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DER STELLENWERT DER
LOGISTIKIMMOBILIE

WAS IST DER NACHHALTIGE WERT VON LOGISTIKIMMO-
BILIEN? — DAS IST DIE FRAGE, DIE ALLE PARTNER EINT,
DIE DIESEN DEBUTBAND EINER KUNFTIGEN STUDIEN-
REIHE GEMEINSAM ENTWICKELT HABEN.

Gemeint ist hier vor allem eine Bewertung im engen immobilien6konomi-
schen sowie im weiteren volkswirtschaftlichen und gesellschaftlichen Sinne.
Uber das operative Geschaft machen sich viele Unternehmen, Universititen
und Planer Gedanken. Bislang fehlte eine prazise, deutschlandweite Ubersicht
zum Marktgeschehen, was Entwicklung, Finanzierung und Investment von Lo-
gistikimmobilien sowie Trends bei der Hallenkonstruktion betrifft. Die vorlie-
gende Studie prasentiert erstmals grundlegende Daten zum Markt fiir Logis-
tikimmobilien in Deutschland.

Die Studienpartner sind feste Gro3en in ihrer Disziplin und setzen sich das
Ziel, aus den jeweils besten Einzelinformationen mehr als nur deren Summe

zu formen — namlich ein weitsichtiges Ganzes. Die Partner sind:

> BERLIN HYP AG

> BREMER AG

> BULWIENGESA AG

» GOODMAN GERMANY GMBH

> SAVILLS IMMOBILIEN BERATUNGS-GMBH

Wir freuen uns auf den Austausch mit lhnen als Leser und Mitdenker, seien
es Anregungen, Fragen oder Kritik. Geplant ist der langfristige Aufbau eines
Kompetenzzentrums, das mit fundierter Expertise Beratung, Zusammenhange
und Perspektiven in die Diskussionen und Entscheidungen bei Unternehmen,
Verbanden und Politik einbringt. Denn eines wurde in den vergangenen Jah-

ren auch an anderen Stellen auf dem Immobilienmarkt klar:

Es ist nicht allein der (starre) Standort entscheidend fur Immobilienwerte und
wirtschaftliche Prosperitat, sondern die Konnektivitat mit den maf3geblichen
Netzwerken unserer globalen und regionalen Wirtschaft. Hier vereint Industrie
4.0 tatsachlich einen Grundsatz, der fur Logistik und digitale Datenstrome in

gleicher Weise gilt.

Wir wiinschen lhnen eine spannende Lektiire.
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STELLENWEISE NOCH EINE UNBEKANNTE GROSSE

Die Logistikbranche ist sozusagen die Lebensader der moder-
nen Volkswirtschaften. Erst sie ermoglicht die Versorgung der
Bevdlkerung und der Wirtschaft innerhalb Deutschlands so-
wie zwischen Deutschland und der Welt mit allen notwendi-
gen Rohstoffen und Waren. Sie stellt eine wichtige Basis fir
den 6konomischen Wohlstand in Deutschland dar, der stark
vom Im- und Exportgeschaft der hiesigen Wirtschaft und In-
dustrie abhangig ist.

Dabei umfasst der Begriff Logistik langst nicht mehr blof La-
gerung und Transport von Waren. Das Leistungsspektrum hat
sich mit der Zeit stetig erweitert und professionalisiert. Inzwi-
schen beinhaltet die Branche viele weitere Dienstleistungen
— von einfachen Produktionsschritten bis hin zu Servicediens-
ten wie Wartung und Reparatur oder Retourenmanagement.
Damit ist die Logistik zu einem elementaren Bestandteil der
Produktions- und Wertschopfungsketten geworden.

Die Professionalisierung in der Logistik fihrt tendenziell zur
Auslagerung von Prozessen, die nicht der eigentlichen Kern-
kompetenz angehoren — wie zum Beispiel die Errichtung und
Bewirtschaftung der Logistikimmobilien. Ahnlich wie in ande-

ren Assetklassen hat sich auch rund um die Logistikimmobilie
ein ausgepragtes Dienstleistungssystem entwickelt, welches
von der Finanzierung und Planung der Objekte bis hin zum
Asset- und Facilitymanagement samtliche Aufgaben Uber-
nehmen kann. Nutzer der Immobilien kénnen sich so voll und

ganz auf ihre Kernkompetenz konzentrieren.

DER DEUTSCHE LOGISTIKIMMOBILIEN-
MARKT IST VERGLEICHSWEISE INTRANS-
PARENT

Der deutsche Logistikimmobilienmarkt ist relativ intranspa-
rent, vergleicht man ihn mit den angloamerikanischen Mark-
ten oder anderen Assetklassen. Die vorliegende Studie setzt
hier an, um die Transparenz in Deutschland zu erhéhen. Dabei
werden insbesondere immobiliendkonomische Aspekte auf-
gegriffen. Einleitend werden die 6konomische Bedeutung der
Logistik sowie die wichtigsten Megatrends mit ihren Wech-
selwirkungen auf die Logistik aufgezeigt. Danach werden be-
deutende immobilienckonomische Faktoren analysiert und —
im Gegensatz zu géngigen Darstellungen — insbesondere die
wichtigsten Akteure des Marktes thematisiert.
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LOGISTIK UND IMMOBILIEN 2015

PRIMARE FRAGE-
STELLUNGEN DER
STUDIE

WER BAUT TYPISCHERWEISE DIE LOGISTIKIMMOBILIEN IN
DEUTSCHLAND?

WELCHE AKTEURE HABEN EINE
TENDENZ ZUR EIGENNUTZUNG?

WELCHE GEBAUDEGROSSEN WERDEN DERZEIT ANGEBOTEN
UND NACHGEFRAGT?

SIND NACHHALTIGKEITSKRITERIEN
BEREITS EIN THEMA BEI ENTWICKLERN?
HABEN ZERTIFIZIERUNGEN BEI LOGISTIKIMMOBILIEN EINEN
GROSSEN STELLENWERT? WO FINDEN SIE STATT?

WER BIETET ZERTIFIZIERTE IMMOBILIEN
AN, UND WER FRAGT SIE NACH?

INWIEWEIT SIND DIE HEUTIGEN IMMOBILIEN
MEHRPARTEIENTAUGLICH?
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WELCHE ECKDATEN MUSS EINE MODER-
NE LOGISTIKIMMOBILIE AUFWEISEN?
WER SIND DIE ENDINVESTOREN VON LOGISTIKIMMOBILIEN?
WELCHE OBJEKTE WERDEN BEVORZUGT
GEHANDELT?

WIE UND VON WEM WERDEN LOGISTIKIMMOBILIEN
FINANZIERT?

WELCHE ANFORDERUNGEN SETZEN DIE
FINANZIERER VORAUS?

WIE GROSS IST DER BEDARF AN FREMDKAPITAL? WELCHE
GROSSENORDNUNGEN BEI FINANZIERUNGEN STEHEN AN?
WELCHE LOGISTIKREGIONEN HABEN
EINE GROSSE BEDEUTUNG?

WELCHE REGIONEN BIETEN GUTE IMMOBILIEN-
OKONOMISCHE CHANCEN BEI LOGISTIKIMMOBILIEN?

Ein GroRteil dieser Fragen wird mit der vorliegenden Studie beantwortet. Im
Rahmen der Studienreihe werden die Antworten in den kommenden Jahren aus-
gebaut. Haben Sie weitere Fragen? Gern nehmen wir lhre Anregungen entgegen

und diskutieren die vorliegenden Ergebnisse.



EXECUTIVE

SUMMARY

In einer Phase von einem seit Jahren anhaltenden Wirt-
schaftswachstum in Deutschland hat sich auch die Immo-
bilienwirtschaft im Logistik-, Handels- und Verkehrssektor
nachhaltig etabliert. Unter Aspekten von Volkswirtschaft so-
wie Regional- und Stadtentwicklung manifestieren sich in der
. Logistik und Immobilien 2015" die Volumina, Wachstums-
raten und klnftigen Perspektiven. Zusammen- gefasst sind
folgende Ergebnisse von Bedeutung:

I

DEUTSCHLANDS LOGISTIKER SIND
FUHREND IN EUROPA

Die deutsche Logistikwirtschaft hat im vergangenen Jahr
235 Mrd. Euro und damit knapp ein Viertel der gesamten eu-
ropaischen Logistikbranche erwirtschaftet. Seit 1995 wachst
die heimische Logistikbranche jahrlich um durchschnittlich
3,3 %. Die zentrale Lage in Europa sowie die sehr gute Ver-
kehrsinfrastruktur Deutschlands lassen erwarten, dass sich
diese positive Entwicklung voraussichtlich fortsetzt.

2

DEMOGRAFIE, INDUSTRIE 4.0 UND
E-COMMERCE VERANDERN DIE LOGIS-
TIKBRANCHE LAUFEND

Der demografische Wandel fihrt zu einer neuen Verteilung
und Konzentration von Konsum- und Distributionsmustern in
Deutschland. Die Metropolregionen wachsen, wobei es zu-
nehmend zu einer Flachenkonkurrenz mit anderen Nutzungs-

arten kommt. Hier muss die Logistik besser in Planungspro-

zessen berlcksichtigt werden. Industrie 4.0 und E-Commerce
sorgen flr stetig steigende Flachenbedarfe. So wuchs der
E-Commerce in Deutschland zwischen 2000 und 2014 jahr-
lich um 28 %. Die Anzahl der KEP-Sendungen stieg im glei-
chen Zeitraum von 1,7 Mrd. auf 2,8 Mrd. und wird 2019 bei
3,8 Mrd. liegen. Unter okologischen Gesichtspunkten und
einer verringerten Flachenversiegelung wird — oder besser:
soll — der 6kologisch nachhaltige Neubau und Brownfieldent-
wicklungen an Bedeutung gewinnen.

3

UBER 15,3 MIO. QM NEUE LOGISTIK-
FLACHE IM ZEITRAUM 2010 —2014

Im Zeitraum von 2010 bis 2014 wurden in Deutschland Gber
15,3 Mio. gm Logistikflache neu errichtet. Dabei war im Zeit-
verlauf eine groRe Dynamik festzustellen. Wahrend 2010 als
Folge der Finanz- und Wirtschaftskrise nur 2,1 Mio. gm Flache
fertiggestellt wurden, konnte 2012 mit 3,7 Mio. gm Flache
bereits ein neuer Rekordwert erreicht werden. Fur den Zeit-
raum von 2010 bis 2014 entspricht dies einem Wachstum von
79 %. 2015 wird mit fast 3,6 Mio. gm fertiggestellter Logistik-
fliche das Niveau der Vorjahre erreicht.

4

PROJEKTENTWICKLER GEWINNEN AN
BEDEUTUNG — HANDELSLOGISTIKER
BAUEN SELBST

Vier von zehn Quadratmetern Logistikflache wurden im Zeit-
raum 2010 bis 2014 von Projektentwicklern fertiggestellt. Da-



mit ist seitens der Nutzer eindeutig ein Trend zu Mietldsungen
von professionellen Anbietern festzustellen. Handelslogis-
tiker bauen lieber selbst und realisierten mit einem Viertel
ebenfalls einen Grofteil der Neubauflache. Ebenfalls zu Ei-
gentum tendieren Eigennutzer und die Industrie, die flr 16 %
der fertiggestellten Flachen verantwortlich sind. Logistiker
hingegen praferieren mittlerweile Mietldsungen, realisierten
aber immerhin noch 17 % der Flache selbst. KEP-Dienstleis-
ter treten mit 2 % der Neubauflache selten als Entwickler auf
und bevorzugen ganz deutlich Mietlésungen. Auch im Ran-
king der wichtigsten Entwickler fiir 2010 bis 2014 zeigt sich
die Dominanz der Projektentwickler. In den Top 10 platzieren
sich Goodman, Alpha Industrial, Harder & Partner, Prologis,
IDI Gazeley und Ixocon auf den vorderen Rangen. Auf-
féllig sind jedoch auch die deutschen Handelsunterneh-
men, von denen drei den Sprung in die Top 5 geschafft
haben: Die Schwarz-, EDEKA- und REWE-Gruppe haben
in den vergangenen Jahren zahlreiche Logistikzentren neu
errichtet und erweitert. Fir 2015 ergeben sich leichte Ver-
schiebungen:
Platz, darauf folgt jedoch die Deutsche Post/DHL. Ne-
ben der Schwarz-Gruppe sind zudem die VGP Group und

Goodman belegt zwar erneut den ersten

Panattoni Europe in den Top 5 vertreten.

5

LOGISTIKREGION RHEIN-MAIN/FRANK-
FURT DOMINIERT IM NEUBAU

Die Logistikregion Rhein-Main/Frankfurt dominiert mit fast
1,25 Mio. gm die fertiggestellte Neubauflache in den verschie-
denen deutschen Logistikregionen (zwischen 2010 und 2014).
Die ebenfalls groften Logistikregionen Hannover/Braun-
schweig, Hamburg und Dusseldorf folgen mit deutlich Uber
800.000 gm Flache. Hohe Bauaktivitaten verzeichnen aber
auch die Regionen A4 Thiringen und Halle/Leipzig, die mit
Uber 650.000 gm sogar Berlin, Minchen und Koln Uberragen,
die allesamt knapp Uber 500.000 gm Neubauflache verzeich-
nen kdnnen. 2015 sichert sich die Region Hamburg mit Gber
260.000 gm den ersten Platz.

6

JEDER FUNFTE QUADRATMETER WIRD
ZERTIFIZIERT

Rund 21 % der zwischen 2010 und 2014 errichteten Logistik-
flache wurden mit einem ,, Green Label” zertifiziert. Dominie-
rend sind dabei Projektentwickler, die im genannten Zeitraum
Uber 42 % der von ihnen entwickelten Flache zertifizieren
liefen. Mit einem Anteil von Uber 90 % stellt die DGNB am
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haufigsten Zertifikate aus. Fast 80 % der DGNB-Zertifikate
werden in Silber ausgestellt, rund 20 % in Gold.

7

TREND ZU BROWNFIELD NOCH UNEIN-
HEITLICH

Im Bereich der Brownfieldentwicklungen ist noch kein ein-
heitlicher Trend zu beobachten. Jeder finfte Quadratmeter
wurde zwischen 2010 und 2014 auf einem Brownfield fertig-
gestellt. Allerdings gibt es grol3e regionale Unterschiede: Die
Logistikregionen an Rhein und Ruhr recyceln am aktivsten
Flachen mit Brownfieldanteilen von bis zu 80 %. In zahlrei-
chen Regionen spielen Brownfields jedoch noch keine Rol-
le. Zukinftig wird dieser Aspekt nicht zuletzt aus politischen

Grlinden wichtiger werden.

8

EIGENNUTZER BAUEN INDIVIDUELL,
PROJEKTENTWICKLER STANDARDISIERT

Eigennutzer entwickeln eher individuell angepasste Objekte,
wahrend Projektentwickler die Standardisierung vorantrei-
ben. Die lichte Hallenhdhe ist in der Regel bei 12,00 m UKB
(= Unterkante Binder) angelangt. Als Stltzraster hat sich
24 x 12 Meter vor allem bei sehr grofsen Objekten als Stan-
dard etabliert, bei Umschlaghallen im KEP-Bereich sind auch
stltzfreie Ausflhrungen haufig nachgefragt. Im Bereich der
Docks und Rolltore gilt 1 Dock pro 1.000 gm weiterhin als
Mindeststandard. Umschlaghallen werden heute bereits hau-
fig mit 10 Docks/1.000 gm realisiert. Bei der Bodenbelastbar-
keit wird ein Standard von 5t/gm kommuniziert, tatsdchlich
gebaut wird heute aber bereits haufig 6t/gm und dartber. Im
Sinne einer hohen Drittverwendungsfahigkeit sind Multi-Use-
und Multi-Tenant-Lésungen auf dem Vormarsch.

9

INVESTMENTVOLUMEN ERREICHT 2014
REKORDWERT

Im Zeitraum von 2010 bis 2014 wurden in Deutschland Uber
7,7 Mrd. Euro in Logistikimmobilien investiert. Im zeitlichen
Verlauf ist ein standiger Anstieg zu verzeichnen, der den Be-
deutungszuwachs der Assetklasse unterstreicht. Nachdem
2010 rund 645 Mio. Euro investiert wurden, waren es im ver-
gangenen Jahr 2014 bereits Gber 2,7 Mrd. Euro. Im laufenden
Jahr wird dieses Ergebnis wieder erreicht werden, bis zum
Stichtag Ende August 2015 wurden 1,4 Mrd. Euro registriert.



Hinter dem Anstieg stehen vor allem Portfoliotransaktionen.
Ihr Anteil stieg von knapp 19 % flr 2010 auf Uber 32 % flr
2014. Ihr Gesamtvolumen stieg im gleichen Zeitraum von ca.
120 Mio. Euro auf knapp 890 Mio. Euro. Forward Commit-
ments/Deals und Joint Ventures werden bereits aktuell im-
mer wichtiger.

10

INTERNATIONALE INVESTOREN AUF DEM
VORMARSCH

Der Anteil internationaler Investoren hat konstant zugenom-
men. Ihr Anteil stieg zwischen 2010 und 2014 von 27 % auf
fast 70 % und wird im laufenden Jahr weiter ansteigen. Ge-
trieben wird diese Entwicklung seit 2013 vor allem von Inves-
toren aus Nordamerika, die einen Marktanteil von Uber einem
Viertel erreicht haben. Zusatzlich ist seit 2014 eine gesteiger-
te Nachfrage aus dem Nahen Osten und Asien zu verzeich-
nen. Die ausléandischen Marktteilnehmer fokussieren dabei
auf eher grof3e Investments; auf sie entfielen lber 58 % des
Transaktionsvolumens bei Objekten mit einem Investitionsvo-
lumen gréRer 50 Mio. Euro.

Dies schlagt sich auch in den Top 10 der Investoren nieder,
die ein Transaktionsvolumen von fast 3 Mrd. Euro zwischen
2010 und 2014 auf sich vereinen kénnen. Aktivster Kaufer ist
Logicor, der Uber 560 Mio. Euro investierte. Es folgt SEGRO
mit 440 Mio. Euro. Auf Platz drei folgt mit Union Investment
und gut 373 Mio. Euro der erste deutsche Investor. Die Top
5 wurden von Henderson Global Investors und Goodman mit
knapp 362 Mio. bzw. 291 Mio. Euro abgerundet. Das bisheri-
ge Ranking flr 2015 (bis 24.08.2015) fihrt Hines mit 122 Mio.
Euro in einer Portfoliotransaktion an, dicht gefolgt von Aquila
Capital und institutionellen Investoren aus Stdkorea.

11

INVESTMENTS KONZENTRIEREN SICH
AUF TOP-LOGISTIKREGIONEN

In die Regionen Rhein-Main/Frankfurt und Hamburg wird am
kraftigsten investiert. Wahrend in ersterer im Zeitraum 2010
bis 2014 Gber 853 Mio. Euro verzeichnet wurden, wurden in
der Region Hamburg fast 767 Mio. Euro investiert. KéIn folgt
mit 564 Mio. Euro, Mlinchen belegt mit 523 Mio. Euro Platz
4. Die Top 5 komplettiert Hannover/Braunschweig mit tber
472 Mio. Euro, dicht gefolgt von der Region Halle/Leipzig, die
eine sehr dynamische Entwicklung aufweist und knapp unter
472 Mio. Euro liegt. Das bisherige Ranking fir 2015 wird von
der Region Hamburg mit Gber 213 Mio. Euro angefihrt, ge-

folgt von Rhein-Main/Frankfurt mit 191 Mio. Euro. Wéahrend
Halle/Leipzig mit fast 115 Mio. Euro den Sprung in die Top
5 noch knapp schafft, kann sich die Region Rhein-Ruhr mit
134 Mio. Euro den dritten Platz deutlicher sichern.

12

FINANZIERUNGSBEDARF FUR LOGIS-
TIKIMMOBILIEN BETRAGT 11,6 MRD.
EURO FUR 2010—2015

Auch fur Kreditgeber werden Logistikimmobilien als nachhal-
tige Assetklasse immer wichtiger. Dazu tragt auch die wach-
sende Bedeutung der Logistik aufgrund des E-Commerce
und der Industrie 4.0 bei. Als wichtigste Finanzierer treten
Realkreditinstitute und Landesbanken auf. Flr Finanzierer ist
dabei vor allem eine hohe Drittverwendungsfahigkeit des Ob-
jekts elementar. Flr den Zeitraum 2010 bis 2015 wurde ein
Finanzierungsbedarf von ca. 11,6 Mrd. Euro fir Logistikim-
mobilien geschéatzt. Dabei betragt der durchschnittliche Kre-
ditbedarf pro Objekt 9,8 Mio. Euro. Die Region Rhein-Main/
Frankfurt hat mit einem Anteil von 11 % den hochsten Kredit-
bedarf aller Logistikregionen. Mit deutlichem Abstand folgen
Hamburg und Hannover/Braunschweig, die jedoch mit einem
Anteil von 5,7 % fast gleichauf liegen.

13

HAMBURG UND BERLIN SIND DIE
NACHHALTIG ATTRAKTIVSTEN
LOGISTIKREGIONEN

Welche Regionen bieten gute immobiliendkonomische Chan-
cen bei Logistikimmobilien? Das Scoring der 28 Logistikre-
gionen bewertet die Marktattraktivitat der Logistikregionen
aus immobiliendkonomischer Perspektive. Das Ergebnis ist
ein verlasslicher Mal3stab fir Investoren, Entwickler und Nut-
zer von Logistikimmobilien, der die nachhaltige Bewertung
der Marktattraktivitat ermaoglicht. Die hdchste nachhaltige
Marktattraktivitat besitzt die Region Hamburg knapp vor Ber-
lin. Die Region Hamburg zeichnet sich durch eine sehr hohe
Nachfrage und Bautatigkeit aus, die Logistikregion Berlin hin-
gegen Uberzeugt durch eine grofse Markt- und Konsumenten-
masse. Platz drei belegt die Region Halle/Leipzig. Die gute
Platzierung ist auf die sehr hohe Bauaktivitdt sowie ein sehr
attraktives Investmentumfeld zurlckzufihren.
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LOGISTIK

LOGISTIK ALS KATALYSATOR DER GESAMT-
WIRTSCHAFT MIT ENORMER DYNAMIK

Wirtschaft, Gesellschaft, Politik — Giberall ist die Globalisierung in den letzten
Jahrzehnten stark vorangeschritten. Das Uberproportionale Wachstum des
Welthandels fiihrt zu einer Zunahme der internationalen Logistikleistungen, da
Beschaffung, Produktion und Absatz auf weltweiter Basis erfolgen.

Der Handel wird globaler, internationale Ressourcen und Dienstleistungen wer-
den immer starker nachgefragt. Durch Produktionsverlagerung in Niedriglohn-
lander und die Zentralisierung von Auslieferungslagern missen grofRe Distan-
zen in kurzer Zeit iberwunden werden. Die weltweite Beschaffungsstrategie
und die Just-in-time-Fertigung fliihren zu geringeren Lagerbestanden und ent-
sprechend kleineren LosgroRen. Hieraus entwickeln sich vollig neue Transport-
und Logistikkonzepte.

Parallel zu dem Bedarf nach verschiedensten internationalen Produkten gibt
es aber auch eine starkere Nachfrage nach regionalen Waren. Auch wenn die
finanziellen Vorteile des , Global Sourcing” die damit verbundenen Schwierig-
keiten wie langere Lieferzeiten derzeit noch liberwiegen, wird , Local Sourcing”
zukiinftig eine haufige Alternative darstellen. Steigende Transportkosten und
die Sensibilisierung fiir Nachhaltigkeitsthemen verlangen ein Umdenken. Sie
beeinflussen das Konsumentenverhalten und somit die globalen Liefer- und
Transportketten immer starker. In einzelnen Branchen, z. B. der Automobilindu-
strie, ist bereits eine Etablierung regionaler Zuliefer- und Distributionsstruktu-
ren feststellbar. Dies liegt nicht nur an den Transportkosten, vielmehr beginnen
die Hersteller, Produktionskapazitaten in Richtung wachsender Absatzmarkte
zu verlagern und dort enge Kooperationen mit Zulieferern in Produktionsnéahe
aufzubauen. Die Folge: Regionale Netzwerke in einer globalisierten Wirtschaft.



Der RWI/ISL-Containerumschlags-Index zeigt plakativ, dass
die Logistikbranche Uberproportional gewachsen ist, sieht
man von den Beeintrachtigungen durch die Finanz- und Wirt-
schaftskrise 2008/2009 ab. Auch die Prognose geht von einem
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wachsenden Bedarf aus. Die jlingste Ausgabe des ,ITF Trans-
port Outlook 2015" der OECD spricht von einer Verschiebung
der globalen Handelsstrome, die das internationale Frachtvo-
lumen bis 2050 mehr als vervierfachen wird.

Abb.2 DER RWI/ISL-CONTAINERUMSCHLAGS-INDEX' 01/2007— 06/2015:

DER WELTHANDEL MIT GROSSER DYNAMIK
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' Der Index wird vom RWI (Rheinisch-Westalisches Institut fir Wirtschaftsforschung) und dem ISL (Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik) erstellt und bildet einen monatlichen
Index zum weltweiten Containerumschlag ab. Der Index basiert auf der Marktbeobachtung von 75 internationalen Hafen, die ca. 60 % des weltweiten Containerumschlags tatigen.

(INTER-)NATIONALER VERGLEICH: DIE DEUTSCHE LOGISTIK-

WIRTSCHAFT AUF PLATZ 1

RegelmaRig untersucht die Weltbank die logistische Leistungs-
fahigkeit der Lander — und immer wieder steht der einstige Ex-
portweltmeister Deutschland ganz oben im Ranking. Sowohl
2014 und 2010 als auch in der kumulierten Rangliste aller Studi-
en seit 2007 erzielt Deutschland im Logistic Performance Index
(LPI) die Spitzenposition. Mit der Untersuchung wendet sich
die Weltbank vor allem an politische Entscheidungstrager: Die
Verbesserung der logistischen Performance einer Okonomie
steckt im Kern einer jeden Agenda zu Wirtschaftswachstum
und Wettbewerbsfahigkeit. Der Titel ,Logistikweltmeister”
fdhrt im Inland zu einem neuen Bewusstsein fir die Qualitat
des Standorts und der Leistungsfahigkeit der Logistikbranche.

DEUTSCHLAND VEREINNAHMT 24 %
DER EUROPAISCHEN LOGISTIKUMSATZE
AUF SICH

Die Logistikbranche zahlt hinsichtlich ihres Umsatzvolumens,
der Wachstumsdynamik und ihrer Funktion als Katalysator fir
die gesamtwirtschaftliche Entwicklung zu den wichtigsten
Wirtschaftszweigen in Europa. Auch 2014 stand Deutschland
wieder an erster Stelle im europaweiten Vergleich: Gemes-
sen am Marktvolumen in Europa (EU-28 mit Norwegen und
Schweiz) vereinnahmt Deutschland knapp 24 % aller Um-
sdtze in Héhe von 940 Mrd. Euro.



LOGISTIK UND IMMOBILIEN 2015

20 Abb.3 VERTEILUNG DES 940 MRD. EURO HOHEN LOGISTIKUMSATZES IN EUROPA, 2014

25

20

ol

0

Mit weitem Abstand folgt Frankreich, das einen Marktanteil
von knapp 14 % erreicht. In Deutschland erwirtschaften 2,9
Millionen Beschaftigte? einen Umsatz von rund 235 Mrd.
Euro. Damit belegen sie im heimischen Ranking unter allen
Wirtschaftsbereichen den dritten Platz — nach der Automobil-
wirtschaft und dem Handel.

2Die Verteilung der Erwerbstatigen in der Logistik auf die unterschiedlichen Leistungsbe-
reiche gestaltet sich wie folgt: Rund drei Viertel sind in operativen Logistiktatigkeiten wie
Transport und Verkehr sowie Lagerei und Umschlag aktiv. Die (ibrigen finden sich in den
administrativen Berufen sowie in indirekten Aktivitdten (z. B. Handelskaufleute, Biirokraf-
te, Assistenz, Juristen, Wirtschaftsprifer oder Unternehmer).
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DIE DEUTSCHE LOGISTIKWIRTSCHAFT MIT ANHALTEND HOHEN

STEIGERUNGSRATEN

LOGISTIKMARKTVOLUMEN STEIGT SEIT
1995 JAHRLICH UM 3,3 %

Das jahrliche Marktvolumen ist allein von 1995 bis 2014 um
123 Mrd. auf 235 Mrd. Euro angewachsen. Damit hat es sich
in 20 Jahren nahezu verdoppelt. Jahrlich erzielt der Umsatz
eine durchschnittliche Steigerung von rund 3,3%. Dieser
Erfolg basiert auf der optimalen geografischen Lage in Euro-
pa, aber auch auf dem sehr gut ausgebauten Netzwerk aller
Verkehrstrager in Deutschland. Im nationalen sowie européi-
schen Guterverkehr hat die StraRe ihre dominierende Stellung

weiter ausgebaut. Trotz der politischen Agenda zur Férderung
anderer Verkehrsmittel basiert die steigende Transportleis-
tung immer starker auf dem Stral3enverkehr.

Diese positive Entwicklung wird sich voraussichtlich fortset-
zen, dazu tragen die zentrale Lage in Europa sowie die sehr
gute Verkehrsinfrastruktur bei. Zudem nimmt die hiesige Lo-
gistikwirtschaft eine Vorreiterrolle im Zuge der Digitalisierung
und Vernetzung von Arbeitsprozessen ein. Dies ist aber nur ei-

ner der Megatrends, die auf die Logistikwirtschaft einwirken.

Abb.4 ENTWICKLUNG DES LOGISTIKMARKTVOLUMENS IN DEUTSCHLAND IN MRD. EURO, 1995 —2014
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DIE LOGISTIK

Die Logistik unterliegt einem kontinuierlichen-Wande).) Faktoren aus” Wirt-
schaft, Gesellschaft,/ Politik\und " Wissenschaft haben Auswirkungen auf das
Volumen und die Art/der Verteilung der'Warenstrome. Die Verteilupg-von Roh=
steffen\und Fertigwaren jsteht in Wechselwirkung\ mit den Produktions- und
Konsummustern ders/Gesellschaft, Veranderungen in einem der Bereiche ha-
ben stets Auswirkungemauf dié anderen:/Die Produktion bendtigt Logistik zur
Beschaffung der Rohstoffe und zur Auslieferung der Fertigwaren. Die Kon-
sumenten sind darauf angewiesen, dass die fertigen Produkte tberall zligig
ausgeliefert werden. Die Logistik steuert die Warenverteilung und sorgt dafir,
dass unterschiedlichste Waren flachendeckend zur Verfligung stehen.

Diese Faktoren sind grundlegenden Anderungen und langanhaltenden An-
passungen unterworfen — den Megatrends.

UND

HRE AUSWIRKUNGEN-AUF

GEGENSEITIGE BEEINFLUSSUNG VON PRODUKTION, DISTRIBUTION UND KONSUM

PRODUKTION
- QOutsourcing/Insourcing

- Automatisierung KONSUM

- Digitalisierung EC .
- E-Commerce

- Rationalisierung .
. - Sharing Economy
- Emissionsauflagen . .
¢ - Nachhaltigkeitsbewusstsein
- Ressourcen schonen

- Income-Gap

- Lean Management .
- Individuelle Produktanfor-

- Individuelle Guter N
derungen vs. preisglnstige
Massenware
- Verandertes Angebot

- Veranderte Nachfrage

DISTRIBUTION

- Zusatzliche Dienstleistungen
(Kommissionierung etc.)

- Neue Aufgaben der Logistik

- Just-in-Time, Just-in-Sequence

- Same-Day/Same-Hour Delivery

- Bedarfsorientiert

- Erhohte individuelle Zustellungen

- Angebot und Nachfrage




Megatrends zeichnen sich durch drei charakteristische Eigen-
schaften aus:

) LANGFRISTIGKEIT:
Wirkung Uber mehrere Jahrzehnte hinweg

) GLOBALE BEDEUTUNG:
Globaler Effekt, allerdings in regional unterschiedlicher
Auspragung

Abb.6 AUSGEWAHLTE MEGATRENDS IM UBERBLICK
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) HOHE WAHRSCHEINLICHKEIT:
Es lasst sich relativ gut abschétzen, wie sich Megatrends in
den kommenden ein bis zwei Dekaden entwickeln werden.

Die folgenden Megatrends wirken sich insbesondere auf die
deutsche Logistikwirtschaft aus. Dies bezieht auch die dazu-
gehorigen Immobilien ein, die ebenfalls unter hohem Anpas-
sungsdruck stehen.

MEGATREND AUSWIRKUNGEN AUF DIE (DEUTSCHE) LOGISTIK ANPASSUNGSDRUCK

- Weitere Intensivierung des Welthandels und globale

Arbeitsteilung
GLOBALISIERUNG

LOKALISIERUNG
Rotterdam und Antwerpen

- Deutschland ist Logistikzentrum und profitiert von
UND seiner geografischen Lage im Zentrum Europas und
der Nahe zu den wichtigsten Hafen in Hamburg,

Ausbau belastbarer Warenketten und
spezialisierte Logistikinfrastruktur

in Regionen mit hohem Warenauf-
kommen, aber auch an dezentralen
Standorten.

- Gleichzeitig wachst der Absatz regionaler Waren

- Die Bevolkerung nimmt ab und wird alter
Konzentrationsprozesse: Absatzmaérkte und Arbeit-
nehmer verteilen sich rdumlich neu

- Fortschreitende Differenzierung der Konsummuster

DEMOGRAFISCHER
WANDEL

Lokalisierung in nachhaltigen Regionen
und gleichzeitig auch verlassliche Ver-
sorgung schrumpfender Regionen.

URBANISIERUNG

DIGITALISIERUNG VON
KONSUM, PRODUKTION
UND DISTRIBUTION

POLITISCHE DE- UND
REGULIERUNG

WACHSTUM UND PRO-
FESSIONALISIERUNG DER

- Metropolregionen wachsen und damit auch der

Interessenkonflikt um Bauland zwischen Wohnen
und Gewerbe

- Es entwickeln sich vollig neue Konsummuster

(E-Commerce)

- Die Produktion erfindet sich neu (Industrie 4.0)

- Handelsabkommen
. §oziale und 6kologische Nachhaltigkeit
- Offnung der Mérkte fir Waren und Unternehmen

- Kernkompetenzen starken und flexibel bleiben
- Auslagerung von Aufgaben abseits der Kern-

Interessensausgleich verschiedener
Nutzungen. Bessere Berlcksichtigung
der Logistik in Planungsprozessen.

Produktion und Distribution verwischen
zunehmend. Differenzierte Logistik mit
modernster Technologie. Bedarf an gut
ausgebildeten Logistikfachkraften.

Steigende Bedarfe, Entwicklung alter
Standorte zu modernen Logistikzen-
tren mit nachhaltiger und zertifizierter
Gebaudeinfrastruktur, gute Arbeitsbe-
dingungen.

Breitere Finanzierungsbasis, professio-
nelles Assetmanagement, Auslagerung

LOGISTIK

kompetenzen

Megatrends sind von grofRer Bedeutung in der strategischen
Ausrichtung von Logistikunternehmen. Zunachst ergibt sich
aus ihnen eine Vielzahl von Herausforderungen: Wie gehen
wir mit steigenden Kosten fir Ressourcen um? Gibt es auf-
grund des demografischen Wandels eine Verknappung qua-
lifizierter Fachkrafte? Wie sind heimische Unternehmen im
Wettbewerb mit auslédndischen positioniert? Wie entwickelt
sich der zukiinftige Flachenbedarf? Andern sich die Anforde-

der Projektentwicklung.

rungen an die Logistikimmobilien und wie nachhaltig entwi-
ckeln sich bestimmte Regionen? Welche Implikationen sind
fur die Akteure auf dem Investmentmarkt ableitbar?

