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Wenn es um Kontraktlogistik, Logistikimmobilien und  Intralogistik geht.
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Deutsche Lagerhaus GmbH u. Co. KG,
die Speditionsgruppe Friedrich Biermann
Logistik und Spediton GmbH/Ulmschnei-
der Logistik GmbH & Co. KG, GSE
Deutschland GmbH, Ottawa Management
Consulting GmbH, Trilux Vertriebs
GmbH, Rhein-West Güterverkehr GmbH,
h.u.t. solution GmbH und LogCoop
GmbH. Diese Unternehmen nutzen unse-
ren Gemeinschaftsstand, um intensive Ge-
spräche mit den Besuchern zu führen,
neue Geschäftsverbindungen zu schlie-
ßen, das persönliche Netzwerk zu erwei-
tern. Die Angebote der Mitaussteller
ergänzen sich, so dass bereits auf dem
Stand selbst der Messeerfolg beginnt.

Nach der LogiMAT, wo wir erstmals mit
einem 120 m2 großen Gemeinschafts-
stand vertreten sind, werden wir auf der
transfairlog in Hamburg dieses Jahr im
November ebenfalls einen 120 m2 großen
Gemeinschaftsstand präsentieren. Auf der
transport logistic 2015 realisieren wir
dann einen mindestens 240 m2 wenn nicht
sogar 360 m2 großen Gemeinschaftsstand.
Auch bei diesen Messen führen wir
unseren Ausstellern potenzielle Kunden
zu, denn wir beginnen mit  gezielten
Marketing- und PR-Aktivitäten bereits
weit im Vorfeld der Messe.

Das Medium LAGERflaeche.de werden
wir weiter entwickeln. Hier stehen zum
Beispiel Kooperationen mit Lehrstühlen
an. Wir ermöglichen horizontale und
laterale Vernetzungen zwischen der
Online- und Offline-Welt aller Dienst-
leistungsstufen der Logistikindustrie. Was
mein Team und ich Ihnen bieten, sind
individuelle maßgeschneiderte Lösungen
zur Vermarktung und Kundengewinnung
rund um die Logistikindustrie.

Haben Sie Fragen, Anregungen, können
wir Sie bei einem Projekt unterstützen?
Zögern Sie nicht und rufen Sie uns an.
Wir freuen uns auf die Gespräche mit
Ihnen.

Ihr

gestatten Sie, dass ich mich kurz vorstelle:

Mein Name ist Marc Possekel. Ich bin
der Geschäftsführer der Düsseldorfer
Logvocatus GmbH, Ihnen sicherlich
besser bekannt unter dem Namen
LAGERflaeche.de, der Plattform, wenn
es um Kontrakt -und Intralogistik für
Logistikimmobilien und Neubauten geht.
Sie halten in Ihren Händen die erste Aus-
gabe unseres neuen Magazins, das von
nun an regelmäßig erscheint und Sie über
Trends in der Logistikindustrie und dem
Umfeld der Logistik-und Industrie-
Immobilien informieren wird.

Was wir Ihnen als Mehrwert bieten:
Multichannelmarketing. Gewiss ein
„großer Begriff“, doch wir bedienen nach-
weislich alle Kanäle. Ob nun stets aktuell
über www.LAGERflaeche.de oder in
anderen Portalen,  in zahlreichen Zeitun-
gen und Fachzeitschriften (redaktionell,
mit Anzeigen und Beilegern), oder Organi-
sieren von Gemeinschafts-Messeständen.

Wie zum Beispiel auf der LogiMAT
präsentieren sich auf unserem Gemein-
schaftsstand, Halle 6 Stand 361, folgen-
de Firmen: Palletways Deutschland
GmbH mit seinen Partnern KlinkCAR-
GO GmbH, Spedition Pohl GmbH & Co.
KG, Gebr. Taskin Logistics GmbH,
Bernhard Messing GmbH und Hettich
Transporter GmbH & Co. KG, die
BREMER AG, pfenning logistics group,

Marc Possekel, Geschäftsführer

Logvocatus GmbH
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Hartel, D./Lison, U.

