vor allem
der Baufertigstellungsstatistik eine recht realitatsnahe Abbildung der raumlichen Struktur
der Logistik und der raumlichen Entwicklung der Bautatigkeit im Bereich der Logistikim-
mobilien ermdéglicht und die in der Fachliteratur dargestellten Beobachtungen und Theo-
rien zum Standortwahlverhalten der Logistik und den Auswirkungen von verdanderten
Rahmenbedingungen lberprift werden konnten.

Dabei wurde ein GroRteil der aus Beobachtungen und Theorien abgeleiteten Annahmen
zum Standortwahlverhalten der Logistik und den Auswirkungen von verdanderten Rah-
menbedingungen durch die durchgefiihrten quantitativen Untersuchungen bestatigt. Mit
der Trendumkehr hin zu einer Bedeutungszunahme der Agglomerationsradume und -
kerne als Logistikstandorte konnte aber auch eine Entwicklung festgestellt werden, liber
die in der Fachliteratur bisher noch nicht explizit berichtet wurde - im Gegenteil: bisher
ging man eher von einem weiter anhaltenden Sub- und Deurbanisierungstrend und einer
tendenziellen Loslésung von der vorhandenen Siedlungsstruktur aus.

Die Ergebnisse der Untersuchung zur Bedeutung einzelner Standortfaktoren erméglichen
es, die Attraktivitat deutscher NUTS-3-Gebiete fiir Logistikansiedlungen miteinander zu
vergleichen. Die in den Attraktivitatskarten dargestellten Ergebnisse dieser Vergleiche zei-
gen, dass einige Regionen trotz Gberdurchschnittlicher Attraktivitdt in Bezug auf die un-
tersuchten Standortfaktoren als Standorte fir Logistikimmobilien bisher kaum oder gar
nicht in Erscheinung getreten sind. Diese Standorte bieten sich fiir eine weitergehende
ndhere Untersuchung der Entwicklungspotenziale aber auch der Griinde fiir die bisher
nicht erfolgte Entwicklung besonders an.



Zu beachten ist, dass die Methode der raumlichen Auswertung mit Hilfe der Baufertigstel-
lungsstatistik aufgrund einer in diesem Umfang nicht erwarteter Untererfassung der re-
levanten Bautatigkeit unvollstandigere Ergebnisse liefert als der Qualitatsbericht der Sta-
tistik vermuten lie. Dies hat sowohl Auswirkungen auf die Soliditat der Aussagen zur
raumlichen Verteilung und raumstrukturellen Entwicklung des Logistikimmobilienbestan-
des als auch auf die Genauigkeit der Ergebnisse der darauf aufbauenden Untersuchungen.
Die festgestellte Untererfassung von Nichtwohngebauden wurde bereits mit der in Nord-
rhein-Westfalen zustiandigen Landesbehérde erértert und zum Anlass fiir eine Uberprii-
fung des methodischen Vorgehens bei der Ermittlung der Baufertigstellungen genom-
men. Durch eine Optimierung der Erfassungsmethodik und eine damit verbundene Ver-
besserung der Erfassungsqualitdat kdnnten die Einsatzmoglichkeiten der Statistik fir Aus-
wertungen zum Logistikimmobilienbestand oder den Bestdanden anderer Nichtwohnge-
baudearten noch verbessert werden.

Trotz der festgestellten Mangel kann mit Hilfe der verwendeten amtlichen Statistiken ein
wichtiger Beitrag zur Schaffung von mehr Transparenz im Logistikimmobilienmarkt und
zur Untersuchung der raumbezogenen Entwicklungen der Logistikbranche geleistet wer-
den. Es erscheint als sinnvoll, die raumlich differenzierte Erfassung der Baufertigstellun-
gen im Bereich Warenlagergebaude in den kommenden Jahren fortzuschreiben.