DIE LOGISTIKBRANCHE MUSS DARAUF
ANTWORTEN FINDEN. DIE IMMOBILIEN-
WIRTSCHAFT AUCH.
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GLOBALISIERUNG UND LOKALISIERUNG

Die Globalisierung flhrt nach wie vor zu einer Intensivierung
des Welthandels und zur globalen Arbeitsteilung. Deutsch-
land profitiert dabei insbesondere von der weltweiten Nach-
frage nach Produkten ,Made in Germany"”. Die Handelsvo-
lumina mit fernen Markten nehmen kontinuierlich zu. Dies
betrifft nicht nur die jingere Vergangenheit, auch fir die Zu-

kunft wird eine weitere Zunahme erwartet.

JAHRLICHES WACHSTUM DES FRACHT-
UMSCHLAGS LIEGT STABIL BEI 3—4 %

Von 2008 bis 2014 wuchs der Branchenumsatz im Mit-
tel jahrlich um ca. 2,9%. Fir die kommenden Jahre bis
2020 wird sogar mit einem jahrlichen Wachstum von

4,1 % gerechnet.

Abb.7 UMSATZ DER BRANCHE ,, FRACHTUMSCHLAG” IN DEUTSCHLAND IN MRD. EURO, 2008 —2020
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Neben der Globalisierung gewinnt auch die Lokalisierung
bzw. die Regionalisierung an Bedeutung. Verbraucher kon-
sumieren zunehmend regionale Produkte, auRerdem werden
regional nachgefragte Waren vor Ort produziert. Dies fihrt zu
einem , Insourcing” ehemals , outgesourcter” Produktions-,
Lager- und Umschlagskapazitaten. Daflr gibt es vielféltige
Grinde: das lokale Nachfrageverhalten, die Absatzmarkte,

steigende Transportkosten, geringere Kostenvorteile gegen-
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Uber der vormals ausgelagerten Produktion, bessere Produk-
tionsqualitdt vor Ort sowie eine geringere Gefahrdung der
Transportketten.

GLOBALE UND EUROPAISCHE ENTWICK-
LUNGEN RUCKEN DEUTSCHLAND ZUNEH-
MEND INS GRAVITATIONSZENTRUM DER
EUROPAISCHEN LOGISTIKWIRTSCHAFT
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Abb.8 ETABLIERTE UND ZUKUNFTIGE EUROPAISCHE WIRTSCHAFTSRAUME

UND TRANSPORTACHSEN

0]

ARCELONA

. ETABLIERTE WIRTSCHAFTSKERNE

ETABLIERTE WIRTSCHAFTSACHSEN

Aufgrund seiner zentralen Lage flihren die Hauptverkehrs-
achsen Europas durch Deutschland. Vor allem die Nord-Stid-
Achse hat sich mit der EU-Osterweiterung von den Bene-
lux-Staaten nach Deutschland verschoben. Gleichzeitig liegen
die wichtigsten europaischen Hafen — Hamburg, Rotterdam
und Antwerpen — in der Nahe. Produzenten und Logistiker
bendtigen daher groRe, zentral gelegene europdische Hinter-
land-Hubs in der Nahe der Hafenregionen als Sammelstati-

' ) o RIGA
omm

BLAUE BANANE

HAMBURG
®

°
WARSCHAU

B FUROPAISCHE WACHSTUMSREGIONEN

' OSTEUROPAISCHE ENTWICKLUNGSACHSEN

onen fur Uberseefrachtgut. Ebenso werden mittelgroRe bis
kleine Hallen in der Nahe von Frachtflughafen fur kleinteilige-
re Luftfracht bendtigt. Deutschland spielt lage- und infrastruk-
turbedingt eine immer wichtigere logistische Rolle in Europa.

GLOBALISIERUNG UND REGIONALISIE-
RUNG WIRKEN SICH DIFFERENZIERT AUF
DIE LOGISTIKSTANDORTE AUS
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Der Bedarf an Logistikflache steigt. Die Standorte missen in
der Lage sein, im globalen Standortgeflige von Produktion und
Konsum ihre Aufgabe zu erfiillen. Auch die Regionalisierung
hat zunehmend Auswirkungen auf den Logistikflachenbedarf.

QUANTITATIV wachst der Bedarf an zentral gelegenen groRen
und mittleren Logistikstandorten sowie gleichzeitig nach klei-
nen und mittelgroRen Flachen an dezentralen Standorten.

DEMOGRAFISCHER WANDEL

Die wachsende Bedeutung der Logistikwirtschaft hat zu ei-
nem kontinuierlichen Beschaftigungszuwachs gefthrt. Aktu-
ell sind in diesen Wirtschaftszweig gut 1,5 Mio. SVP-Beschaf-
tigte angestellt. Mit Ausnahme der Krisenphase um das Jahr
2009 nehmen die Zahlen stetig zu. Die jahrliche Wachstums-
rate von 2005 bis 2015 betragt dabei 1,3 %. Kann dieser Be-
darf auch weiterhin befriedigt werden?

QUALITATIV bedeutet die Globalisierung einen Wettbewerbs-
vorteil flr Uberregionale und weltweit vertretene Unterneh-
men: Sie bieten ihren Kunden Lésungen mit einheitlichen
Standards. Dies umfasst neben dem Transport auch die La-
gerung, den Umschlag und die Nachverfolgung der Waren.
Einheitliche MaRnahmen und Prozesse stabilisieren die Wa-
renkette und reduzieren die Risiken.

Der demografische Wandel ist zwar hinlanglich bekannt,
seine Konsequenzen aber meist unterschatzt: Es werden
Engpéasse entstehen. Auch die Logistikwirtschaft wird dies
zu splren bekommen, insbesondere was die Verteilung von
Konsumenten und Arbeitskrdaften angeht. Dies betrifft auch
die Produktion, die in ihren Wertschopfungsketten eng mit
der Logistikwirtschaft verzahnt ist.

Abb.9 ENTWICKLUNG DER SVP-BESCHAFTIGUNG IN DER LOGISTIK IN DEUTSCHLAND
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Eine rticklaufige Bevdlkerung flhrt zu raumlichen Konzentrati-
onsprozessen. Starke Bevolkerungsverluste verzeichnen ins-

besondere Kommunen im Osten des Landes und im Ruhrge-

biet. Zu den wachsenden Regionen gehdren in Deutschland
das westliche Niedersachsen, Teile Nordrhein-Westfalens,
die Metropolregionen Hamburg, Frankfurt und Berlin sowie
weite Teile des sltiddeutschen Raums.

BEI ZUKUNFTIGEN STANDORTENTSCHEI-
DUNGEN MUSSEN DIE LOKALE VERFUG-
BARKEIT VON ARBEITSKRAFTEN SOWIE
DAS REGIONALE ABSATZPOTENZIAL
STARKER BERUCKSICHTIGT WERDEN

Abb.10 ENTWICKLUNG VON BEVOLKERUNG UND ERWERBSTATIGEN IN DEUTSCHLAND, 2012/2013—-2030

BEVOLKERUNGSPROGNOSE 2030 IN %

UBER 10 -5 BIS UNTER 0

. 5 BIS UNTER 10 -10 BIS UNTER -5

B 0BisUNTER 5 UNTER -10
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Logistiker werden bei Standortentscheidungen auf nachhal-
tige Regionen mit Bevdlkerungsstabilitdt setzen. Zum einen
liegen hier die wichtigsten Absatzmarkte und Umschlagsplat-
ze. Zum anderen stehen notwendige Arbeitskrafte flr Lo-
gistik und Produktion zur Verfligung. Gleichzeitig muss aber
die Versorgung von Regionen mit Bevdlkerungsriickgang ge-
wahrleistet werden. Neben den herkémmlichen Waren gilt
es, auch spezielle Glter bereitzustellen und auszuliefern, zum
Beispiel Arzneimittel, die bestimmte Anforderungen wie Kih-
lung beim Transport erfordern. Die Logistiker werden hierfar
angepasste und gleichzeitig wirtschaftlich vertretbare Strate-
gien entwickeln mussen.

ERWERBSTATIGENPROGNOSE 2030 IN %

UBER 15 -5 BIS UNTER 0

B 5 Bis UNTER 15 -15 BIS UNTER -5

B oBI1sUNTER 5 UNTER -15
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URBANISIERUNG

Weltweit schreitet die Urbanisierung voran, die Metropolen
boomen. Nach einer Zwischenphase mit geringerem Wachstum
lasst sich dieses Phanomen auch in Deutschland beobachten.

Mit dem Wachstum der Stadte und Metropolregionen stei-
gen nicht nur die Wohnungsmieten, sondern auch der Inte-
ressenskonflikt um die Baulandnutzung. In den Randberei-

chen der Siedlungen konkurrieren Logistikflachen mit Wohn-,
Biro-, Einzelhandels- und Freizeitnutzungen. Allzu oft muss
der wichtige Wirtschaftszweig zurlickstecken. Hier muss die
Bauleitplanung die Bedeutung der Logistik innerhalb der Wirt-
schaft, gerade auch flir nachgelagerte Schllsselindustrien an-
erkennen und ausreichend berlcksichtigen.

Abb.11 BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG NACH KREISTYPEN, 1995—2012
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(Quelle: BREMER AG)

METROPOLEN BENOTIGEN EINE DYNAMISCHE
LOGISTIKINFRASTRUKTUR ZUR VERSORGUNG
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DIGITALISIERUNG VON KONSUM, PRODUKTION

UND DISTRIBUTION

DIE DIGITALISIERUNG DEFINIERT NICHT
NUR DIE KONSUMMUSTER UND DISTRI-
BUTIONSWEGE NEU, ...

Die zunehmende Digitalisierung umfasst die Bereiche Kon-
sum, Produktion und Distribution, sowohl in den einzelnen
Sachverhalten als auch in der Verknlpfung der Teilbereiche.

Fiar Konsumenten gehort die Digitalisierung bereits zum All-
tag. Fast jeder hat schon einmal online bestellt und ist somit
Teil des Megatrends E-Commerce 3. Der Umsatz im Online-
handel wachst rasant: Wurde im Jahr 2000 lediglich eine Mrd.
Euro online umgesetzt, so waren es 2014 bereits 42 Mrd.
Euro. Dies entspricht einer jéhrlichen Wachstumsrate von
durchschnittlich mehr als 28 %. Der Anteil des E-Commerce
am Einzelhandelsumsatz ist ebenfalls stark angestiegen und
liegt bei mittlerweile Uber 11 % — Tendenz steigend.

Parallel wuchs das Liefervolumen fir die Kurier-, Express- und

Paketdienste (KEP-Dienste) kontinuierlich an. Eine besondere
logistische Herausforderung ist in diesem Zusammenhang

30

die letzte Meile der Auslieferung. Kirzere Lieferzeiten, am
besten ,Overnight”, , 24 Stunden”, ,Same Day" oder , Same
Hour”, erfordern ein stabiles und leistungsféhiges Logistik-
netz. Bei Privathaushalten liegt ein Fokus auf der Erreichbar-
keit: Packstationen und digitale Vernetzung sind nur zwei L6-

sungsansatze.

Alles in allem setzt der E-Commerce die KEP-Dienstleister
stark unter Druck. Da die letzte Meile hochgradig verkehrsbe-
lastet ist, missen sie neue Wege einschlagen, um Kosten
und Ressourcen zu sparen. Die Planung angepasster Zustell-
netze und kleiner, aber extrem effizienter Zustellbasen, z. B.
der mechanisierten Zustellbasis (MechZB), ist ein Ansatz. Zu-
kiinftig werden kleinere Pakete und Lieferungen auch durch
Lastenfahrrader transportiert. Im Hinblick auf die Umwelt
wird vermehrt auf eine elektrische Fahrzeugflotte gesetzt.
Daneben werden Fahrtwege durch eine erhéhte Zustellquote
reduziert, z. B. durch Anlieferung an Paketstationen. Da Lie-
fermengen und Taktraten weiterhin steigen werden, ist es un-
umganglich, weitere Lésungen zu entwickeln. Daran arbeiten
etablierte Unternehmen wie Start-ups gleichermal3en.

20
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3 Eine Erklarung des E-Commerce befindet sich im Glossar.
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Abb.12 ENTWICKLUNG VON E-COMMERCE-UMSATZ UND EINZELHANDELSANTEIL

IN DEUTSCHLAND, 2000/2005 —2014/2020
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... SONDERN MIT DER INDUSTRIE 4.0
AUCH DIE PRODUKTIONSMETHODEN

Eine ,industrielle Revolution” ist im Anmarsch: Die Digita-
lisierung und ganz allgemein die technische Weiterentwick-
lung macht auch vor der Produktion nicht halt. So deutlich
wie beim Konsum sind die Auswirkungen hier allerdings
noch nicht. Die ersten Anzeichen, 3D-Druck oder additive
Fertigungsverfahren, werden noch nicht als ,disruptiver”
Evolutionsschritt wahrgenommen. Die Industrie 4.0 hat je-

doch das Potenzial, Verdnderungen in der Art und Weise, wie
produziert wird, einzulduten. Nicht umsonst wird die Digita-
lisierung der Produktion auch selbstbewusst ,vierte indus-
trielle Revolution” genannt. Mittels Digitalisierung werden
Produktion und Produkte, Maschinen, Gebaude, Fahrzeuge
und Menschen vernetzt. Im Fokus steht dabei die vollstan-
dig individualisierte Massenproduktion, also im Extremfall
die durchrationalisierte Produktion der Losgrofie 1. Dieses
ambitionierte Ziel kann nur mit hoher Innovationskraft in Pro-

duktion und Logistik erreicht werden.

Abb.13 ANZAHL DER KURIER-, EXPRESS- UND PAKETSENDUNGEN

IN DEUTSCHLAND IN MRD., 2000 —2019
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Abb. 14 ENTWICKLUNGSKURVE VON PRODUKTVIELFALT UND -VOLUMEN HIN ZUR
MASSENPRODUKTION DER LOSGROSSE 1
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Die Industrie 4.0 hat vielfaltige Auswirkungen auf Produktion
und Distribution und in diesem Zusammenhang auch auf die
dazugehorigen Immobilien. Einige von diesen Schlagwortern
werden nachfolgend aufgefihrt:

Abb.15 INDUSTRIE 4.0 IM KONTEXT VON LOGISTIK

SMART FACTORIES

Intelligente Fabriken, die selbststandig Rohstoffe nachbestellen, die Produktion anpassen und
notwendige Reparaturen oder Wartungen einleiten.

SMART LOGISTICS

Intelligente Logistikimmobilien und Fahrzeuge — bei Bestellung leitet die Immobilie automatisch
den Kommissionierungsprozess ein, ruft ein entsprechendes Transportvehikel, das automatisch
beladt. Der Transport ist ebenfalls schon programmiert, wird selbststandig eingeleitet und ggf.

unbemannt durchgefiihrt.

SMART PRODUCTS

ADDITIVE
FERTIGUNGS-
VERFAHREN

DIE AUSWIRKUNGEN AUF DEN ARBEITS-
KRAFTEBEDARF SIND ENORM

Die technische Entwicklung hat groRen Einfluss auf logistische
Prozesse. Gerade bei der Kleinteilelogistik gibt es schon heute
teil- und vollautomatisierte Lager- und Kommissionierldsungen,
die fast ohne Personal auskommen. Mittel- und langfristig wird
diese Entwicklung auf grofiere Warenteile Ubertragbar sein.
Auch die Transporte werden irgendwann unbemannt abgewi-
ckelt. Erste Versuche mit Drohnen oder automatisch gesteuer-
ten Lkw werden bereits durchgeflihrt. Wahrend eine Vielzahl
geringqualifizierter Tatigkeiten entfallen wird, steigt der Quali-
fizierungsbedarf in technischer Hinsicht. Fir Standortentschei-
dungen heildt dies auch, dass das Qualifikationsniveau der Be-
schaftigten einer Region berlcksichtigt werden muss.

Intelligente Produkte, die mit der Fabrik beim Produktionsprozess die geforderten Attribute
kommunizieren. Wahrend der Fertigstellung wissen die Produkte bereits, wohin sie geliefert
werden und leiten den Transport selbststéandig ein. Bei Abweichungen der Enddestination oder
Produktionsfehlern sowie Nutzungsschaden kommunizieren sie diese mit dem Hersteller und
leiten entsprechende MaRnahmen ein.

Sinter-Laser und 3D-Drucker ermoglichen schon jetzt die (Re-)Produktion vieler einfacher
Waren. Die Produkte missen nicht mehr weit Wege zurlicklegen, vielmehr werden nur die
Baupléne verschickt. Fir die Logistik steigt hier der Aufwand an die Auslieferung des hochgra-
dig individuellen Produktes an den individuellen Endkunden. Die Lagerhaltung wird verringert.
Zukunftig sollen auch komplexere Produkte so gefertigt werden kénnen.

DAS GEBAUDE DER ZUKUNFT IST MULTI-
FUNKTIONAL UND FLEXIBEL

Im Rahmen der Industrie 4.0 ist davon auszugehen, dass
Produktionsschritte, die aus Kostengriinden in andere Lander
ausgelagert wurden, aufgrund der Produktqualitdt und der
weniger bedeutsam werdenden Lohnkostenvorteile wieder
in die urspringlichen Industrielander zurlckverlegt werden.
Zudem rlcken technisch vor- und nachgelagerte Dienstleis-
tungen naher in die Logistik und verschmelzen teilweise. Die
Gebadude mussen fur Industrie 4.0 multifunktional und flexibel
ausgerichtet sein und auch betriebliche Tatigkeiten wie For-
schung, Vertrieb und Service integrieren. Auch die Anforde-
rungen an die Standorte steigen, sie missen ein leistungsfa-
higes Daten-, Energie- und Verkehrsnetz anbieten.
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POLITISCHE REGULIERUNG UND DEREGULIERUNG

Politische MalRnahmen haben weitreichende Einflisse auf
Gesellschaft und Wirtschaft, z. B. durch Deregulierungsmalf3-
nahmen (Handelsabkommen) und Regulierungen im Bereich
Nachhaltigkeit.

Internationale Handelsabkommen, wie das viel diskutierte
TTIP, sollen neue Absatzmarkte 6ffnen und Handelsbarrieren
abbauen. Dies ermdglicht eine Professionalisierung und Op-
timierung logistischer Prozesse. Unternehmen kénnen welt-
umspannende Logistikdienstleistungen anbieten, die global
definierte Standards einhalten und eine weltweite Versor-
gung garantieren. Gleichzeitig reguliert die Politik zahlreiche
Bereiche, von denen auch Logistiker betroffen sind: von Han-
delsembargos bis hin zu Mautgebthren, Mindestlohnregelun-
gen oder Lenk- und Ruhezeiten.

Auf die deutsche Logistikimmobilienlandschaft wirkt sich ins-
besondere das politische Ziel aus, den Flachenverbrauch bis
2020 auf 30 ha taglich zu senken. Hierdurch wird die Verflg-
barkeit an Logistikflachen limitiert, obwohl der Bedarf steigt.
Immer haufiger wird der Flachenbedarf nicht mehr durch neu
ausgewiesene Gewerbegebietsflachen gedeckt.

Ein wichtiges Potenzial wird in der Brownfieldentwicklung
gesehen: Ehemalige Industrie-, Gewerbe- oder Infrastruk-
turflaichen werden nachgenutzt. Diese verflgen teilweise
Uber ausgezeichnete Standorte in zentralen Lagen von Ver-
dichtungsrdumen. Auf der anderen Seite gibt es hier haufig
ein nicht zu unterschatzendes Risikopotenzial in Form von
Bodenkontaminationen oder -instabilitaiten. Wahrend einige
Eigennutzer dieses Risiko durch langfristige Bestandshaltung
kontrollieren, missen Projektentwickler und Investoren dies
wirtschaftlich einpreisen.

Angeregt durch politische Einflussnahme legen auch die Lo-
gistiker, Investoren und Baufirmen immer gréfReren Wert auf
Nachhaltigkeit. Imm Rahmen ihrer CSR-Strategie (Corporate
Social Responsibility) haben viele Unternehmen eine sozial
und oOkologisch nachhaltige Agenda formuliert. Inzwischen
sind Green Buildings im Logistikbereich sehr gefragt: Investo-
ren berlcksichtigen zunehmend nachhaltig zertifizierte Objek-
te, und Projektentwickler errichten haufig nur noch Gebaude

mit Umweltsiegel.*

Abb.16 ZUNAHME DER SIEDLUNGS- UND VERKEHRSFLACHE IN HEKTAR PRO TAG
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4 Eine Ubersicht der Zertifizierungen befindet sich im Glossar.
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PROFESSIONALISIERUNG: NEUE AUFGABENFELDER

DER LOGISTIKBRANCHE

In der Logistik gibt es weltumspannende Grofkonzerne und
regionale Spezialunternehmen. Unabhédngig von ihrem Kern-
gebiet stehen die Unternehmen unter einem Professionalisie-
rungsdruck, was Finanzierung, flexible Produkterweiterung,
die Konzentration auf Kernkompetenzen, Assetmanagement
oder die saisonale Beschéaftigung von Mitarbeitern betrifft.

Durch Borsengdnge und anderweitige Kapitalbeschaffungs-
malRknahmen wie Finanzierungskredite, Fondsstrukturen oder
Mezzaninekapital nehmen die Logistiker die Mdglichkeiten

fir Expansionen wabhr.

LOGISTIKER SETZEN IMMER STARKER
AUF EXTERNES IMMOBILIEN-KNOW-HOW
— DIES ERMOGLICHT FLEXIBLES HAN-
DELN UND KONZENTRATION AUF DAS
KERNGESCHAFT

Unternehmen entscheiden sich entweder fir die Erweiterung
ihrer Produktpalette oder konzentrieren sich auf das Kernge-
schéft: Viele Logistiker Ubernehmen Kommissionierung, Re-
touren-Management und weitere Serviceleistungen wie Re-
paraturen. Andere gliedern vermehrt Aktivitdten aus, die nicht
direkt mit dem Kerngeschaft in Verbindung stehen. In der Lo-
gistik betrifft das vor allem den Fuhrpark/die Transportmittel
sowie die Immobilien. Beides kann inzwischen professionell

geleast und gemietet werden.

Logistiker greifen gerne auf Unternehmen zurtick, die sich auf
die Errichtung und Verwaltung von Logistikimmobilien spezia-
lisiert haben. Neben den Endinvestoren von Objekten beinhal-
tet diese Gruppe auch Asset-, Property- und Facilitymanager
fir Logistikimmobilien.

Saisonal bedingt wird auch Personal Uber Zeitarbeitsfirmen
eingestellt, zum Beispiel um im Handel das erhdhte Auftrags-
volumen wahrend des Weihnachtsgeschafts zu bewaltigen.
Aber auch andere Dienstleistungen wie IT-Sicherheit, Buch-
haltung, Werbung etc. werden vermehrt ausgelagert. Dies
ermoglicht Logistikunternehmen ein insgesamt effizienteres
Wirtschaften.

Ein weiterer Punkt der Professionalisierung bezieht sich auf
die Spezialisierung auf bestimmte Branchen. Gerade im Be-
reich der Lebensmittel- und Pharmalogistik ist die Qualitat
vieler Produkte abhangig von einer durchgangigen Kihlkette
vom Produzenten bis zum Endkunden, und auch die Distri-
bution von Gefahrgtitern hat spezielle Anforderungen.
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DIE LOGISTIKREGIO-
NEN IN DEUTSCHLAND

REGIONALE BETRACHTUNG DER LOGISTIKIMMOBILIENLANDSCHAFT

.Lage, Lage, Lage!” — Diese Faustregel der Immobilienwirt-
schaft gilt grundsatzlich auch fir Logistikimmobilien. Neben
der Mikrolage, dem Grundstick, kommen hier mit der Meso-
lage, dem Gewerbe-/Industriegebiet bzw. der Stadt, und der
Makrolage weitere Bedeutungsebenen hinzu.

Waéhrend sich die Mikro- und Mesolage mit lokalen Gege-
benheiten wie z. B. der Infrastrukturanbindung auseinander-
setzen und vergleichsweise leicht bewertet werden konnen,
fehlt fUr die Einordnung der Makrolage bislang ein anwend-
barer Maf3stab. Hier heil3t es haufig: , Die Immobilie liegt in
einer nachhaltig attraktiven Logistikregion”. Die vorliegende
Studie entwickelt deshalb einen anwendbaren MafRstab fir
die einzelnen Logistikregionen. Dieser fokussiert klassische
immobiliendkonomische Parameter wie Mieten und Rendi-
ten, berlcksichtigt aber mit dem Arbeits- und Absatzmarktpo-
tenzial auch regionalékonomische Faktoren.

DIE LOGISTIKREGION AUF IMMOBILIEN-
OKONOMISCHER BASIS — MEHR ALS EINE
DIFFUSE VORSTELLUNG

Logistikregionen werden haufig als diffuse Ellipsen oder Ab-
grenzungen dargestellt. Dies ermdglicht interpretativen Spiel-
raum, verhindert aber eine 6konomische Anwendbarkeit, da
sie nicht eindeutig mit administrativen Einheiten (z. B. Stad-
ten, Gemeinden) und statistischen Daten verschnitten und
berechnet werden kénnen. Eine standortbezogene Wertbe-

messung war somit bislang nicht moéglich. Im Zuge dieser
Studie werden Logistikregionen neu definiert: Es werden die
immobilienokonomische Aktivitat wiedergegeben und neben
der Bautatigkeit von Logistikimmobilien auch Investments,
Flachenumsétze und weitere Parameter berlcksichtigt. Als
geografische BezugsgroRe werden die Gemeindegrenzen he-
rangezogen, um moglichst kompakte Regionen zu ermitteln.

Erst die Wahl dieser administrativen Bezugsgrofe ermaoglicht
es, statistische Grundlagendaten sinnvoll mit den Regionen
zu verschneiden. Eine Orientierung auf Landkreisebene er-
laubt dies dagegen nur bedingt, denn Landkreise sind meist
zu groR und nicht in ihrer gesamten GrofR3e als logistisch rele-
vant zu betrachten.

Als Resultat wurden 28 zusammenhédngende Gebiete mit
ausgewiesener immobiliendkonomischer Aktivitat im Logis-
tikimmobilienbereich identifiziert. Diesen konnten erstmals
statistisch-demografische und wirtschaftliche Grundlagenda-

ten zugeordnet werden.

In den weiteren Kapiteln dieser Studie werden den Logistik-
regionen erstmalig Gberhaupt einige der wesentlichen Markt-
kennziffern wie Investment-, Bauvolumen oder Renditen zu-
geordnet. Das Wissen um diese Marktkennziffern ermaoglicht
es in Kombination mit den soziodemografischen und 6kono-
mischen Basisdaten, die nachhaltige Marktattraktivitdt am
Ende der Studie auszuweisen.
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5 Eine Erklarung der RIWIS-Marktstadte
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LOGISTIKIMMOBILIEN-
ENTWICKLUNGEN

Damit Aussagen zum zuklnftigen Entwicklungsmarkt getroffen werden kon-

nen, muss zunachst der Status quo bekannt sein. Aus diesem Grund werden
die jingsten Entwicklungen im Bereich der Logistikimmobilienentwicklung
transparent aufbereitet und tiefgehend analysiert. Inwieweit flihren die Mega-
trends bereits zu Anpassungen bei der Entwicklungstatigkeit von Logistikim-
mobilien? Kénnen Aussagen und Muster bezliglich der Akteure und Regionen
in Deutschland identifiziert werden? Erst wenn diese Umstande bekannt sind,
Iasst sich auch verlasslich in die Zukunft schauen.

Die Analyse der Entwicklertatigkeit wurde mit nachfolgendem Methodikmodell
durchgefiihrt: Die Datenbasis aus laufender Marktbeobachtung und diversen
Marktgesprachen der bulwiengesa stellte dabei das Grundlagenresearch dar.
Diese Datenbasis wurde mit Anmerkungen der Konsortialpartner umfassend
erganzt. Die Neutralitat der Studie wurde dabei stets gewahrleistet. Dieser be-
reits sehr umfassende Datenschatz wurde in einer Grobanalyse ausgewertet.
Mit den hierbei ermittelten~50 grof3ten Bauherren wurde ein Riickkopplungs-
verfahren eingeleitet, um die letzten\Unstimmigkeiten auszuschlieBen. Sofern
allerletzte Datenpunkte fehlten,/wurden diese auf Basis aktueller Marktent-
wicklungen modelliert und in die Datenbasis-integriert.




Innerhalb der Studie werden alle per Research ermittelba-
ren Bautatigkeiten im Logistikimmobiliensegment analysiert.
Ein haufig verwendeter Schwellwert von 5.000 oder gar
10.000 gm wurde nicht angewendet, um auch kleinere, aber
relevante Objekte (z. B. die moderneren Umschlagimmobilien
wie die ,MechZB") zu berlcksichtigen. Auch errichten klein-
und mittelstdndische Unternehmen (KMU) durchaus Logis-
tikzentren unterhalb von 10.000 gm, die in Summe aber eine
relevante Grofenordnung des Entwicklermarktes darstellen.
Nicht abgebildet werden hingegen Produktions- und sonstige

Gewerbeimmobilien wie Gewerbeparks o. a.

< bulwiengesa

Auf dieser Basis steht insgesamt ein Datenpool von Uber
1.200 Objekten fur die Jahre 2010 bis 2015 mit ihren Eck-
daten zur Verflgung. Flr den Kernbetrachtungszeitraum von
2010 bis 2014 waren dies 1.001 Objekte. Diese Daten wur-
den in einer Feinauswertung tiefgehend analysiert, der zu-
grunde liegende Stichtag ist der 24.08.2015. Die Ergebnisse
werden im Folgenden dargestellt.

Abb.18 METHODIKMODELL ZUR ERFASSUNG DER NEUBAUTATIGKEIT VON LOGISTIKIMMOBILIEN
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DER ENTWICKLERMARKT FUR LOGISTIKIMMOBILIEN

IN DEUTSCHLAND 2010-2015

Die umfassende Aufnahme der Bautéatigkeit in Deutschland
ermaoglicht es, Trends und Strukturen der Entwicklerland-
schaft abzubilden. Diverse Analysen zu Fertigstellungen nach
Entwicklertypen, Regionen etc. bieten ein detailliertes Bild
der aktuellen Geschehnisse und Trends. Neben diesen gangi-
gen Kriterien werden auch neueste Erkenntnisse aus dem Be-
reich der Nachhaltigkeit untersucht. Vor allem Zertifizierungen
und Flachenrecycling als Begleiterscheinung der Megatrends

werden ausgewertet und abgebildet. Der Fokus liegt dabei
auf den Entwicklungen der letzten finf Jahre von 2010 bis
2014 sowie dem Ausblick fir 2015.

VON 2010 BIS 2014 WURDEN RUND
15,3 MIO. QM NEUGEBAUTE LOGISTIK-
FLACHE® FERTIGGESTELLT

Abb.19 FERTIGGESTELLTE NEUBAULOGISTIKFLACHE IN DEUTSCHLAND NACH QUARTAL

UND JAHR IN TSD. QUADRATMETER, 2010—-2015"*
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ANSTIEG DER BAUTATIGKEIT ZWISCHEN
2010 UND 2014 UM RUND 79 %

Die Immobilienwirtschaft reagiert auf wirtschaftliche Krisen
immer leicht verzégert, was an den langwierigen Planungspro-
zessen liegt. Somit erreichten die Fertigstellungen auch nicht
2009 zeitgleich mit der Finanzkrise ihren Tiefpunkt, sondern
erst 2010. Seitdem ist der Flachenbedarf analog zum wieder

4.000

3.774

/\558

3.500

3.000

2.500

2.000

1.500

1.000

500

2014 2015

it bulwiengesa

anziehenden Welthandel stark gewachsen. Dies flhrte dazu,
dass auch die Fertigstellungszahlen moderner Neubaulogistik-
flachen wieder stark anstiegen. Betrugen sie 2010 noch gut
2,1 Mio. gm, so wurden 2012 bereits 3,7 Mio. gm Neubau-
flache realisiert. Auf diesem hohen Niveau pendelte sich das
Neubauvolumen in den folgenden Jahren ein. Wahrend das
dritte Quartal 2012 mit Gber 1,6 Mio. gm fertiggestellter Neu-
baulogistikflaiche den Hoéhepunkt des Betrachtungszeitrau-
mes darstellt — vor allem bedingt durch die Fertigstellung von
zwei Logistikzentren fir Amazon mit zusammen 225.000 gm
Flache —, verteilen sich die Fertigstellungen in den Folgejah-
ren ausgeglichener Uber das Jahr. Insgesamt wurden 2010 bis
2014 rund 15,3 Mio. gm Neubaulogistikflache realisiert. Die
Bautatigkeit stieg in diesem Zeitraum um rund 79 % an.

2015 wird die Bautatigkeit aller Voraussicht nach ahnlich stabil
bleiben. Im 1.Halbjahr wurden bereits Uber 1,75 Mio. gm Lo-
gistikflache fertiggestellt. Damit liegt das 1. Halbjahr leicht Gber
dem Vorjahreszeitraum (rund 1,73 Mio. gm) und deutlich Uber
dem funfjahrigen Mittel von knapp 1,3 Mio. gm. Fir das Gesamt-
jahr 2015 wird ein Fertigstellungsvolumen von knapp 3,6 Mio.
gm erwartet. Damit wirde 2015 zwar knapp 5,5 % unter dem
Vorjahresniveau liegen, befande sich aber immer noch deut-
lich Uber dem 5-Jahresdurchschnitt von knapp dber 3 Mio. gm.

Gibt es eine Ursache fur diesen Riickgang? Einige der Marktak-
teure waren in den vergangenen Jahren sehr aktiv und haben
ihren Bedarf fUr die nahe Zukunft zundchst gedeckt. Zu dieser
Gruppe gehoren beispielsweise die Handelslogistiker. Darliber
hinaus wirkt sich auch die abnehmende Flachenverflgbarkeit
in einigen Regionen starker aus: Flachen mit echter Logis-
tikqualitat sind dort bereits Mangelware. Die Bedeutung von
Flachenrecycling und Brownfieldentwicklungen wird daher zu-
klnftig deutlich steigen. Vor allem in den dichtbesiedelten und
altindustriellen Regionen entlang des Rheins und der Ruhr ist
diese Tendenz schon zu erkennen. Ein Uberblick wird im Zuge
dieses Kapitels herausgearbeitet.

QUARTAL 1
B cquartaL:2

. QUARTAL 3 SEine Erklarung der Neubaulogistikflache

befindet sich im Glossar.

“bis Q2/2015 verifizierte Werte, Q3 bis
Q4/2015 geschatzte Werte auf Basis der
Pipelinedaten

QUARTAL 4

B cEsamTiAHR
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WER BAUT IN DEUTSCHLAND EIGENTLICH LOGISTIK-
IMMOBILIEN? — ENTWICKLERTYPEN IN DER UBERSICHT

Der Entwicklermarkt im Logistikimmobilienbereich ist in
Deutschland noch sehr intransparent. Er wird von einer
Vielzahl an Akteuren gepragt: Neben einigen grofden, natio-
nal ausgerichteten Projektentwicklern gibt es viele kleinere
Marktteilnehmer, die vor allem regional sehr begrenzt oder flir
die Eigennutzung aktiv sind. Im Gegensatz zum Blirobereich
werden deutlich weniger Objekte (teil-)spekulativ errichtet.

> PROJEKTENTWICKLER:
Kernkompetenz in der Entwicklung und teilweise auch der
langerfristigen Bewirtschaftung von (Logistik-)immobilien
(z. B. Prologis, Garbe Logistics, Ixocon etc.)

> LOGISTIKER:
Kernkompetenz in der Abwicklung von Logistikdienst-
leistungen, in der Regel fir Dritte (z. B. Kiihne + Nagel,
Dachser, Honold etc.)

) HANDELSLOGISTIKER:
Kernkompetenz im Handel, entweder Uber ein Filialnetz
oder als Lieferant (z. B. Schwarz-Gruppe, REWE-Gruppe,
Amazon etc.)