Risiken in der Versorgungskette werden
in der Logistikwirtschaft als reale Be-
drohung betrachtet. So wurden im
Rahmen des Allianz Risk Barometers
2014 erst Mitte Januar „Betriebs- und
Lieferkettenunterbrechungen“ als das
wichtigste Geschäftsrisiko eingestuft
(vgl. Allianz (Hrsg.) 2014, S. 1).  Han-
delt es sich dabei aber um mehr als nur
ein griffiges Schlagwort? Zeigt nicht
das Beispiel des indonesischen Vulkans
Tambora aus dem Jahr 1815, dass Na-
turkatastrophen auch schon vor nahezu
200 Jahren globale Auswirkungen auf
die (europäische) Wirtschaft hatten,
und z. B. im damaligen Königreich
Württemberg zu Hungersnöten wegen
kurzfristiger Klimaveränderungen
(„das Jahr ohne Sommer“) führten?

Befragung von Dualer Hochschule
und AEB

Vor diesem Hintergrund führten die
Duale Hochschule Baden-Württem-
berg Stuttgart und das Software-Unter-
nehmen AEB im Herbst 2013 eine Be-
fragung unter 110 Experten von
Außenhandel und Supply Chain Ma-
nagement durch, mehrheitlich aus klei-
nen und mittelständischen Unterneh-
men (vgl. Lison/Hartel 2013). Im Folgenden
sollen einige wesentliche Erkenntnisse
bzgl. Relevanz, Methoden und Risiko-
steuerungsstrategien dargestellt werden:
Supply Chain Risiken sind keine theo-
retischen Konstrukte, die ausschließlich
in Wissenschaft und Forschung behan-
delt werden, sondern sie sind reale The-
men, die direkt im Bewusstsein der
Unternehmen angekommen sind. Das
zeigt auch das Ergebnis der Befragung:

von Prof. Dr. Dirk Hartel und Dr. Ulrich Lison

Supply Chain Risk Management in der
Praxis – Alter Wein in neuen Schläuchen?

 Lediglich acht Prozent der Teilnehmer
würden der Aussage „Supply Chain
Risiken spielen nur eine untergeordnete
Rolle in meinem Unternehmen“ voll
und ganz zustimmen.

Konsequenzen aus Fukushima?

Zunächst überraschend erscheinen die
Ergebnisse hinsichtlich der Frage, wel-
che Bedeutung Fukushima für die
Supply Chain Prozesse einnimmt,
schließlich wurde das japanische Erd-
beben gelegentlich als die „größte Krise
der Menschheit bezeichnet“. Toyota
etwa verlor im Jahr 2011 den Titel als
weltgrößter Autohersteller und war gut
zwei Monate nicht lieferfähig. Aus Sicht
der Studienteilnehmer, in erster Linie
aus mittelständischen Maschinen- und
Anlagenbauunternehmen kommend,
waren die Auswirkungen offensichtlich
weniger gravierend, was u. U. darin
gelegen hat, dass sich der japanische
Maschinen- und Anlagenbau sehr
schnell von der Katastrophe erholte
und auch nicht in Westjapan seinen
geografischen Schwerpunkt hat. Damit
lässt sich erklären, dass mehr als die
Hälfte der Befragten (55 %) angaben,
dass sie nach Fukushima die Lieferket-
ten weder überprüft noch angepasst
haben.

Um solche Versorgungsengpässe zu
vermeiden, sind einige Unternehmen
– auch in der Automobilindustrie –
dazu übergegangen, manche just-in-
time-Anbindungen zu überdenken und
an neuralgischen Punkten gezielt Si-
cherheitsbestände aufzubauen. Es er-
scheint jedoch nachvollziehbar, dass
solche – eher wirkungsbezogenen Risi-
kosteuerungsstrategien – keine nach-

n – keine nachhaltige Problemlösung
darstellen können. Daher verwundert
es nicht, dass 52,7 % eine Strategie des
bewussten Bestandsaufbaus grundsätz-
lich ablehnen.