Relevanz der Ergebnisse fiir die Immobilienwirtschaft sowie kommunalen Akteure

Die Ergebnisse der durchgefiihrten Untersuchungen konnen sowohl fiir Nutzer, Entwick-
ler und Finanzierer von Logistikimmobilien als auch fiir Wirtschaftsférderer und Stadtpla-
ner in den Kommunen bei der Einschatzung der Attraktivitdt bestimmter Standorte fir
Logistikansiedlungen hilfreiche Informationen liefern und damit einen Betrag zur Schaf-
fung von mehr Transparenz in diesem Immobilienmarktsegment leisten.

Eine besondere Relevanz fir die Marktakteure haben die Untersuchungen zur Entwick-
lung der raumlichen Verteilung der Logistikimmobilienbestdnde. Von Interesse sind hier
vor allem die Ergebnisse der Untersuchungen zur Clusterbildung und zur Veranderung der
siedlungsstrukturellen Verteilung der Bauaktivitdaten im Bereich Logistikimmobilien, die
ein Abbrechen des Trends zur Sub- bzw. Deurbanisierung und eine Wiedererstarken der
Bedeutung der Ballungsrdume und teilweise auch der Ballungskerne aufzeigen. Diese
Trendumkehr deutet auf zwei fiir die Marktakteure wichtige Entwicklungen hin: Zum ei-
nen hat in vielen Stadte ein Umdenken hinsichtlich des Umgangs mit Logistikansiedlungen
stattgefunden. Einige grolRe Stadte haben in den letzten Jahren gezielt um Logistikansied-
lungen geworben. Dies geschah vor allem dort, wo ein historischer Bezug zum Thema Lo-
gistik und eine starke Logistik-Lobby (Beispiel Hamburg) vorhanden ist, oft sind aber auch
strukturelle Krisen und die Suche nach neuen Beschaftigungsmoglichkeiten als Grinde fir
eine aktive Anwerbung von Logistikbetrieben zu nennen (Beispiel Dortmund, Duisburg).
Unabhdngig von der Ausgangssituation in den Stadten zeigt sich, dass die erfolgreiche
(aber nicht immer berechtigte) Neupositionierung der Logistik als moderne und innova-
tive Branche entscheidend dazu beitragt, dass viele kommunale Akteure ihre Einstellung
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zum Thema Logistikansiedlungen iberdenken. Eine weitere Entwicklung, die die Bedeu-
tungszunahme der Ballungsraume als Logistikstandorte unterstiitzt, ist das starke Wachs-
tum des Mietmarktes fir Logistikimmobilien. Durch die zunehmende Bedeutung von
Mietimmobilien riickt das Thema Drittverwendbarkeit starker in den Vordergrund. Zur
Reduzierung des Mietausfallrisikos entstehen Objekte verstarkt an etablierten, nachfra-
gestarken Standorten, welche schwerpunktmaRig in den Ballungsraumen zu finden sind.

Insgesamt zeigt sich also, dass Ballungsraume fiir die Errichtung von Logistikimmobilien
trotz eines zwischenzeitlich feststellbaren Bedeutungsverlustes weiterhin eine grof3e At-
traktivitat besitzen. Dies bedeutet jedoch auch, dass der Nachfragedruck beziiglich An-
siedlungsflachen fir die Logistik, der bereits heute in etlichen etablierten Logistikregionen
grof’ ist, auch zukinftig mit groRer Wahrscheinlichkeit weiter zunehmen wird.

Fiir die Stadte und Kreise in den Ballungsraumen und den sonstigen wichtigen Logistikre-
gionen gilt es deshalb, sich in Bezug auf die Logistikwirtschaft zu positionieren. Vorteile,
wie mogliche Beschaftigungszuwachse und die Bedeutung einer guten logistischen Ser-
viceinfrastruktur fiir den lokalen Produktionssektor und Handel miissen mit den Nachtei-
len, insbesondere dem hohen Flachenverbrauch von Logistikimmobilien sowie diversen
externen Effekten (vor allem Larm- und Verkehrsbelastungen) abgewogen werden.