Die Erfassung der Bauaktivitdten je nach Entwicklertyp gestal-
tet sich dabei sehr unterschiedlich. Wahrend die Projektent-
wickler aus Vermarktungsgrinden haufig viele Details zu ihren
Objekten veroffentlichen, ist gerade die Gruppe ,, Eigennutzer/
Industrie” sehr intransparent. Eigennutzer, die flr sich selber
kleinere oder auch groRere Logistikobjekte errichten, sind
nicht auf Vermarktung oder Bekanntheit ihrer Entwicklungen
angewiesen, da ihre Kernkompetenzen sich nicht im Bereich
der Logistik befinden. Ahnlich verhalt es sich mit den anderen
Gruppen (Handelsunternehmen, Logistiker sowie KEP-Dienst-
leister). Ihre wirtschaftliche Kernkompetenz liegt in der Logis-
tik. Ein gut ausgebautes Netz von logistischen Einrichtungen
zur Versorgung der potenziellen Kunden ist eines ihrer Aus-
hangeschilder. Meist bauen sie lediglich flr den Eigenbedarf,
einige haben aber Entwicklungsabteilungen, die auch fur Dritte

Des Weiteren planen und bauen viele Unternehmen ihre Im-
mobilien noch selber. Gerade in Niedrigzinsphasen gilt diese
Option haufig als die attraktivere Variante. Diese Baumal3-
nahmen werden daher ebenfalls berlicksichtigt, da sie fir ei-
nen nicht unerheblichen Teil des gesamten Bauvolumens in
Deutschland verantwortlich sind. Insgesamt wurden im Rah-
men der Studie finf Entwicklertypen definiert:

> KEP-UNTERNEHMEN:
Kernkompetenz in der Distribution von Kurier, Express- und
Paketsendungen (z. B. DHL, Hermes, UPS etc.)

) EIGENNUTZER/INDUSTRIE:
Vor allem Industrie- und Produktionsunternehmen (z. B.
Volkswagen, Siemens etc.) sowie kleine und mittelstandi-
sche Unternehmen (KMUs)

bauen. Die Erfassung der Bautéatigkeiten dieser Gruppen ge-
staltet sich schwieriger als bei den Projektentwicklern.

Durch die intensive Marktbeobachtung und den regen Aus-
tausch mit den gro3ten erfassten Entwicklern und Unterneh-
men in Deutschland entstand im Rahmen dieser Studie ein
weitgehend komplettes Bild des hiesigen Entwicklermarktes.

HANDELSLOGISTIKER
B kEP-DIENSTLEISTER
B rocGrsTIKER

PROJEKTENTWICKLER

EIGENNUTZER/INDUSTRIE



< bulwiengesa

Abb.20 ERRICHTETE NEUBAULOGISTIKFLACHE IN DEUTSCHLAND NACH
ENTWICKLERTYP, 2010 —2014
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PROJEKTENTWICKLER SIND MIT KNAPP
40 % DER AKTIVSTE ENTWICKLERTYP

Von 2010 bis 2014 entwickelten Projektentwickler mit einem
Anteil von 40 % den Grof3teil aller Neubaulogistikflachen in
Deutschland. Von den rund 15,3 Mio. gm realisierter Flache
entfallen Gber 6 Mio. gm auf diese Gruppe. Mit einem deut-
lichen Abstand folgen die Handelslogistiker. Sie sind flr gut
25 % (ca. 3,8 Mio. gm) im gleichen Zeitraum verantwortlich.
Wahrend die Projektentwickler fir Dritte bauen, decken die
Handelslogistiker allerdings primar den Eigenbedarf. Die
schiere Grofse des Bauvolumens der Handelslogistiker zeigt,
wie dynamisch sich die Handelslandschaft in den letzten Jah-
ren in Deutschland entwickelt hat. Konsolidierungen und der
hohe Zuwachs im E-Commerce haben eine Neuausrichtung
der Logistikstrukturen der Branche bewirkt. Dies ging einher
mit einer hohen Nachfrage nach neuen und modernen Logis-
tikflachen. Gerade der Lebensmittelhandel innerhalb dieser
Gruppe tendiert dabei zu Eigennutzungen und grofien Regio-
nallagern mit bis zu 100.000 gm und dariber hinaus.

Auch die Logistiker waren sehr aktiv. Allerdings ist die Eigen-
nutzerquote unter ihnen deutlich geringer. Gerade in der Kon-
traktlogistik sind Auftrdge oft zeitlich begrenzt oder auch von
einmaliger Natur. Mietldsungen sind fir die Branche meist
kosteneffizienter und praktischer als Eigenbesitz. Daher sind
sie seltener als Bauherr unterwegs. Sie positionieren sich mit

gut 17 % noch hinter den Handelslogistikern. Die Gruppe der
Eigennutzer/Industrie liegt mit knapp 16 % der entwickelten
Neubauflachen sehr dicht dahinter. Diese Gruppe ist dufderst
heterogen und kann schwer kategorisiert werden. Wahrend
einige KMUs und Industriebetriebe dazu tendieren, ihre eige-
nen Immobilien zu bewirtschaften, haben andere ihre Logis-
tikprozesse langst weitgehend ausgelagert. Dass die Gruppe
immer noch einen so hohen Anteil am Entwicklungsvolumen
hat, dokumentiert den Hang zur Eigennutzung deutscher Un-
ternehmen. Wahrend in anderen Markten wie den USA deut-
lich geringere Eigennutzungsquoten von rund 30 % Ublich
sind, liegt man in Deutschland eher bei rund 75 %’.

Auch KEP-Dienstleister mussten im Zuge des E-Commerce-
Booms ihr Netzwerk stark aus- und umbauen. Hinsichtlich
der Umsetzung verfolgen sie jedoch eine andere Strategie.
Nur 2,4 % der entwickelten Neubauflachen der letzten flinf
Jahre wurden von KEP-Unternehmen selbst errichtet. Aller-
dings sind ihre Umschlagimmobilien meist eher im kleineren
Segment unter 10.000 gm angesiedelt. Zusatzlich zu der ge-
ringen Bautatigkeit sorgt also auch das tendenziell kleinere
Bauvolumen fur den geringeren Anteil.

Die Anteile der einzelnen Akteure schwanken uber die Jahre.
Wahrend die Projektentwickler 2014 nur 36 % aller Flachen
gebaut haben, erreichten sie 2012 einen Anteil von Uber 42 %.

Bei den Handelslogistikern variiert der Anteil an den Fertigstel-




lungen zwischen knapp 17 % (2013) und 31 % (2014). Dies
verdeutlicht den eher zyklischen Neubaubedarf im Rahmen
ihrer Anpassungsstrategien. Bei den Logistikern ist mit Aus-
nahme des Jahres 2013 statt einer ausgepragten Schwankung
der Fertigstellungsanteile tendenziell eher ein Rlckgang fest-
zustellen, da sie vermehrt auf Mietlésungen zurlickgreifen und
sich mehr auf das Kerngeschaft konzentrieren.

Bei der Gruppe Eigennutzer/Industrie erkennt man einen ge-
genlaufigen Trend hin zu mehr Eigentum. Dies wird malgeb-
lich durch das aktuell giinstige Zinsniveau beférdert. Tenden-
ziell wird jedoch auch die Gruppe der Eigennutzer/Industrie
zukinftig vermehrt auf die Auslagerung der Logistikaktivitaten
bzw. Mietlésungen fir diese Aktivitdten ausweichen — sofern
sich die Unternehmen in etablierten Logistikregionen befinden.

Fiar KMUs, die sich wie die , Hidden Champions” héaufig in
eher peripheren oder logistisch weniger gefragten Regionen
befinden, bietet sich oft keine Mdglichkeit, den Flachenbedarf
Uber Anmietung zu befriedigen. Dies gilt besonders flr mo-
derne Logistikflachen, da Projektentwickler und Investoren
dezentrale Regionen scheuen und nur in logistisch bedeutsa-
men Mérkten ein Uberschaubares Risiko erahnen.

Allgemein zeigt sich, dass im zeitlichen Verlauf zwischen den
einzelnen Entwicklertypen unterschiedliche Zyklen auftreten.
Wahrend die Bauleistung der Eigennutzer, Logistiker und Han-
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delsunternehmen eher von unternehmensinternen Prozessen
abhangt, wird die Bauleistung der Projektentwickler wesent-
lich starker von allgemeinen immobilienwirtschaftlichen wie
konjunkturellen Entwicklungen beeinflusst.

KEP-UNTERNEHMEN SPIELEN AUF DEM
LOGISTIKIMMOBILIENMARKT ALS BAU-
HERR NUR EINE MARGINALE ROLLE

KEP-Dienstleister errichteten im Betrachtungszeitraum nie
mehr als 5% der Neubau-Fertigstellungen. lhre untergeord-
nete Rolle im Entwicklungsmarkt fir Logistikflichen steht
damit im Gegensatz zur hohen generellen Dynamik der
KEP-Branche. |hr Flachenbedarf steigt stetig. Das Netz von
Zustelldepots wie z. B. den mechanisierten Zustellbasen
(MechZB) der DHL mit Uber 50 geplanten Objekten ist ein
pragnantes Beispiel flr eine umfangreiche Neuausrichtung
und Nachverdichtung des Zustellnetzes. Jedoch nehmen die
KEP-Unternehmen nur selten die Rolle des Projektentwick-
lers oder Bauherren ein. Sie treten eher indirekt als mietende
Nachfragegruppe auf. Wéhrend die grof3en Logistik-Hubs der
KEP-Unternehmen meist von etablierten Projektentwicklern
errichtet werden, sind bei den kleineren Einheiten im Verteil-
netz wie den MechZBs haufig eher kleinere und regionale
Projektentwickler involviert.

7Siehe Prof. Andreas Pfnir, Hrsg. (2014): ,Volkswirtschaftliche Bedeutung von Corporate Real Estate in Deutschland”, S. 31/33
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Abb.21 TOP-20-ENTWICKLER VON LOGISTIKFLACHEN IN DEUTSCHLAND
48 INKL. NEUBAUFLACHE IN QUADRATMETER, 2010 —2014

61.000
INDUSTRIE): 353.000
WICKLER): 315.000

EKTENTWICKLER): 251.500

CKLER): 249.000
9. IDI GAZELEY (PROJEKTENTWICKLER): 211.500

10. IXOCON (PROJEKTENTWICKLER): 210.500

11. GREENFIELD (PROJEKTENTWICKLER): 204.000

12. GARBE LOGISTICS (PROJEKTENTWICKLER): 195.500

13. DACHSER (LOGISTIKER): 177.500

14. KOCH, NEFF & VOLCKMAR (LOGISTIKER): 175.000

15. SEGRO (PROJEKTENTWICKLER): 166.000

16. KUHNE + NAGEL (LOGISTIKER): 159.000

17. FIEGE-GRUPPE* (LOGISTIKER): 153.500

18. HABACKER HOLDING (PROJEKTENTWICKLER): 133.500
19. PEENNING-GRUPPE (LOGISTIKER): 131.500

20. GIEAG (PROJEKTENTWICKLER): 125.500

“Die Fiege-Gruppe bietet sowohl Logistik-Dienstleistungen an, verfligt jedoch auch Uber eine
Abteilung fur Projektentwicklungen. Sie wird daher in beiden Kategorien aufgefuhrt.
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AKTIVITATEN DER EINZELNEN ENTWICKLER AUF DEM

DEUTSCHEN MARKT

Neben der analytischen Ableitung einzelner Typen wird haufig
die Frage gestellt: Wer sind denn Uberhaupt die groRen Ent-
wickler? Es gibt einzelne bekannte Namen, doch bisher fehlte
ein umfassender Uberblick, welche Akteure welche Entwick-
lungsleistung stemmen. Mit diesem Kapitel steht nun eine
Antwort zur Verfligung.

GOODMAN ERRICHTET UBER 1,25 MIO.
QUADRATMETER LOGISTIKFLACHE

Mit Uber 1,25 Mio. gm errichtete die australische Goodman
Group im Betrachtungszeitraum die meiste Neubauflache. 2012
war mit einem Bauvolumen von tber 405.000 gm Goodmans
aktivstes Jahr: Ausschlaggebend waren die zwei Logistikzen-
tren flr Amazon in Pforzheim und Koblenz mit insgesamt tber
200.000 gm sowie eines fir Zalando in Erfurt mit fast 80.000 gm.
Interessant ist, dass hinter dem australischen Projektentwick-
ler drei Handelsunternehmen als starkste Entwickler folgen.
Das Trio wird angeflihrt von der Schwarz-Gruppe (Lidl, Kauf-
land) mit knapp 660.000 gm fertiggestellter Flache. Allein 2014
realisierte das Handelsunternehmen rund 179.000 gm und lag
damit nur knapp hinter Goodman, verantwortlich dafir war der
Neubau des Logistikzentrums im Magna-Park in Langgons mit
fast 100.000 gm sowie einige Erweiterungen.

HANDELSLOGISTIKER UBERRASCHEN
DURCH HOHE FERTIGSTELLUNGS-
VOLUMINA

Mit einigem Abstand folgt in der Gesamtwertung 2010 bis
2014 die EDEKA-Gruppe mit einem Entwicklungsvolumen von
knapp 390.000, noch vor der REWE-Gruppe mit gut 360.000
gm. REWE war vor allem 2010 und 2011 mit 170.000 gm
bzw. 116.000 gm Neubauflache aktiv. Seitdem sind nur noch
marginale Neubauaktivitaten dieses Unternehmens wahrzu-
nehmen. Bei der EDEKA-Gruppe verhélt es sich genau umge-

kehrt: 2010 bis 2012 erfolgten nur geringe Fertigstellungen,
2013 und 2014 waren es hingegen jeweils Gber 100.000 gm.
Die rege, aber schwankende Bautatigkeit der Lebensmit-
telbranche hat vor allem zwei Griinde: Die Ausrichtung auf
leicht verderbliche Waren erfordert spezialisierte Immobilien
mit TiefkUhl-, Kthl- und Frischelagern, die stark individualisiert
sind. Hinzu kommt die Neuausrichtung der Distributions- und
Versorgungsnetzwerke und Filialstruktur, die phasenweise zu
einer erhohten Bautéatigkeit bei Anpassungsbedarf fihrt. Er-
staunlich ist, dass die Aldi-Gruppe in den letzten Jahren kaum
Aktivitaten zeigt und lediglich kleinere Erweiterungen an be-
stehenden Lagern durchgefihrt hat.

Neben Goodman dominieren weitere Projektentwickler das
Ranking. Nach Alpha Industrial auf Platz sechs folgen unter
anderem Harder & Partner, Prologis und IDI Gazeley. Jedes
dieser Unternehmen hat seit 2010 mehr als 200.000 gm Logis-
tikflache fertiggestellt. Mit 177.500 gm Neubauflache findet
sich auf Position 13 mit Dachser das erste Unternehmen aus
der Gruppe der Logistiker. Es folgt mit Koch, Neff & Volckmar
ein Logistiker, der es mit einer einzigen Fertigstellung 2014 in
Erfurt in die Top 20 geschafft hat. Die Volkswagen-Gruppe ist
als einziges Unternehmen der Gruppe Eigennutzer/Industrie
unter den 20 grofdten Entwicklern vertreten. KEP-Unterneh-
men findet man unter den Top 20 hingegen keine.



AKTIVITATEN DER PROJEKTENTWICKLER IN DEUTSCHLAND

Die Projektentwickler dominieren im Betrachtungszeitraum
mit einem Marktanteil von rund 40 % bzw. 6 Mio. gm aller
errichteten Neubaufldchen den Markt in Deutschland. Dieser
hohe und weiterhin steigende Anteil dokumentiert die Pro-
fessionalisierung und Ausdifferenzierung von Logistikbran-
che und Immobilienmarktakteuren, die sich vermehrt auf ihr
Kerngeschaft konzentrieren und ihre Flachenbedurfnisse teil-
weise Uber Mietldsungen befriedigen. Projektentwickler und
Anbieter von Logistikflaichen auf dem Mietmarkt profitieren
von dieser Entwicklung. Da dies zukinftig noch bedeutsamer
wird, lohnt ein detaillierter Blick auf diese Entwicklergruppe.

DIE TOP 5 DER PROJEKTENTWICKLER
ERREICHEN EINEN ANTEIL VON 38 %
AM BAUVOLUMEN ALLER PROJEKT-
ENTWICKLER

Dass der grofdte Entwickler von Logistikimmobilien in
Deutschland zur Gruppe der Projektentwickler gehort, ist
nicht verwunderlich. Das aus Australien stammende Un-
ternehmen Goodman wurde in den vergangenen Jahren in
Deutschland zu einem der aktivsten Akteure der Branche. Un-
terhalb der Projektentwickler hat das Unternehmen mit 21 %
aller entwickelten Flachen mit Abstand den grof3ten Anteil.
Die weiteren Top-5-Platzierungen liegen nur marginal ausei-
nander. Den zweiten Platz belegt der britische Entwickler Al-
pha Industrial mit gut 315.000 gm Neubauflache im Zeitraum
von 2010 -2014. Es folgt der mittelstandische Entwickler
Harder & Partner, der mit 251.500 gm knapp vor dem global
stark engagierten US-amerikanischen Unternehmen Prologis
liegt. Ebenfalls gleichauf liegen die Entwickler IDI Gazeley so-
wie Ixocon, wobei letzterer seit 2014 ein stark ricklaufiges
Entwicklungsvolumen aufweist.
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Abb.22 ANTEIL DER FUNF GROSSTEN PROJEKTENTWICKLER AM BAUVOLUMEN
DER PROJEKTENTWICKLER, 2010 —2014
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Abb.23 TOP 20-PROJEKTENTWICKLER VON LOGISTIKFLACHEN IN
DEUTSCHLAND, 2010 —2014
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6. IXOCON: 210.500

7. GREENFIELD: 204.000

8. GARBE LOGISTICS: 195.500

9. SEGRO: 166.000

10. FIEGE-GRUPPE: 153.500

11. HABACKER HOLDING: 133.500
12. GIEAG: 125.500

13. DIETZ: 124.500

14. GATEWAY REAL ESTATE: 118.000
15. DOBLINGER-GRUPPE: 112.000

16. PANATTONI EUROPE: 111.500

17. ECE PROJEKTMANAGEMENT: 106.500
18. ALCARO INVEST: 105.500

19. MP HOLDING: 100.000

20. IM PROPERTIES: 98.500

INTERNATIONALE PARTNER DOMI-
NIEREN DEN DEUTSCHEN MARKT

Die Dynamik der internationalen Projektentwickler auf dem
deutschen Markt ist auffallig. Neben Goodman und Prologis
sind auch Alpha Industrial, IDI Gazeley, SEGRO oder Panat-
toni Europe zu nennen. Besonders letzterer verfligt Uber
umfangreiche Grundstlcksreserven und eine gut gefillte
Projektpipeline, die das bereits entwickelte Flachenvolumen
bei weitem Ubersteigt. Die internationalen Akteure kommen
alle aus dem englischsprachigen Raum. Sie profitieren von
dem im angloamerikanischen Sprachraum schon viel friher
einsetzenden Liberalisierungs- und Professionalisierungspha-
se im Logistiksektor und der Immobilienwirtschaft. Die Mark-
te in den USA, GroRbritannien und Australien sind deutlich
transparenter und starker professionalisiert als die meisten
europaischen Landern. Die internationalen Unternehmen ha-
ben die Bedeutung Deutschlands als Logistikstandort richtig

und friihzeitig erkannt und sich entsprechend expansiv verhal-
ten. Das zeigt sich auch an ihrem hohen Anteil der Entwick-
lungsleistung auf dem deutschen Markt. Mit knapp 2,4 Mio.
gm entwickelter Logistikflache zwischen 2010 und 2014 sind
die sechs genannten auslandischen Akteure mittlerweile fir
knapp 40 % der Entwicklungsleistung verantwortlich — ob-
wohl sie alle erst in den letzten zehn bis flinfzehn Jahren den
deutschen Markt betreten haben.

INTERNATIONALE PROJEKTENT-
WICKLER PROFITIEREN VON GLOBALEM
HANDLUNGSFELD, REGIONALE VOM
NETZWERK

Die weltweit aktiven Anbieter von Mietlésungen im Logis-
tikbereich profitieren von ihrer globalen Ausrichtung sowie
von der guten wirtschaftlichen und politischen Vernetzung
Deutschlands mit ihren Heimatmarkten sowie dem hohen



bilateralen Handelsvolumen. Uber ihr Netzwerk an Kontakten
und Ressourcen kdnnen sie ihre etablierten, standardisierten
Produkte global in gleich hoher Qualitdt anbieten. Sie liefern
Kunden aus ihren Heimatldéndern einen bekannten Partner
vor Ort in Deutschland und vice versa. Sie sind deshalb fir
internationale Akteure, die ihren Markteinstieg in Deutsch-
land vorbereiten bzw. auf dem deutschen Markt aktiv sind,
attraktive Partner.

Weltweit agierende deutsche Anbieter existieren hingegen
noch nicht. Lediglich in Einzelféllen betreten heimische Akteu-
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re wie die Garbe Logistics internationale Markte — in der Regel
jedoch nur in Kontinentaleuropa. Die deutschen Projektent-
wickler sind allesamt dem Mittelstand zuzuordnen. Unterneh-
men wie Ixocon, Harder & Partner, Habacker Holding etc. profi-
tieren im Gegensatz zu den internationalen Akteuren von ihren
gut ausgebauten lokalen Netzwerken und ihrer regionalen Ver-
wurzelung — teilweise bestehen jahrzehntelange Verbindungen
zwischen den einzelnen Akteuren vor Ort. Die 14 deutschen
Unternehmen in den Top 20 realisierten im Zeitraum 2010 bis
2014 gut 2 Mio. gm Logistikflache. Die sechs auslandischen
Akteure stellten im gleichen Zeitraum 2,4 Mio. gm fertig.

BAUTATIGKEIT NACH LOGISTIKREGIONEN

MEHR ALS VIER VON FUNF QUADRAT-
METERN INNERHALB DER LOGISTIK-
REGIONEN FERTIGGESTELLT

Die Mehrheit der fertiggestellten Neubaulogistikflachen ist
in den weiter oben eingefiihrten deutschen Logistikregionen
verortet. Damit konzentrieren sich Uber 4 von 5 Quadratme-

tern Neubauflache in den Regionen mit besonders hoher
Logistikaffinitat, die zumeist auch die hoéchsten Bevolke-
rungsdichten aufweisen. Diese Konzentration unterstreicht
den Anspruch der Logistikwirtschaft, sich in zentralen und
infrastrukturell hervorragend angebundenen Lagen mit Ab-
satz- und Arbeitskraftepotenzial anzusiedeln.

Abb.24 FERTIGGESTELLTE LOGISTIKFLACHEN NACH LAGEN, 2010 — 2014
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54 Abb.2s FERTIGGESTELLTE FLACHEN NACH LOGISTIKREGIONEN IN TSD. QUADRATMETERN, 2010 —2014
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zahlen von 2010 bis 2014 vereinen mehr als ein Drittel der ge- Europa sowie dem groften Frachtflughafen Deutschlands
samten Neubaulogistikflache aller 28 Logistikregionenaufsich.  in Frankfurt/Main. Fast eine Mio. gm wurden in der Region
Das hochste Neubauvolumen kann die Rhein-Main-Region  Hannover/Braunschweig fertiggestellt, die als zentraler Um-
mit dber 1,2 Mio. gm fertiggestellter Flache verzeichnen. Die  schlagplatz im Hinterland der deutschen Nordseehéfen eine
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groRe Bedeutung hat. Hamburg ist durch den groRten deut-
schen Uberseehafen ein wichtiges Tor auf den deutschen
Markt. Die besonders dynamische Entwicklung im Hambur-
ger Umland mit knapp 1 Mio. gm fertiggestellter Flache weist
das drittgroRte Volumen unter den Logistikregionen auf. Auf-
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fallig ist, dass jede der Top-3-Regionen in den vergangenen
vier Jahren den Spitzenplatz fir die meiste fertiggestellte Fla-
che innehatte: Hamburg 2011, Hannover/Braunschweig 2012
und Rhein-Main 2014. 2010 und 2013 wurden allerdings in
KéIn und Bremen die meisten Flachen fertiggestellt.
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REGIONALE VERTEILUNGSMUSTER DER Prologis und IDI Gazeley deutschlandweit agieren, konzent-
rieren sich etwa die Projekte des Hockenheimer Entwicklers

GROSSTEN ENTWICKLER
Harder & Partner mit Ausnahme eines Projekts in Berlin auf

Die Betrachtung der grofRten funf Entwickler zeigt nur teil- Siddeutschland. Alpha Industrial hingegen ist Gberwiegend in

weise spezifische regionale Muster auf. Wahrend Goodman,  Mittel- und Siddeutschland aktiv.
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Abb. 26, linke Seite LOGISTIKNEUBAUTEN DER TOP-5-PROJEKTENTWICKLER, 2010 —2014

Abb. 27, diese Seite ANTEILE DER ENTWICKLERTYPEN NACH LOGISTIKREGIONEN, 2010 —2014

HAMBURG b

BREMEN UND NORDSEEHAFEN ,

' BERLIN
74 UZ'KT STER/OSNABRUCK HANNOVER/BRAUNSCHWEI ,

) MAGDEBURG
@WESTFALEN LIP
RHEIN RUHR
% “ DORTMUND
.
7 , ASSEL/GOTTINGEN HALLE|LEIPZIG

g DUSSELDORF
\? A4 THURINGE f}"
’5 A4 SACHSEN

KOLN
AACHEN
v

BAD HERS

KOBLENZ ; Kﬁ&‘g
HEIN- MAIN/FRANKQ)\Q}M/

m\ﬂ RHEIN NECKAR , L\
S NURNBERG

%\AARBR UCKEN
’ QLM /»&k-\/\,,\ //
STUTTGART
OBERRHEIN . NIEDERBAYERN

LNt AUGSBURG

9

MUNCHEN

1.200.000 HANDELSLOGISTIK
A
«A
KEP-DIENSTLEISTER
i B roGIsTIKER

600.000
PROJEKTENTWICKLER

L 120.000 SONSTIGE EIGENNUTZER

57



58

LOGISTIK UND IMMOBILIEN 2015

OBJEKTGROSSEN UND OBJEKTKLASSEN

In den vergangenen Jahren wurden im Zuge des E-Commerce-
Wachstums grof3e bis sehr grofde Logistikimmobilien mit ei-
ner Flache von stellenweise Uber 100.000 gm errichtet. Wel-
che Bedeutung haben sie auf dem Gesamtmarkt? Werden sie
zuklnftig eine Relevanz haben? Die Megatrends legen nahe,
dass die durchschnittliche Grof3e der Logistikobjekte kinftig
abnehmen wird, da kleinteiligere, dezentrale Netze fir die in
den Ballungsraumen konzentrierte Bevolkerung Vorteile brin-
gen. Um dies beurteilen zu kénnen, wird eine Aufnahme des
Ist-Zustands bendtigt.

ZWEI DRITTEL DER FERTIGGESTELL-
TEN FLACHE IN OBJEKTEN UBER
20.000 QUADRATMETER

Mit 63 % wurde die Mehrheit der Logistikflachen im Zeitraum
2010 - 2014 in groRen Immobilien tber 20.000 gm fertigge-
stellt, dabei liegt der Anteil dieser Objekte nur bei 26 %. Im
Gegenzug sind fast drei Viertel der fertiggestellten Objekte
kleiner als 20.000 gm, jedoch entstanden in ihnen nur 37 %
der fertiggestellten Flache. Bei Objekten unter 10.000 gm tritt
diese Differenz noch starker auf: Sie stellen 51 % der Objek-
te, allerdings nur 16 % der Flache.

OBJEKTE UNTER 10.000 QM HALLENFLACHE
STELLEN 51 % DER IM ZEITRAUM VON 2010

BIS 2014 ERRICHTETEN LOGISTIKIMMOBILIEN.
GLEICHZEITIG SIND SIE NUR FUR 16 % DER ER-
RICHTETEN HALLENFLACHEN URSACHLICH.
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Abb. 28 LOGISTIKIMMOBILIEN NACH OBJEKTGROSSE, 2010 —2014

OBJEKTGROSSE ANZAHL ANTEIL ENTWICKELTE ANTEIL
IN QUADRATMETER OBJEKTE IN % FLACHE IN QM NF IN %
259

<5.000 26 % 774.000 5%
5.000 - < 10.000 245 25% 1.671.500 1%
10.000 - < 15.000 152 15% 1.791.500 12%
15.000 - < 20.000 84 8% 1.404.000 9%
20.000 - < 25.000 89 9% 1.926.000 13%
25.000 — < 50.000 120 12% 4.063.500 26 %
50.000 - < 100.000 45 4% 2.787.500 18 %

>100.000 7 1% 860.500 6 %

GESAMT 1.001 100 % 15.278.500 100 %

Im zeitlichen Verlauf ldsst sich eine leichte Verschiebung der  Eigennutzer agieren oft bedarfs-, und nicht marktorientiert. lhre
unterschiedlichen GrofRenklassen beobachten. Der Anteil der  Objekte kdnnen die Darstellung deshalb etwas verzerren. Da-
Objekte unter 25.000 gm nimmt tendenziell zu, der Objekte her bietet sich ein Blick auf die Bautéatigkeit der Projektentwick-
Uber 50.000 gm hingegen ab. Diese Entwicklung zeigt erste ler an: Ihr Anteil an Objekten mit unter 20.000 gm ist niedriger
Ansatze hin zu einer kleinteiligeren, dezentraleren Logistik mit  als insgesamt. Zwei Drittel der Objekte entsprechen dieser

nur noch vereinzelten Grofobjekten in der Struktur. GroRe. Auch die Kategorie der Objekte unter 5.000 gm ist klei-

ner. Dagegen ist der Anteil an Objekten zwischen 5.000 und
PROJEKTENTWICKLER BAUEN WIEDER 10.000 gm leicht erhdht. Diese GroRke ist fur eine kleinteilige,
KLEINER — PEAK DER HALLENGROSSE dezentrale Logistik ideal. Deutlich erhdhte Werte erreichen die
WURDE 2012 ERREICHT Kategorien Uber 20.000 gm. Errichteten Projektentwickler tber

34 % in dieser Kategorie, waren es insgesamt nur 26 %.
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60 Abb.29 VERTEILUNG DER FERTIGGESTELLTEN OBJEKTE NACH GROSSENKATEGORIEN, 2010 —2014
100 %
o, — 19% —— _ 19 % —
o 31 % 27 % 31 9% 26 %
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" 29% o
60 % 22 % .
o 15 %
(] 0,
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Interessant ist, dass die durchschnittliche Objektgrofie bis 2012  Malgeblich daflr verantwortlich war vor allem ein Unternehmen:
recht deutlich anstieg, seitdem aber wieder zurlickgegangen ist.  der Onlinehandler Amazon. Rund 200.000 gm Logistikflache wur-
Hintergrund flir diese Entwicklung sind einzelne GroRobjekte. den 2011 und 2012 in jeweils nur zwei Objekten von Projektent-

LAUFENDE KOMMISSIONIERUNG
IN EINER KUHLHALLE
(Quelle: Goodman) [P
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Abb.30 VON PROJEKTENTWICKLERN ERRICHTETE OBJEKTE NACH GROSSENKATEGORIEN, 2010 —2014 61
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wicklern flr ihn realisiert. In Kombination mit der reguldren Bauta-  Amazon fertiggestellt — mit rund 64.000 gm. Seitdem scheint das
tigkeit des einen oder anderen Grofdobjektes entstand auf diese =~ Amazon-Netz in Deutschland vorerst ausreichend aufgestellt. Die
Weise der Peak 2012. Im Jahr 2013 wurde noch ein Objekt fir  durchschnittliche Objektgrofe ist entsprechend ricklaufig.
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NACHFRAGE VON MIETLOSUNGEN BEI LOGISTIKFLACHEN

Die bisherigen Auswertungen geben einen detaillierten Blick
Uber die Entwicklerlandschaft in Deutschland. Doch fir wen
werden die Flachen eigentlich entwickelt, wenn nicht die Ei-
gennutzung im Vordergrund steht? Die Analyse nur der Mieter
nach Oberbranchen innerhalb der Objekte gibt darlber Auf-
schluss und zeigt, welche Branchen vorrangig die Flachenan-
gebote der Projektentwickler in Anspruch nehmen.

LOGISTIKER HABEN NUR KNAPP DEN
GROSSTEN BEDARF AN MIETLOSUNGEN

Die grofste Nutzergruppe fur Mietlésungen in modernen Lo-
gistikimmobilien in Deutschland sind, wenig Uberraschend,
die Logistikunternehmen. Dies dokumentiert die Tendenz,
dass die Logistiker vermehrt als Mieter und nicht mehr als
Eigennutzer auftreten. Uber 38 % der Vermietungsumsitze
in den seit 2010 errichteten Mietflachen wurden durch sie
getatigt. Der Handel liegt mit einem Flachenumsatz von 34 %
knapp dahinter. Da die Handelsunternehmen bereits Uber ein
stark ausgebautes eigenes Logistiknetz verfligen, zeigt die-
ser hohe Wert an zusétzlichem Umsatz die treibende Kraft
dieser Branche fir die Logistik. Die Mieter unter den Han-
delsunternehmen sind jedoch nur teilweise dem Lebensmit-
teleinzelhandel zuzuordnen. Hé&ufig sind sie Onlinehandler
und E-Commerce-Unternehmen (E-Fulfillment-Center usw.).
Das verarbeitende Gewerbe liegt mit einem Anteil von knapp

21 % deutlich dahinter. Die Branche nutzt nach Mdglichkeit
Eigenentwicklungen und bezieht nur im Bedarfsfall angemie-
tete Flachen. Zum einen, weil sie sehr spezialisierte Flachen
bendtigt, zum anderen, weil ihre Objekte haufig auf dem
Werksgeldnde integriert liegen. Treten diese Unternehmen
als Mieter auf, kommen sie haufig aus der Automobilbranche.

AMAZON MIETET 2011 ALLEIN
445.000 QUADRATMETER LOGISTIK-
FLACHE AN

Die Aufschlisselung der Flachenumséatze in Mietldsungen
ist Uber die Jahre deutlich differenzierter zu betrachten.
Besonders auffallig ist das Jahr 2011: Die Handelsbranche
war damals die grofite Nachfragegruppe fir Logistikmietfla-
chen. Ausschlaggebend war die hohe Nachfrage von E-Com-
merce-Unternehmen. Insgesamt mieteten Handelsunterneh-
men fast 1,6 Mio. gm Logistikflache in Deutschland an. Allein
gut 445.000 gm davon entfielen auf den amerikanischen On-
linehdandler Amazon. In den Folgejahren reduzierte sich der
Anteil der Handelsunternehmen leicht, unter anderem er-
folgten keine groRflachigen Anmietungen mehr von Amazon.
Allerdings wurden immer noch Flachenumséatze von Uber
1 Mio. gm pro Jahr erzielt. Insgesamt fihrend bleiben den-
noch die Logistiker, die mit Ausnahme von 2011 die grofRte
Nutzergruppe darstellen.

Abb.31 MIETER MODERNER LOGISTIKFLACHEN NACH OBERBRANCHEN
IN DEUTSCHLAND, 2010—2014
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Abb.32 MIETER MODERNER LOGISTIKFLACHEN NACH OBERBRANCHEN

NACH JAHREN, 2010 —2014
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NACHHALTIGKEITSTRENDS IM ENTWICKLUNGSMARKT

Die Bautatigkeit setzt immer mehr auf Nachhaltigkeit. Zerti-
fizierungen als Nachweis besonders 6kologischer BaumalR-
nahmen werden auch bei Logistikimmobilien beliebter und
von Investoren geradezu gefordert. Die Immobilien erhalten
so einen gewissen Mehrwert, der gerade fur international ta-
tige Investoren an Bedeutung gewinnt. Eine Alternative zum
Bauen auf der ,griinen Wiese"” sind Brownfieldentwicklun-
gen. Das Flachenrecycling ist nicht nur politisch gewollt, son-
dern teils auch reale Notwendigkeit, da geeignete Flachen
immer knapper werden.

Schlagt sich dies bereits in der Entwicklungstatigkeit nieder?
Wie steht es um Nachhaltigkeitsthemen bei Logistikimmobili-
en? Die folgende Analyse gibt Auskunft.