(Noch?) kein systematischer Ansatz
bei Supply Chain Risiken

Mit dem Erkennen des Stellenwerts
von Supply Chain Risiken ist der erste
Schritt in Richtung einer systematisch-
en Betrachtungsweise getan. Allerdings
lassen die Befragungsergebnisse erken-
nen, dass viele Unternehmen von ei-
nem institutionalisierten Risikomana-
gementsystem noch weit entfernt sind.
Für die Umsetzung eines effektiven
Supply Chain Risk Managements steht
eine Vielzahl verschiedener Methoden
und Instrumente zur Verfügung. Sie
wurden eher selten ursprünglich für
Risiko-Themen entwickelt, sondern
entstammen entweder dem allgemei-
nen strategischen Management (Früh-
warnsysteme, SWOT-Analysen, Szenario-
technik, …) oder dem Qualitätsmanage-
ment, z. B. FMEA und Risiko-Portfolios
(vgl. Abb. 1). In beiden Fällen handelt
es sich um Methoden, die konzeptionell
bereits vor Ende des letzten Jahrhun-
derts oder früher entstanden sind. Ge-
rade vor diesem Hintergrund er-
s c h e i n e n  d i e  m e t h o d i s c h e n
Kompetenzdefizite auffällig.

Abb. 1: Bekanntheitsgrad von SCRM-
Methoden

Über alle Methoden betrachtet, sind
diese nur zwischen 42,3 % (bei Sze-
nariotechnik) und 53,8 % (bei SWOT-
Analyse) der Probanden bekannt. Die
Defizite im methodischen Handwerks-

Informationstechnologie
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der Unternehmensgröße.

Abstimmung von Supply Chain Risi-
ken mit Dritten

Supply Chain Management erfordert
Kooperation in unternehmensüber-
greifenden Netzwerken. Vor diesem
Hintergrund treffen immerhin 63 %
der Teilnehmer die Aussage, dass sie
sich hinsichtlich ihrer Strategien und
Maßnahmen im SCRM mit Dritten
abstimmen. Wichtigste Partner bei der
Abstimmung sind A-Kunden und A-
Lieferanten. Über 80 % der Befragten
gaben an, dass sie diese systematisch
einbinden oder sich zumindest häufiger
mit ihnen abstimmen. Bereits danach
kommen Logistikdienstleister zum Tra-
gen, die sich somit vom klassischen
Spediteur zum gleichberechtigten Part-
ner in der Supply Chain weiterent-
wickelt haben.

Fazit

Supply Chain Risiken sind im Bewusst-
sein der Unternehmen angekommen.
Nur ein Bruchteil der Befragten ordnet
diesen daher eine untergeordnete Rolle
zu. Allerdings lassen die Befragungs-
ergebnisse erkennen, dass gerade bei
kleinen und mittelständischen Un-
ternehmen die Methodenkompetenz
für ein effektives Risikomanagement
ausbaufähig ist. Hier herrscht vielfach
noch Handlungsbedarf, denn das Er-
kennen von Supply Chain Risiken ist
ein erster Schritt, löst diese aber noch
nicht.
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chen Handwerkszeug führen dazu, dass
knapp die Hälfte der Teilnehmer,
teilweise auch mehr als die Hälfte, ein-
zelne Methoden nicht kennt. Einerseits
überrascht dieses Antwortverhalten,
andererseits wurde bereits an anderer
Stelle die fehlende systematische Vor-
gehensweise hinsichtlich des Risikoma-
nagements angemerkt. Anscheinend
wird den Supply Chain Risiken eine
hohe Bedeutung beigemessen, die Pro-
blembehandlung respektive -lösung
erfolgt aber eher „hands on“.