Das Beispiel Hamburg zeigt, dass in hochverdichteten Ballungsraumen trotz gréRerer An-
strengungen in Bezug auf die Flachenausweisung auf Dauer der Flachenbedarf der Lo-
gistikwirtschaft nur schwer befriedigt werden kann. Generell ist davon auszugehen, dass
der festgestellte Trend zu einer starkeren Orientierung der Bautatigkeit im Bereich Lo-
gistikimmobilien auf die Ballungszentren und —kerne aufgrund der eingeschrankten Fla-
chenkapazitaten nur temporarer Natur sein wird und Neubauprojekte in den Logistikre-
gionen in der Zukunft verstarkt in die Randbereiche ausweichen missen. Aus diesem
Grund sind Absprachen mit den umliegenden Kommunen sowie Stadtgrenzen lGberschrei-
tende Konzepte eine sinnvolle Handlungsoption. Hingewiesen sei in diesem Zusammen-
hang auf das bereits im Jahr 2000 entwickelte Integrierte Glterverkehrskonzept Berlin-
Brandenburg sowie die von hamburger und niedersachsischen Akteuren getragenen Ak-
tivitaten der Stiderelbe AG. Auch die Regional- und Landesentwicklungsplanung sowie der
Verkehrsplanung und -politik sollte auf die starke Nachfrage nach Flachen fiir Logistikan-
siedlungen reagieren und die Nachfrage durch entsprechende Vorgaben auf geeignete
und vertragliche Standorte lenken. Dabei sollte von diesen Planungsinstitutionen sowie
den vom starken Ansiedlungsdruck betroffenen Kommunen auch die Moéglichkeiten der
Reaktivierung untergenutzter oder brachliegender GE- oder Gl-Bestandsflachen geprift
werden. Insbesondere ehemalige Standorte der Schwerindustrie bieten sich in vielen Fal-
len fir Logistiknachnutzungen an, da sie oft Gber die nétige Robustheit sowie (iber multi-
modale Verkehrsanbindungen verfligen (Beispiele: Logport Duisburg, Last-Mile-Logistik
Park Gelsenkirchen, Herne und Herten).

Neben der festgestellten hohen Bedeutung der Ballungsraume als Logistikstandorte ha-
ben die Untersuchungen aber gezeigt, dass auch auBerhalb der Agglomerationsrdume



eine Vielzahl attraktiver Standorte existieren, die in vielen Berichten zum Logistikimmo-
bilienmarkt bisher keine Erwdahnung finden. Vor dem Hintergrund der zunehmenden Be-
deutung der gut an die internationalen Transportnetze angebundenen Standorte sind hier
vor allem die zwischen den Seehafen und den nord- und westdeutschen Ballungsraumen
gelegenen nordwestlichen Regionen Deutschlands zu erwahnen, in denen unerwartet
hohe Bautatigkeiten sowie eine hohe Standortattraktivitat festgestellt wurde. Aber auch
in Baden-Wirttemberg sowie in anderen Regionen Deutschlands finden sich insbeson-
dere entlang der fiir den Gliterverkehr wichtigen Autobahnen zahlreiche attraktive Stand-
orte, an denen sich Logistikimmobilien ballen.

Flr die immobilienwirtschaftliche Marktbeobachtung bedeutet dies, dass den Besonder-
heiten der rdumlichen Strukturen des Logistikimmobilienmarktes mehr Beachtung ge-
schenkt und die traditionelle Fokussierung der Immobilienwirtschaft auf finf bis zehn
Grol3standregionen durch Einbeziehung weiterer Standorte ausgeweitet werden sollte.

Die Attraktivitatskarten lassen zudem erkennen, dass in einigen Regionen trotz hoher
Standortattraktivitat bisher kaum Logistikaktivitaten stattgefunden haben. Dies wird in
vielen Fallen auf sehr spezifische nicht erfasste Einschrankungen zuriickzufiihren sein,
teilweise sind in derartigen Regionen jedoch sicherlich auch noch Entwicklungsmoglich-
keiten gegeben, die sowohl von Seiten der Immobilien- und Logistikwirtschaft als auch
von den jeweiligen kommunalen Akteuren noch naher untersucht werden sollten.
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Anhang

Anhang A

Ubersicht iiber die unter den Berufsordnungen mit Logistikbezug subsummierten Berufs-

klassen.