ZERTIFIZIERUNGSQUOTE DER NEUBAU-
FLACHEN LIEGT KNAPP UBER 20 %

Zertifizierungen flir nachhaltiges Bauen nehmen auch auf
dem deutschen Logistikmarkt zu. Von den 2010 bis 2014
fertiggestellten Neubaulogistikflachen erhielten jedoch nur
knapp ein Finftel ein ,, Green Label”. Auf Objektebene waren
es sogar nur 13 % der Neubauten. Allerdings wurden dabei
alle Entwicklertypen zusammengefasst ausgewertet, die Sta-
tistik umfasst also Eigennutzungen genauso wie Mietldsun-
gen. Eigennutzer sind jedoch tendenziell nicht so haufig an
Zertifizierungen interessiert, da der Prozess einen finanziellen
Mehraufwand mit sich bringt. Wenn keine Absicht besteht,
die Immobilie gewinnbringend zu verkaufen, rechnen sich
Zertifizierungen aus Sicht der Entwickler nicht unbedingt.
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Abb.33 ZERTIFIZIERUNGEN BEI LOGISTIKIMMOBILIEN NACH FLACHE IN QUADRATMETER
UND ANZAHL OBJEKTE, 2010 —2014
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PROJEKTENTWICKLER LEGEN MIT UBER
42 % ZERTIFIZIERTER FLACHE AM MEIS-
TEN WERT AUF GREEN LABELS

Ein Blick auf die verschiedenen Entwicklertypen zeigt einen
stark differenzierten Grad an ,,Green Label”-Zertifizierungen
auf. Projektentwickler lassen Ulber 42 % ihrer Flachen auf
Nachhaltigkeit bewerten und legen damit den grofsten Wert
auf diesen Aspekt. Klar: Bei ihnen besitzt eine moglichst
langlebige und ressourcensparende Immobilie hohe Prioritat,
da sie nur durch die Nachfrage Dritter erfolgreich am Markt
agieren kénnen. So erhoht sich einerseits der Vermietungs-
erfolg bei bestimmten Nachfragegruppen, andererseits sind
Zertifizierungen gerade bei Verkaufsabsichten ein Wertpo-
tenzial. Denn gerade Investoren sind bedacht auf hochwer-

yt bulwiengesa

tige und nachhaltige Objekte. Die anderen Entwicklertypen
bleiben da deutlich abgeschlagen: Wahrend bei KEP-Dienst-
leistern noch Uber 28 % der Flachen zertifiziert werden, ist
es bei den Logistikern nur noch knapp jeder zehnte Quad-
ratmeter. Flr Handelslogistiker und die Gruppe Eigennutzer/
Industrie besitzt ein ,,Green Label” die geringste Bedeutung.
Im Umkehrschluss bedeutet dies aber nicht, dass diese
Gruppen keinen Wert auf nachhaltiges Bauen legen. Da sie
ihre Immobilien selbst nutzen, besitzt eine formale Zertifizie-
rung mit den damit verbundenen personellen wie finanziellen
Ressourcen nur eine untergeordnete Bedeutung. Tatsachlich
werden viele Objekte nach entsprechenden Nachhaltigkeits-
standards geplant und gebaut, jedoch letztlich nicht zertifi-
ziert. Dabei wirden sie stellenweise DGNB-Gold-Zertifizie-
rungen erreichen.

Abb.34 ZERTIFIZIERTE NEUBAUFLACHE NACH ENTWICKLERTYP, 2010 —2014
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NATIONALE LABELS SIND AM
STARKSTEN VERTRETEN

Der Grof3teil der zertifizierten Projekte wurde mit einem Siegel
der Deutschen Gesellschaft fir Nachhaltiges Bauen (DGNB)
ausgezeichnet. Hierbei wird sich an das alte Zertifizierungs-
system vor Juli 2015 gehalten. Im Betrachtungszeitraum von
2010 bis 2014 stellte sie mehr als 9 von 10 Zertifizierungen
aus. Besonders haufig war die Kategorie ,DGNB-Silber”. Die
hochste Zertifizierung ,,Gold” wurde dagegen mit insgesamt
20 Projekten deutlich weniger oft verliehen. Diese sind sehr
hochwertige Logistikimmobilien, die einen besonders groRen

Wert auf Nachhaltigkeit und ressourcenschonendes Bauen
legen. Neben international tatigen Unternehmen treten hier
vor allem nachhaltigkeitsbewusste Eigennutzer (z. B. Alna-
tura) als Nachfrager auf. Weitere Labels spielen auf dem
deutschen Logistikmarkt nur eine untergeordnete Rolle. Dazu
zéhlen der , EU-Green-Building-Standard”, der von der Eu-
ropdischen Kommission vergeben wird, sowie der britische
Zertifizierungsstandard ,,BREEAM™, mit dem hierzulande im
Betrachtungszeitraum 3 Objekte ausgezeichnet wurden. Die
amerikanischen Zertifizierer von ,LEED" sind auf dem deut-
schen Logistikmarkt in den letzten flinf Jahren nur mit einem
Objekt in Erscheinung getreten.
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Abb.35 ZERTIFIZIERTE LOGISTIKFLACHE ANTEILIG NACH HERKUNFT
DER ZERTIFIZIERUNG, 2010 —2014
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Abb.36 ZERTIFIZIERTE LOGISTIKOBJEKTE ANTEILIG NACH HERKUNFT
DER ZERTIFIZIERUNG, 2010—2014
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ZERTIFIZIERUNGEN KONZENTRIEREN
SICH AUF DIE LOGISTIKREGIONEN

Die geografische Betrachtung der Zertifizierungen zeigt ein-
drucksvoll, dass die ,,Green Label”-Gebaude nahezu vollstan-
dig innerhalb der ausgewiesenen Logistikregionen liegen. Der
Grund: Es sind vor allem die Projektentwickler, die zertifizie-
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ren — und die sind vornehmlich in den etablierten Logistikre-
gionen tatig. Von allen 129 berlcksichtigten Zertifizierungen
liegen lediglich 12 aufRerhalb (knapp Gber 9 %). Diese wurden
meist von Logistikern oder Eigennutzern errichtet, die teilwei-
se am traditionellen Unternehmensstammesitz gebaut haben
und logistische Relevanz meist nachrangig beurteilen.

Abb.37 STANDORTE ZERTIFIZIERTER OBJEKTE NACH ENTWICKLERTYP, 2010 —2014
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FLACHENRECYCLING IST ERST IN
ANSATZEN ERKENNBAR

Der Flachenverbrauch von neu errichteter Neubaulogistikfla-
che bleibt wie dargestellt unverdndert hoch. Im deutschland-
weiten Durchschnitt zwischen 2010 und 2014 wurden rund
vier von flinf Quadratmetern auf der , grinen Wiese" errich-
tet. Der Anteil von Brownfieldentwicklungen® auf zuvor be-
reits genutzten Flachen belduft sich dementsprechend ledig-
lich auf ein Flnftel. Dabei sind zwischen den Entwicklertypen
keine groReren Unterschiede festzustellen — die Spannen der
Anteile liegen nur rund 7 % auseinander. Den groRten Anteil
haben Projektentwickler, welche knapp ein Viertel der Flache
auf revitalisierten Arealen errichtet haben. Den geringsten An-
teil weisen die Handelslogistiker mit rund 17 % auf.

Auffallig sind hingegen die unterschiedlichen Objektgrofien
zwischen beiden Arten. Moderne Logistikimmobilien auf der
.grinen Wiese"” umfassten im Betrachtungszeitraum eine

Abb. 38 NEUBAULOGISTIKFLACHE NACH FLACHEN-
VERBRAUCH, 2010 —2014

durchschnittliche GréRe von knapp 17.100 gm. Bei Brown-
fieldentwicklungen waren es hingegen nur gut 12.100 gm.
Greenfieldentwicklungen belegen somit durchschnittlich eine
groRRere Flache als Brownfields. Dies liegt in den Potenzialen
unbebauter Flache begriindet, die oft aulerhalb geschlosse-
ner Ortschaften liegen. Brownfields, meist integriert, sind
durch die umgebende, bebaute Umwelt eingeschrénkter.
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B GREENFIELD




It bulwiengesa

Abb.339 FLACHENVERBRAUCH DER NEUBAULOGISTIKFLACHE NACH JAHREN, 2010 — 2014 69
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€Eine Erklarung der Begriffe Greenfield und Brownfield befindet sich im Glossar.

BROWNFIELD-ENTWICKLUNG AUF EINEM EHEMALIGEN
EISENBAHNAUSB ERUNGSWERK
(Quelle: BREMER AG)
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Abb.40 BROWNFIELDANTEIL DER NEUBAULOGISTIKFLACHE NACH LOGISTIKREGIONEN, 2010 —2014
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In den letzten fUnf Jahren zeigt sich kein einheitlicher Trend.
Waéhrend 2011 jeder dritte Quadratmeter auf einem Brown-
field entwickelt wurde, sank das Volumen 2014 wieder deut-
lich ab. Obwohl es fir Entwickler tendenziell schwieriger
wird, grof3e unbebaute Flachen zu finden, bedeutet dies nicht
im gleichen Zuge einen Bedeutungszuwachs flr revitalisierte
Areale. Stattdessen weichen Entwickler eher auf etwas de-
zentralere Regionen aus, die dennoch Uber eine gute infra-
strukturelle Anbindung verfigen.

DIE LOGISTIKREGIONEN AN RHEIN
UND RUHR RECYCELN AM AKTIVSTEN
FLACHEN

it bulwiengesa

Die Art und Weise des Grundflachenverbrauchs ist regional sehr
unterschiedlich. Periphere Rdume mit hohen Flachenpotenzia-
len weisen dabei deutlich weniger Brownfields auf als verdich-
tete Rdume mit hoher Flachenkonkurrenz und -knappheit. Dies
zeigt ein Blick auf die Logistikregionen: Die Regionen in Nord-
rhein-Westfalen belegen die ersten drei Platze im Ranking der
Brownfieldanteile. Allen voran steht mit fast 80 % Rhein-Ruhr
mit Duisburg als Zentrum, wo sich Brownfields durch die freige-
wordenen Flachen der ehemaligen Bergbau- und Schwerindus-
trie bereits zur notwendigen Norm entwickelt haben. In ande-
ren Regionen konnten hingegen noch gar keine Konversionen
registriert werden. Hier sind entweder ausreichend Greenfield-
potenziale oder eben keine Brownfieldflachen vorhanden.

..
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72 Abb.41 FLACHENVERBRAUCH NACH LOGISTIKREGIONEN IN TSD. QUADRATMETER, 2010 —2014
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Abb.42 FERTIGGESTELLTE FLACHEN NACH LOGISTIKREGIONEN IN TSD. QUADRATMETER, 2015*
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AUSBLICK 2015

Da ein GroRteil der 2015 fertigwerdenden Flache bereits in Bau
ist bzw. schon fertiggestellt wurde, lohnt bereits ein Ausblick
auf das laufende Jahr, in dem insgesamt ein Fertigstellungsvo-
lumen von knapp 3,6 Mio. gm erwartet wird. Das Ranking wird
abermals von Goodman angeflhrt, gefolgt von der zweitplat-
zierten Deutschen Post/DHL mit einem Distributionszentrum
in Hamburg sowie der Erweiterung der DHL-Basis in Leipzig.
Damit landet zum ersten Mal im gesamten Betrachtungszeit-
raum ein Akteur aus dem KEP-Spektrum in den Top 20.

RHEIN-RUHR
DORTMUND
BERLIN

KOLN
HALLE/LEIPZIG

BREMEN UND NORDSEEHAFEN
HANNOVER/BRAUNSCHWEIG

DIE ENTWICKLERLANDSCHAFT SORTIERT
SICH 2015 DEUTLICH UM

Die Platzierungen unter den Projektentwicklern verschieben
sich im laufenden Jahr teilweise recht deutlich. Goodman
bleibt zwar auf Rang 1, doch dann zeigen sich groRRe Ver-
anderungen: Die VGP Group und Panattoni Europe machen
einen deutlichen Sprung nach vorn. Die Zweit- bis Flnft-
platzierten der Top-20-Liste von 2010 bis 2014 der Projekt-
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BAD HERSFELD

MUNSTER/OSNABRUCK

entwickler — Prologis, Alpha Industrial, Harder & Partner und
IDI Gazeley — tauchen hingegen nicht mehr auf.

Viele Akteure wie die VGP Group waren im Zeitraum vor 2014
in Deutschland noch nicht aktiv, planen aber umfassende Ent-
wicklungen in den kommenden Jahren. Des Weiteren konnte
sich mit der Fiege-Gruppe ein vermeintlicher Logistiker in den
Top 20 platzieren. Die Fiege-Gruppe verfligt jedoch Uber ihre
eigene Projektentwicklungseinheit und wird daher in dieser

KOBLENZ
AACHEN

SAARBRUCKEN
NIEDERBAYERN
A4 THURINGEN

KASSEL/GOTTINGEN

" bis Q2/2015 verifizierte Werte, Q3 bis Q4/2015 geschéatzte Werte auf Basis der Pipelinedaten

Studie zusatzlich als Projektentwickler geflihrt, da sie Projekt-
entwicklungen und Mietldsungen auch fir Dritte anbietet und
nicht ausschliefRlich fir den eigenen Bedarf baut.

HAMBURG UND OSTWESTFALEN-LIPPE
MIT GROSSTEN FERTIGSTELLUNGS-
VOLUMINA 2015
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In der Logistikregion Hamburg wird im laufenden Jahr am meis-
ten Neubaulogistikflache fertiggestellt. Mit Uber 260.000 gm
belegt die Region damit die Spitzenposition, nachdem sie im
Vorjahr auf dem dritten Platz war. Die Silbermedaille konnte
sich hingegen ein Aufdenseiter sichern: Die Region Ostwestfa-
len-Lippe liegt mit fast 240.000 gm fast gleichauf zu Hamburg.
Ausschlaggebend hierflr ist das neue Gerry-Weber-Logistik-
zentrum in Halle/Westfalen mit 80.500 gm. Im Vorjahr belegte
die Region mit Rang 20 noch einen der hinteren Platze. Mit
Rhein-Main/Frankfurt belegt wiederum eine etablierte Region
den dritten Platz.

Mit Uber 182.000 gm schafft die Region Oberrhein den
Sprung in die Top 5. Als treibende Kraft ist hier das Roth-Lo-
gistikzentrum in Worth am Rhein mit 80.000 gm zu nennen.
Einen Platz unter den besten zehn verpasst hingegen Min-
chen: Die Logistikregion um die bayerische Landeshauptstadt
belegt mit einem Bauvolumen von knapp 74.000 gm Platz
16. Die geringe Anzahl an Projekten ist hier einerseits durch
den Mangel an geeigneten Baugrundsticken sowie die ho-
hen Grundstickspreise zu begriinden. Hier sieht man bereits,
wie sich die Baumafinahmen entlang der Autobahnachsen an
Ausweichstandorte wie Oberrhein oder Ulm verlagern. Gar
keine Neubaulogistikflache wird hingegen in A4 Thiringen er-
richtet: Nachdem im letzten Jahr noch 217.000 gm realisiert
wurden, werden in diesem Jahr Uberwiegend Produktionsim-

mobilien errichtet, die jedoch nicht in die Analyse einflieRen.

Bei den Entwicklertypen haben die Projektentwickler auch
2015 die Nase vorn und kénnen ihren Vorsprung sogar noch
weiter ausbauen. Uber 46 % der in diesem Jahr fertiggestell-
ten Flachen werden von diesem Entwicklertyp errichtet. Da-
mit bekraftigt sich der Trend zu standardisierten und qualitativ
hochwertigen Mietlésungen aus einer Hand. Im Gegenzug
nimmt die Bedeutung der Logistik- unternehmen als Ent-
wickler weiter ab: Sie sind dieses Jahr flr unter 400.000 gm
verantwortlich und liegen damit bei nur knapp 11 %. Ein ahn-
liches Bild ergibt sich bei den Handelslogistikern: Nachdem
sie in den vergangenen Jahren ihr Netz an Logistikzentren
aufwendig neugebaut und saniert haben, ist ihre Bautatigkeit
dieses Jahr wieder unter 1 Mio. gm gesunken. Sie kommt auf
einen Anteil von 22 %. Vorerst hat dieser Entwicklertyp damit
seinen Flachenbedarf gestillt. Die Gruppe Eigennutzer/Indus-
trie bleibt indes erstaunlich konstant bei tber 16 % Anteil am
Entwicklungsvolumen. Dies liegt auch an der Niedrigzinspha-
se. So lange diese anhalt, werden die Industriebetriebe und
die KMUs tendenziell fir den Eigenbedarf bauen und stehen
nur eingeschrankt als Mieter zur Verfligung. KEP-Dienstleister

erleben dieses Jahr ein kleines Hoch und realisieren ca. 5%
der Flache. Verantwortlich hierflr ist fast im Alleingang die
Deutsche Post/DHL, die auch im Ranking aller Entwickler fur
das Jahr 2015 den zweiten Platz erklimmt.

Auch wenn Brownfieldentwicklungen noch eine geringe Rolle
spielen, wird der Druck hier kiinftig zunehmen. In Anséatzen
kann man dies bereits an den Zahlen ablesen. Nachdem im
vergangenen Jahr nur 15 % der Flache auf zuvor anderwei-
tig genutzten Grundstlcken realisiert wurde, sind es dieses
Jahr bereits 21 %. Damit werden immerhin fast 750.000 gm
Logistikflache in Deutschland nicht auf der , griinen Wiese”
gebaut. Vorn mit dabei sind die bereits etablierten Brownfiel-
dregionen Koln (66 %), Rhein-Ruhr (563 %) und Rhein-Neckar
(32 %). Als Aufsteiger gilt Hamburg, das seinen Brownfieldan-
teil durch Neustrukturierung und Nachverdichtung alter Ha-
fenanlagen auf fast 62 % erhohen kann. Auch Berlin und die
Rhein-Main-Region setzen dieses Jahr auf Flachenrecycling.

Dieses Jahr werden fast 600.000 gm Logistikflache in
Deutschland nach besonders nachhaltigen Kriterien errichtet.
Dennoch sind dies nur weniger als 17 % am Gesamtvolu-
men. Somit wird das flnfjahrige Mittel von 21 % verfehlt.
Dabei ist zu beachten, dass Zertifizierungen haufig erst nach
der Fertigstellung des Objekts ausgestellt werden. Da sich
viele Objekte noch im Bau befinden, ist dieser Anteil mog-
licherweise noch nicht final. Auch sind Zertifizierungen nur
fir einen Teil der Entwicklertypen attraktiv. Einige Vorreiter-
regionen konnten ihre Position dennoch halten, dazu zahlen
die Region Rhein-Ruhr (42 % der Flache zertifiziert) und die
Rhein-Main-Region (25 %). In 15 der 28 Logistikregionen wur-
den allerdings noch keine Zertifizierungen registriert.

Die Anteile innerhalb der Zertifizierungen haben sich indes
leicht verschoben. Der Platzhirsch DGNB verleiht dieses Jahr
nur” noch 87 % der Zertifizierungen, der Wert liegt 6 % un-
ter dem finfjahrigen Mittel. Aufsteiger hingegen sind die Zer-
tifizierer von BREEAM, die Uber 12 % der Flache fur sich ver-
buchen kénnen. Damit kdnnte internationalen Zertifizierern
eine héhere Bedeutung zukommen, da diese internationalen
Akteuren gelaufiger sind.



gt bulwiengesa

Abb. 43 TOP-20-ENTWICKLER VON LOGISTIKFLACHEN IN DEUTSCHLAND, 2015*

LEISTER): 171.000

ENTWICKLER): 109.000

ANDELSLOGISTIKER): 107.000

5. PANATTONI GRUPPE (PROJEKTENTWICKLER): 105.500

6. EDEKA-GRUPPE (HANDELSLOGISTIKER): 105.000

1. HABACKER HOLDING (PROJEKTENTWICKLER): 102.500

8. GARBE LOGISTICS (PROJEKTENTWICKLER): 95.000

9. DAIMLER (EIGENNUTZER/INDUSTRIE): 82.000

10. GERRY WEBER (HANDELSLOGISTIKER): 80.500

11. FAMILY-OFFICE ROTH (PROJEKTENTWICKLER): 80.000

12. FIEGE-GRUPPE (LOGISTIKER): 76.000

13. SEGRO (PROJEKTENTWICKLER): 70.500

14. ANSSEMS.COM (HANDELSLOGISTIKER): 67.000

15. ALCARO INVEST (PROJEKTENTWICKLER): 65.000

16. HARDER & PARTNER (PROJEKTENTWICKLER): 60.500

17. FLUGHAFEN HAMBURG (EIGENNUTZER/INDUSTRIE): 60.000
18. VIB VERMOGEN (PROJEKTENTWICKLER): 57.500

19. VOLKSWAGEN-GRUPPE (EIGENNUTZER/INDUSTRIE): 56.500

20. NORMA (HANDELSLOGISTIKER): 48.500

“bis Q2/2015 verifizierte Werte, Q3 bis Q4/2015 geschatzte Werte auf Basis der Pipelinedaten
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WAS
MACHT EINE NACHHALTIGE
HALLE AUS?

Bei Ankaufen, Bewertungen, Finanzierungen und vielen anderen Priifvorgan-

gen steht die Nachhaltigkeit eines Engagements im Vordergrund. Damit ist
nicht nur die okologische Nachhaltigkeits<gemeint, sondern ob eine Finan-
zierung, ein Investment\oder ein anderer immohiliendkonomischer Vorgang
langfristig sicher ausfallti\Um-dies )zu beurteilen, wird/zumeist ein Set von
Parametern der Gebaudeeckdaten fiir moderne Logistikhallen gepriift! Die
Prifschemata berufen sich aufim~Markt kommunizierte’'Werte zu-Boedentrag-
fahigkeit, Hallenhohe, Anzahl der Rolltore, usw: Sofern| ein Prifobjekt dann
jenseits dieser Werte liegt,~gilt es als nicht marktkonform”. Basiéren|diese
Prifroutinen auf verlasslichen Werten? Im Rahmen'dieses Kapitels werden ei-

nige dieser EcKdaten einer Priifung unterzogen:

Gleichzeitig muss auch die okonemische Nachhaltigkeit im Sinne der/Drittver-
wendungsfahigkeit(hericksichtigt’ werden. At es langfristig immer sinnvoll,
moglichst gunstig-zu bauen? Oder kann ein/léicht hoherer-Baupreis nicht lang:
fristig wesentlich’nachhaltiger sein? Diese Uberlegung/betrifft-auch die 6kotot
gische-Bewertung einer Rrojektierung:/MWas macht hier\eine nachhaltige Logis-
tikimmobilie aus?’ Auch hierzu erfolgt éin kleiner'Uberblick. In digsem\Kontext
muss beachtet-werden: Projektentwickler errichten eher standardisiert,~wé&h-
rend Eigennutzer eher individuell angepasste’ Objekte realisieren.
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ECKWERTE MODERNER HALLENOBJEKTE

Moderne Logistikimmobilien missen in erster Linie den An-
forderungen eines Nutzers entsprechen. Da dieser immer
mehr als Mieter auftritt, der Folgemieter bei Auslaufen ei-
nes Mietkontrakts vielleicht aber ganz andere Vorstellungen
hat, werden moderne Logistikhallen immer standardisierter
errichtet. Somit wird eine maximale Drittverwendungsfahig-
keit angestrebt. Viele Kriterien haben sich dabei als Eckdaten
und Marktstandards fir moderne Logistikimmobilien durch-
gesetzt. Dabei unterliegen auch diese Standardwerte unter-
schiedlichen Entwicklungen, die in der Vergangenheit nur
eine Richtung kannten: groRer, hoher, mehr. Wird sich diese
Entwicklung fortsetzen oder sind bereits gegenlaufige Trends
zu beobachten? Auf Basis der nachfolgenden Parameter wer-
den einzelne Thesen gepruft:

) LICHTE HALLENHOHE

) STUTZRASTER

) ROLLTORE PRO 1.000 QM

) BODENBELASTBARKEIT

> BURO- UND SOZIALFLACHENANTEIL

MUSS DIE LICHTE HALLENHOHE
MINDESTENS 12 METER UKB BETRAGEN?

Die lichte Hallenhéhe UKB (= Unterkante Binder) beeinflusst
die maximale Hohe des Lagergutes unterhalb der Tragkons-
truktion. Je groRer diese ausféllt, desto hoher kann die Re-
galierung ausfallen, was die Effizienz der Halle steigert. Bei
standardisierten Hallen fir moderne Logistikkonzepte (ohne
Hochregallager) wird meist ein Normmaf$ von 10,00 bis 10,50
m lichte Hallenhohe kommuniziert. In den vergangenen Jah-

ren wird jedoch immer starker eine Hallenhdhe von bis zu

12,00 m oder gar 14,00 m UKB als Richtmal fir eine nachhal-
tige Logistikimmobilie gefordert. Durch das gréRere Raumvo-
lumen soll die Flacheneffizienz weiter gesteigert werden. Wie
sieht aber die gebaute Realitat aus?

Auf Basis des Datenpools aus dem Entwicklungskapitel zeigt
sich: Die Hallenhéhen werden im Minimumbereich und im
Durchschnitt durchaus grof3er. Die ,typische” moderne Stan-
dardhalle erreicht heute 12,00 m UKB. Diese Hohe ist ein
Schwellwert, da Hallen, die noch hoher ausgelegt sind, auf
technische Hurden treffen. Zu nennen waren hier beispiels-
wiese strenge Anforderungen an den Brandschutz, da gan-
gige ESFR-Sprinklersysteme nicht mehr zulassig waren. Je
nach Hohe mussten spezielle Brandschutzvorrichtungen (z. B.
Regalschutz) erganzt werden, die einen baulichen und damit
kostenwirksamen Aufwand bedeuten. Hierdurch wird zugleich
die Flexibilitdt der Nutzung deutlich eingeschréankt. Gleichzei-
tig steigen die moglichen Lasten, die auf den Boden einwir-
ken, was eine hohere Bodentraglast erfordert. Trotzdem wer-
den hohe Hallen durchaus gebaut. Ein neues Normmaf$ von
14,00 Meter UKB ist allerdings unrealistisch, da die zu bauende
Hohe neben genehmigungsrechtlichen Fragen stark Gkono-
misch beeinflusst wird. Abweichend vom Trend zu leicht ho-
heren Hallen ist die Hohe von 10,00 bis 10,50 m UKB die flex-
ibelste und wirtschaftlichste Losung fiir die verschiedenen La-
gerguter auch in Bezug auf eine mdgliche Nutzungsanderung.

Dariber hinaus muss zwischen Logistik- und Umschlaghallen
differenziert werden. Umschlaghallen bendétigen eine deutlich
geringere Hallenhohe, da das Lagergut ohne lange Lagerzeit
schnell umgeschlagen wird. Eine hohe Hallenregalierung ist

daher nicht notwendig.
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80 Abb. 44 ENTWICKLUNG DER HALLENHOHEN UKB IN METER, 2010 —2014
14 LOGISTIKHALLEN
12 —

4 UMSCHLAGHALLEN
2 ]
0
2010 20m 2012 2013 2014 0 5 10 15 20
. MIN. . %) Die hier gewahlte Darstellungsform nennt sich Boxplot. Eine Erlduterung,

wie ein Boxplot zu lesen ist, befindet sich im Glossar.




DAS STUTZRASTER VON 24 X 12 METERN
HAT SICH ETABLIERT

Das Stitzraster bezeichnet das Ordnungssystem der Stit-
zen einer Lagerhalle und ist vor allem in Bezug auf eine effi-
ziente Flachennutzung wichtig. Optimal ware eine Halle ganz
ohne Stltzen, um die maximale Flexibilitat hinsichtlich Aus-
nutzung und Regalierung zu erreichen. Géngige Systeme sind
12x12m, 18 x 12 m bzw. 24 x 12 m. Mittlerweile sind auch
sehr weite Raster deutlich Uber den genannten technisch
mdglich und keine Exoten mehr. Realisiert werden diese freien
Stltzweiten von bis zu 60 m meist nur fir Eigennutzer und
Spezialimmobilien wie Crossdocks.

it bulwiengesa

Die Wahl des Stitzrasters hat drei wesentliche Einfluss-
faktoren:

> REGALANLAGE/LOGISTISCHE ABLAUFE
» LAGERGUT IN VERBINDUNG MIT DER SPRINKLERANLAGE
» BAUKONSTRUKTION

Als sinnvolles Verhaltnis zwischen Flexibilitdt und wirtschaft-
lichem Nutzen gilt ein Rastermaf von 22,50 bis 25,00 m in
Dachbinderrichtung und 12,00 bis 18,00 m in Richtung des
Abfangbinders. Fir den Neubaubereich gilt ein Stitzraster
von 24 x 12 m als gangiges Layout einer standardisierten Hal-
lenkonstruktion. Dieses Achsraster findet man tendenziell in
sehr groRen Objekten, die bis bzw. Gber 100.000 gm aufwei-
sen (Mittelwert rund 46.500 gm).

Abb. 45 GROSSZUGIGES STUTZRASTER EINER MODERNEN LOGISTIKHALLE
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Einzelne Kundengruppen schatzen weite Achsraster oder
ganzlich stiitzenfreie Konstruktionen. Zu diesen gehort die
Automobilbranche. Hier sind RastermalRe von 30 x 15 m
haufig anzutreffen. KEP-Dienstleister nutzen gerne stut-
zenfreie Hallen, die eine flexible Ausnutzung der Hallen-
flache ermdoglichen.

MINDESTENS 1 DOCK PRO
1.000 QUADRATMETER HALLEN-
FLACHE — BESSER JEDOCH MEHR

Rampentore bzw. Docks sind essenziell fur die effiziente
Andienung der Logistikimmobilie. Bei der Analyse des
Datenpools zeigt sich, dass in modernen Logistikhallen
im Schnitt 35 bis 50 Docks verbaut werden. Bei gréRReren
Objekten kann die Anzahl auch deutlich dartber liegen.

Viel wichtiger als die absolute Zahl ist jedoch das Verhalt-
nis. Fiir moderne Logistikzentren wird ein Verhaltnis von
etwa 1 Dock pro 1.000 gm Hallenflache als marktkonform
definiert. Umschlaghallen bendétigen deutlich mehr - oft
Uber 10 Docks pro 1.000 gm.

Kurzere Lieferzeiten und ,Same Day“-Zustellungen erfor-
dern eine ausreichend hohe Anzahl an Docks und Rampen.
Wahrend der Median bei Logistikhallen Gber die gesamte
Betrachtungsdauer bei rund 1,2 — 1,3 Docks pro 1.000 gm
liegt, liegt er bei Umschlaghallen bei rund 10 Docks pro
1.000 gm. Beide Typen weisen sogar einen sehr grof3en
Anteil an Hallen auf, die oberhalb des Medians liegen, d. h.
pro 1.000 gm Hallenflachen stehen mehr als das geforderte
Rampentor zur Verfligung.

o oy e ey
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Abb.46 DOCKS UND RAMPENTORE EINER 83
UMSCHLAGHALLE




Abb.4a7 ANZAHL DER DOCKS IN NEUBAU-HALLEN, 2010 —2014
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DIE BODENBELASTBARKEIT SOLLTE
6 ODER BESSER MEHR TONNEN/
QUADRATMETER BETRAGEN

Logistikimmobilien haben hohe Anforderungen an die Bo-
denbelastbarkeit zu erflllen: Verschiedenste Waren missen
gelagert und umgeschlagen werden. Dies kdnnen schwere
Maschinenteile sein oder Schwerlastregale, die bei groRen
lichten Gebdudehohen eine hohe Punktlast auslosen kon-
nen. Als Standard wird eine Belastbarkeit von 50 kN/gm bzw.
5 t/gm kommuniziert. Haufig wird der Ruf nach einer hoheren
Belastbarkeit laut. Ist es daher sinnvoll eine immer hohere
Tragfahigkeit anzustreben, um die Drittverwendungsfahigkeit
zu maximieren? Benotigen die Logistiker Uberhaupt soviel
Traglast, wenn nur leichtgewichtige Waren gelagert werden
sollen? Der Blick in den Datenpool ermittelt den Status quo.

Obwohl es auch Hallen mit weniger Bodentraglast gibt, ha-
ben sich bei Neubauten die minimalen 5 t/gm etabliert. Der
stabile Durchschnittswert pendelt zwischen 5,5 und 6 t/gm.
Maximal werden Tragfahigkeiten zwischen 8 und 10 t/gm er-
reicht. Die Ansatze bei Umschlagimmobilien weichen hiervon
nicht ab, wenn Foérdertechnik eingebaut wird. Ist dies nicht
der Fall, sind deutlich geringere Anforderungen vorhanden.

Ein Hallenboden kann im Nachhinein am wenigsten verandert
werden — im Gegensatz zu Dach oder Seitenwéanden. Gleich-
zeitig stellt die Tragfahigkeit sicher, dass die Halle eine hohe

DOCKS PRO 1.000 QUADRATMETER

HALLENFLACHE
LOGISTIKHALLEN

0 5 10 15
UMSCHLAGHALLEN

0 5 10 15 20 25 30

Drittverwendungsfahigkeit aufweist. Aktuell ist zwar noch
kein Trend zu hoheren Tragféhigkeiten zu erkennen, im Sinne
der Nachhaltigkeit erscheint es aber sinnvoll, hohere Tragfa-
higkeiten fir Flachen und Regallasten zu gewaéhrleisten. Noch
scheuen die Projektentwickler bzw. Investoren allerdings die-
sen Mehraufwand.

EIN BUROFLACHENANTEIL UNTER 10 %
UND UMFANGREICHE MEZZANINE-
FLACHEN SIND NACHHALTIG

Wahrend in den 1980er- und 1990er-Jahren ein Blro- und So-
zialflachenanteil von deutlich tber 15 % Ublich war, machen
moderne Telematiksysteme viel Blroflache tberflissig. Gera-
de bei Investments oder Nachvermietungen gilt ein zu hoher
Anteil als hinderlich, da sie im Zweifelsfall leer stehen. Der
Bedarf hangt malRgeblich von der GréRe der Immobilie ab.
Der Datenpool zeigt, dass ein Niveau um die 10 % ein realis-
tisches Mal ist, Tendenz abnehmend. Dies gibt den Durch-
schnitt fUr alle Logistikobjekte wieder. Insgesamt variiert der
Biro- und Sozialflachenanteil deutlich, wie der Boxplot doku-
mentiert. GroRe Objekte Gber 50.000 gm weisen in der Regel
Flachenanteile unter 5 % auf, kleinere Objekte eher zwischen
5-10 %. Hohere Biroflachenanteile sind unter anderem bei
groRen Hubs zu beobachten, die zahlreiche administrative
Aufgaben wahrnehmen. Geringere Blroflachenanteile bendti-
gen Umschlaghallen. Der Median liegt hier bei 5 %, die Streu-
ung ist zudem niedriger.



Abb. 48

BODENTRAGFAHIGKEIT IN T/QM

Abb.49 BURO- UND SOZIALFLACHENANTEILE IN %
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ENTWICKLUNG DER BODENTRAGFAHIGKEIT, 2010 —2014
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NACHHALTIGES BAUEN — MOMENTAUFNAHME UND AUSBLICK

Von Logistikimmobilien wird heute mehr erwartet als die Er-
fallung des ,Just in Time"-Prinzips. Viel starker als noch vor
wenigen Jahren geht es um die stédtebauliche Integration, die
architektonische Gestaltung, die Lage, die fachgerechte und
schadensfreie Lagerung der zu transportierenden Ware und
vor allem um die 6kologische Nachhaltigkeit des Objektes.

Die Begriffe ,0kologisches Bauen”, ,nachhaltiges Bauen”
oder auch ,Green Building” sind kaum mehr wegzudenken.
Eine ressourcenschonende und zukunftsorientierte Bauweise
setzt sich nun auch bei Logistikobjekten durch. Dabei kann

ein Gebdude als ,,Green Building” bezeichnet werden, wenn
eine Ressourceneffizienz bezlglich Energie, Materialien und
Wasser gegeben ist. Ziel ist es, die negativen Auswirkungen
auf die Umwelt zu reduzieren. Objekte, die hierflr ausgelegt
sind, kénnen dies mit einem der bereits dargestellten Green
Labels nachweisen.