Signifikante Unterschiede bei
Unternehmensgrößen

Auf den ersten Blick überraschen die
Ergebnisse und es stellt sich die Frage,
ob der Bekanntheitsgrad der Methoden
mit der Unternehmensgröße der Teil-
nehmer, gemessen an den Mitarbeiter-
zahlen, korreliert. Mit Hilfe einer Kreuz-
tabellerierung konnte eine große
Streuung beim Bekanntheitsgrad der
Methoden nachgewiesen werden. Bei
der SWOT-Analyse beträgt diese etwa
zwischen 33,3 % (kleine Unternehmen
bis 100 Mitarbeiter), 55,3 % (mittlere
Unternehmen zwischen 101 und 500
Mitarbeitern) und 69,2 % (Großunter-
nehmen mit mehr als 500 Mitarbei-
tern). Hieraus lässt sich ableiten, dass
der methodische Handlungsbedarf in
erster Linie kleinere Unternehmen be-
trifft. Auch bei allen anderen SCRM-
Methoden (mit Ausnahme der Szena-
riotechnik) steigt der Bekanntheitsgrad
einer Methode mit zunehmender

Quellen:
Allianz (Hrsg.) (2014): Allianz Risk Ba-
rometer - Geschäftsrisiken 2014,
München

Lison, U./Hartel, D. (2013): Global Trade
Management Agenda 2014 - Zukünftige
Herausforderungen, Risiken und Lö-
sungsansätze im globalen Supply Chain
Management, Stuttgart

Autoren:
Prof. Dr. Dirk H. Hartel leitet den Stu-
diengang BWL- DLM/Logistik-
management und arbeitet als freiberuf-
licher Unternehmensberater und Trainer.

Dr. Ulrich Lison ist als Portfoliomanager
und Mitglied der Geschäftsleitung der
AEB GmbH tätig.

Prof. Dr. Dirk H. Hartel

Dr. Ulrich Lison

Bekanntheit der Methoden bei der Ermittlung von
Supply Chain Risiken

Risiko-Workshops mit Geschäftspartnern

Szenariotechnik

Frühwarnsystem

SWOT-Analyse

Risiko-Portfolio/ -Map

FMEA (Fehler-Möglichkeits- und Einfluss-Analyse)

Ja

Nein

47,1                                  52,9

42,3                                  57,7

53,8                                 46,2

54,3                                 45,7

51,5                                  48,5

50,9                                  49,1



igitale und mobile
Revolution, zuneh-
mende Umwelt- und
Sicherheitsr isiken,
steigende Komplexität

globaler Wertschöpfungsketten: Die
moderne Logistik und ihre Auftrag-
geber stehen vor Herausforderungen,
die einerseits kollektives Handeln und
ein neues Selbstverständnis erfordern
und andererseits für alle Beteiligten
viele neue Chancen eröffnen.

Beispiel Ressourcenknappheit: Die Me-
talle der Seltenen Erden sind rar, ihr
Abbau schädigt die Umwelt und die
Menschen, die damit beschäftigt sind.
Für unser tägliches Leben sind diese
Metalle jedoch derzeit in vielen Berei-
chen unumgänglich, befinden sie sich
doch in unzähligen Produkten unseres
täglichen Lebens, wie Leuchtstofflam-
pen, Plasmafernsehern, Auto-Kataly-
satoren und medizinischen Geräten
sowie in Handys und Smartphones.

Wo liegen die Chancen für die Logistik?
Denkt diese im Sinne des neuen logis-
tischen Paradigmas (s. Grafik) über die
klassische Logistik hinaus und entlang
der gesamten Wertschöpfungskette,
können gemeinsam mit Kunden und
anderen Partnern viele neue Potenziale
erschlossen werden.