Auswahl der Berufsordnungen mit Logistikbezug erfolgt gemaR KIRCHHOFF UND ELSNER
(1997: Anhang), SCI VERKEHR (2000: 49), Klaus (2003: 57), DIsTEL (2005: 146), WROBEL

(2004: 271)

Berufsordnung

Berufsklasse

521 Warenpriifer, -sortierer

522 Warenaufmacher, Versand-
fertigmacher

681 GroB- und Einzelhandels-
kaufleute, Einkdufer

687 Handelsvertreter, Reisende

691 Bankfachleute

701 Speditionskaufleute

705 Vermieter, Vermittler, Ver-
steigerer

711 Schienenfahrzeugfiihrer

712 Eisenbahnbetriebsregler, -
schaffner

713 Sonstige Fahrbetriebsregler,
Schaffner

714 Kraftfahrzeugfiihrer

715 Kutscher
716 StraBenwarte

721 Nautiker

722 Technische Schiffsoffiziere,
Schiffsmaschinisten

5211 = Warenprifer,
5212 = Guteprufer, 5213 = Warensortierer

5220 = Warenaufmacher, Versandfertigmacher, o.n.A.; 5221 = Handelsfachpacker; 5222 = La-
gerfachhelfer, 5224 = Warenpacker, -abfiller; 5225 = Warenabwieger, -abzéhler; 5226 = Wa-
renkennzeichner; 5229 = andere Warenaufmacher, Versandfertigmacher

6810 = Handelskaufleute, allgemein, 6811 = Kaufleute im GroRR- und AufRenhandel, 6812 =
Einzelhandelskaufleute, 6813 = Einkaufer, 6814 = Verkaufsleiter, 6815 = Filialleiter (Verkaufs-
stellenleiter), 6816 = Verkaufssachbearbeiter, Verkaufstrainer, 6818 = Fachkaufleute im Ra-
diohandel, 6819 = andere GroR- und Einzelhandelskaufleute

6871 = Handelsvertreter, 6872 = Reisende, Vertreter, 6873 = Vertriebspropagandisten, 6874
= Pharmaberater

6910 = Bankfachleute, allgemein, 6911 = Devisenfachleute, 6912 = Kreditfachleute, 6913 =
Geldanlageberater, 6914 = Gelddisponenten, Bérsenvertreter, 6915 = Bankrevisoren, -prifer,
6916 = sonstige Banksachbearbeiter, 6918 = Sparkassenfachleute, 6919 = andere Bankfach-
leute

7010 = Spediteure, Speditionskaufleute, allgemein, 7011 = Lagereikaufleute, 7012 = Reeder,
7013 = Schiffahrtskaufleute, 7014 = Seegiterkontrolleure, 7016 = Luftverkehrskaufleute,
7019 = andere Speditionskaufleute

7051 = Vermieter, Verleiher, 7052 = Vermittler (nicht Arbeitsvermittler der BA), 7053 = Kiinst-
lervermittler, u.a. (privat, nicht BA), 7054 = Wett- und Lotterieannehmer, 7055 = Schausteller,
7056 = Croupiers, 7058 = Versteigerer, Taxatoren, 7059 = andere Vermieter, Vermittler, Ver-
steigerer

7110 = Schienenfahrzeugfiihrer, 7111 = Lokomotivfiihrer, -heizer, 7112 = Schienenfahrzeug-
flhrer im Stadtverkehr, 7119 = andere Schienenfahrzeugfiihrer

7121 = Eisenbahnbetriebsregler, 7122 = Zugfihrer, -schaffner, -abfertiger, 7123= Kaufleute
im Eisenbahn- und StraBenverkehr, 7127 = 'Eisenbahnbetriebsreglerhelfer