Der gesamte Lebenszyklus jeder Immobilie zeigt, dass durch-
schnittlich nur ca. 20 % der Gesamtkosten wéhrend der Bau-
phase entstehen. In der Phase der Bewirtschaftung fallen die
restlichen 80 % an. Die Nebenkosten entwickeln sich immer



\
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mehr zur ,zweiten Miete”. Das ist im Prinzip bei Logistikim-
mobilien ebenfalls der Fall. Eine Reduzierung der anfallenden
Bewirtschaftungskosten erscheint demnach als Uberaus sinn-
voll. Gerade in der Planungs- und Bauphase entscheidet sich
haufig, wie teuer die Bewirtschaftung in der Nutzungspha-
se ausfallen. Etwas hoéhere Baukosten kdnnen sich schnell
amortisieren. Eigennutzer achten dabei in der Regel starker
auf die ,,zweite Miete" als Projektentwickler.

NEUE GESETZLICHE ANFORDERUNGEN
AN ENERGIEEFFIZIENTES BAUEN

Abb.51 LOGISTIKHALLE MIT LICHTBANDERN

Der Trend zur griinen Logistikimmobilie findet sich nicht nurin
Bewertungssystemen, sondern auch in gesetzlichen Verord-
nungen wieder. So wurde im Méarz 2015 vom Bundesrat ein
Gesetzesentwurf bestatigt, der eine Pflicht zur Durchflhrung
von sogenannten Energieaudits vorsieht. Ziel dieser EU-Ener-
gie-Effizienzrichtlinie ist die Reduzierung des Primarenergie-
bedarfs. Vorgesehen ist eine zwanzigprozentige Reduzierung
bis 2020 im gesamten Euroraum. AulRerdem treiben viele Pro-
jektentwickler und Investoren auch selbst neue Bauweisen
und Materialien zur energieeffizienten Nutzung voran.
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DIE BESTANDTEILE DES NACHHALTIGEN
BAUENS

Lange Zeit galten Logistikimmobilien aufgrund ihrer wenig 6ko-
logischen Bauweise und Ausstattung als hohe CO2-Emittenten.
Aktuelle Untersuchungen ergaben, dass Logistikobjekte einen
Anteil von 15% am gesamtdeutschen jahrlichen Gesamtver-
brauch fir Raumwaéarme haben. Oft werden die Einsparpotenzi-
ale durch Investoren und Projektentwickler noch unterschatzt.
Eine optimierte Ddmmung der Fassaden- und Dachflachen
kann bereits durch geringe Zusatzkosten verbaut werden und
die Energieeffizienz langfristig steigern. GroRe Effekte kdnnen
im Bereich der Tore realisiert werden: Hier sind warmege-
dammte Uberladebriicken, aufblasbare Torabdichtungen und
Tore bis auf den Ladehof mdglich. Der Energieverbrauch lasst
sich dadurch um ein Vielfaches senken.

Um die kiunstliche Beleuchtung zu reduzieren und gleichzeitig
eine angenehme Arbeitsatmosphére zu schaffen, sind Licht-
bénder und -kuppeln gute MaRnahmen. Der Preisverfall und
die technische Weiterentwicklung bei LED-Leuchten werden
dazu flhren, dass diese energieeffiziente Art der Beleuchtung

bald zum Standard gehdrt. Darlber hinaus gibt es eine Fille
von weiteren MalRnahmen, um eine Okologisch nachhaltige
Logistikhalle zu errichten.

DAS KRAFTWERK LOGISTIKIMMOBILIE
— SELBSTVERSORGUNG MIT ERNEUERBA-
RER ENERGIE

Neben den Baustoffen und der Ausstattung spielt die Ener-
gieform eine entscheidende Rolle, um ein nachhaltiges Ge-
baudekonzept zu erzielen. In Logistikneubauten wird daher
vermehrt auf erneuerbare Energien gesetzt. Je nach ortlicher
Gegebenheit entscheiden sich Eigennutzer heute ofter flr
Solar- und Photovoltaikanlagen (PV). Bei Projektentwicklern
und Investoren sind Modelle zur Eigenstromerzeugung und
-nutzung auf dem Vormarsch.

Logistikimmobilien sind aufgrund ihrer groBen Flachdacher
geradezu daflr pradestiniert. Solarstromanlagen kénnen ei-
nerseits in die Gebaudehllle integriert, andererseits aber auch
einfach als PV-Module auf dem Dach montiert werden. Eine
geothermische Heizanlage kann in Kombination mit der Boden-

Abb.52 LOGISTIKHALLE MIT PHOTOVOLTAIKMODULEN




Abb.53 DGNB-PLATIN ZERTIFIZIERTER NEUBAU DES FIEGE LOGISTIKZENTRUMS
RHEIN-MAIN (DIEBURG)

platte oder Massivdecken zur Betonkernaktivierung und einer
Beheizung Uber Kombigerate zum Heizen und Kihlen hohe
Effizienz entfalten. Allerdings bedirfen diese Anlagen einer
laufenden Instandhaltung, die nicht unterschatzt werden sollte.

HAUFIG ENTSCHEIDET DIE STRATEGIE:
KURZFRISTIGER EXIT ODER LANGFRISTI-
GE HALTEDAUER

Bei der Konstruktion muss stets Uber die Qualitdt der Bau-
weise entschieden werden. Haufig wird enorm auf die anfal-
lenden Baukosten geachtet. Dabei kann ein gewisses Malf an
Mehrkosten die langfristig nachhaltigere Losung sein, sei es
ein massiverer Bodenaufbau oder eine starkere Dammung.
Eine aufwendige technische Geb&dudeausristung (TGA) mit
LED, GLT und Geothermie stellt ebenfalls eine nachhaltige
Losung dar. Der kostenglnstigere Bau mag kurzfristig die at-
traktivere Variante sein — insbesondere wenn in absehbarer
Zukunft ein Exit geplant wird. Sofern jedoch ein langfristiges
Engagement oder angestrebt wird, tendieren viele Eigennut-
zer und Vermieter zur etwas teureren Ausfertigungen.

DIE LOGISTIKIMMOBILIE DER ZUKUNFT
WIRD , LEAN, GREEN, CLEAN"”

Klimawandel, Ressourcenverknappung — dagegen stellen sich
auch die Logistikimmobilien. Eine nachhaltige Bauweise und
ausgefeilte Energieeinsparkonzepte reduzieren die Betriebs-
kosten und schonen die Umwelt. Die wenigen aufgefihrten
Beispiele dokumentieren dies bereits.

Gemal’ des Mottos ,Lean, Green, Clean” haben sich Logis-
tikimmobilien enorm weiterentwickelt. Die Bau- und Aus-
stattungstrends von heute lassen die unansehnlichen und
unodkologischen Logistikimmobilien zu &sthetischen und ener-
gieeffizienten Objekten reifen.
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Der Bau und die Bewirtschaftung von Logistikimmobilien ent-
wickeln sich technisch standig weiter. Dabei stehen vor allem
Aspekte der Nachhaltigkeit im Vordergrund, die die Ressour-
cen- und Flacheneffizienz steigern. Neue Beleuchtungskon-
zepte, regenerative Energien und eine effiziente Warmedam-
mung sind fur Logistikneubauten unerlasslich geworden.

Darlber hinaus ergeben sich sich neue Anforderungen an die
strukturelle Baukonstruktion. Auch wenn ein , héher, schnel-

ler, weiter” nicht immer notwendig und sinnvoll erscheint, so

mussen die Objektparameter dennoch so gewahlt werden,

dass sie auch eine ékonomisch nachhaltige Verwertung ge-
wahrleisten kdnnen. Denn die Drittverwendungsfahigkeit der
Immobilien wird durch den Anpassungsdruck der Megatrends
immer wichtiger.

Beide Aspekte, Okologie und Okonomie, machen die Logis-
tikimmobilie der Zukunft effizient und nachhaltig. Dabei kann
ein transparenter und abgestimmter Realisierungsprozess un-
ter Einbezug mehrerer Partner sinnvoll sein. Sofern in einer fri-
hen Phase potenzielle Mieter, Bauherren, Investoren, Banken
und weitere Akteure am Projekt zusammenarbeiten und ihre
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Kompetenzen biindeln, erhoht sich die Chance, ein optimier-
tes Hallenprodukt in kurzer Bauzeit zu errichten. Andernfalls
steigt die Gefahr, Kapital durch Planungsanpassungen oder der

Nicht-Ausnutzung moglicher Potenziale zu vergeuden.

Im Ausblick wird die Logistikimmobilie einerseits standardi-

sierter im Bau, andererseits wird die Logistikimmobilie immer

starker am Erstnutzer ausgerichtet. Daher kommt es zu einer  Das Ziel ist es dennoch, die Gebaude so effizient und nachhal-

Ausdifferenzierung der Gebaudetypen: tig wie moglich zu bauen, 6kologisch zu optimieren und eine
hohe Drittverwendungsfahigkeit zu gewahrleisten.

LAUFENDE KOMMISSIONIERUNG IN EINER
DISTRIBUTIONSHALLE
(Quelle: BREMER AG)
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FUR LOGISTIK-

IMMOBILIEN

Seit einigen Jahren ricken Logistikimmmobilien immer starker in den Fokus von
Investoren--Vergleichsweise_hohe Renditen, die zude¢m weniger zyklisch aus-
gepragt sind als im Bliro- oder Einzelhandélsbeteich, machen dieses Segment
fir Immobilieninvestoren und Kreditgeber attraktiv. Die ‘Markttransparenz'ist
dabei noch nicht sehr ausgepragt. Wie hoch sind die Transaktionsvolumina im
Zeitverlauf? Wie_sieht es in"den\einzelnen-Laogistikregionenaus?>Wer sind die
wichtigen Marktakteure?|All dies sind Fragestellungen,die/in diesem Kapitel

beantwortet werden.

Der methodische Ansatz ist vergleichbar mijt' dem aus dem Entwicklungska-
pitel. Die vergangenen funf Jahre werden intensiv_analysiert und eine valide
Datenbasis grundlegender Kennziffern fiir samtliche Regionen erzeugt. Diese
ermoglicht Aussagen fir die zuklinftigen Entwicklungen. Kernstiick der Ana-
lyse ist erneut ein Datenpool aus der laufenden Marktbeobachtung, einem in-
tensiven Grundlagenresearch und zahlreichen Expertengesprachen. Auch hier
wurden die Daten mit den 50 wichtigsten Investoren individuell abgeglichen,
um die Datenbasis weiter zu verbessern. Letzte fehlende Daten wurden auf
Basis einer Modellrechnung erganzt.
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Abb.5a METHODIKMODELL ZUR ERFASSUNG DER INVESTMENTS
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DER INVESTMENTMARKT FUR LOGISTIKIMMOBILIEN

IN DEUTSCHLAND 2010-2015

Mit einem Transaktionsvolumen von knapp 41 Mrd. Euro
Uber alle Assetklassen wurde 2014 auf Deutschlands Invest-
mentmarkten das drittbeste Jahresergebnis Uberhaupt regis-
triert. Diese sehr positive Entwicklung ist vor allem auf ein
stark gestiegenes Interesse deutscher und auslandischer In-
vestoren zurlickzuflhren. Die Investitionsbedingungen sind
ausgesprochen attraktiv: das historisch niedrige Zinsniveau,
glnstige Finanzierungskonditionen, ein im internationalen
Vergleich moderates Preisniveau sowie eine insgesamt sta-
bile deutsche Konjunktur.

INVESTMENTS IN LOGISTIKIMMOBILIEN
ERREICHTEN 2014 NEUEN REKORDWERT

Auch das reine Transaktionsvolumen flr Logistik- und Um-
schlagimmobilien erreichte 2014 mit gut 2,7 Mrd. Euro eine
neue Rekordmarke. Dies entspricht einem Anteil von gut 7 %
am Gesamtinvestitionsvolumen in gewerbliche Immobilien.
Dabei konnte sowohl das Vorjahresergebnis von gut 1,7 Mrd.
Euro deutlich Ubertroffen als auch auch das Flnfjahresmittel

1.500

von rund 1,5 Mrd. Euro fast verdoppelt werden. Insgesamt
wurden von 2010 bis 2014 ca. 7,7 Mrd. Euro in Logistikim-
mobilien investiert. Bis Ende Juli 2015 wurden bereits Trans-
aktionen im Wert von gut 1,4 Mrd. Euro bestatigt. Damit er-
scheint auch fir 2015 ein neuer Rekord mdglich, sofern es
entsprechende Angebote auf dem Markt gibt.

Diese Entwicklung hat mehrere Griinde: Logistikimmobilien
haben sich in den vergangenen Jahren zu einem Anlagepro-
dukt entwickelt, das eine breite Masse an Nachfragern an-
spricht. Zudem ermdglicht eine verbesserte Markttranspa-
renz, dass eine wachsende Zahl von Anlegern Investitionen
in Logistikobjekte tatigt. Daneben sind in diesem Segment
durchschnittlich héhere und stabilere Renditen zu erzielen als
bei Biro- und Einzelhandelsimmobilien. Vor dem Hintergrund
der allgemeinen Produktknappheit und Gberhéhten Preisen in
anderen Assetklassen kdnnen die avisierten Investitionsziele
vieler Unternehmen oft nur durch die Erweiterung der Anlage-
profile erreicht werden.

1.000

500

2010

“Auswertung beinhaltet alle Transaktionen bis zum Stichtag 24.08.2015

2011 2012
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Abb.55 INVESTMENTVOLUMEN IN DEUTSCHE LOGISTIKIMMOBILIEN IN MIO. EURO,
2010 —2014, AUSBLICK 2015*
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DIE PORTFOLIOTRANSAKTIONEN AUF DEM DEUTSCHEN

LOGISTIKIMMOBILIENMARKT

PORTFOLIOTRANSAKTIONEN MIT
GROSSEM ANTEIL AM STEIGENDEN
INVESTMENTVOLUMEN

Um relativ schnell ein hohes Anlagevolumen zu platzieren und
Marktanteile einzunehmen, setzen viele Akteure verstarkt auf
Portfoliotransaktionen. Ein Teil der starken Entwicklung der
letzten Jahre ist durch diese Zunahme zu begrinden. 2014
verzeichnete im Vergleich zum Vorjahr mit rund 889 Mio. Euro
nahezu doppelt so viel Transaktionsvolumen von Portfolio-
deals wie noch 2013. Insgesamt wurden 2014 gut 32 % des
Transaktionsvolumens mit Paketverkdufen erzielt.

Auch das Volumen der Einzelverkaufe ist stark angestiegen —
im Jahresvergleich um gut 48 % auf knapp 1,9 Mrd. Euro. Die
groRte Einzeltransaktion wurde 2014 mit dem Verkauf des
150.000 gm groRen Daimler-Logistikzentrums in Offenbach
an der Queich an den Tilad Investment Funds SPC verzeich-
net. Weitere GroRabschlisse mit einem Investitionsvolumen
von jeweils deutlich Uber 50 Mio. Euro wurden durch Union
Investment getatigt: Sie erwarb mit dem Tom-Tailor-Logis-
tikzentrum in Hamburg sowie dem Fiege-Logistikzentrum in
Dieburg gleich zwei Neubauten. Mit Uber 160 Transaktionen
2014 wurden rund 50 mehr registriert als im Vorjahr.

ACHT PORTFOLIOTRANSAKTIONEN UBER
100 MIO. EURO IN DEN JAHREN 2010-2014

Die groRten Transaktionen in Deutschland entfallen auf Port-
foliodeals und rangieren oft im dreistelligen Millionenbereich.
Seit 2010 wurden 16 Portfoliotransaktionen mit gehandelten
Logistikobjekten in Deutschland registriert. Allein 2014 wur-
den im Segment Logistik- und Umschlagimmobilien insge-
samt 7 Portfolios mit einem Gesamtinvestmentvolumen von
1,1 Mrd. Euro und einer Flache von 1,7 Mio. gm gehandelt.
Gemessen am investierten Kapital (475 Mio. Euro) und am er-
zielten Flachenumsatz (834.000 gm) belegte Logicor mit zwei
Portfoliokdaufen den ersten Rang. Die mit Abstand grofte
Transaktion wurde 2014 mit dem Verkauf des ,,Moorea Port-
folios"” von Tristan Capital Partners/CCPIIl DK Germany an die
Asset Manager von SEGRO European Logistics Partnership
(SELP) verzeichnet.

Der durchschnittliche Kaufpreis der Portfolios lag 2014 mit
158,9 Mio. Euro knapp 30 Mio. Euro Uber dem flnfjahrigen
Mittel (120,4 Mio. Euro) und bestatigt die Zunahme von gré-
Reren Portfoliotransaktionen tber 100 Mio. Euro sowie des

allgemeinen Kaufpreisniveaus.

Abb.56 LOGISTIKINVESTMENT-
VOLUMEN IN MIO. EURO NACH ART
DER TRANSAKTION, 2010 —2014
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Abb.57 GEHANDELTE LOGISTIKIMMOBILIENPORTFOLIOS NACH INVESTMENTVOLUMEN, 2010 —2014
. KAUFPREIS
PORTFOLIO FLACHE 0-KAUFPREIS 0-0BJEKT-
HANG TRANSAKTON JAHR KAUKER VERKAUEEH IN QM NIMIDSIAFCE IN EU-RO/QM GROSSE IN QM
O0BJEKTE)
0 - SEGRO European Logistics Curzon Capital Partners Il
1 Moorea-Portfolio 2014 Partnership (SELP) DK Germany (AEW Europe) 666.000 472,0 709 26.640
2 Curve-Portfolio* 2014 Logicor SEB 434.000 275,0 634 24111
3 USRI 2014 Logicor el T 400.000 200,0 500 40.000
to Logicor handelsgesellschaft
4 Schroder to Prologis 2013 Prologis Schroder 229.900 163,0 709 38.314
5) ING to Goodman 2011 Goodman ING Real Estate 367.100 150,0 409 33.372
. Curzon Capital Partners IlI .
6 Prologis to Curzon 2012 DK Germany (AEW Europe) Prologis 240.000 137,0 571 30.000
Curzon Capital Curzon Capital Partners || .
7 B ® CEics 2013 (AEW Europe) Granite 229.000 129,0 563 32.714
8 G el i 2013 Blackstone CS Euroreal 70.500 105,0 1.489 11.750
Blackstone
9 Raiffeisen to CBRE 2014 CBRE Global Investors igliietEm Gt 74300 62,0 834 24.767
Management
10 Goodman Portfolio 2010 Goodman BEGEIERY 102.300 450 440 34.100
Chambers Street
1 D DMy 2014 M7 Real Estate VALAD Europe 98.000 450 459 19.600
Real Estate
12 Nextpark Gro3-Gerau 2011 Taurus Investment Holding Nextparx 56.000 40,0 714 18.667
13 MP Holding to Aquila 2014 Aquila MP Holding 15.000 32,0 2.133 5.000
14 Dexus to Hansteen 2012 Hansteen l\aexus RS 127.000 26,0 205 21.167
lanagement
15 IM to VALAD Europe 2014 VALAD Europe IM Properties 35.500 26,0 732 8.875
16 AOUILAREAL: 2013 AAUILAREAL: n.n. 18.000 186 1033 4,500

ESTATEINVEST ESTATEINVEST

Portfoliotransaktion beinhaltet auch Logistikobjekte auRerhalb Deutschlands; ausgewiesene Zahlen beziehen sich auf das gesamte Portfolio

WER KAUFT IN DEUTSCHLAND? — HERKUNFT DER INVESTOREN

DER ANTEIL AUSLANDISCHER KAUFER
HAT SICH SEIT 2010 FAST VERDREIFACHT

Das Interesse internationaler Investoren an deutschen Logis-
tikobjekten hat sich im Betrachtungszeitraum signifikant ge-
steigert. Von lediglich rund 27 % im Jahr 2010 stieg der Anteil
mittlerweile auf fast 70 %. Die starkste Nachfrage kam aus
dem europaischen Ausland sowie aus Nordamerika. Vor allem
Unternehmen aus GrofRbritannien und den USA waren auf dem
deutschen Investmentmarkt aktiv. Hier fallt der vergleichswei-
se hohe Anteil an australischen Investoren in den Jahren 2011,
2012 und 2014 auf. Dahinter steht das global agierende Unter-
nehmen Goodman. Asiatische Investoren hingegen sind erst
seit 2014 als nennenswerte Gruppe wahrzunehmen.

Die auslandischen Marktteilnehmer fokussieren sich auf gro-
Re Investments: Acht der zehn groRten Einzeltransaktionen
2014 gehen auf ihr Konto. Im Betrachtungszeitraum entfielen
Uber 58 % des Transaktionsvolumens der Objekte teurer als
50 Mio. Euro auf ausléandische Akteure. Die durchschnittliche
GroRe liegt bei fast 36 Mio. Euro im Segment ab 20 Mio. Euro.
Deutsche Investoren sind etwas kleinteiliger unterwegs. Hier
belauft sich der durchschnittliche Transaktionswert im glei-
chen Segment nur auf knapp 22 Mio. Euro.

Von 2010 bis 2014 ist ein kontinuierlicher Riickgang des hei-
mischen Investmentanteils festzustellen. 2014 lag er nur
knapp Uber dem der europaischer Anleger.
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GROSSENSTRUKTUR DER TRANSAKTIONEN

Objekte der GroRRenordnung zwischen 20 und 50 Mio. Euro
haben einen Uberdurchschnittlich hohen Anteil am gesamten
Investitionsvolumen. Diese Kategorie ist auf dem Markt weit
verbreitet und wird vor allem von einheimischen Investoren fa-
vorisiert. Grofe Objekte mit einem Preisniveau oberhalb von
100 Mio. Euro sind eher seltener auf dem Markt, aufgrund ih-
rer Grofse und des hohen Kaufpreises vereinnahmen sie aber
schnell einen grofien Anteil des gesamten Transaktionsvo-
lumens auf sich. Gerade mit dem Anstieg der auslandischen
Akteure ist auch eine Zunahme der Anteile groRvolumiger
Objekte am Transaktionsvolumen zu beobachten. Um schnell
einen gewissen Marktanteil einzunehmen bzw. PortfoliogréRe
aufzubauen, neigen diese zu grofReren Investments. 2010, als
der Anteil der auslandischen Akteure noch vergleichsweise ge-
ring war, wurden beispielsweise auch keine Transaktionen in
Objekte oberhalb der 50 Mio. Euro registriert. Mit Zunahme der
auslandischen Akteure ist auch eine Verschiebung der Anteile
hin zu den teureren Objekten zu beobachten. Dies liegt auch
daran, dass einheimische Investoren ein mdgliches Klumpenri-
siko sehr groRvolumiger Objekte eher meiden.

GROSSVOLUMIGE TRANSAKTIONEN
BESTIMMEN DAS MARKTGESCHEHEN

Generell ist der Anteil groRvolumiger Objekte am gesamten
Transaktionsvolumen allein deswegen hoher, da ein einzelnes
Objekt meist schon dem Kaufpreis mehrerer kleiner Objekte
entspricht. Die absolute Anzahl hingegen ist bei den kleineren
Objekten hoher, da hier mehr Objekte vorhanden sind und ge-
handelt werden — die Kaufpreise fallen jedoch nicht so schwer
ins Gewicht. Objekte unterhalb der 10-Mio.-Euro-Marke er-
reichten daher in keinem Jahr einen Anteil von mehr als 15 %
des Gesamtvolumens. Sehr kleine Objekte erreichen sogar nur
2013 einen Anteil von knapp Uber 5 %. Bei diesen Objekten ist
die Kauferseite jedoch auch sehr stark von Eigennutzern und
privaten Investoren gepragt — institutionelle Investoren spielen
in dieser ObjektgroRe nur eine untergeordnete Rolle.

Abb.59 INVESTMENTS NACH GROSSENKLASSEN DER TRANSAKTION ANTEILIG IN
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Abb.60 ANTEIL EINZELNER KAUFERGRUPPEN AM INVESTMENTVOLUMEN IN %, 2010 —2014
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DIE INVESTORENLANDSCHAFT FUR LOGISTIKIMMOBILIEN

IN DEUTSCHLAND

BREITE STREUUNG VON KAUFERN UND
VERKAUFERN — ASSET MANAGER BELE-
GEN SPITZENPOSITIONEN

Insbesondere die bereits hohen Kaufpreise bei Blro- und
Handelsimmobilien haben viele institutionelle Investoren
dazu bewogen, sich nach Alternativen umzuschauen. In Lo-
gistikimmobilien finden sie eine attraktive Assetklasse, um
ihr Portfolio unter Rendite-Risiko-Aspekten starker zu diversi-
fizieren. Es verwundert daher nicht, dass von 2010 bis 2014
neben Assetmanagern auch Spezialfonds die grof3ten Kaufer-
gruppen darstellten. Die Assetmanager setzten im Betrach-
tungszeitraum mit 2,3 Mrd. Euro bzw. fast 30 % das meiste
Kapital in Logistikimmobilien ein und fihren mit Abstand das
Ranking der Kauferseite an. Die Platze zwei und drei beleg-
ten Spezialfonds (1,4 Mrd. Euro) bzw. Eigennutzer (1,0 Mrd.
Euro) mit einem Anteil am Investmentvolumen von 19 % bzw.
14 %. Diese drei zusammen vereinen gut drei Flnftel des
gesamten Transaktionsvolumens auf sich.

Bereits deutlich nachrangiger haben auch Eigennutzer und of-
fene Fonds Logistikimmobilien erworben. Letztere ermdglich-
ten es auch privaten Anlegern, mit verhaltnismafig kleinen
Betragen in diese Assetklasse zu investieren und dabei relativ
sichere Renditen zu erwirtschaften. Auch private Investoren,
Projektentwickler und REITs waren mit jeweils rund 5 % als
Kaufergruppe aktiv.

Auf der Verkduferseite lagen im Betrachtungszeitraum 2010
bis 2014 die Projektentwickler ganz vorne. Dies verwundert
kaum, denn als Errichter von Logistikimmobilien verfolgen
sie meist das Ziel, die Objekte noch wéahrend der Fertigstel-
lungsphase oder kurz danach zu verauRern. Sie waren fir ins-
gesamt rund 27 % des umgesetzten Transaktionsvolumens
verantwortlich und verkauften Objekte im Wert von 2,1 Mrd.
Euro. Zweitstéarkste Verkdufergruppe waren wiederum die
Assetmanager mit einem Verkaufsvolumen von fast 1,5 Mrd.
Euro (19 %), dicht gefolgt von den Eigennutzern mit 1,4 Mrd.
Euro (18 %).
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Abb.61 ANTEIL EINZELNER VERKAUFERGRUPPEN AM INVESTMENTVOLUMEN IN %, 2010 —2014
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DIE TOP-20-INVESTOREN VON LOGISTIK-
IMMOBILIEN SIND DURCH AUSLANDISCHE
AKTEURE GEPRAGT

Grlinde fur das verstarkte Auftreten internationaler Akteure
gibt es viele: die zunehmende Transparenz auf dem deut-
schen Logistikimmobilienmarkt, die anziehende Weltkonjunk-
tur und den weltweiten Anlage- und Renditedruck. Fir den
Zeitraum 2010 bis 2014 waren unter den 20 groRten Investo-
ren nur sieben Unternehmen mit Deutschland als Ursprung.
Dies zeigt einerseits das grofRe Interesse auslédndischer In-
vestoren an dem deutschen Logistikmarkt, andererseits aber
auch die immer noch untergeordnete Bedeutung der Logistik

14 % 21 % 28 % 35%

in deutschen Immobilienportfolios. Dabei kommen die aus-
landischen Akteure zumeist aus dem englischsprachigen
Ausland. In diesen Landern ist traditionell die Transparenz der
Markte am weitesten vorangeschritten. Aullerdem hat Logis-
tik innerhalb der Immobilienwirtschaft hier einen ahnlichen
Stellenwert wie die Assetklassen Biro oder Handel.

Allein auf die zehn bedeutendsten Investoren entfallen fast
3 Mrd. Euro bzw. Uber ein Drittel der Geldmenge, die 2010
bis 2014 in Logistik- und Umschlagimmobilien in Deutschland
investiert wurde. Der Anteil der Portfolios daran belauft sich
mit rund 1,95 Mrd. Euro auf rund 65 %.
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Abb.62 TOP-20-INVESTOREN VON LOGISTIKIMMOBILIEN, 2010 —2014"°
GEBAUDEFLACHE IN QUADRATMETER/INVESTITIONSVOLUMEN IN MIO. EURO

uro

Euro

10. CBRE GLOBAL INVESTORS: 228.600 qm/161,2 Mio. Euro

11. VIB VERMOGEN: 213.500 qm/127,0 Mio. Euro

12. TILAD FAMILY OFFICE: 233.100 qm/119,0 Mio. Euro

13. TRIUVA (EHEM. IVG INSTITUTIONAL FUNDS): 133.300 qm/118,7 Mio. Euro
14. INFRARED CAPITAL PARTNERS: 112.000 gqm/115,2 Mio. Euro

15. BEOS AG: 169.800 qm/114,6 Mio. Euro

16. WUSTENROT UND WURTTEMBERGISCHE: 148.000 qm/103,5 Mio. Euro

17. HINES: 144.300 qm/100,2 Mio. Euro

18. UBS: 143.700 qm/95,7 Mio. Euro

19. HANSTEEN: 200.800 gm/81,5 Mio. Euro

20. AQUILA CAPITAL: 44.700 qm/65,7 Mio. Euro
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Abb.63 ANTEIL DER FUNF GROSSTEN INVESTOREN AM
INVESTMENTVOLUMEN IN %, 2010 —2014
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|| SONSTIGE

% Die in dieser Liste aufgefuhrten Transaktionen beziehen sich nur auf den genannten Betrachtungszeitraum. Dabei wurden nur Transaktionen zwischen zwei unverbundenen
Marktteilnehmern am freien Markt berlcksichtigt (externe Transaktionen). Transaktionen zwischen zwei (unternehmensrechtlich) verbundenen Akteuren (z. B. der Projektentwick-
lungseinheit eines Unternehmen und eines Fonds desselben Unternehmens) wurden dagegen nicht bericksichtigt (interne Transaktionen). Diese internen Transaktionen sind
zwar durchaus relevant, sofern sie einen Immobilienerwerb mit Eigentiimerwechsel zu marktiblichen Kaufpreisen darstellen (siehe gif-Richtlinie , Leitfaden zur Berichterstattung
Uber den Investmentmarkt flir Gewerbeimmobilien”). Eine solche Konstellation trifft auf viele Objekte z. B. von Projektentwicklern zu, die ihre Objekte in Spezialfonds-Vehikel mit
externem Kapital (=Investoren) einbringen. Im Regelfall werden diese Transaktionen jedoch nicht 6ffentlich kommuniziert und stehen der Marktbeobachtung nicht zur Verfigung.
Sie werden in dieser Aufstellung daher nicht bericksichtigt. Diese internen Transaktionen sind jedoch durchaus substanziell, wie das Beispiel Goodman verdeutlicht. Wahrend sich
die externen Transaktionen auf 592.600 gm (bzw. rund 291 Mio. Euro) im Betrachtungszeitraum belaufen, betragen die internen Transaktionen vom Projektentwickler zu den Fonds
bzw. zwischen den Fonds rund 1,42 Mio. gm (1,04 Mrd. Euro). In kommenden Studien sollen auch die internen Transaktionen differenziert ausgewiesen werden.

107



LOGISTIK UND IMMOBILIEN 2015

Abb.6a INVESTMENTVOLUMEN NACH LOGISTIKREGIONEN IN MIO. EURO, 2010 —2014

108

900

750

600

450

300

HHHHHIIH

150

0

NINYEYNSO/HILSNO

NHIAVEHIdIN

L4VOLINLS

N34YH33SAHON ANN N3N3HE

NIINILLOD/ 1SSV

94IANHNN

4400713SSNa

NITd349

91ZdI31/31TVH

HIIMHISNNVHE/HIAONNYH

NIHINON

NTOX

94NANVH

LENMINVHA/NIVIN-NIFHY



it bulwiengesa

INVESTMENTTATIGKEIT NACH LOGISTIKREGIONEN

Deutschland gilt mit seiner sehr guten Infrastruktur so-
wie seiner zentralen Lage als einer der bedeutendsten Lo-
gistikstandorte in Europa. Anhand von Merkmalen wie In-
frastruktur und Erreichbarkeit sowie Neubauentwicklung,
Arbeitsmarktsituation und Wirtschaftsstruktur zeigt sich die
Attraktivitdt verschiedener Standorte flr logistikaffine Nut-
zungen. Doch auch das Investitionsvolumen ldsst Aussagen
Uber die Attraktivitat einer Logistikregion zu. Hier lagen im
Zeitraum 2010 bis 2014 vor allem die Regionen Rhein-Main/
Frankfurt, Hamburg, KéIn, Mdnchen, Hannover/Braunschweig
und Halle/Leipzig ganz vorne.

Abb.65 [NVESTMENTANTEILE NACH LAGEN
IN %, 2010 —2014
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Dabei entfielen gut 41 % des gesamten Investitionsvolumens
auf die finf Regionen mit dem héchsten Transaktionsvolumen.
Wiederum rund 64 % des Transaktionsvolumens entfielen auf
die zehn Regionen mit dem hochsten Investitionsvolumen. Es
lasst sich somit eine gewisse Hierarchie innerhalb der Logis-
tikregionen erkennen. Diese basiert aber nicht nur rein auf der
Attraktivitat der Regionen. Ebenso wichtig ist das vorhandene
investmentfahige Angebot, das maRgeblich Uber die poten-
zielle Hohe des Transaktionsvolumens mitentscheidet.
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] ] 0 abb.66 INVESTMENTVOLUMEN NACH ART DER TRANSAKTION IN DEN LOGISTIKREGIONEN
IN MIO. EURO, 2010 —2014
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Abb.67 INVESTMENTS IN DEN TOP-10-LOGISTIKREGIONEN IN MIO. EURO NACH JAHREN, 2010 —2014 1 1 1
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In den zehn Logistikregionen mit dem héchsten Transaktions-  investiert — 2014 waren es bereits 1,67 Mrd. Euro. Das Ge-
volumen zwischen 2010 und 2014 wurde Uber den Betrach- samtvolumen in diesen zehn Regionen stieg damit in finf
tungszeitraum das Investitionsvolumen fast vervierfacht. Jahren um lber 272 % an.

Ca. 446 Mio. Euro wurden 2010 in diese Logistikregionen
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Abb.68 LOGISTIKREGIONEN NACH GEHANDELTEM FLACHENVOLUMEN

IN TSD. QUADRATMETERN, 2010 —2014
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Die Betrachtung der Logistikregionen nach gehandelter Lo-
gistikflache zeigt marginale Anderungen in der Reihenfolge
der Regionen. Rhein-Main/Frankfurt und Hamburg bleiben un-
verdndert vorn, doch auf den folgenden Rangen tauschen die
Regionen Miinchen und Berlin die Platze: Berlin liegt nach Fla-
chenvolumen auf dem vierten und Minchen auf dem siebten
Rang. Dies verdeutlicht die durchschnittlich héheren Preise
far Logistikimmobilien in Minchen im Vergleich mit Berlin.
Die Regionen Hannover/Braunschweig und Kéln wechseln
ebenfalls die Radnge — Hannover liegt nun auf drei und Kéln auf
fanf. Auch hier zeigt sich das hohere Preisniveau des Kolner
Marktes im Vergleich zum Hannoveraner Markt.

KAUFPREISE IN DEN LOGISTIKREGIONEN
SUDDEUTSCHLANDS UND HAMBURG AM
HOCHSTEN

Der Minchner Markt ist, wie auch bei den anderen Immo-
biliensegmenten, der durchschnittlich teuerste Markt in
Deutschland. Bedingt durch die hohe Nachfrage und das
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sehr begrenzte Angebot zogen auch im Logistiksegment
hier die Preise am stérksten an. Mit durchschnittlich rund
1.030 Euro/gm Uberschreitet Mlnchen als einziger Markt in
Deutschland die 1.000-Euro/gm-Marke. In der Klasse der Re-
gionen mit Kaufpreisen zwischen 750 und 1.000 Euro hinge-
gen versammeln sich mehrere Regionen, darunter Gberdurch-
schnittlich viele Regionen Siddeutschlands. So etwa erzielt
Saarbricken mit 980 Euro/gm den zweithochsten Wert, was
auf die Verkdufe von wenigen, aber Uberwiegend hochwerti-
gen Neubauobjekten zuriickzufiihren ist. Uber 800 Euro/gm
liegen ebenfalls die Regionen Stuttgart und Nlrnberg. Die
héchsten Kaufpreise in Norddeutschland erzielt die Region
Hamburg mit Gber 860 Euro/gm, dicht gefolgt von der Region
KoIn (rund 830 Euro/gm).