Logistik kann Wertkreisläufe gestalten

Ein Handy enthält neben den Metallen
der Seltenen Erden viele weitere wich-
tige Rohstoffe wie Kupfer, Silber, Gold
sowie Kunststoffe. Rohstoffe, die wieder
aufbereitet werden können und sollen.
Gleichzeitig hat sich ein Lager der be-
sonderen Art entwickelt: Nur 5 Prozent
der Deutschen geben ihr ausgemuster-
tes Handy zum Recycling, obwohl
zwischen 65 bis 80 Prozent des Handys
wiederverwertbar sind. Der Rest – und
dies sind nach Expertenschätzung 120
Millionen Handys mit einem Wert von
4 Milliarden Euro – lagern in den
Schubladen der Haushalte.
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Logistik und Gesellschaft

von Wolfgang Lehmacher

Chancen in neuem
logistischen Gewand

Logistik lässt sich nicht mehr von Verant-
wortung für Wohlstand, Wohlergehen und
Zukunft trennen. Für Logistik-Unternehmen
bedeutet dies: Nur wer innovativ über die
originären logistischen Aktivitäten und
Prozesse hinausdenkt, wird Chancen nutzen
können und langfristig erfolgreich sein.

D





Dies ist eine Wertschöpfungschance für
die Logistik! Sie kann die Rückführung
der wertvollen Stoffe organisieren. Ent-
weder durch den kostengünstigen Trans-
port, zum Beispiel mittels Austausch-
service, durch das Aufstellen von Wert-
tonnen oder durch Sammelstellen-Ko-
operationen mit dem lokalen Handel
– damit schließt die Logistik wichtige
Wertstoffkreisläufe. Zudem müssen
Materialien getrennt und recycelt wer-
den. Hier besteht Nachholbedarf. Die-
sen können Logistik-Unternehmen
ebenfalls als Chance für sich begreifen
und nutzen – beispielsweise in dem sie
die Recycling-Kompetenz selber auf-
bauen und entsprechende Dienste
anbieten.

Mit der Rückführung und Wiederver-
wertung der Metalle in den Wertkreis-
lauf wird nicht nur die Beschaffung der
Rohstoffe vereinfacht – die Umwelt
profitiert mehrfach: Es müssen weniger
Rohstoffe abgebaut und über tausende
Kilometer hinweg transportiert wer-
den. Dies führt zu weniger Verkehrs-
aufkommen und weniger CO2-Emis-
sionen. Straßen, Schiene und Seewege
werden entlastet. Dies gilt übrigens
auch für die Beschaffung und Entsor-
gung der Kunststoffe und anderer Be-
standteile der Handys.

Chancen jenseits der klassischen
Dienstleistung

Oft wird ein Smartphone ausgemustert,
weil ein kleines Teil defekt ist. Durch
ein kluges Ersatzteilmanagement, wel-
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ches durch Logistik-Unternehmen
organisiert werden kann, wird die Ein-
satzdauer der Smartphones entschei-
dend verlängert. Zudem wird der 3-D-
Drucker bei der Herstellung von Ersatz-
teilen eine immer größere Rolle spielen.
Dies eröffnet eine weitere Chance für
die Logistik! Daher hat beispielsweise
UPS in den USA Filialen mit 3-D-
Druckern ausgestattet und kann Ersatz-
teile direkt vor Ort produzieren und
schnell auf kürzestem Wege zustellen.

Auch in Deutschland sind 3-D-Druk-
ker nicht mehr unbekannt: Die Bau-
marktkette Knauber beispielsweise
bietet in ihrem Stammhaus in Bonn-
Endenich einen 3-D-Druckservice an.
Eine iPhone-Hülle in individuellem
Design ist bereits für zehn Euro erhält-
lich. Ersatzteile werden mit 24 Cent
pro Gramm zzgl. Einrichtungsgebühr
berechnet.