7130 = Fahrbetriebsregler, o.n.A (nicht Eisenbahn), 7131 = Seilbahnbetriebsregler, 7132 =
Fuhrparkleiter, 7133 = Ladebetriebsleiter, 7134 = Schaffner (nicht Eisenbahn), 7139 = andere
Fahrbetriebsregler

7140 = Kraftfahrzeugfihrer, 7141 = Fuhrunternehmer, 7142 = Berufskraftfahrer (Personen-
verkehr), 7143 = Omnibusfiihrer, 7144 = Berufskraftfahrer (Guterverkehr), 7145 = Zugmaschi-
nen-, Sonderfahrzeugfiihrer, 7146 = 'Beifahrer (Kraftfahrer), 7149 = andere Kraftfahrzeugfiih-
rer

7151 = Kutscher
7161 = StraBenwarter, 7162 = Briickenwarter, 7169 = andere Stralenwarte

7210 = Nautiker, 0.n.A., 7211 = nautische Schiffsoffiziere auf GroRer Fahrt, 7212 = Nautischer
Schiffsoffizier - Auf Mittlerer Fahrt, 7213 = Nautischer Schiffsoffizier - Auf Kleiner Fahrt, 7214
= nautische Schiffsoffiziere in der GroRen Hochseefischerei, 7215 = nautische Schiffsoffiziere
in der Kleinen Hochseefischerei, 7216 = Seeschiffer, 7218 = Lotsen, 7219 = andere Nautiker

7221 = Schiffsingenieure, 7222 = maschinentechnische Offiziersassistenten, 7223 = Schiffsbe-
triebstechniker, 7224 = Schiffsbetriebsmeister, 7225 = Schiffsmaschinisten, 7229 = andere
technische Schiffsoffiziere, Schiffsmaschinisten



723 Decksleute in der Seeschif-
fahrt

7230 = Seeleute, o.n.A., 7231 = Bootsleute, 7232 = Matrosen, 7233 = Junggrade, 7237 =
Deckshelfer

Berufsordnung

Berufsklasse

724 Binnenschiffer

725 Sonstige Wasserverkehrsbe-
rufe

726 Luftverkehrsberufe

731 Posthalter
732 Postverteiler

733 Funker

734 Telefonisten

741 Lagerverwalter, Magaziner

742 Transportgeratefiihrer

743 Stauer, Mobelpacker
744 Lager- und Transportarbei-

ter

751 Unternehmer, Geschaftsfiih-
rer, Geschiftsbereichsleiter

752 Unternehmensberater, Or-
ganisatoren

763 Verbandsleiter, Funktionare
771 Kalkulatoren, Berechner

774 Datenverarbeitungs-fach-
leute

813 Rechtsvertreter, -berater

935 StraBenreiniger, Abfallbesei-
tiger

7240 = Binnenschiffer, 0.n.A., 7241 = Hafenschiffer, 7242 = Ewer- und dhnliche Schiffer, 7243
= Schiffskapitdne, -steuerleute (Binnenschiffer), 7244 = Bootsfihrer, 7245 = Matrosen (Bin-
nenschiffer), 7249 = andere Binnenschiffer

7251 = Fahrleute, 7252 = WasserstraRenverkehrswarte, 7253 = Hafenaufseher, Schleusen-
warter, 7254 = Kiistenwachter, 7257 = Wasserverkehrshelfer, 7259 = andere Wasserverkehrs-
berufe

7261 = Flugzeugfuhrer, Co-Piloten, 7262 = Flugingenieure, Flugdiensttechniker (Bord), 7263
=Flugzeugwartungsingenieure, -techniker (stationar), 7264 = Flugbetriebsleiter, -lotsen, 7265
= Flugdienstregler, 7269 = andere Luftverkehrsberufe

7311 = Posthalter
7321 = Postfachkréafte; 7322 = Posthelfer

7330 = Funker, allgemein, 7331 = Schiffsfunker, 7332 = Bordfunker (Luftfahrt), 7333 = Tele-
graphisten