Die mit Abstand glinstigste Region ist Magdeburg mit Kauf-
preisen von nur ca. 150 Euro/gm. Dieses geringe Niveau ist
aber auf fehlende Transaktionen mit neuwertigen Objekten
zurlckzufihren. Ein Neubauobjekt ist zu diesen Preisen auch
in der Region Magdeburg nicht realisierbar.
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Abb.69 DURCHSCHNITTLICHES KAUFPREISNIVEAU IN DEN LOGISTIKREGIONEN 1 1 3
IN SPANNEN IN EURO/QUADRATMETER, 2010 —2014
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Abb.70 STARKE KOMPRESSION DER NETTOANFANGSRENDITEN VON 2010 UBER 2014 BIS Q3/2015"
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STARK SINKENDE NETTOANFANGSREN-
DITEN IN ALLEN LOGISTIKREGIONEN

Eine der wichtigsten MessgroRen fir den Investmentmarkt
ist die Nettoanfangsrendite'?. Sie beschreibt das typische
Kaufpreisniveau einer Logistikregion. Je niedriger der ausge-
wiesene Wert, desto attraktiver und auch teurer ist der Stand-
ort. Die ausgewiesenen Spitzenrenditen beziehen sich dabei
auf langfristig vermietete Objekte (10-Jahresvertrag), gutem
Objektstandard (drittverwendungsfahig) und Hallenflachen
von Uber 10.000 gm. Es handelt sich somit um stabilisierte
Renditen, die um AusreiRer bereinigt sind und somit nicht die
absolute Marktspitze abbilden.

Kennzeichnend fir die steigende Attraktivitadt von Logistikim-
mobilien ist die starke Kompression der Nettoanfangsrenditen
(NAR) zwischen 2010 und 2014. Die dynamischste Entwick-
lung konnte diesbeziiglich in der Region Berlin beobachtet
werden. Hier gab die NAR um insgesamt gut 90 Basispunkte
nach und fiel von 7,2 % in 2010 auf 6,3 % in 2014. Damit

ist Berlin zwar nicht der teuerste Markt, aber die Region mit
der starksten Renditekompression im Betrachtungszeitraum.
Ebenfalls hohe Dynamiken sind in den Regionen Rhein-Ruhr
(Duisburg) sowie Munchen zu beobachten. Hier gaben die
Renditen jeweils um gut 85 Basispunkte nach. Sie fielen von
gut 7,2 % bzw. 6,9 % 2010 auf 6,4 % bzw. 6,1 % 2014. Auch
in den Regionen Stuttgart, DUsseldorf und Hamburg entwi-
ckelte sich die NAR sehr dynamisch. In allen drei Regionen
konnte eine Kompression von rund 70 Basispunkten festge-
stellt werden. Ausgangs- und Endniveau unterscheiden sich
aber teils recht deutlich. So lag das Renditeniveau 2014 in
Dusseldorf bei 6,3 % und in Stuttgart bei 6,8 %. In Hamburg
hingegen hat sich das Niveau im Jahr 2014 bei 6,1 % ein-
gependelt. Dies verdeutlicht nochmal die besondere Stellung
des Hamburger Marktes mit dem einzigen groBen Ubersee-
hafen Deutschlands.

Weitere positive Entwicklungen verzeichneten die Regionen
Rhein-Main/Frankfurt, Koéln und A4 Thiringen, in denen je-
weils ein Rdckgang der NAR um 60 Basispunkte vermerkt
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wurde. Eine Entwicklung von immerhin noch 50 Basispunk-
ten im Betrachtungszeitraum konnte in den Regionen Bre-
men und Nordseehéafen, Niederbayern, Ulm und A4 Sachsen
registriert werden.

Wird nur die absolute Hohe der Spitzenrendite 2014 betrach-
tet, so liegt Minchen mit einer NAR von 6,1 % noch vor den
Regionen Hamburg und Rhein-Main/Frankfurt mit knapp Uber
6,1 bzw. 6,2 %. Darauf folgen Disseldorf und Berlin mit einem
Niveau von jeweils 6,3 %. Koln lag Ende 2014 bei 6,4 % und
Rhein-Ruhr bei 6,4 %. In Bremen lag das Niveau bei 6,7 %.

NETTOANFANGSRENDITEN STEHEN 2015
WEITER UNTER DRUCK

Der bereits 2014 zu beobachtende Druck auf die Nettoan-
fangsrenditen hat sich 2015 fortgesetzt und stellenweise
deutlich verscharft. In den meisten groRen Logistikregionen
hat die Nettoanfangsrendite weiterhin deutlich nachgege-
ben. In vielen Fallen sank die NAR seit Jahresbeginn um fast
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60 Basispunkte. In der Spitze liegt das Renditeniveau aktuell
bei rund 5,50 % (Mlnchen). In den anderen groRRen Logistik-
regionen finden sich, mit jeweils leicht ansteigenden Verhalt-
nissen, vergleichbare Niveaus vor.

Die Kompression der Renditen hat in den ersten drei Quarta-
len damit eine Geschwindigkeit angenommen, woflr sie zu-
vor rund finf Jahre bendtigte. Auch dezentrale Regionen und
Markte kdnnen erstmalig groRere Renditeentwicklungen ver-
zeichnen. Der Markt befindet sich daher aktuell in einer galop-
pierenden Phase, bei der die Renditeentwicklung nicht mehr
valide anhand von Vergleichstransaktionen abgeleitet werden
kann. Sie entsprechen eher einer hypothetischen Marke, die
erreicht werden koénnte, wenn ein entsprechendes Produkt
im jeweiligen Markt angeboten wird.
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NACHHALTIGKEITSTRENDS IM INVESTMENTMARKT

TENDENZIELL STEIGENDER ANTEIL
VON BROWNFIELDENTWICKLUNGEN
AM GEHANDELTEN GELDUMSATZ

Der Investmentanteil von Brownfieldobjekten liegt 2014
mit gut 19 % des Investitionsvolumens relativ hoch. Nur
2011 war der Anteil mit fast 23 % noch groRer. Daher
ldsst sich kein stabiler Trend prognostizieren, da insge-
samt immer noch gut 84 % der 2010 bis 2014 gehandel-
ten Logistik- und Umschlagimmobilien auf der ,grinen
Wiese"” errichtet worden sind, was auf einen anhaltend
hohen Flachenverbrauch schlieRen ldsst. Der Anteil der In-
vestments in Brownfieldlogistikimmobilien auf zuvor be-
reits genutzten Flachen belduft sich auf etwa knapp 16 %.
Die Flachenverknappung rund um die groRen Ballungsrdaume

macht es fur Investoren und Nutzer schwieriger, groRere zu-
sammenhangende Flachen zu finden. Fir Neubauprojekte
werden daher oft periphere Greenfieldstandorte gewahlt, die
jedoch voraussetzungsgemalR Uber eine entsprechende (ver-
kehrs-)infrastrukturelle Anbindung verfliigen mussen. Alter-
nativ werden, wenn maoglich, auch vermehrt Brownfieldent-
wicklungen vorangetrieben. Auch wenn diese immer noch
ein teils unkalkulierbares Restrisiko in Form von Bodenver-
unreinigungen in sich tragen, werden Investoren dem Trend
folgen und Brownfieldentwicklungen vermehrt als Assets
kaufen. Das Angebot wird mit den Jahren zunehmen und der
Wettbewerb wird auch diese Objekte attraktiver machen. Ein
leicht positiver Trend hin zu mehr Brownfields ist zu erken-
nen. Dieser wird sich mit der zunehmenden Flachenknapp-
heit garantiert verstarken.

Abb.71 ANTEILE VON GREENFIELD- UND BROWNFIELDENTWICKLUNGEN

AM TRANSAKTIONSVOLUMEN, 2010 — 2014
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Abb.72 ANTEILE VON ZERTIFIZIERTEN UND NICHT-ZERTIFIZIERTEN OBJEKTEN

AM TRANSAKTIONSVOLUMEN, 2010 — 2014
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FAST EIN FUNFTEL ALLER INVESTMENTS
ENTFALLT AUF ,,GREEN LABEL”“-OBJEKTE

Im Zeitraum 2010 bis 2014 wurden fast 19 % bzw. 1,7 Mrd.
Euro des in Logistik- und Umschlagimmobilien investierten
Kapitals in ,, Green Label”-Objekte investiert. Dabei sind die
Anteile von Jahr zu Jahr unterschiedlich stark ausgepragt.
Mit gut 33 % des Investitionsvolumens wurde 2012 der bis-
her hochste Anteil des Transaktionsvolumens in zertifizierte
Objekte investiert, 2014 hingegen mit knapp Uber 10 % der
geringste im Betrachtungszeitraum. Dieser Rickgang muss
jedoch nicht bedeuten, dass Investoren weniger Interesse
an zertifizierten Objekten haben. Vielmehr ist davon auszuge-

81 %

19 %

2013 2014 20102014

hen, dass ein entsprechendes Angebot fehlt, um den Bedarf
Uberhaupt zu decken. Denn der Trend bei den Investoren geht
eindeutig in Richtung Zertifizierung.

Unter den gehandelten Immobilien mit Label weist der GroR-
teil (89,5 %) ein Siegel der Deutschen Gesellschaft fir Nach-
haltiges Bauen (DGNB) auf. Die haufigste Zertifizierung stellt
mit gut 70 % wiederum ,DGNB-Silber” dar. In der héchsten
DGNB-Kategorie , Gold” erfolgten mit anteilig etwa 18 %
deutlich weniger Zertifizierungen. Die Verteilung entspricht
damit weitestgehend der realen Bauaktivitdt. So wurden im
Zeitraum 2010 bis 2014 19 % aller fertiggestellten Logistikfla-
chen mit einem ,Green Label” zertifiziert.
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Fur das Jahr 2015 wird weiterhin mit einem dynamischen In-
vestmentmarkt gerechnet. Bis zum Stichtag 24.08.2015 wurde
ein Transaktionsvolumen von knapp 1,4 Mrd. Euro verzeichnet.
Das Ergebnis des Vorjahres mit 2,7 Mrd. Euro liegt daher in
Reichweite, es wird maglicherweise knapp Ubertroffen. Somit
konnte 2015 einen neuen Rekordwert an Logistikinvestments
markieren. Liquiditat und Anlagedruck sprechen dafir — die Fra-
ge ist, ob genligend Objekte am Markt verfligbar sind.

PORTFOLIOTRANSAKTIONEN SIND
AUCH 2015 WACHSTUMSMOTOR

Grund dafir ist nicht zuletzt das hohe Transaktionsvolumen
von Portfolioverkaufen. Allein drei Deals umfassten ein Volu-
men im dreistelligen Millionenbereich. Fast zwei Drittel oder
940 Mio. Euro der bereits fur 2015 verzeichneten Transak-
tionen sind auf Portfoliotransaktionen zurlckzufihren. Auch
zuklinftig zielen umfangreiche Summen — auch aus dem Aus-
land — darauf ab, in Deutschland angelegt zu werden. Ein Bei-
spiel ist der malaysische Staatsfonds EPF. Dieser plant, im
Joint Venture mit der Dietz Germany GmbH in den kommen-
den drei Jahren 500 Mio. Euro in Industrie- und Logistikim-
mobilien anzulegen. Da dies auf Einzelobjektebene mit vielen
Prifroutinen verbunden ist, sind grof3e Tickets und auch Port-
foliokdufe das Mittel der Wahl.

VERFUGBARKEIT VON PRODUKTEN
NIMMT AB, KREATIVE INVESTMENT-
ANSATZE NEHMEN ZU

Die seit 2014 anhaltende starke Renditekompression ist eine
direkte Folge der gestiegenen Attraktivitdt als Assetklas-
se. In Kombination mit den umfangreichen Portfoliotrans-

aktionen hat dies dazu geflhrt, dass die Verflgbarkeit am
Markt angebotener Logistikimmobilien deutlich abgenom-
men hat. Hier befindet man sich in einem Angebots-Nach-
frage-Missverhaltnis. Um dennoch Anlagemdglichkeiten zu
finden, gehen die Marktakteure dazu Uber, Joint Ventures
bzw. Forward Commitments durchzufliihren. Hierbei gehen
insbesondere auslandische Investoren und Marktakteure im
Vorfeld Verpflichtungen mit haufig lokalen Entwicklern ein, zu-
kiinftige Logistikentwicklungen in geplante Fonds zu Uberneh-
men. Bei Forward Deals bzw. Forward Fundings erwirbt der
zukinftige Endinvestor bereits im Vorfeld der BaumaRRnahme
ein Objekt. Joint Ventures gehen meist noch ein Stlick weiter
und es wird eine unmittelbare Partnerschaft fir diverse Pro-
jekte angestrebt. Im aktuellen Marktumfeld sind im Rahmen
dieser Investitionsansédtze auch wieder verstarkt spekulative
Projekte moglich, bei denen zu Projektstart noch kein Mie-
ter gefunden wurde. Bisher ist der Anteil spekulativer Fla-
chen sehr gering. Beispiele flr solche Konstellationen sind:

) NEXTPARX/AE W:
AEW Europe erwirbt von nextparx im Rahmen eines Forward
Deals den ,,nextparx GG RheinMain” in Gro3-Gerau.

) DIETZ/EPF:
Der ,Malaysian Employees Provident Fund” (EPF) wird
als Joint Venture mit der Dietz Group in den kommen-
den drei Jahren bis zu 500 Mio. Euro in Logistikimmo-
bilien investieren.

) HILLWO()D/LOGPR()JECT:
Der Investor Hillwood Europe errichtet als Joint Venture
mit LogProject eine spekulative Logistikhalle im Rhein-
Main-Gebiet.
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Abb.74 TOP-20-INVESTOREN VON LOGISTIKIMMOBILIEN, 2015°
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NORDAMERIKANISCHE UND ASIATISCHE
INVESTOREN DOMINIEREN

2015 wachst die Bedeutung internationaler Investoren. Insbe-
sondere nordamerikanische Investoren, gestarkt durch eine
anziehende nationale Wirtschaft, etablieren ihre Prasenz auf
dem deutschen Markt. Zum dritten Jahr in Folge wird voraus-
sichtlich knapp ein Viertel des Investitionsvolumens aus Nord-
amerika kommen. Doch auch asiatische Investoren sind auf
dem Vormarsch: Durch den Kauf des weltgroRten H&M-Dis-
tributionszentrums in Hamburg mit 115.000 gm durch institu-
tionelle Investoren aus Sldkorea fur 120 Mio. Euro kletterte
ihr Anteil auf 8 %. Mit dem malaysischen Staatsfonds wird
der asiatische Anteil weiter zunehmen. Der Anteil deutscher
Investoren ist derweil auf 27 % gefallen.

ASSETMANAGER WEITERHIN STARK,
REITS HOLEN AUF

In Anbetracht der Kaufertypen liegen flr 2015 bisher die
Assetmanager mit einem Anteil von fast 40 % deutlich vor
allen anderen Kaufergruppen. Zweitstarkste Gruppe sind er-
neut die Spezialfonds mit einem Volumen von 242 Mio. Euro
bzw. 17 %. Auf sie folgen die REITs, die in diesem Jahr ein
vergleichsweise starkes Auftreten auf der Kauferseite haben.
Mit gut 11 % bzw. 158 Mio. Euro dréangt diese Gruppe auch
immer mehr auf den Markt flr Logistikimmobilien.

Auf der Verkauferseite fallt die Dominanz der Projektentwick-
ler noch deutlicher aus. Sie veraufRerten 2015 bereits Objekte
fir 576 Mio. Euro bzw. 40,5 % des Verkaufsvolumens. Bisher
folgen auf sie die Spezialfonds mit einem Verkaufsvolumen
von rund 250 Mio. Euro bzw. 17,6 %. An dritter Position fin-
den sich dann wieder die Eigennutzer mit einem Volumen von
gut 184 Mio. Euro.

Flr 2015 zeigt sich aktuell eine deutliche Verschiebung in
der Rangliste der Investoren. Logicor, die Logistikinvest-
mentsparte von Blackstone, findet sich nicht mehr auf dem
ersten Platz, sondern rutscht ab auf Rang 4. Hines hingegen
steigt von Rang 17 auf den ersten Platz auf. Ursache hier-
fur ist ein umfassender Portfoliodeal Gber 122 Mio. Euro, der
ausschlieRlich Objekte in Deutschland umfasste. Auf den
Rangen zwei und drei finden sich Aquila Capital und die aus
institutionellen Investoren aus Sldkorea bestehende ADF As-
set Management wieder, die beide mit sehr umfangreichen
Einzeltransaktionen 2015 bereits Gber 100 Mio. Euro in Logis-
tikimmobilien investiert haben.

STARKE KONZENTRATIONSPROZESSE AUF
TOP-LOGISTIKREGIONEN

Die Logistikregionen mit einer ohnehin hohen Marktattraktivi-
tat vereinen auch 2015 grofRe Teile des Transaktionsvolumens
auf sich: Hamburg, Rhein-Main/Frankfurt und Halle/Leipzig
wurden wieder stark von Investoren frequentiert, wobei Ham-
burg bislang knapp Uber 200 Mio. Euro und die Region Rhein-
Main/Frankfurt knapp unter 200 Mio. Euro verzeichnet. Unter
die finf Regionen mit dem hochsten Investitionsvolumen
reihen sich aber auch die Region Rhein-Ruhr mit Duisburg
sowie die angrenzende Region Dusseldorf. Durch ihre Lage
am Rhein im Hinterland der groRen Nordseehafen Rotterdam
und Antwerpen sowie im Herzen des Wirtschaftskorridors
zwischen London und Mailand sind diese beiden Regionen
ausgezeichnete logistische Standorte. Neben einer hohen
Nachfrage bieten beide Regionen auch ein Angebot an invest-
mentfdhigen Immobilien zu noch angemessenen Preisen.

In den ersten acht Monaten des Jahres 2015 wurden bereits
knapp 990 Mio. Euro in die zehn investmentstarksten Regio-
nen investiert. Damit Ubersteigt das Transaktionsvolumen
2015 schon jetzt den Gesamtjahreswert von 2011 flr das
Bundesgebiet.

ZERTIFIZIERTE OBJEKTE WERDEN
WIEDER VERSTARKT GEHANDELT

Nachdem 2014 einen Tiefpunkt im Handel mit zertifizierten
Objekten darstellte, konnten fir 2015 wieder vermehrt Inves-
tments verzeichnet werden. Lag der Anteil zertifizierter Ob-
jekte 2014 bei leicht Uber 10 %, so ist er 2015 auf Uber 19 %
gestiegen. Ein abnehmendes Interesse von Investoren an
Objekten mit Umweltsiegel bestatigt sich somit nicht. Dies
liegt auch an mehr institutionellen auslandischen Akteuren,
die haufiger im Sinne des CSR-Gedankens Investments in
Okologisch nachhaltige Vehikel tatigen.

Demgegeniber sind Transaktionen von Brownfieldentwick-
lungen im Vergleich zum starken Vorjahr tendenziell ricklau-
fig. Mit rund 15 % im laufenden Jahr bewegt sich der Anteil
aber im Bereich des finfjahrigen Mittels von 2010 bis 2014.

Abb.75 LOGISTIKREGIONEN
NACH INVESTMENTVOLUMEN
IN MIO. EURO, 2015
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VON LOGISTIKIMMOBILIEN

Fir den deutschen Immobilieninvestmentmarkt spielten Logistikimmobilien
im Gegensatz zu angloamerikanischen Markten lange Zeit eine eher unterge-
ordnete Rolle. Kredit- institute hatten die Finanzierung von Logistikobjekten
nicht im selben Fokus wie Buro- oder Einzelhandelsimmobilien. Einer/der
Griinde: Der Markt fiir Logistikimmobilien ist im Vergleich zu etablierteren Im-
mobilienmarkten weniger transparent. Dies lasst sich am Veroffentlichungs-
turnus von Marktreports oder verfiigbarer Marktdaten gut nachyvollziehen.
Korrelierend mit dem volkswirtschaftlich immer wichtigeren Logistiksektor in
Deutschland sind Logistik- immobilien nach der Finanzmarktkrise)2007/2008
und den Veranderungen der Zinslandschaft deutlich beliebter geworden:Auch
fir Kreditgeber gewinnt diese Assetklasse immer-starkerian Bedeutung.

Die Megatrends und die Entwicklungs- und Investmentkapitéhlassen erkénnen,
dass der Bedarf an Logistikflachen in den vergangenen Jahren deutlich gestie-
gen ist und zuklinftig weiter wachst. Die Analysen zeigen-jedoch auch, dass sich
vor allem das wirtschaftliche und technolagische Umfeld in den nachsten Jah-
ren und Jahrzehnten verandern wird. Da Kreditfinanzierungen \langfristiger Na=
tur sind, analysieren die Kreditinstitute die Qbjekte sehr-genau hinsichtlich ihrer
Eckdaten wie Lage, Cashflow, Objekt, Mieter.und Drittverwendungsfahigkeit!



Waéhrend sich fir den Entwicklungs- und Investmentmarkt
vergleichsweise gut Marktdaten bestimmen lassen, be-
steht beim Finanzierungsmarkt Aufholpotenzial. Zwar gibt
es Entwicklungen wie das , German Debt Project” oder das
.BF Quartalsbarometer”'® — eine Markttransparenz wie auf
angloamerikanischen Markten ist jedoch noch nicht vorhan-
den. Zukinftig soll das Datenerhebungs- und -analysesystem
+Analytical Credit Datasets” (kurz ,AnaCredit”) ab Mitte 2017
eine deutlich héhere Transparenz ermdglichen. Die vorgese-
hene Erhebungsmethodik soll auf Einzelkreditebene (, Loan-
by-Loan”) eine neue Analysetiefe einflhren, wie sie bisher
auRerhalb der Wertpapierdatenbanken im europédischen Sys-
tem der Zentralbanken noch nicht existiert. Ob ,AnaCredit”

in der Form umgesetzt wird, ist allerdings noch offen.

it bulwiengesa

Eine vollstindige, detaillierte Ubersicht der Marktakteure
und Volumina im deutschen Markt fir Logistikimmobilienfi-
nanzierungen kann an dieser Stelle nicht gegeben werden.
In diesem Kapitel wird daher eine Modellrechnung unter Ein-
bezug einer Monte-Carlo-Simulation™ zur Abschétzung des
Kreditmittelbedarfs des deutschen Logistikimmobilienmarkts
angewendet. Erganzend werden vorhandene qualitative Ein-
schatzungen zur Vertiefung der Aussagen hinzugezogen.

Aus dem Blickwinkel eines Marktakteurs, der eine Logistik-
halle entwickeln oder erwerben mdchte, stellen sich nun fol-
gende Fragen:

WELCHE INSTITUTE FINANZIEREN
GENERELL LOGISTIKIMMOBILIEN?
WELCHE FINANZIERUNGSKONDITIONEN UND RAHMEN-
BEDINGUNGEN TREFFEN AUF LOGISTIKIMMOBILIEN ZU?
WIE IST DER IDEALTYPISCHE ABLAUF
EINES KREDITANTRAGES BEI LOGISTIK-

IMMOBILIEN?

WIE GROSS IST DER DEUTSCHE MARKT FUR LOGISTIK-

IMMOBILIENFINANZIERUNG?
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LOGISTIKIMMOBILIEN WERDEN VON DEN KREDITGEBERN

FOKUSSIERTER WAHRGENOMMEN

Sofern die fremdkapitalgestitzte Finanzierung einer Logis-
tikimmobilie Uber einen klassischen Immobilienkredit ange-
strebt wird, steht schnell die Frage an, wer als Kreditgeber

in Frage kommt.

LOGISTIKIMMOBILIEN SIND HAUFIG
ZU GROSS FUR KLEINE UND LOKALE
KREDITGEBER

Logistikimmobilien erfordern ein anderes Know-how als
beispielsweise Wohn- und Geschéaftshduser. Spezielle Fach-
kenntnisse sind notig, um Chancen und Risiken von Logis-
tikimmobilien addquat zu ermitteln und zu managen. Lokale
Sparkassen und Genossenschaftsbanken innerhalb logistisch
relevanter Regionen kénnen hier durch ihren lokalen Bezug
Vorteile haben. Die Hausbank eines Eigennutzers oder lokalen
Logistikers kann die Finanzierung einer neuen Logistikimmo-
bilie in diesem Fall Gbernehmen. Insbesondere dann, wenn
Kreditnehmer und -geber auf eine lange gemeinsame Ge-
schéaftsbeziehung zurlickblicken und es sich um eher kleinere
Objekte handelt.

Logistikimmobilien sind allerdings haufig groRvolumige Ob-
jekte, die GroRenordnungen von Gber 100.000 gm Nutzflache
mit einem Finanzierungsvolumen von tber 100 Mio. Euro er-
reichen kénnen. Solche Anfragen kénnen in der Regel nicht
mehr von lokalen Sparkassen oder Volksbanken im Alleingang
bedient werden. Uberregional titige, groRe Sparkassen und
Genossenschaftsverblnde stellen in solchen Féllen gelegent-
lich ein Konsortien zur gemeinschaftlichen Finanzierung auf.

Im Regelfall werden jedoch eher sehr grof3e Institute wie
Pfandbrief- und Landesbanken entsprechende Losgréf3en
Ubernehmen kénnen.

LOGISTIKIMMOBILIEN WERDEN ALS
FINANZIERUNGSGUT BEI KREDIT-
INSTITUTEN IMMER BELIEBTER

Viele Kreditinstitute haben Logistikimmobilien in ihren Kredit-
blchern in der Vergangenheit lediglich als attraktive Beimi-
schung zur Risikostreuung betrachtet. Anteile von 2 % bis
5 % waren keine Seltenheit, nur in Ausnahmefallen lagen sie
bei 10 % oder dartber. Eine héhere Quote wurde nicht an-
gestrebt, da Logistikimmobilien aus Banken- bzw. Finanzie-
rungssicht bei der Rendite-/Risikoabwéagung als weniger at-
traktiv gegeniber anderen Assetklassen eingestuft wurden.

Im Nachklang der vergangenen Finanzmarktkrise hat sich die
Bankenlandschaft, die sich aktiv in der Immobilienfinanzie-
rung engagiert, neu geordnet. Aufgrund des nachhaltig ver-
anderten Zinsumfeldes sowie regulatorischer Anpassungen
haben die Banken ihre Strategien angepasst. Zudem gewinnt
die Logistikbranche auch durch Faktoren wie Industrie 4.0
oder dem zunehmenden Online-Handel an Bedeutung.

Sowohl bei Investoren als auch Finanzierern und Kreditgebern
stieg gleichermaRen die Wahrnehmung gegeniiber Logis-
tikimmobilien an. Sie sehen diese heute als interessante und
nachhaltige Assetklasse, die eine zunehmend relevante Rolle
in ihrem Finanzierungsportfolio spielt.
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WELCHE AKTEURE FINANZIEREN LOGISTIKIMMOBILIEN?

Es existiert keine Spezialbank, die sich ausschlieBlich auf die
Finanzierung von Logistikimmobilien konzentriert. Neben den
Lokalbanken, die fur kleinere Kreditvolumina bereitstehen,
kommen daher eher die grofsen Kreditinstitute in Frage. Aller-
dings existiert keine Datenbank Uber Kreditvertrage, mit der
ihre Finanzierungsanteile belegt werden kdénnen.

Es ist jedoch moglich, diese Frage mittelbar Gber eine Sonder-
auswertung der Ergebnisse des BF.Quartalsbarometers (bis
Q2/2015 als FAP-Finanzierungsbarometer gefiihrt) zu beant-
worten. Dieses Barometer wird seit dem dritten Quartal 2012
von bulwiengesa erhoben und identifiziert grundlegende Pa-
rameter sowie die Stimmung in der deutschen Landschaft fir
Immobilienkredite. In dieser Zeit hat es sich als Benchmarkin-
dikator der deutschen Kreditgeberlandschaft entwickelt.

Im Zuge der Sonderauswertung konnten die wesentli-
chen Akteure im Bereich der Logistikfinanzierung indikativ
identifiziert werden. Dabei wird die Anzahl der Votums-
meldungen gezéhlt, bei der die einzelnen Institute die von
ihnen finanzierten Assetklassen angeben. In der Analyse
wird dabei zwischen der Finanzierung von Bestandsimmo-
bilien und Projektentwicklungen unterschieden. Letztere
werden von einigen Akteuren als risikoreicher eingestuft
(u. a. Baugrundrisiko, Genehmigungs- und Fertigstellungs-
risiko etc.) — und daher von deutlich weniger Instituten finan-
ziert. Dies steht in Kontrast zur Drittverwendungsfahigkeit und
Nachhaltigkeit der Immobilie: Diese wird bei Neubauobjekten,
die nicht als Built-to-suit-Variante erstellt werden, im Regelfall
als wesentlich héher eingestuft. Altere Bestandshallen wur-
den friher wenig standardisiert gebaut und zumeist individuell
auf einen Einzelnutzer ausgerichtet.

Abb.76 WELCHE ART KREDITGEBER FINANZIEREN LOGISTIKIMMOBILIEN?
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Bei der Finanzierung bereits gebauter Logistikimmobilien oder
Portfolios zeigt sich eine deutliche Dominanz der Realkreditin-
stitute, die auch im Verlauf der Jahre relativ stark ausgepragt
ist. Die Anteile pendeln dabei zwischen 37 % und 50 %, las-
sen zuletzt jedoch etwas nach. Dies liegt auch daran, dass
die Landesbanken als zweitwichtigste Kreditgebergruppe zu-
legen. Wahrend sie zunachst einen Anteil von 20 % ausmach-
ten, erhéhten sie diesen zuletzt auf 30 %. Die weiteren Kre-
ditgeberarten fachern sich nach Anteilen weiter auf, bleiben
aber neben kleineren Ausschlagen vergleichsweise stabil.

Bei der Finanzierung von Projektentwicklungen ist das Bild
heterogener. Zwar gehoren auch hier die Realkreditinstitute
zu den dominierenden Kreditgebern. Es zeigt sich aber, dass
der Anteil seit 2012 sukzessive sinkt. Lag er 2012 noch bei
53 %, macht er aktuell nur noch 28 % aus. Hier muss man
jedoch eine erhdéhte Schwankungsbreite feststellen. Mit Aus-
nahme des Startwertes von 5 %, der auch als AusreiRer ge-
wertet werden kann, sind die Landesbanken auch bei der Pro-
jektfinanzierung die zweitwichtigste Kreditgebergruppe. Die
Genossenschaftsbanken, aber auch die Sparkassen, zeigen
im Zeitverlauf ein deutlich geringeres, aber gleichbleibendes
Finanzierungsinteresse von Projektentwicklungen im Logis-

tikimmobilienbereich.

DIE BEDEUTUNG VON ALTERNATIVEN
FINANZIERERN

Wahrend und nach der vergangenen Finanzmarktkrise wurde
das Thema Kreditklemme medial stark diskutiert. Alternative
Kreditgeber, Mezzaninekapital und Kreditfonds wurden hau-
fig als Lésungen gehandelt. In den Analysen zeichnet sich
allerdings ab, dass dies bei Logistikfinanzierungen nicht der
Fall ist. Kreditfonds, aber auch Versicherungen und Versor-
gungswerke agieren haufig sehr risikoavers. Sie meiden fur
sie weniger im Fokus stehende Assetklassen starker als
klassische Kreditgebergruppen. Dies zeigt sich auch in der
Auswertung, bei der die alternativen Kreditgeber nur kleine
Prozentbereiche einnehmen. Gleichzeitig konzentrieren sie
sich hauptsachlich auf den Bestandsbereich und sind in der

Projektfinanzierung kaum vertreten.

it bulwiengesa

Woran liegt das? Bei Logistikimmobilien fehlt diesen Gruppen
oft noch ein ausgepréagtes Know-how. lhr Fokus liegt ganz tra-
ditionell eher bei Blro- sowie Gewerbe- und Geschaftshau-
sern etc. Sollten sie doch in Ausnahmeféllen aktiv sein, so
konzentrieren sie sich dabei stark auf vermeintliche Core-Ob-
jekte in Core-Lagen.

WELCHE INSTITUTE KOMMEN IN FRAGE?

Auch wenn die typischen Kreditgebergruppen bekannt sind,
bleibt die Frage offen, an welches Institut sich ein poten-
zieller Kreditnehmer wenden kann. Auch hier kann Uber die
Ricklaufe des BF.Quartalsbarometers ein indikatives Bild ge-

zeichnet werden.

Sofern man die Votumsmeldungen der einzelnen Institute
sammelt und nach Héaufigkeit auswertet, erhalt man eine Lis-
te der zehn am haufigsten vorkommenden Institute — jeweils
fir die Bestandsfinanzierungen als auch die Projektentwick-
lungen. In Kombination beider Listen erhalt man nachfolgen-
de Ubersicht. Die x-Achse gibt dabei die Haufigkeiten bei
Bestandsfinanzierungen und die y-Achse bei Projektfinanzie-
rungen wieder. Die Institute stehen demnach nach Haufigkeit
der Nennungen am ehesten bei einer Finanzierungsanfrage
zur Verflgung. Da nicht jedes Institut gleich grof$ ist und sehr
unterschiedliche Handlungsspielraume hat, wird die Blasen-
groRe mit dem Volumen der im letzten Geschéftsbericht aus-
gewiesenen Hypothekendarlehen bzw. Grundpfandrechte so-
wie dem Anteilssatz der Nennungen insgesamt gekoppelt. Es
zeigt sich, dass das Finanzierungspotenzial bei den einzelnen
Instituten sehr unterschiedlich ausgepragt ist.

Die Ergebnisse sind nur als grobe Indikation des Marktes zu
interpretieren. Sie zeigen jedoch grundlegende Zusammen-
hange und potenzielle Finanzierer auf.
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Abb.77 INDIKATIVE ABLEITUNG DER KREDITGEBER FUR LOGISTIKIMMOBILIEN IN %

HELABA

BERLIN HYP

WGZ BANK

HSH NORDBANK ‘ BAYERN LB ‘ DEUTSCHE PFANDBRIEFBANK

HAUFIGKEITEN PROJEKTFINANZIERUNGEN

DG HYP
‘ HYPO VEREINSBANK
DEUTSCHE HYPO
4
HAMBURGER SPARKASSE
2
2 3 4 5 6 7

HAUFIGKEITEN BESTANDSFINANZIERUNG



gt bulwiengesa

KONDITIONEN VON KREDITVERTRAGEN BE|

LOGISTIKIMMOBILIEN

Der Antragsteller eines Kredits steht vor der Aufgabe, neben
seinem eingebrachten Eigenkapital zuséatzliches Fremdkapital
zu akquirieren, damit er die Logistikimmobilie errichten bzw.
erwerben kann. Daflr muss er mit einer oder mit mehreren
Banken in Verhandlungen treten und sein Projekt vorstellen.
Neben den Kreditsicherheiten wird in diesem Kontext die
Kreditrickfihrung thematisiert, zu der auch der Kapitaldienst
gehort. Dieser setzt sich aus den Zinsen und der Tilgung zu-
sammen. Kredite kénnen durch verschiedene Formen getilgt
werden: in gleicher Rate, mit steigender Rate, mit individuel-
ler Ratenhohe oder endféllig.

Der zu vereinbarende Zinssatz ist eine Komposition aus ver-
schiedenen Komponenten und ist grundsatzlich ein Spiegel
des Risikos. Das bedeutet: Risikoreiche Projekte werden
bankseitig tendenziell mit héheren Zinsen abgegolten als
risikoarme. Ein wichtiger Bestandteil des Zinssatzes ist die
sogenannte Marge. Sie soll die fir die Bank entstehenden
Verwaltungs- und Risikokosten (Stichwort: Eigenkapitalunter-
legung/Basel lll/Rating) decken sowie Aufwendungen fir die
Kapitalbeschaffung und einen Gewinn sichern.