Für die Verbraucher bedeutet dies:
Ersatzteile, die vom Hersteller nicht
zwingend angeboten werden, können
nun zu geringen Kosten produziert und
erworben werden. Spülmaschinen,
Mikrowellen aber auch andere Haus-
haltshelfer und Geräte, die aufgrund
eines fehlenden Ersatzteils ausgemus-
tert werden müssten, können nun dank
3-D-Druck repariert und weiter ge-
nutzt werden. Zudem müssen Herstel-
ler Ersatzteile nicht mehr bundesweit
bevorraten. Oder über mehrere Jahre
im Repertoire behalten, um im Falle
eines Falles Reparaturen anbieten zu
können. Das entlastet die Lager und

Wolfgang Lehmacher ist seit über 25
Jahren im Bereich der Global Supply
Chain aktiv. Als Berater, Führungskraft
und Unternehmer hat sich der Experte
für interationale Geschäfte auf die
Themen Qualitatives Wachstum und
Smarte Lösungen spezialisiert.. Kontakt:
wolfgang.lehmacher@corporate-
value.com

verringert den Flächenbedarf. Zu-
dem werden die Kapitalbindungs-
kosten gesenkt.

Die verschiedenen Beispiele zei-
gen: Durch die End-to-End Be-
trachtung der Wertschöpfungs-
kette – von der Rohstoff-Beschaffung
bis zum Recycling – und die Ein-
beziehung innovativer Techno-
logien kann die Logistik-Industrie
neue Geschäftsfelder erschließen,
ihren Beitrag zur Lösung gesell-
schaftlicher und ökologischer
Herausforderungen leisten und
gleichzeitig für Kunden, Partner
und die Logistik-Unternehmen
selbst Mehrwert schaffen.

Wolfgang Lehmacher: Wie Logistik unser
Leben prägt. Der Wertbeitrag logistischer
Lösungen für Wirtschaft und Gesellschaft,
Verlag Springer Gabler; 2013, ISBN: 978-
3834942951, 44,99 Euro
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Erfolgsfaktoren
für die
Kontraktlogistik

ie Kontraktlogistik ist das
Segment in der Logistik
mit den höchsten Zu-
wachsraten. Allerdings ist

sie ungleich komplexer und durch viele
speditionsunübliche Dienstleistungen
gekennzeichnet, die durch verkehrs-
übliche Versicherungen nicht mehr
abgedeckt sind. Das Haftungsrisiko
steigt.

Oftmals ist Kontraktlogistik gebunden
an einen Lagerstandort (fulfillment-
Standort) eines Logistikdienstleisters
(LDL), der regionale Standort und die
Immobilienausstattung sind für die
Kunden (Kontraktgeber) daher mitent-
scheidend bei der Auswahl. Der dritte
entscheidende Faktor ist die richtige
Gestaltung der Geschäftsbeziehung, die
sich vom klassischen Zurufgeschäft der
Speditionslogistik unterscheiden sollte
und auf die im Weiteren eingegangen
wird.

Zunächst ist eine gewissenhafte Aus-
schreibung notwendig, der Detail-
lierungsgrad der Ausschreibungsunter-
lagen sollte in Abhängigkeit der  verlangten
Abrechnungsbasis gesehen werden: Soll
die angebotene Preisstellung völlig oder
nahezu variabilisiert sein, d.h. auf
Leistungseinheitenbasis erfolgen (Preis
pro kommissioniertem Auftrag etc.),
müssen die Anforderungen wesentlich
genauer spezifiziert werden, als wenn
ein cost-plus-Modell erfolgen soll. Auch

die Mengen- und Saisonprofile sowie
deren Prognosen spielen eine bedeu-
tendere Rolle bei der Kalkulation von
Preisen für Leistungseinheiten. Kal-
kulationswirksam sind nicht nur Pro-
zessanforderungen, sondern auch KPI-
Anforderungen, Haftungsanforderun-
gen und Bonus-Malus-Regeln, diese
fehlen oftmals in Ausschreibungsunter-
lagen und werden erst in den Vertrags-
verhandlungen offen gelegt. Ein Modell
zur kontinuierlichen Verbesserung und
der Umgang mit Produktivitätsfort-
schritten (win-win) sollten in den Aus-
schreibungsunterlagen schon enthalten
sein.