7341 = Telefonisten

7410 = Lagerverwalter, Magaziner, o.n.A.; 7411 = Siloverwalter, Kiihlhausverwalter; 7412 =
Zahnlagerverwalter; 7413 = Bauhofverwalter; 7414 = Theaterfundusverwalter; 7415 = Werk-
zeuglagerverwalter; 7416 = Waren-, Geratelagerverwalter; 7417 = Lagerverwalter-, Magazi-
nerhelfer; 7418 = Hafenlagerverwalter; 7419 = andere Lagerverwalter, Magaziner

7420 = Transportgeratefiihrer, 0.n.A.; 7421 = Flurtransportgerate-, Karrenfahrer; 7422 = For-
derbandbediener; 7423 = Fahrstuhlfiihrer; 7429 = andere Transportgeratefiuhrer

7431= Stauer, 7432= Mobelpacker, -transporteure

7440 = Lager-, Transportarbeiter, 0.n.A.; 7442 = Dienstmanner, Boten; 7443 = Beifahrer, Be-
gleiter; 7444 = Guterbodenschaffner; 7445 = Verlader; 7446 = Gltertransporteure; 7447 =
Lager-, Versand- und Transporthelfer, 7449 = andere Lager-, Transportarbeiter

7511 = Unternehmer, Geschaftsfiihrer, 7512 = Geschaftsbereichsleiter, o.n.A., 7513 = Ver-
triebsleiter, 7514 = Verwaltungsleiter (nicht 6ffentlicher Dienst), 7515 = Personalleiter, 7516
= Produktionsleiter, 7518 = Direktionsassistenten, 7519 = andere Geschaftsbereichsleiter

7520 = Unternehmensberater, allgemein, 7521 = Vertriebsberater, 7522 = Finanzberater,
7523 = Organisatoren, 7524 = Personalberater, 7528 = Treuhadnder, 7529 = andere Unterneh-
mensberater

7631 = Verbandsleiter, -geschaftsfihrer, 7632 = Funktionare, Verbandssekretare
7711 = Kalkulatoren, 7712 = Abrechner, Berechner, 7713 = Rechnungsfachleute, Fakturisten

7740 = Datenverarbeitungsfachleute, 0.n.A., 7741 = Systemanalytiker, Organisatoren, 7742 =
Anwendungsprogrammierer, 7743 = Systemprogrammierer, 7744 = Rechenzentrumsfach-
leute, 7745 = Vertriebsfachleute (EDV), 7746 = Datenverarbeitungskaufleute, 7748 = Infor-
matiker (EDV), 7749 = andere Datenverarbeitungsfachleute

8130 =Juristen, 0.n.A., 8131 = Rechtsanwdlte, 8132 = Notare, 8133 = Rechtsanwalte und No-
tare, 8134 = Justitiare, Syndizi, 8135 = Patentanwilte, -ingenieure, 8136 = Rechtsbeistdande,
8138 = Datenschutzbeauftragte, 8139 = andere Rechtsvertreter, -berater

9350 = StraBenreiniger, Abfallbeseitiger, allgemein, 9351 = StraRenreiniger, 9352 = Mdllar-
beiter, 9353 = Kanalisationsreiniger, 9354 = Klaranlagenwarter, 9359 = andere StaRenreini-
ger, Abfallbeseitiger

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von BUNDESANSTALT FUR ARBEIT 1988
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Anhang B
Tatigkeitsbeschreibungen fiir ausgewahlte Logistikberufe.

Fachkrafte fiir Lagerlogistik

Fachkrafte flr Lagerlogistik schlagen Gliter um, lagern sie fachgerecht und wirken bei logistischen
Planungs- und Organisationsprozessen mit. Fachkrafte fur Lagerlogistik sind in allen Branchen be-
schaftigt. Infrage kommen dabei alle Betriebe, die Uber eine Lagerhaltung verfligen. Beim Ent-
und Beladen z.B. von Lkws halten sich Fachkrafte flir Lagerlogistik hdufig in Glberdachten Ladevor-
zonen der Lagerhallen, z.T. auch im Freien auf. Die Gliter transportieren sie beispielsweise mit
Gabelstaplern, auch innerhalb der Lager- bzw. Fabrikhallen oder Kiihlhduser. In Lagern oder in
Blrordaumen dokumentieren sie am Computer z.B. die Einlagerung.