Logistikimmobilien unterscheiden sich bei ihrer Finanzierung
nicht wesentlich von anderen Immobilienarten, weil fir die
Bank immer die Immobilie als solche im Vordergrund steht.
Grundsatzlich wird aber bei ihrer Bewertung eine kirzere
wirtschaftliche Nutzungsdauer angesetzt, was an der hohe-
ren und schnelleren Abnutzung z. B. gegenuiber Biro- und
Einzelhandelsimmobilien liegt. Dies betrifft insbesondere Lo-
gistikimmobilien, die nicht in sogenannten Hot Spots liegen.
Da die Erbringung des Kapitaldienstes (Zins- und Tilgungsra-
ten) allein aus der Immobilie gesichert sein soll, ist die Dritt-
verwendbarkeit der Logistikimmobilie ein elementares Merk-
mal. Unter Drittverwendbarkeit versteht eine Bank, dass die
Immobilie jederzeit zu adéquaten Mieten wiedervermietet
werden kann. Werden Logistikimmobilien baulich sehr indi-
viduell auf einen Nutzer ausgerichtet (built-to-suit), kann dies
die Drittverwendbarkeit negativ beeinflussen. Beispielsweise
konnen spezielle Hubeinrichtungen flir schwerlasttransportie-
rende Mieter von Vorteil sein, allerdings kann auf Grund der

etwaigen Groflke/des verminderten Platzes daraus auch ein
Nachteil fir andere Logistikmieter entstehen. Die Drittver-
wendbarkeit wirde so geschmalert.

Eine gute Drittverwendbarkeit vermindert das Risiko einer
Nichtvermietung und damit auch das Risiko eines Kreditaus-
falls. Der Zinssatz ist demnach tendenziell niedriger. Eine ge-
ringe Drittverwendbarkeit hingegen stellt fir die Bank ein er-
héhtes Risiko dar, da die geordnete Rlckflihrung des Kredites
unwahrscheinlicher wird, wenn sich kein Mieter findet. Der
Zinssatz ware entsprechend héher. Daneben gibt es Finanzie-
rungen, bei denen nicht die Immobilie im Vordergrund steht,
sondern die Bonitat des Kreditnehmers.

Neben Zinssatz und Tilgung entscheidet das kreditgewahren-
de Institut auch daruber, bis zu welchem Anteil am Verkehrs-
wert sie bereit ist, einen Kredit zu geben. Gemeint ist das
Verhaltnis von Kreditbetrag zum Verkehrswert (engl.Loan-to-
Value, LTV) oder zu den Bau-/Herstellungskosten (Loan-to-
Cost, LTC). Ein hoher LTV bedeutet, dass der Investor nur ei-
nen geringen Eigenkapitalanteil an der Finanzierung einbringt
und die Bank den Rest tragt. Damit steigt flr die Bank das
Risiko, bei einem Scheitern der Finanzierung einen héheren
Kreditteil zu verlieren, wahrend der Investor nur wenig zu ver-
lieren hat. Als Folge daraus ergibt sich bei einem hohen LTV
ein hoherer Zinssatz und vice versa. Fur die Refinanzierung
der Realkreditinstitute Uber Pfandbriefe spielt insbesondere
auch der Beleihungswert und somit Beleihungswertauslauf
eine malgebliche Rolle. Die maf3geblichen wertrelevanten
Faktoren unterliegen hoheren gesetzlichen Restriktionen,
als dies z. B. bei Biro und Einzelhandel der Fall ist. Daher
fallen der anfangliche LTV/LTC meistens auch niedriger (ca.
5-15 %) aus, als bei Buro- oder Einzelhandelsimmobilien. Zu-
dem wird haufig eine anfangliche héhere Tilgung aufgrund der

kiirzeren Nutzungsdauer beauflagt.

ES STELLT SICH DIE FRAGE, WIE HOCH
MARGEN UND LTCS/LTVS FUR LOGIS-
TIKIMMOBILIEN DEUTSCHLANDWEIT
AUSFALLEN



Pauschale Aussagen Uber gewisse LTV/LTC-GroRen oder
Mindest- oder Maximalmargen lassen sich nicht treffen, da
die anfangliche Beleihungshéhe (LTV/LTC-Ausldufe) auch
stark von der wirtschaftlichen Restnutzungsdauer, laufenden
Tilgungshdhen, Mieterbonitdten und Laufzeiten der Mietver-
trdge abhangig ist. Bei gewissenhafter Kreditprifung werden

Banken versuchen, risikoadaquate Margen zu vereinbaren
und diese mit vertretbaren LTVs/LTCs verknUpfen.

Folgende Ubersicht gibt jedoch auch hier eine indikative
Antwort:

Abb.78 BOXPLOTS AKTUELLER LTC/LTV UND MARGEN FUR DIE FINANZIERUNG

VON LOGISTIKIMMOBILIEN

LTC PROJEKTFINANZIERUNG IN %

MARGEN PROJEKTFINANZIERUNG IN BPS

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 % 0 100 200 300 400 500 600 700
LTV BESTANDSFINANZIERUNG IN % MARGEN BESTANDSFINANZIERUNG IN BPS
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 % 0 100 200 300 400 500 600 700 800

Aktuelle Kreditauslaufe weichen bei Projektfinanzierungen
nur wenig vom Bestandsbereich ab. Im Minimum fangen
in beiden Fallen die Finanzierungen bei rund 50 % an, der
Median wird bei rund 65 % LTC/LTV erreicht. Im oberen Be-
reich unterscheiden sich beide Verteilungen: Sie erreichen im
75-%-Quantil beim LTC rund 72 % Kreditauslauf und bei der
Bestandsfinanzierung (LTV) rund 78 %. Im Maximum errei-
chen die Finanzierungen in Ausnahmefallen rund 80 % (LTC)
bis 92 % (LTV), wobei hier Gberwiegend auf langfristige Miet-
vertrdge mit bonitatsstarken Mietern und héheren Tilgungen
abgestellt wird oder es sich von vornherein um eine reine Fir-

menkundenfinanzierung handelt.

Die Margen zwischen Bestands- und Projektfinanzierun-
gen weichen dagegen deutlicher ab. Bei Bestdnden liegen

sie Uberwiegend zwischen ca. 90 Basispunkten (bps) und
250 bps, in Ausnahmefallen — bei sehr spezifischer Nutzung
und Firmenkreditcharakter — auch weit darlber. Projektfinan-
zierungen reichen im Maximumbereich zwar ebenfalls sehr
hoch, fangen aber erst bei ca. 115 bps an. Der Median liegt im
Fall der Bestande bei rund 220 bps, bei Projektfinanzierungen
bei ca. 260 bps. Die Streuung bei Bestandsfinanzierungen ist
gegenlber den Projektfinanzierungen deutlich gréRer, wie die
Reichweite des 75-%-Quantils zeigt.

Wahrend die Kreditauslaufverhéltnisse insgesamt minimal
gestiegen sind, standen die Margen der Finanzierungen
bei Bestandsimmobilien sowie Neubauten sehr stark unter
Druck: In Zeiten der Finanzmarktkrise (hohe Marktunsicher-
heit, knappe Liquiditdt) wurden noch hohere Margen verein-



bart, im Zuge der Entspannung und durch die EZB-Politik ist
hingegen wieder mehr Kapital am Markt verflgbar. Der Wett-
bewerb zwischen den Banken ist auch vor dem Hintergrund
der expansiven Geldpolitik der EZB hoch, was die Margen
zunehmend unter Druck setzt. In der Folge ist eine zuneh-
mende Risikobereitschaft (niedrige Margen, hohere Ausldufe,
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schlechtere Drittverwendbarkeit) bei den Banken zu beobach-
ten. Mangels Datenlage ist diese Annahme allerdings nicht zu
belegen und eher zu verneinen, da in den vergangenen Jah-
ren die Regulierungsvorschriften fir Banken enorm gestiegen
und Margen hingegen gesunken sind. Dadurch ist risikorei-
ches Geschaft tendenziell uninteressanter geworden.

DER IDEALTYPISCHE ABLAUF EINES ANTRAGS AUF

KREDITGEWAHRUNG

Ganz unabhangig davon, welche Immobilienart finanziert
werden soll, kann die Berlcksichtigung einzelner Aspekte
den Abschluss eines Kreditvertrages beschleunigen oder in
die Lange ziehen. Dies trifft auch auf Logistikimmobilien zu.
Dabei hilft das Wissen um den Ablauf. Gelingt das Verfah-
ren sowie die Bereitstellung der erforderlichen Unterlagen
schneller, erhélt der Kreditnehmer zlgiger den Kredit — und
gleichzeitig reduziert sich der Aufwand fir das Kreditinstitut.

MARKT- UND BELEIHUNGSWERTGUT-
ACHTEN SIND STETS ERFORDERLICH

Die Ergebnisse der Wertgutachten werden an verschiedenen
Stellen des Kreditprozesses bendtigt. Aber nicht nur die dort
ausgewiesenen Markt- und Beleihungswerte an sich sind von
Bedeutung. Risiko- und Chancenprofile wie auch die Analyse
der nachhaltigen Ertragskraft und die Bewertung von Lage-,
Standort- und Ertragsqualitat sind wesentliche Informationen,
die in die Finanzierung eingehen.

In einer sehr friihen Projektphase kdnnen bereits Wertindikati-
onen der Bankgutachter zu einer Risiko- und Wertorientierung
fuhren, die durch eine von der Bank veranlasste férmliche Wer-
termittlung bestéatigt und gegebenenfalls erganzt wird.

Kundengutachten kdnnen dabei jedoch nur informativen Wert
haben, da diese aufsichtsrechtlich (nach § 5 (2) BelWertV) als
Grundlage der Beleihung nicht zugrunde zu legen sind.

Die Gutachten basieren immer auf einer ausfihrlichen Stand-
ort- und Objektbesichtigung sowie der Auswertung der bau-
technischen, rechtlichen und ertragsrelevanten Aspekte des
Objektes. Dabei erfolgt die Gutachtenerstellung durch qualifi-
zierte Gutachter, die ihre Kenntnisse haufig durch Zertifizierun-
gen wie CIS HypZert oder auch der RICS nachweisen kénnen.

KAUFMANNISCHE BZW. LOGISTISCHE
DUE DILIGENCE/MARKT- UND STAND-
ORTANALYSE

Neben den Wertgutachten muissen bei Logistikimmobilien lo-
gistikspezifische Fragestellungen geprift werden: die nachhal-
tige prozessuale Eignung des Standortes sowie der Immobilie
an sich. Dartber hinaus konnen Fragen technischer Art sowie
branchenbezogene Anforderungen die Kreditentscheidung mit
beeinflussen. Hierzu ist es erforderlich, sich mit den Zielgrup-
pen von Logistikimmobilien auseinanderzusetzen. Ebenso zah-
len Aussagen zu den logistischen Netzwerken und die Auswir-
kungen von verschiedensten Megatrends auf die Logistik im
Allgemeinen und den Standort/die Zielgruppe im Besonderen,
um die Nachhaltigkeit des Standortes beurteilen zu kénnen.
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Abb.79 ABLAUF EINES IDEALTYPISCHEN KREDITANTRAGES IM BEREICH LOGISTIKIMMOBILIEN

BANKINTERNE
VORABSTIMMUNG
KREDITANTRAG

KREDITANFRAGE UND KREDITANTRAG

VORABGESPRACH DES KUNDEN

Erste (Grob-)Schétzung Spezifizierung und ENTSCHEIDUNGSGREMIUM
der Finanzierung inkl. Zusammenstellung der Unterlagen DER BANK
der Logistikimmobilie zum Objekt und zu den Einbindung eines bankinternen
Kreditfinanzierungsparametern Entscheidungsgremiums zur
(u. a. Laufzeit, Tilgungen, Festzins Vorabstimmung des Kreditantrages

oder variabel), Kunde reicht
Kreditantrag mit erforderlichen
Unterlagen ein (siehe Abb. 80)

KREDITANTRAG UND INTERNE KREDITENTSCHEIDUNG:
1-2 WOCHEN

Der Prozess vom Kundengespréch bis Vertragsabschluss dauert in der Regel 6—8 Wochen (selten bis zu 12),

Abb.80 UBLICHE UNTERLAGEN BEIM KREDITANTRAG AM BEISPIEL EINES BESTANDSOBJEKTS

UBLICHE EINZUREICHENDE UNTERLAGEN ZUM OBJEKT

- Objektbeschreibung

- Flachenaufstellung

- Aktuelle Mieterlisten und Mietvertrage

- Ggf. Auszlige aus Liegenschaftskataster

- Ggf. Bodengutachten

- Grundbuchauszlge (Eigentlimer, Lasten und Beschréankungen, Dienstbarkeiten)

- Baubehordliche Gutachten, Baugenehmigungen, Bauplane zum Objekt
(Leitungen/Strom, Wasser etc.)

- Versicherungsunterlagen



KREDITGENEHMIGUNGS-

OBJEKTBEWERTUNG PROZESS
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VERTRAGSABSCHLUSS
UND AUSZAHLUNG

WERTERMITTLER Priifung der vorhandenen Unter-
Wertermittler besichtigt die lagen und Objektgutachten und
Logistikimmobilie und erstellt ein Entscheidung lber den
detailliertes Gutachten mit Kreditantrag

Markt- und Beleihungswert.
(Es ist zwingend erforderlich, dass
dieses Gutachten von der Bank
beauftragt bzw. erstellt wird.)

0BJEKTBEWERTUNG: KREDITGENEHMIGUNG:
2 WOCHEN 2—-3 WOCHEN

abhéangig von der Datenlage und der Verfiigharkeit von notwendigen Unterlagen

UBLICHE EINZUREICHENDE UNTERLAGEN ZUM KREDITNEHMER

- Organigramm

- Handelsregisterausziige

- Geschéftsberichte/Jahresabschlisse

- Projekt-Budgetplanung/Businessplan

- Konzept zur gesellschaftsrechtlichen Konstruktion

- Informationen zum Objekt: Asset Deal oder Share Deal (vorliegende Kaufvertrage
bzw. Objektkaufvertrage)

Erstellung der Kredit- und Sicher-
heitenvertrdge (Grundschuld, Miet-
abtretung u. a.), danach erfolgt die

Auszahlung

VERTRAGSABSCHLUSS:
1 WOCHE



DER FREMDKAPITALBEDARF VON LOGISTIKIMMOBILIEN

Die vorangegangenen Kapitel haben gezeigt, dass der Bedarf
und der Bau bzw. Handel von Logistikimmobilien in den ver-
gangenen Jahren deutlich angestiegen ist. Im Rahmen des
Investmentkapitels kann lber das gesamte Transaktionsvolu-
men der ungefahre Kreditmittelbedarf abgeschatzt werden.
Flr den Bau von Logistikimmobilien ist dies nicht maglich
— es gibt keine Datenbank Uber den Kreditmittelbedarf von
Logistikimmobilien im Neubaubereich.

Um dennoch einen Eindruck Uber die GesamtgroRe des po-
tenziellen Fremdkapitalbedarfs zu schatzen, wird erneut der
ermittelte Datenbestand der Logistikimmobilienentwicklun-
gen herangezogen. In diesem sind bereits teilweise die bend-
tigten Investitionskosten hinterlegt. Sofern dies nicht der Fall
ist, konnen hilfsweise die Grundsticks- und Objektparameter
genutzt werden, um den Finanzierungsbedarf modellhaft ab-

zuschatzen.

Bei unbekannten Angaben wird eine Modellierung unter Ein-
bezug folgender Parameter durchgeflihrt:

) GRUNDSTUCKSKOSTEN DES OBJEKTS:

GRUNDSTUCKSGROSSE:

- bei bekannter Grundstlicksgrofie: Bei einem GroRteil der
Objekte ist die GrundstlicksgrofRe bekannt und kann di-
rekt im Modell beriicksichtigt werden.

- bei unbekannter GrundstiicksgréRe: In diesen Fallen wird
die Grundstlcksflache Uber die Nutzflaiche des Objekts
auf Basis der Grundflachenzahl der BauNVO geschatzt.

GRUNDSTUCKSKOSTEN:

Uber die RIWIS-Datenbank von bulwiengesa werden die
typischen Grundstlckspreise fir den Objektstandort her-
angezogen oder approximiert. Dabei werden Bandbreiten
(von, @, bis) der Grundstickspreise des jeweiligen Jahres
herangezogen.

ERWERBSNEBENKOSTEN:

Fir den ermittelten Kaufpreis des Grundstiicks werden die
Erwerbsnebenkosten berlcksichtigt. Dabei wird die lokale
und im jeweiligen Jahr glltige Grunderwerbssteuer heran-
gezogen. Auch die weiteren Kosten wie Grundbucheintra-
gung, Notar-/Gutachterkosten und Maklergeblhren werden
in Bandbreiten simuliert.

) BAUKOSTEN DES OBJEKTS:
Sofern kein Investitionsvolumen vorhanden ist, werden
die Baukosten des Objekts Uber typische Baukosten des
Baukosteninformationszentrums (BKI) flr geeignete Ob-
jekte abgeleitet. Dabei werden samtliche Kostengruppen
in einer Bandbreite (von, @, bis) flr das jeweilige Jahr un-
terstellt. Der BKI wird als DurchschnittsgroRe verwendet,
um in Summe sowohl sehr kostenglinstige Objekte (z. B.
Uber Systembauweise) als auch sehr aufwendige Kons-
truktionen (individualisierter Massivbau von Eigennutzern) im
Schnitt gut abzubilden. Die Baukosten werden dann auf Ba-
sis der stets vorhandenen Nutzflachen der Objekte ermittelt.

> FINANZIERUNGSKOSTEN:
Im Regelfall werden nicht 100 % der Investitionskosten als
Kredit aufgenommen. Daher wird in der Modellrechnung
die oben analysierte Bandbreite des LTCs in einer Bandbrei-
te (von, @, bis) unterstellt und das jeweilige Eigenkapital
abgezogen.

Da die einzelnen Angaben nicht statisch sind und nicht immer
die Minimum-, Durchschnitts- oder Maximalansatze zur An-
wendung kommen, wird abschlieRend eine Monte-Carlo-Si-
mulation auf Basis dieser Wertematrix durchgefihrt, um das
wahrscheinlichste Wertespektrum zu ermitteln.
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Abb.81 MODELLHAFTE ABSCHATZUNG DES FREMDKAPITALBEDARFS VON LOGISTIKIMMOBILIEN
MITTELS MONTE-CARLO-SIMULATION

DEVELOPMENTPIPELINE
2010-2015

BEKANNTES GESAMTE
INVESTITIONSVOLUMEN FINANZIERUNGS- 4
(588 OBJEKTE, 48,8 %) VOLUMEN
UNBEKANNTES
INVESTITIONSVOLUMEN MONTE-CARLO-
(617 OBJEKTE, 51,2 %) SIMULATION
GRUNDSTUCKSGROSSE IN QM NUTZFLACHE OBJEKT IN QM
UNBEKANNTES - lokale Grundstiickspreise - Baukosten
INVESTITIONSVOLUMEN [von — @ — bis Euro] [BKI KG 200: von — @ — bis] +
1 - lokale Grunderwerbssteuer [BKI KG 300/400: von — @ — bis] +
GRUNDSTUCK [von — @ — bis %] [BKI KG 500: von — @ — bis] +
[Von jeweils 2010...2015] [BKI KG 600: von — ¢ — bis] +
- Erwerbsnebenkosten [BKI KG 700: von — @ — bis] +
[Grundbucheintragung: [Von jeweils 2010...2015 in Euro]
BEKANNTE GRUND- von — @ — bis %)

[Notar-/Gutachterkosten:
von — @ — bis %]
[Maklergebuhren: von — @ — bis %]

STUCKSGROSSE

(-Erundstl'ickskosten des Objekts Eaukosten des Objekts in Euro
UNBEKANNTE GRUND- in Euro
STUCKSGROSSE A
O0BJEKTGROSSE

+ typische GFZ nach BauNVO
[GFZ: 0,5-0,6 - 0,8]

UNBEKANNTES arundstﬁcksgrése in qm
INVESTITIONS-

VOLUMEN OBJEKT
DATENBANKBESTAND
BEKANNTE]/ 24.08.2015
MODELLIERTE
OBJEKTGROSSE ABFRAGE:
ABLEITUNG LOGISTIKIMMOBILIEN
GRUNDSTUCKSKOSTEN UMSCHLAGIMMOBILIEN
KUHLHALLEN

ABLEITUNG BAUKOSTEN

FERTIGGESTELLT IN DEUTSCHLAND
2010 - 2015
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136 Abb.82 DER INDIKATIVE FREMDKAPITALBEDARF FUR LOGISTIKIMMOBILIEN IN DEUTSCHLAND
IN MRD. EURO, 2010 —2015
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Nachdem das Modell mit den Eingangsdaten gespeist und
die  Monte-Carlo-Simulation durchgefihrt wurde, zeigt
die Analyse, dass fir Logistikimmobilien in Deutschland
im Zeitraum von 2010 bis 2015 ein Finanzierungsbedarf
von rund 8 bis 15 Mrd. Euro besteht. Das breite Spektrum
ist dabei eine Folge der sehr unterschiedlichen Werte-
bandbreiten. So kann allein das Delta zwischen sehr ho-
hen und mittleren Grundstlckspreisen bei 4 Euro/gm bis
470 Euro/gm liegen. Als grofSter Einflussfaktor weist die Sen-
sitivitdtsanalyse 16 jedoch die Baukosten aus. Je nachdem,
ob in Systembauweise oder massiv und individuell gebaut
wird, kann der Kapitalbedarf sehr stark variieren. Auch das
Risiko, mit welchem der Kreditgeber das Vorhaben einpreist,
wirkt sich im LTC sehr stark auf den Fremdkapitalbedarf aus.

. SPEKTRUM ZWISCHEN DEM 25-%- UND 75-%-QUANTIL

. BEREICHE UNTERHALB DES 25-%- BZW. 75-%-QUANTIL

'8Eine Erklarung der Sensitivitdtsanalyse befindet sich im Glossar.
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Als realistische Interpretationsgrofée der Simulierung kann
das Spektrum zwischen dem 25-%- und 75-%-Quantil ange-
nommen werden. Hier liegt die Bandbreite des maglichen
Kapitalbedarfs zwischen 10,4 und rund 13 Mrd. Euro. Be-
rechnet flr ein Jahr waéren dies ca. 1,7 bis 2,2 Mrd. Euro
Fremdkapital, die pro Jahr von den Entwicklern der Logistik-
hallen benotigt werden.

DER DURCHSCHNITTLICHE JAHRLICHE
FINANZIERUNGSBEDARF NACH OBJEKT-
GROSSENKLASSEN

Nimmt man einen Uber den Analysezeitraum gemittelten Fi-
nanzierungsbedarf von gut 11,6 Mrd. Euro als Grundlage fir
die weiteren Untersuchungen an, so kann man den durch-
schnittlichen, jahrlichen Finanzierungsbedarf fir verschiede-
ne GroRRenklassen ableiten. Um zu ermitteln, welche GréRen-

klassen bei der Immobilienfinanzierung Uberhaupt anfallen,
wird das gesamte Wertespektrum in Klassen von 5 Mio. Euro
aufgeteilt und die jeweiligen Anteile ermittelt.

Es zeigt sich, dass insbesondere die Klassen in den unteren Mil-
lionenbereichen sehr haufig auftreten. Vor diesem Hintergrund
erscheint eine Analyse nach folgender Klassifizierung sinnvoll:

0—5MIO. EURO/PROJEKT
5— 10 MIO. EURO/PROJEKT
10 - 15 MIO. EURO/PROJEKT
15 =20 MIQ. EURO/PROJEKT
20 — 30 MIO. EURO/PROJEKT
30 - 50 MIO. EURO/PROJEKT
50 — 100 MIO. EURO/PROJEKT
> 100 MIO. EURO/PROJEKT

> % N v v v v

Abb.83 SENSITIVITATSANALYSE' — DIE VARIABLEN MIT DEM GROSSTEN EINFLUSS

AUF DAS SIMULATIONSERGEBNIS

LTC
GRUNDSTUCKSPREISE
ERWERBSNEBENKOSTEN

BAUKOSTEN

-10 % 0% 10 % 20% 30 %

40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 %

Abb.84 INDIKATIVE HAUFIGKEIT DES FREMDKAPITALBEDARFS NACH GROSSENKLASSEN, 2010 —2015
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Die haufigsten FremdkapitalgroRen liegen mehrheitlich in den
kleineren Losgrofien. Es ist daher nicht verwunderlich, dass
der durchschnittliche Kreditmittelbedarf pro Objekt bei ,ledig-
lich” rund 9,8 Mio. Euro liegt.

In Summe stechen jedoch auch die groReren Kapitalbedarfe
hervor. Sehr grof3e Lose Uber 100 Mio. Euro sind vergleichs-
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weise selten, obwohl im Betrachtungszeitraum rund 20 Ob-
jekte fertiggestellt wurden, deren gesamtes Investitionsvolu-
men (ohne Berlcksichtigung des Eigenkapitalanteils) bei tber
100 Mio. Euro lagen. Lediglich bei fiinf dieser Objekte lag der
Fremdkapitalbedarf unter Beriicksichtigung der modellierten
LTC-Ansatze jenseits dieses Schwellwerts.

Abb.85 INDIKATIVER FREMDKAPITALBEDARF IN MIO. EURO NACH GROSSENKLASSEN, 2010 —2015
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Abb.86 INDIKATIVER FREMDKAPITALBEDARF IM VERGLEICH ZUR FERTIGGESTELLTEN

FLACHE, 2010 —2015

140

1.500

IND 000°L NI"'MZE 04N3 "OIINLNI

0

NIHINNA

N34YH33SAHON aNM N3IN34d

HHNY-NIIHY

NIONIENHL vV

NIT4349

9IZdI3V/3ATTVH

HYMOIN-NIFHY

NIFHHH380

NTOX

440073SSNa

LHYOLINLS

DIFMHISNNVHE/4IAONNYH

94NANVH

LHNDINVHA/NIVIN-NITHY



UNTERSCHIEDLICHER KREDITBEDARF
IN DEN EINZELNEN LOGISTIKREGIONEN

Gut 82 % des Kreditbedarfs entféllt auf die 28 Logistikregi-
onen. Der prozentual groRte Anteil liegt mit knapp 18 % je-
doch in der , Peripherie”, also Lagen aufderhalb der definier-
ten Logistikregionen. Bereits mit einigem Abstand fihrt die
Logistikregion Rhein-Main/Frankfurt mit gut 11 % das Feld
an. Auf dem zweiten Platz folgt die Region Hamburg (5,7 %).
Erstaunlich ist erneut die Bedeutung der Region Hannover/
Braunschweig, die wie auch im Entwicklungsbereich die drit-
te Position einnimmt. Der Abstand zur Region Hamburg ist
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Wahrend einige Regionen wie Rhein-Main/Frankfurt oder
Stuttgart nahezu kein Delta zwischen Kapitalbedarf und
fertiggestellter Flache aufweisen, stechen andere Regi-
onen mit einem sehr hohen Delta hervor. Hierzu gehort die
Region Hamburg genauso wie die Regionen Disseldorf oder
die Region Hannover/Braunschweig. Auch in einzelnen ost-
deutschen Regionen wie A4 Thiringen als auch Halle/Leipzig
ist dies besonders ausgepragt.

Die Grinde daflr liegen in den relativ niedrigen Grund-
stlickspreisen einiger Regionen. Aber auch ein in Summe
geringeres durchschnittliches Baukostenniveau schlagt sich

dabei nur marginal. hier nieder.

Zuletzt stellt sich die Frage, ob diejenigen Regionen, in denen

am meisten Flache im Beobachtungszeitraum errichtet wur-

de, auch den hdéchsten Kapitalbedarf mit sich bringen. Hier ist

durchaus eine hohe Korrelation erkennbar. Es zeichnen sich

aber auch ein paar Besonderheiten ab.

FREMDKAPITALBEDARF
I FERTIGGESTELLTE FLACHE
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MESSUNG DER II\/II\/I.QBILIENOKONOI\/IISCHEN
MARKTATTRAKTIVITAT DER LOGISTIKREGIONEN

Die Marktattraktivitat sémtlicher 28 Logistikregionen wird Gber  zusammengefasst. Dabei werden die Nachfragescores etwas
ein Scoringverfahren ermittelt. Dieses stltzt sich auf 45 Para-  hoher gewichtet, um die langfristig stabile immobiliendkonomi-
meter, die in acht Scorewerte einflieien. Diese werden ge- sche Nachfrage stérker zu berlcksichtigen.

wichtet und zu einem Gesamtscore, der Regionenattraktivitat,

Abb.87 OBERSCORES UND GEWICHTUNGEN IM RAHMEN DES SCORINGSYSTEMS
DER LOGISTIKREGIONEN

DAS SCORINGSYSTEM DER LOGISTIKATTRAKTIVITAT

OBERSCORE ANALYSEASPEKT DER PARAMETER IN DER LOGISTIKREGION GEWICHTUNG

- Angebot an Bestandsflachen und TeilraumgroRRe im Gesamtgeflige
ANGEBOTSSCORE - Hohe und Dynamik der Neubautatigkeit 10 %
- Bedeutung der Bautatigkeit am Gesamtbestand

- Hohe des stabilisierten Flachenumsatzes, Dynamik des Flachenumsatzes
NACHFRAGESCORE Bedeutung des Vermietungsmarktes am Gesamtumsatz 20 %
- Ausgeglichenheit und Stabilitat der Branchennachfrage

- Héhe, Dynamik und Prognose der Spitzenmieten in den Bestlagen

0

HIETENEE - Hohe, Dynamik und Prognose der Durchschnittsmieten in der Flache Ut
INVESTMENT- - Hohe, Dynamik und Marktbedeutung der Investmentnachfrage in gm 20 %
NACHFRAGESCORE - Hohe, Dynamik und Stabilitat der Investmentnachfrage in Euro °
RENDITESCORE - Héhe, Dynamik und Prognose der stabilisierten Spitzenrenditen (Netto) in den Bestlagen - 10%
- Hohe, Dynamik und Prognose der Durchschnittsrenditen (Netto) in der Flache °

GRUNDSTUCKSSCORE Hohe, Dynamik und Stabilitat der Maximumpreise flr gewerbliches Bauland in den Bestlagen 10%

- Hohe, Dynamik und Stabilitat der Durchschnittspreise fiir gewerbliches Bauland in der Flache

- Hohe, Dynamik und Stabilitat der Bevolkerung
REGIONALSCORE 1 - Héhe und Dynamik der Bruttowertschopfung absolut und Anteil des Wirtschaftszweigs 10 %
Handel & Verkehr

- Hohe und Dynamik der Erwerbstatigen absolut und Anteil des Wirtschaftszweigs
Handel & Verkehr

- Héhe und Dynamik der SVP-Beschaftigten absolut und Anteil des Wirtschaftszweigs
Handel & Verkehr

REGIONALSCORE 2 10 %
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1 44 Fir das Scoring wird den grundlegenden Indikatoren eine Note  Die Klappkarte am Ende der Studie flihrt neben Gbergeordne-
zwischen 1 und 5 zugeordnet. Uberdurchschnittliche Ergebnis-  ten Informationen zu den Logistikregionen auch die wichtigs-
se werden mit 1 bewertet, stark unterdurchschnittliche Ergeb-  ten Kennzahlen, die im Scoring verwendet werden, auf.
nisse erhalten dagegen die Note 5. Die gebildeten Klassen sind
dabei jeweils gleich grof und basieren in der Regel auf Mittel- Als Ergebnis wurde flr jede der 28 Regionen ein Gesamt-
werten und mittleren Abweichungen der einzelnen Parameter.  score der Marktattraktivitdt berechnet:

Abb.88 DIE MARKTATTRAKTIVITAT UND DIE EINZELNEN OBERSCORES
IN DER UBERSICHT

MARKT- INVESTMENT- .
ANGEBOTS- | NACHFRAGE- |  MIETEN- RENDITE- | GRUNDSTUCKS- | REGIONAL- | REGIONAL-
WERIMTGEEIR || GRS || AN SCORE SCORE SCORE MR AAGE- SCORE SCORE SCORE 1 SCORE 2
VITAT SCORE
HAMBURG 1 2,35 1,60
BERLIN 2 2,21 2,65 175 2,65 3,25 1,50 2,40 145 145
HALLE/LEIPZIG 3 2,26 1,90 210 2,40 1,85 1,60 2,80 3,10 2,80
RHEIN-MAIN/
S 4 2,28 2,20 130 2,40 2,60 150 4,80 2,20 1,90
DUSSELDORF 5 2,29 1,90 175 2,60 2,00 1,95 4,20 2,50 2,20
MUNCHEN 6 2,44 2,60 175 2,40 3,75 1,60 4,80 1,00 1,00
KOLN 7 2,45 2,85 2,85 2,50 2,40 1,50 3,60 1,90 1,60
HANNOVER/
BN 8 2,68 170 1,90 2,80 3,65 2,55 3,10 2,75 2,75
NIEDERBAYERN 9 2,75 3,00 2,95 2,60 2,15 175 2,60 3,35 3,96
RHEIN-RUHR 10 2,78 2,60 2,30 3,95 3,06 2,60 2,60 2,50 2,80
BREMEN UND
N 1 2,96 3,20 2,30 3,30 3,50 2,35 2,70 3,50 2,90
MUNSTER/
vt 12 2,96 3,85 2,50 4,05 2,65 2,90 2,00 3,70 2,80
STUTTGART 13 2,97 165 2,70 2,70 3,40 180 5,00 2,70 3,60
KASSEL/
bkl 14 3,12 3,75 2,80 2,25 3,06 3,10 2,00 4,25 410
OBERRHEIN 15 3,36 3,75 3,40 3,50 3,35 3,85 2,20 315 3,60
A SACHSEN 16 3,39 4,30 3,95 4,25 3,06 3,35 1,00 3,50 3,50
RHEIN-NECKAR 17 3,47 3,35 3,70 2,75 3,05 4,70 3,50 3,45 3,45
OSTWESTFALEN- 18 3,48 4,40 2,30 3,70 3,75 4,45 3,40 3,30 3,45
DORTMUND 19 3,49 3,60 3,55 3,40 4,05 3,25 3,00 3,30 315
NURNBERG 20 3,50 4,50 3,06 3,80 3,35 2,70 4,40 3,25 3,55
BAD HERSFELD 21 3,59 4,85 3,80 3,00 4,00 4,60 1,00 4,25 2,60
AUGSBURG 2 3,61 3,80 3,96 2,80 3,55 4,30 3,60 3,35 3,20
UM 23 3,63 3,80 4,40 170 415 3,35 1,80 410 4,40
SAARBRUCKEN 2 368 4,85 410 3,60 2,95 2,90 1,90 4,40 5,00
AACHEN 25 3,70 4,50 3,80 2,96 2,80 4,35 3,60 3,95 4,40
KOBLENZ 26 3,80 4,40 4,85 2,90 3,30 3,70 2,60 3,80 4,25
A4 THURINGEN 27 3,87 1,80 3,85 4,60 4,45 3,70 3,00 4,25 4,70

MAGDEBURG 28 4,42 4,80 5,00 5,00 4,00 4,30 3,30 4,40 4,40



Bei der Interpretation der Ergebnisse muss berlcksichtigt wer-
den, dass es sich um eine immobilienékonomische Betrachtung
(z. B. Mieten/Renditen), und nicht um eine logistische Sichtweise
(z. B. Infrastrukturanbindung) handelt. Daher kénnen die Ergeb-
nisse fur einige Regionen wie Hamburg und Rhein-Main/Frank-
furtaufgrund der Strahlkraft der Logistikimmobilienmaérkte sofort
als schlissig betrachtet werden. Auf der anderen Seite Uberra-
schen jedoch andere Ergebnisse des Scorings. Selbst die He-
rausgeber als langjahrige Marktanalysten hatten nicht erwartet,
dass die Regionen Berlin und Halle/Leipzig den zweiten und
dritten Platz belegen. Andererseits existiert in Berlin eine sehr
grofle Markt- und damit Konsumentenmasse. Halle/Leipzig
dagegen kann mit seiner ungeheuren Dynamik im Investment-
markt sowie der generellen Flachennachfrage punkten. Letzte-
res trifft auch auf die Region A4 Thiringen rund um Erfurt zu,

Mit dem Scoring liegt auf der Ebene des Makromarkts nun ein
verlasslicher Mal3stab flr Investoren, Entwickler und Nutzer
von Logistikimmobilien vor, der die nachhaltige Bewertung
der Marktattraktivitdt ermoglicht. MaRgebliche Einflussgro-
en sind Parameter, die im Rahmen dieser Studie abgeleitet
wurden. Die Studie selbst und das Scoring haben daher er-
heblich zur Markttransparenz des Logistikimmobilienmarktes
beigetragen. Zukiinftig werden diese Faktoren und Analysen
noch tiefergehender analysiert.

it bulwiengesa

was auf eine hohere Gesamtattraktivitat schlief3en lieRe. Aller-
dings sprechen andere Marktdaten dagegen, insbesondere die
sozio- und regionalékonomischen Faktoren.