Die Ausschreibungsunterlagen sollten
vor Vertragsschluss und nach LOI-Un-
terzeichnung in eine detaillierte Leis-
tungsbeschreibung (Lasten- oder Pflich-
tenheft) überführt werden.
Versicherungsdeckungen sind für
verschiedene Störungsursachen zu
regeln, es sind Notfallpläne
auszuarbeiten und zentrale KPI´s zur
Leistungskontrolle zu vereinbaren und
mit einem Anreizsystem zu verbinden.

Ein LDL scheut prinzipiell Investitionen
in kapitalintensive Anlagen.Bei Anla-
gen, die sogar kundenspezifisch sind
und kaum anderweitig verwendet wer-
den können, stellt sich die Frage nach
der kalkulatorischen Abschreibungs-
dauer. Der wichtigste Anreiz für den
Dienstleister ist hierbei die Vertrags-

laufzeit, die in einem fairen Verhältnis
zu den Investitionen stehen sollte. Es
kann auch über einen finanziellen
Ausgleich bei vorzeitiger Kündigung
für spezifische Anlageinvestitionen
vereinbart werden oder eine Übernah-
me (Kauf zum Restwert).

Persönliche Kontaktezu seinen Kunden
oder Lieferanten sind für den Auftrag-
geber oft von großer Bedeutung, wenn
es um die Behebung alltäglicher Schwierig-
keiten (z.B. Lieferprobleme) geht. Durch
Outsourcing können diese Kontakte
abbrechen. Eine genaue Rollenvertei-
lung (z.B. für das Reklamationsmanage-
ment) und spezielle Mitwirkungsregeln
müssen daher vereinbart werden.

Prof. Dr. Thomas Mühlencoert
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mit ihren Hauptrisikofaktoren früh-
zeitig durchdenken und Regeln hierfür
entwickeln! Die Projektanbahnung
braucht Zeit! Dann führen auch
komplexe Logistikprojekte zum Erfolg.

Nicht nur eine außerordentliche, auch
eine ordentliche Kündigung (Nicht-
Vertragsverlängerung) ist eine kritische
Phase in der Lebensdauer einer Ge-
schäftsbeziehung. Bereits der Vertrag
muss das Ausstiegsszenario behandeln.
So muss bspw. geklärt werden wie ein
reibungsloser Übergang möglich ist
und welche Mitwirkungs- (z.B. Be-
reitstellung von Auftragsstrukturdaten
für die Ausschreibung) und Nach-
leistungspflichten bestehen.Es muss
geregelt sein, wer ggf. welche Ressour-
cen zu welchen Konditionen über-
nimmt, inwieweit Besichtigungsrechte
Dritter bestehen und ein Umzugskon-
zept sollte vom Grundsatz beschrieben
sein (z.B. Parallelbetrieb während der
Umzugsphase).

Arbeitet der Auftraggeber jahrelang
mit demselben LDL zusammen kann
es passieren, dass er mit der Zeit nicht
mehr beurteilen kann, ob das betriebe-
ne Logistiksystems noch auf marktüb-
lichen Kosten und den aktuellsten und
für ihn passendsten Konzepten basiert
oder ob Verbesserungspotenzialeunrea-
lisiert bleiben.Eine periodische Aus-
schreibung vor anstehenden Vertrags-
verlängerungen im Sinne einer reinen
Preis- und Marktsondierung kann hier
Aufschluss bieten, hat aber das Risiko,
dass im Logistikmarkt bekannt wird,
dass eigentlich kein Anbieterwechsel
vorgesehen ist und dann Ausschrei-
bungen eines solchen Unternehmens
nicht mehr (ernsthaft) bearbeitet wer-
den. Besser ist es, von vornherein Rege-
lungen zu treffen, wie z.B. externe Be-
gutachtung oder gemeinsame Ver-
besserungsprojekte periodisch zu ver-
einbaren.