Fachlageristen

Fachlageristen/-innen entladen eingehende Waren, kontrollieren, registrieren und lagern sie. Sie
stellen ausgehende Ware zusammen, verpacken und versenden sie und stellen Begleitpapiere
aus. [...]

Fachkraft- Kurier-/Express-/Postdienstleistungen

Meist arbeiten sie in engem Kundenkontakt: Fachkrafte fiir Kurier-, Express- und Postdienstleis-
tungen stellen in erster Linie Briefe, Padckchen oder Pakete zu. Dazu leeren sie beispielsweise Brief-
kasten, sortieren Sendungen, bereiten diese fir den weiteren Versandweg vor und planen die
Zustellfolge. Freundlich und kompetent beraten sie ihre Kunden. Dabei nehmen sie auch Sendun-
gen entgegen, direkt vor Ort beim Kunden oder - bei Kurierdiensten - zum Teil auch an entspre-
chenden Annahmestellen im Unternehmen. AuRerdem nehmen sie Zahlungen entgegen, rechnen
ab, dokumentieren Sendungen bzw. bereiten Zustellungen nach. [...]

Lager- und Transportarbeiter

Lager- und Transportarbeiter/innen stellen im Bereich Warenausgang Sendungen nach Kunden-
auftragen zusammen (Kommissionieren), kontrollieren die Lieferung und die dazugehorigen Pa-
piere und sorgen fiir die richtige Verladung der Ware. Auch das Verpacken der Giter kann zu ih-
ren Aufgaben gehdren. Fir das Verpacken und Verladen von Glitern verwenden sie Verpa-
ckungsmaschinen und -materialien und bedienen ggf. Transport- und Férdergerate wie bei-
spielsweise Gabelstapler. Je nach Zusammensetzung und Art der zu liefernden Ware sortieren
und verladen sie Lieferungen auch per Hand.

Teilweise fiihren Lager- und Transportarbeiter/innen darlber hinaus die Lagerbestandsdatei und
erfassen und pflegen die Daten mit EDV-unterstltzten Lagerverwaltungssystemen.

Transportgeratefiihrer

Transportgeratefiihrer/innen steuern Guterbewegungsgerate bzw. -anlagen, z.B. Flurférderge-
rate und Hebevorrichtungen wie Gabelstapler, Krine oder Aufzlige. Transportgeratefihrer/in-
nen arbeiten in erster Linie bei Speditionen und Logistikunternehmen. Dariber hinaus sind sie in
nahezu allen Wirtschaftszweigen des Handels und der Industrie tatig.

Quelle: BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT 0. J.
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Anhang C

Abgrenzungen von Logistikregionen gemaR DTZ 2008, JLL 2012, JLL 2009 und BULWIEN-
GESA, COLLIER SCHAUER & ScHOLL 2010. Dargestellt sind die regionszugehorigen Kreise in
Form von Kreiskennziffern (vierstellig) und Gemeinden in Form der amtlichen Gemein-
deschliissel (siebenstellig).

DTZ - Region Miinchen: 9162000, 9174126, 9175135, 9175127, 9175132, 9177116, 9177133,
9178124, 9178120, 9178130, 9178145, 9178155, 9179134, 9179142, 9179145, 9179121,
9179118, 9184118, 9184119, 9184130, 9184131, 9184135, 9184149, 9184112, 9184134.

DTZ-Region Frankfurt: 6412000, 6432002, 6434001, 6433001, 6433002, 9774118, 6440005,
6411000, 6438001, 6438002, 6432005, 6436004, 6434002, 6433004, 6433005, 6433006,
9671122, 6432010, 6438004, 6435014, 6436005, 6431011, 6438005, 6436006, 9671114,
6433007, 6438006, 6436010, 6431016, 6435019, 7315000, 6432012, 6433008, 6438008,
6438009, 6438011, 6434008, 6413000, 6432017, 6432018, 6438012, 6436011, 6432023,
6414000.