Die stddeutschen Markte wie Minchen und Stuttgart sind
haufig erfolgsverwdhnt und belegen meist die oberen Range.
Dies zeigt sich auch hier, allerdings nur in einigen Teilscores.
Andere Parameter wie die Grundstlcksverfligbarkeit und die
Grundstlickspreise wirken jedoch stark hemmend auf die
Marktattraktivitdt und fihren so zu einem Gesamtergebnis nur
im oberen Drittel.

Wichtige logistische Hotspots wie Bad Hersfeld sind zwar fir
Logistiker attraktiv — immobiliendkonomisch kénnen sie hinge-
gen nicht vollends Uberzeugen.

Nachfolgend wird eine Selektion der Scoringergebnisse auf
Kartenbasis angehangt, darunter:
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UBERSICHT DER WICHTIGSTEN KENNZAHLEN DER 28 DEUTSCHEN LOGISTIKREGIONEN

Ubergeordnete Informationen

GrofRe der Logistikregion in gkm (2015)

Bodenflache nach Art der tatsachlichen Nutzung: Industrie- /Gewerbeflache in Tsd. gm (2013)
Bruttoinlandsprodukt (Schétzung) in Mrd. Euro (2012)

Arbeitslose in Tsd. (2013)

Art Grundflachenverbrauch (Anteil Brownfielddevelopments 2010 — 2014 in %)

Art Grundflachenverbrauch (Anteil Brownfieldtransaktionen 2010 — 2014 in %)

Anteil zertifizierte Baumanahmen in % (2010 — 2014)

Anteil zertifizierte BaumafRnahmen in Tsd. gm (2010 — 2014)

Anteil zertifizierter Investments in Tsd. gm (2010 — 2014)

Anteil zertifizierter Investments in Mio. Euro (2010 — 2014)

Unteren anderem im Scoring verwendete Eckdaten

Angebotsscore Investmentfahiger Bestand in Tsd. gm (2015)
Neubauflache der Logistikregion in Tsd. gm (2010 — 2014)
Nachfragescore Flachenumsatz in der Logistikregion in Tsd. gm (Mittelwert 2010 — 2014)

Branchennachfrage in der
Logistikregion (2010 — 2014 in %)

Anteil des Vermietungsumsatzes in % (2010 — 2014)
im Bereich Logistik, Transport

im Bereich Handel

im Bereich Verarbeitendes Gewerbe

im Bereich Sonstiges

Mietenscore

Spitzenmieten in der Logistikregion in Euro (2014 in Stadt*)

Durchschnittsmieten in der Logistikregion in Euro (2014)

Investmentnachfrage

Investmenttéatigkeit in der Logistikregion in Tsd. gm (2010 — 2014)

Investmenttatigkeit in der Logistikregion in Mio. Euro (2010 — 2014)

Renditescore

Spitzenrendite (Netto) in der Logistikregion in % (2014 in Stadt**)

Durchschnittsrendite (Netto) in der Logistikregion in % (2014)

Grundsticksscore

Maximum-Grundstlckspreise in der Logistikregion in Euro (2014 in Stadt* **)

Durchschnitts-Grundstlckspreise in der Logistikregion in Euro (2014)

Regionalscore 1

Bevolkerung in Tsd. Einwohner (2013)
Bruttowertschopfung insgesamt in Mrd. Euro (2012)

Bruttowertschépfung Handel & Verkehr in Mrd. Euro (2012)

Regionalscore 2

Erwerbstatige insgesamt in Tsd. (2012)
Erwerbstétige im Sektor Handel & Verkehr in Tsd. (2012)
SVP-Beschéaftigte insgesamt in Tsd. (2012)

SVP-Beschéftigte im Sektor Handel & Verkehr in Tsd. (2012)

Spitzenmiete in der Logistikregion bezieht sich auf:
Spitzenrendite in der Logistikregion bezieht sich auf:

Maximum-Grundstlckspreis in der Logistikregion bezieht sich auf:



BAD

BREMEN UND NORD-

HALLE/

A4 SACHSEN A4 THURINGEN AACHEN AUGSBURG HERSFELD BERLIN SEEHAFEN DORTMUND DUSSELDORF LEIPZIG
1.984 1.913 364 451 719 4.419 2.748 1.696 2.000 2.089
45 28 8 14 7 104 60 51 73 74
35,3 21,0 15,0 17,9 7,7 128,9 46,7 50,6 109,7 32,8
60 33 21 12 4 244 62 92 128 62
32,6 % 10,8 % 10,5 % 3.7 % 0,0 % 21,4 % 25,5 % 48,1 % 25,4 % 33,3 %
0% 9 % 0 % 7 % 0 % 14 % 9 % 1% 9 % 0 %
0 % 37 % 0 % 56 % 0 % 21 % 14 % 16 % 18 % 10 %
0 303 0 135 0 112 67 53 145 70
0 19 0 114 0 108 59 0 108 17
0 1 0 60 0 96 27 0 72 22
226 826 135 317 254 917 1.000 1.319 1.480 1.196
164 815 70 240 40 526 487 331 803 665
64 148 39 57 39 361 264 160 324 212
20 % 47 % 44 % 60 % 88 % 79 % 65 % 64 % 82 % 83 %
33 % 33 % 55 % 25 % 95 % 38 % 59 % 43 % 38 % 58 %
38 % 61 % 32 % 65 % 0 % 38 % 19 % 49 % 33 % 21 %
20 % 6 % 8 % 10 % 5 % 10 % 20 % 6 % 20 % 14 %
9 % 0 % 4 % 1% 0 % 14 % 2% 3% 10 % 7 %
4,70 4,00 5,10 4,70 4,00 4,90 4,20 5,00 5,40 4,90
2,40 2,40 3,20 3,60 2,70 3,50 2,50 3,10 3,80 3,30
25 368 1" 134 59 577 380 350 562 997
16 175 8 69 24 375 209 163 367 472
7,55 7,75 8,65 7,95 9,45 6,30 6,65 6,75 6,25 6,80
10,15 9,55 9,55 9,05 10,65 8,35 9,45 9,15 8,55 8,35
110 100 195 125 115 150 130 280 330 115
66 35 115 110 75 94 52 69 151 49
1.287 712 454 459 170 4.351 1.333 1.682 2.727 1.101
31,6 18,8 13,6 16,0 6,9 115,4 41,8 45,3 98,2 29,4
52 3,1 2,4 2,9 1.3 22,9 9,5 84 21,7 5,7
722,6 446,6 257,0 287,4 130,1 2.198,6 754,2 808,9 1.521,3 641,8
170,5 102,4 67,2 74,8 37,8 576,1 217,9 234,2 441,6 167,0
545,6 324,2 168,8 188,4 84,5 1.496,0 513,0 548,9 1.092,7 454,5
125,3 74,8 43,3 51,7 26,0 416,3 151,6 150,9 308,6 1221
* Dresden * Jena * Aachen * Augsburg * Fulda * Berlin * Bremen * Dortmund * Dusseldorf * Leipzig
** Dresden ** Erfurt ** Aachen ** Augsburg ** Fulda ** Berlin ** Bremen ** Dortmund ** Disseldorf ** Leipzig
*** Dresden *** Jena *** Aachen *** Augsburg *** Fulda *** Berlin *** Bremen *** Dortmund *** Disseldorf *** Leipzig



HAMBURG BRF/!\?JI\I:I':[(J)\HI:EI\FIZIG GOKTAﬁsNEGLIIEN KOBLENZ MAGDEBURG MUNCHEN ORSIIIL\IJXE-RI-EF(‘:/K SEY?EE(FI{\I NURNBERG
4.988 3.318 1.903 645 2.259 1.380 2.877 2.373 1.868 1.052
113 77 22 16 55 20 34 38 22 21
137,4 77,0 23,4 18,4 105,1 10,6 131,7 37,7 26,3 39,5
123 74 24 13 110 19 54 29 1 32
11,9 % 3,0 % 4,6 % 0,0 % 45,2 % 0,0 % 9,0 % 35,4 % 23,4 % 0,0 %
13 % 4 % 8 % 0 % 1M % 0 % 31 % 12 % 39 % 45 %
22 % 15 % 52 % 51 % 17 % 0 % 43 % 3% 9 % 33 %
200 147 206 117 89 0 225 10 37 91
99 139 190 117 48 0 151 0 33 56
88 128 105 67 20 0 177 0 20 61
2.370 1.632 845 218 1.043 163 1.007 672 600 562
920 951 396 230 517 90 519 389 422 277
569 418 140 56 201 29 280 314 136 105
67 % 64 % 63 % 48 % 72 % 13 % 73 % 13 % 50 % 63 %
53 % 40 % 55 % 17 % 47 % 10 % 43 % 37 % 52 % 57 %
32 % 25 % 10 % 76 % 34 % 88 % 27 % 54 % 12 % 17 %
10 % 23 % 23 % 6 % 9 % 0 % 20 % 4% 29 % 17 %
5 % 12 % 1 % 1% 10 % 2% 1M % 5% 7 % 9 %
5,68 5,70 4,90 4,50 5,60 3,80 6,70 4,30 5,00 5,00
2,90 3,20 2,90 3,30 3,90 1,60 5,00 2,90 3,80 3,10
928 619 395 124 651 20 514 256 295 368
767 472 241 74 564 3 523 181 183 272
6,15 6,70 6,85 7,55 6,35 9,65 6,10 7.25 6,95 7,15
7,95 9,45 9,25 9,45 8,45 10,65 6,75 8,95 8,15 8,45
200 200 90 150 160 65 1.000 145 280 275
129 80 60 100 127 40 530 76 214 157
3.287 1.817 630 402 2.588 347 2.337 970 486 894
123,0 68,9 20,9 16,5 94,1 9,5 117,9 33,7 23,6 35,4
33,0 11,6 3,7 3,2 22,7 15 26,9 6,6 3,0 6,8
1.900,1 1.094,4 395,7 303,7 1.473,4 203,0 1.580,4 602,1 395,9 613,0
604,4 2738 99,1 788 416,0 46,8 465,2 163,5 92,9 159,9
1.350,3 804,2 265,9 183,7 1.000,6 149,8 1.130,0 406,8 278,9 457,5
447,8 195,6 64,0 50,4 294,4 35,2 349,8 108,2 58,2 119,6
* Hamburg * Wolfsburg * Kassel * Koblenz * Koln * Magdeburg * Minchen * Osnabrlick * Landshut * NUrnberg
** Hamburg ** Hannover ** Kassel ** Koblenz ** Kéln ** Magdeburg ** Mlnchen ** Osnabriick ** Regensburg ** Nlrnberg

*** Hamburg *** Hannover *** Kassel *** Koblenz *** Bonn *** Magdeburg *** MUnchen *** Osnabriick *** Regensburg *** NUrnberg



OBERRHEIN USTWS?;;EALEN_ RFFFI{EBI‘“K'\;ISFI:}U RHEIN-NECKAR RHEIN-RUHR SAARBRUCKEN STUTTGART um
2.603 2.637 4.152 1.412 2.817 925 1.934 1.107
72 49 78 55 114 30 49 22
55,3 51,4 169,9 60,1 101,7 24,1 93,2 18,7
32 55 118 43 193 26 45 10
35,4 % 31,7 % 15,0 % 21,5 % 77,7 % 42,9 % 13,3 % 35,6 %
3% 0 % 42 % 8 % 3% 24 % 40 % 0 %
41 % 0 % 29 % 44 % 37 % 13 % 19 % 0 %
160 0 364 206 191 B 126 0
13 0 222 154 0 0 58 0
70 0 156 116 0 0 56 0
884 233 1.985 999 1.202 147 812 481
390 249 1.239 466 515 37 663 294
124 226 515 132 227 28 196 52
72 % 17 % 72 % 44 % 60 % 50 % 52 % 39 %
30 % 55 % 50 % 48 % 49 % 76 % 44 % 30 %
42 % 27 % 31 % 21 % 33 % 7 % 18 % 44 %
28 % 8 % 1M1 % 30 % 15 % 17 % 27 % 6 %
0 % 10 % 9 % 1% 3% 0 % 12 % 20 %
5,10 4,00 6,10 5,20 4,90 4,00 6,10 5,00
2,80 2,10 4,20 3,30 3,00 2,70 4,30 4,10
304 204 1.530 249 121 71 246 211
175 115 853 167 84 64 206 129
7,75 7,65 6,20 8,35 6,40 7,15 6,75 7,15
10,05 10,25 8,15 9,65 9,05 9,05 7,75 9,35
310 90 460 330 170 145 650 180
126 b5 277 165 72 75 430 120
1.278 1.445 3.585 1.442 3.393 577 1.856 414
49,5 46,0 152,1 53,8 91,1 21,5 83,4 16,7
9,3 8,8 33,9 9,6 16,8 8B 13,2 3,2
817,8 810,0 2.257,3 860,4 1.541,2 388,3 1.212,7 290,5
210,3 212,2 661,4 222,9 406,0 96,5 288,6 74,9
565,1 574,3 1.631,6 606,3 1.058,1 277,8 880,5 199,9
147,9 143,8 495,9 157,5 263,7 63,1 210,1 53,2
* Karlsruhe * Bielefeld * Frankfurt * Heidelberg * Duisburg * Saarbriicken * Stuttgart *Ulm
** Offenburg ** Qutersloh ** Frankfurt ** Heidelberg ** Duisburg ** Saarbricken ** Stuttgart ** Ulm
*** Pforzheim *** Bielefeld *** Frankfurt *** Heidelberg *** Mulheim/Ruhr *** Saarbriicken *** Stuttgart *** Ulm
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Abb.89 DIE MARKTATTRAKTIVITAT DER 28 LOGISTIKREGIONEN DEUTSCHLANDS (GESAMTSCORING)
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1 54 Abb.91 DAS INVESTMENTNACHFRAGESCORING DER 28 LOGISTIKREGIONEN

i
;{j MAGDEBURG

) = [

{ , & .. ém My

1 BIS UNTER 2 B 2BISUNTER 3 B :B1sUNTER 4 4BIS5

@ RIWIS-STADTE AUTOBAHN I e 100 KILOMETER












LOGISTIK UND IMMOBILIEN 2015

158

UND VERZEICHNI

Das folgende Glossar bietet einen Uberblick i inige der wichti n
Schliisselbegriffe der Studie. AbschlieBend werden die Daten der iib -
neten Informationen fiir die Logistikregionen sowie die Dat d Kriteri

aufgelistet, die in das Scoring-€ingeflgssen sind.




GLOSSAR

BF.QUARTALSBAROMETER:

Das von bulwiengesa erarbeitete Quartalsbarometer ist ein
seit 2012 etabliertes Analysetool, das im Finanzierungsmarkt
groRe Beachtung findet. Die Aussagekraft des BF.Quartals-
barometers ist hoch, da rund 90 Prozent des in Deutschland
vergebenen Finanzierungsvolumens erfasst wird. bulwienge-
sa befragt ein hochkaratig besetztes Panel mit rund 200 Ex-
perten. Seit Juli 2015 wird das Quartalsbarometer in Zusam-
menarbeit mit BF.direkt herausgegeben.

BOXPLOT:

Die in dieser Studie verwendeten Boxplots stellen die Vertei-
lung (Lage und Streumal’) auf einer Skala dar. Die Whiskers
(bzw. Antennen) stellen dabei die minimalen und maximalen
Werte dar, also die Ausreil3er. Die Box (bzw. Flache) markiert
den Bereich, in dem die Hélfte aller Werte liegen. An der Stel-
le der farblichen Unterscheidung liegt der Median, der die
Verteilung in der Halfte teilt: Jeweils ein Viertel aller Werte
liegt Uber dem Median (orange markiert), ein Viertel unter
dem Median (blau markiert). Da die Flachen jeweils 25 % der
Werte reprasentieren, werden sie auch Quantile genannt Der
linke Rand der Flache markiert dabei das 25-%-Quantil, der
rechte Rand der Flache das 75-%-Quantil.

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

BROWNFIELDENTWICKLUNGEN:
Hierunter versteht man Baumaflinahmen auf Grundsti-
cken, die ehemals langfristig industriell genutzt wurden

oder vormals planfestgestellte Sonderflaichen wie Bahn-

it bulwiengesa

areale waren. Auch ehemalig militdrisch genutzte Flachen
oder verflllte Tagebauareale zdhlen hierzu. In jedem Fall
unterliegt das Grundstlick einer umfangreichen Nutzungs-
anderung und weist haufig erhdhte Risiken auf, mit Bo-
denverunreinigungen belastet zu sein oder Baugrund-
instabilitdten zu unterliegen. Hierdurch erhoht sich das poten-
zielle Kostenrisiko durch Entsorgungskosten, stabilisierende
MaRnahmen am Baugrund usw. Auch nach Durchfihrung
solcher Malinahmen verbleibt ein Restrisiko erhohter Folge-
kosten (Sanierung, Entkontaminierung etc.). Auf der anderen
Seite besitzen solche Flachen héufig eine verkehrsglinstige
Anbindung, da Brachflachen in der Vergangenheit industriell
bzw. vom Schwerlastverkehr genutzt wurden. ErschlieRungs-
kosten konnen niedriger sein als bei Greenfieldentwick-
lungen, zumal héufig bereits ein Baurecht besteht. Ob die
geplante MaRRnahme darauf zurlickgreifen kann, muss indivi-

duell geprift werden.

E-COMMERCE:

E-Commerce als Abklrzung fir Electronic Commerce lasst
sich mit elektronischer Handel Ubersetzen. Der Begriff um-
fasst samtliche Aktivitaten des Handels im Internet, meint
in erster Linie aber Kauf- und Verkaufsprozesse. Dariberhi-
naus werden auch Leistungen des Kundenservice und des
Online-Bankings zum E-Commerce gezahlt, einzelne Markt-
teilnehmer betrachten auch den Versandhandel als Teil des
E-Commerce.

GREENFIELDENTWICKLUNGEN:

Hierunter versteht man Baumaflinahmen auf bisher nicht be-
bauten oder vermarkteten Flachen. Haufig handelt es sich
um ehemalig landwirtschaftlich genutzte Flachen (,grine
Wiese"), die meist im Rahmen von neuen Gewerbegebiets-
ausweisungen einer anderen Nutzung zugeflhrt werden.
Vorab muss daher haufig zunachst Baurecht geschaffen wer-
den. Hiervon abgegrenzt zahlen auch die Flachen dazu, die



im Rahmen von bestehenden Gewerbegebieten bereits ein
Baurecht haben, aber noch nicht vermarktet wurden. Dies zu-
mindest, wenn es sich um ein Gewerbegebiet handelt, das
vorher nicht aus Flachenrecycling hervorgegangen ist.

KOMMISSIONIERUNG:

Die Kommissionierung bezeichnet das Zusammenstellen
von Gutern bzw. Artikeln nach vorgegebenen Auftrdgen aus
einem bereitgestellten Gesamtsortiment. Der den Auftrag
bearbeitende Mitarbeiter wird Kommissionierer (ggf. auch Pi-
cker oder Greifer) genannt.

LOGISTIKREGIONEN:

bulwiengesa hat 28 zusammenhangende Gebiete mit ausge-
wiesener immobiliendkonomischer Aktivitdt im Logistikim-
mobilienbereich identifiziert. Diesen konnten erstmals statis-
tisch-demografische und -wirtschaftliche Grundlagendaten
zugeordnet werden.

MONTE-CARLO-SIMULATION:

Bei der Monte-Carlo-Simulation handelt es sich um ein stoch-
astisches Vorausberechnungsmodell fir einen Prognosewert.
Vereinfacht formuliert stellt dieses statistische Verfahren eine
Art limitierten Zufallszahlengenerator dar, der sich innerhalb
vom Benutzer definierter Rahmenbedingungen bzw. -werte
bewegt. Die Simulation ermittelt unter Berlcksichtigung der
vordefinierten Rahmenbedingungen eine Vielzahl von Ergeb-
nissen (hier 1.000). Fir die einzelnen Ergebnisse innerhalb
dieser Spanne berechnet die Modellierung Eintrittswahr-
scheinlichkeiten. Die Wertespanne selbst weist eine Eintritts-
wahrscheinlichkeit von 100 % auf. Als Variablen wurden in
dieser Simulation die Grundstlckspreise, die Erwerbsneben-
kosten, die Bau- und die Finanzierungskosten definiert.

NETTOANFANGSRENDITE (NAR) :

Die Nettoanfangsrendite (NAR) spiegelt als transaktionsbasier-
ter Wert die Rendite einer Immobilientransaktion nach Abzug
der nicht umlegbaren Nebenkosten der Mieteinnahmen zuziig-
lich der am Markt Ublichen Erwerbsnebenkosten in Relation
zu den Nettomieteinnahmen.

NEUBAULOGISTIKFLACHE:

Die ausgewiesene Neubaulogistikflache umfasst alle neu er-
richteten Logistik- bzw. Umschlagimmobilien, in der Regel
fir den Betrachtungszeitraum 2010 — 2014, in einigen Fallen
auch fur das Jahr 2015. Ausdricklich nicht enthalten sind Sa-
nierungen bzw. Umbaumalinahmen von und an bestehenden
Logistikobjekten. Nicht berlcksichtigt werden zudem Produk-
tions- und sonstige Gewerbeimmobilien.

RIWIS-MARKTSTADTE LOGISTIK:

Die RIWIS-Standorte wurden von der bulwiengesa AG nach
funktionaler Bedeutung flir den internationalen, nationalen, re-
gionalen oder lokalen Immobilienmarkt in 4 Klassen unterteilt.

A-STADTE:

Wichtigste deutsche Zentren mit nationaler und z.T. interna-
tionaler Bedeutung. In allen Segmenten grofe, funktionsfa-
hige Maérkte. Bsp: Biroflachenbestand (BGF) Gber 7 Mio.
gm, Umsétze im langjahrigen Mittel Gber 150.000 gm, Spit-
zenmieten im langjahrigen Mittel mindestens 16 Euro/gm.

B-STADTE:

GrofRstadte mit nationaler und regionaler Bedeutung, Bsp:
Biroflachenbestande zwischen 2 und 5 Mio. gm, Umsétze
i. d. R. Uber 35.000 gm, Spitzenmieten im langjahrigen Mit-
tel mindestens 12 Euro/gm.

C-STADTE:

Wichtige deutsche Stadte mit regionaler und eingeschréankt
nationaler Bedeutung, mit wichtiger Ausstrahlung auf die
umgebende Region.

D-STADTE:

Kleine, regional fokussierte Standorte mit zentraler Funkti-
on fur ihr direktes Umland; geringeres Marktvolumen und
Umsatz.

SENSITIVITATSANALYSE:

Die Sensitivitatsanalyse misst im Rahmen der Monte-Car-
lo-Simulation die Einflussstérke der Variablen auf das Simula-
tionsergebnis. Ein negativer Wert bedeutet dabei, dass sich
der jeweilige Parameter invers zum Analyseergebnis verhalt.

SVP-BESCHAFTIGUNG:

Sozialversicherungspflichtig ~ beschaftigte  Arbeitnehmer
sind alle Arbeiter und Angestellten einschlieRlich der zu ih-
rer Berufsausbildung Beschaftigten (Auszubildende u. a.),
und/

oder beitragspflichtig sind zur Bundesagentur fir Arbeit

die kranken-, renten-, pflegeversicherungspflichtig

(Arbeitslosenversicherung nach dem Arbeitsférderungs-
gesetz AFG) oder fir die von den Arbeitgebern Beitrags-
anteile zu den gesetzlichen Rentenversicherungen zu entrich-
ten sind. Nicht erfasst sind grundsatzlich Selbststédndige, mit-
helfende Familienangehorige und Beamte sowie jene Arbeit-
nehmer, die aufgrund einer nur geringflgigen Beschaftigung
keiner Versicherungspflicht unterliegen. Die Erfassung wird
nach dem Arbeitsortprinzip vorgenommen, d. h. Beschéftigte
werden dem Ort zugeordnet, in dem der Betrieb liegt.



ZERTIFIZIERUNGEN:

Immobilien, die nach besonders nachhaltigen Kriterien im
Hinblick auf soziale, 0Okologische und 6konomische As-
pekte errichtet wurden, kénnen mit einem ,Green Label”
zertifiziert werden. Es existieren verschiedene Labels aus
verschiedenen Landern auf dem Markt mit unterschiedli-
chen Abstufungen. In Deutschland vergibt die Deutsche Ge-
sellschaft flr Nachhaltiges Bauen (DGNB) vier Zertifikate:
.DGNB-Bronze”, ,DGNB-Silber” sowie ,,DGNB-Gold” und
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seit 2015 ,DGNB-Platin”. Die Grundlage der Studie bildet je-
doch das alte Zertifizierungssystem ohne ,,DGNB-Platin”. Der
britische Zertifizierer BREEAM vergibt Bewertungen in sieben
verschiedenen Kategorien, von ,nicht klassifiziert” bis , her-
ausragend”. Die Europaische Kommission vergibt im Rahmen
des , GreenBuilding Programme” den EU-Green-Building-Stan-
dard. Das Zertifikat ,LEED" des U.S. Green Building Council
gibt es in vier Abstufungen von , zertifiziert” bis , Platinum”.

UBERGEORDNETE INFORMATIONEN FUR DIE LOGISTIKREGIONEN

ARBEITSLOSE (2013):

Die Zahl der Arbeitslosen wird auf Ebene der Gemeinden
durch die Agentur fur Arbeit erhoben. Durch Aggregation der
Gemeinden kann flr die Logistikregionen eine absolute Zahl

an Arbeitslosen ausgewiesen werden.

ART DES GRUNDFLACHENVERBRAUCHS
[2010 — 2014}:

Anteil der Brownfieldentwicklungen am gesamten Neubauvo-
lumen einer Logistikregion im Zeitraum 2010 — 2014. Das nicht
separat ausgewiesene Gegenstlick ist der Anteil an Greenfiel-
dentwicklungen. Die Definitionen sind im Glossar zu finden.

ANTEIL ZERTIFIZIERTE BAUMASSNAH-
MEN IN % [2010 — 2014}:

Anteil der im Zeitraum zertifizierten, also mit einem Green La-
bel versehenen Flachen, an der Gesamtheit der Neubauflache.

ANTEIL ZERTIFIZIERTE BAUMASSNAH-
MEN IN TSD. QM (2010 —2014):

Die im Zeitraum zertifizierten, also mit einem Green Label ver-
sehenen, Flachen in Tsd. gm.

ANTEIL ZERTIFIZIERTER INVESTMENTS
IN TSD. QM [20]0 — 2014}.‘

Anteil der im Zeitraum zertifizierten, also mit einem Green La-
bel versehenen Flachen, an der Gesamtheit der gehandelten
Flache in Tsd. gm.

ANTEIL ZERTIFIZIERTER INVESTMENTS
IN MIO. EURO (2010 — 2014):

Die im Zeitraum zertifizierten, also mit einem Green Label ver-
sehenen, Flachen in Mio. gm.

BRUTTOINLANDSPRODUKT [BIP) (2012):
Das Bruttoinlandsprodukt dient als Indikator fir die Wirt-
schaftskraft einer Logistikregion. Da die Daten nur auf Ebe-
ne der Kreise vorliegen, wurden die Gemeindeanteile Uber
die SVP-Beschaftigtenanteile berechnet. Die so errechneten
BIP-Anteile der Gemeinden werden abschlielend fir die
Logistikregion aggregiert. Die resultierenden Zahlen sind
Schéatzwerte.

GESAMTGROSSE DER LOGISTIKREGION
IN QKM (2013):

Die GroRe der Logistikregion wird anhand der Bodenflache
abgeleitet, die von den statistischen Amtern auf Ebene der
Gemeinde erhoben werden. Die Werte werden aggregiert,
um die gesamte Flache der entsprechenden Logistikregion
auszuweisen und beziehen sich auf die aktuellsten Daten.

INDUSTRIE- UND GEWERBEFLACHE IN
HEKTAR (2013):

Auf Basis der Gemeindestatistik ,,Bodenflache nach Art der tat-
sachlichen Nutzung” wird die Gesamtflache von Gewerbe- und
Industrienutzungen innerhalb der Logistikregion bestimmt.
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INDIKATOREN DES SCORINGMODELLS

Eingeflossen in den Angebotsscore sind:

LOGISTIKFLACHENBESTAND

(BESTAND 2015).’

Hier wird aus der Objektdatenbank von bulwiengesa der Be-
stand aller bekannten, fertiggestellten Logistikflachen fur jede
Region aufsummiert. Teilweise liegen flr einzelne Logistik-
regionen Flachenvollerhebungen vor. In anderen kommt die

Objektdatenbank dem Gesamtbestand aber sukzessiv naher.

LOGISTIKFLACHENBESTAND (INVEST—
MENTFAHIGER BESTAND 2015).‘

Weist den investmentfahigen Bestand der Logistikregionen
aus. Als investmentféhiger Bestand werden die Objekte ver-
standen, die nicht alter als zehn Jahre sind (Baujahre groRer
oder gleich 2005) und die mindestens 5.000/10.000 gm NF
(Umschlag-/Logistikimmobilien) aufweisen. Diese Objekte
sind durch das laufende Monitoring vollstandig vorhanden.

NEUBAUFLACHE IN QM NF

(2005 2010/2010 2014}:

Ausweisung der Neubautatigkeit (modernen Logistikimmobi-
lien inkl. Umschlagimmobilien und temperaturgefiihrter Ob-
jekte) in den einzelnen Logistikregionen im Analysezeitraum.
Es werden lediglich neu hinzukommende Flachen gewertet,
die dem Standard moderner Logistikflachen entsprechen.

Eingeflossen in den Nachfragescore sind:

FLACHENUMSATZ IN QM NF
(2005—2010/2010—2014):

Analyse des Logistikflachenumsatzes aus Vermietungen und
Eigennutzungen in der jeweiligen Logistikregion.

ANTEIL DES VERMIETUNGSUMSATZES
IN % (2010—2014):

Anteil des reinen Vermietungsumsatzes am gesamten Fla-
chenumsatz in der Logistikregion im genannten Zeitraum.

BRANCHENNACHFRAGE (201072014):
Analyse der Branchenschwerpunkte einer bestimmten Logis-
tikregion im genannten Zeitraum. Um keine Einmaleffekte zu
berlicksichtigen oder Verzerrungen durch sehr groRe Objekte
zu vermeiden, wird die Struktur durch die Nachfrage in den
letzten flnf Jahren nachgezeichnet. Die Analyse erfolgt auf
den Oberbranchen der WZ08-Klassifikation.

Eingeflossen in den Mietenscore sind:

MIETPREISENTWICKLUNG (SPITZE UND
DURCHSCHNITT, 2005*2018}.’

Analyse der Mietpreisentwicklung in Euro/gm NF in der jewei-
ligen Logistikregion. Der Spitzenbereich bezieht sich dabei
auf die besten Lagen einer Region. Der Durchschnitt bezieht
sich auf ein gemitteltes Niveau Uber alle Lagen innerhalb der
Logistikregion.

Eingeflossen in den Investmentnachfragescore sind:

INVESTMENTTATIGKEIT IN QM
(2010 2014):
Analyse der im Zeitraum durchgeflihrten Logistiktransaktio-

nen in gm NF.

INVESTMENTTATIGKEIT IN EURO
(2010—2014):
Analyse der im Zeitraum durchgeflihrten Logistiktransaktio-

nen in Euro.

Eingeflossen in den Renditescore sind:

RENDITEENTWICKLUNG

(2005 —201 0/201 0—201 4) :

Analyse der Renditeentwicklung in der jeweiligen Logistikregi-
on. Der Spitzenbereich bezieht sich dabei auf die besten Lagen
einer Region. Es handelt sich dabei um eine stabilisierte Zeitrei-
he, die nicht die hochsten AusreiRer in einem Kaufermarkt be-
ricksichtigt. Der Durchschnitt bezieht sich auf ein gemitteltes

Niveau Uber alle Lagen innerhalb der Logistikregion.

Eingeflossen in den Grundstlicksscore sind:

GEWERBLICHE GRUNDSTUCKSPREISE
(2005—2010/2010—2014):

Analyse der Grundstickspreisentwicklung in der jeweiligen
Logistikregion. Der Maximumbereich bezieht sich dabei auf
die besten Lagen einer Region. Der Durchschnitt bezieht sich
auf ein gemitteltes Niveau Uber alle Lagen innerhalb der Lo-
gistikregion.



Eingeflossen in den Regionalscore 1 sind:

BEVOLKERUNG IN EINWOHNER INSGE-
SAMT [2008 —201 3) :

Die Einwohnerzahlen als wichtigste Kenngrofie fir den Ab-
satzmarkt liegen auf Gemeindeebene vor und werden aggre-
giert fr die Logistikregion ausgewiesen.

BRUTTOWERTSCHOPFUNG (BWS) INSGE-
SAMT [2008 —201 3) :

Als MaReinheit der Wirtschaftskraft einer Logistikregion ist die
BWS ebenfalls EingangsgroRe fir das Scoringverfahren. Die
Bruttowertschdpfung insgesamt liegt auf Ebene der Kreise vor.
Das Vorgehen folgt der Ableitung beim Bruttoinlandsprodukt,
sodass berechnete Bruttowertschopfungen fur die Gemeinden
und somit der Logistikregion als Schatzgréfie vorliegen.

BRUTTOWERTSCHOPFUNG HANDEL UND
VERKEHR [2008—2013):

Analog zur gesamten BWS wird auch die BWS in den Wirt-
schaftszweigen Handel und Verkehr berlcksichtigt.

Eingeflossen in den Regionalscore 2 sind:

ERWERBSTATIGE INSGESAMT

[2008 2012).'

Die Zahl der Erwerbstatigen insgesamt liegt auf Ebene der
Kreise vor. Die Berechnung erfolgt erneut Uber den Gemein-
deanteil, die Werte als Schéatzgrofie werden abschlieend fir
die Logistikregionen aggregiert.

ERWERBSTATIGE HANDEL UND VER-
KEHR (2008—2012}:

Die Ausweisung der Erwerbstatigen im Wirtschaftszweig
Handel und Verkehr wurde ebenfalls mittels des Gemein-
deanteils berechnet.

SVP-BESCHAFTIGUNG INSGESAMT
[2008—2012}:

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten liegt
auf Ebene der Gemeinden vor. Die Werte wurden zu einem
Gesamtwert fir die entsprechende Logistikregion aggregiert.
Sie dienen als Mess- und Eingangsgrofie fir die Produktions-
kapazitat und Wirtschaftskraft sowie bei der Uberfiihrung von
Landkreisstatistiken auf die Gemeindeebene.
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SVP-BESCHAFTIGUNG HANDEL UND VERKEHR (2008 -2012):

Die SVP-Beschaftigung des Wirtschaftszweiges Handel und
Verkehr ist fur den Logistikmarkt von besonderer Relevanz
und wird von den statistischen Amtern auf Ebene der Ge-
meinde erhoben.
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Die in dieser Studie vorgelegten Ergebnisse und Berechnungen so-
wie die durchgefiihrten Recherchen basieren auf den Auswertungen
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