DTZ-Ruhrgebiet: 5911000, 5978008, 5512000, 5913000, 5112000, 5113000, 5513000, 5914000,
5915000, 5954016, 5916000, 5562020, 5978020, 5978024, 5117000, 5119000, 5978028,
5978036.

DTZ-Region Diisseldorf: 5111000, 5158004, 5158016, 5158028, 5158012, 5158036, 5158024,
5158008, 5162024, 5162008, 5162016, 5162020, 5114000, 5158020, 5116000, 5162012,
5166032.

DTZ-Region Berlin: 11000, 12065225, 12065256, 12065036, 12065332, 12065096, 12065251,
12065165, 12065180, 12065136, 12060020, 12060269, 12060181, 12060005, 12060280,
12064336, 12064227, 12064029, 12064136, 12064380, 12064428, 12067440, 12067544,
12067124, 12067201, 12067469, 12061433, 12061112, 12061444, 12061572, 12061540,
12061332, 12061260, 12061020, 12061217, 12072120, 12072017, 12072240, 12072477,
12072426, 12069616, 12069604, 12069454, 12069397, 12069596, 12069590, 12069656,
12054000, 12063273, 12063080, 12063056, 12063357, 12063036, 12063356.

JLL-Region Miinchen: EF2U3 = 9184, 9162, 9174, 9175, 9177, 9178, 9179, 9188.

JLL-Region Frankfurt: 6412000, 6432002, 6434001, 6433001, 6433002, 9774118, 6440005,
6411000, 6438001, 6438002, 6432005, 6436004, 6434002, 6433004, 6433005, 6433006,
9671122, 6432010, 6438004, 6435014, 6436005, 6431011, 6438005, 6436006, 9671114,
6433007, 6438006, 6436010, 6431016, 6435019, 7315000, 6432012, 6433008, 6438008,
6438009, 6438011, 6434008, 6413000, 6432017, 6432018, 6438012, 6436011, 6432023,
6414000.

JLL-Ruhrgebiet: 5911000, 5978008, 5512000, 5913000, 5112000, 5113000, 5513000, 5914000,
5915000, 5954016, 5916000, 5562020, 5978020, 5978024, 5117000, 5119000, 5978028,
5978036.

JLL-Diisseldorf: 5111000, 5158004, 5158016, 5158028, 5162024, 5162008, 5162016, 5162020,
5114000, 5158020.

Bulwien-Miinchen: 9184, 9162, 9174, 9175, 9177, 9178, 9179, 9188
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Anhang D

Raumliche Verteilung von Merkmalskategorien: Siedlungsstrukturellen Kreistypen und
Qualitat der Autobahnanbindung

Abbildung 95: Kategorisierung der Qualitat Abbildung 96: Siedlungsstrukturelle
der Autobahnanbindung — Ubersichtskarte Kreistypen 2009 — Ubersichtskarte

Qualitat der Autobahnanbindung Agglomerationsraume Verstadterte Raume
keine Autobahn vorhanden I Kernstadte I Kernstadte

[ lokal bedeutende Autobahn (< 4.000 LKW/Tag) vorhanden I Hochverdichtete Kreise Il Verdichtete Kreise

I regional bedeutende Autobahn (4.000-8.000 LKW/Tag) vorhanden Verdichtete Kreise I Landliche Kreise

I national bedeutende Autobahn (8.000-12.000 LKW/Tag) vorhanden Landliche Kreise Landliche Raume

B international bedeutende Autobahn (>12.000 LKW/Tag) vorhanden

I Landliche Kreise hoherer Dichte
I Kreuzungspunkt (inter)nationaler Autobahnen vorhanden

Landliche Kreise geringerer Dichte

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von BUNDESAN-  Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von BBSR

STALT FUR STRARENWESEN 2011, Kartengrundlage: 2009, Kartengrundlage: BUNDESAMT FUR KARTOGRA-
Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie o. J. PHIE UND GEODASIE 0. J.