Je länger die Vertragslaufzeit, desto grö-
ßer wird die Gefahr der Abhängigkeit
vom LDL, weil mit der Zeit die eigene
Logistikkompetenz verloren geht. Es
wird zunehmen schwieriger, eine Out-
sourcing-Entscheidung rückgängig zu
machen. Auch die zunehmen Komple-
xität der Outsourcing-Projekte erschwert
die Substitution eines LDL. Folgende
Einsicht sollte gelten: Ein Abhängig-
keitsrisiko lässt sich niemals ausschal-
ten. Umso wichtiger wird ein ungestör-
tes Verhältnis zwischen den Vertrags-
parteien. Hierzu sollten Eskalations-
und Schieds- bzw. Mediationsregeln
vereinbart werden. Ggf. kann man
versuchen, Know-How in begrenztem
Umfang zu behalten. Die Daimler AG
wickelt z.B. das CKD-Geschäft für be-
stimmte Top-Modelle noch selbst ab.
Dies schützt vor komplettem Know-
How-Verlust und stärkt die Verhand-
lungsposition bei Vertragsverlängerun-
gen.Ggf. können Leistungen auf meh-
rere Dienstleister übertragen werden.

Nicht alle Aspekte können an dieser
Stelle erläutert werden.  Das Erfolgsre-
zept für die Kontraktlogistik lautet aber:
Alle Phasen der Geschäftsbeziehung

Prof. Dr. Thomas Mühlencoert

Leiter Institut für Kontraktlogistik
Professor für Logistik,
IT und Organisation
Hochschule Koblenz,
RheinAhrCampus Remagen

Aufsichtsratsmandate in der
Logistikwirtschaft
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Im Auftrag der Deutsche Post DHL
baut das Paderborner Unternehmen
das größte Paketzentrum Deutschlands.
Nie zuvor hatte ein Projekt der Deut-
sche Post DHL derartige räumliche
Ausmaße wie das neue Paketzentrum
in Obertshausen, knapp 20 Kilometer
vor den Toren Frankfurts.

40.000 Quadratmeter wird die Gesamt-
fläche nach der Fertigstellung betragen.
Nicht außergewöhnlich groß für
BREMER, dennoch hielt auch dieses
Projekt, wie so viele andere, einige

Herausforderungen für die Planer und
Ingenieure aus Paderborn bereit. In
Obertshausen waren es 62 Betonbinder
mit je 56 Metern Länge, die für die frei-
tragende Dachkonstruktion verbaut
wurden. Jeder dieser Binder wiegt 90
Tonnen und wurde in der BREMER
eigenen Produktion gefertigt. Es sind
die bislang längsten Bauteile, die im
Paderborner Werk produziert wurden.
Theoretisch setzt der Baustoff Beton
längenmäßig keine Grenzen, doch nur
mit der Herstellung ist es nicht getan.
Denn schließlich mussten die Betonteile

auch noch ins 280 Kilometer entfernte
Obertshausen transportiert werden.
Normalerweise eine Aufgabe für Spezial-
Transportunternehmen. Doch der ma-
rode Zustand vieler Autobahnbrücken
machte diesen Plan schwierig. So wur-
den die Binder per Bahn bis Frankfurt
gebracht und erst dort auf Lkw verladen.
Das spart lange Umwege mit dem LKW
und schont die Umwelt.

In Obertshausen werden die Binder auf
dem 150.000 Quadratmeter großen
Areal zu einem Gebäude in U-Form

Aufbruch in neue
Dimensionen
BREMER AG schlägt ein neues Kapitel
in der Firmengeschichte auf



Die LogCoop GmbH mit Sitz in Düsseldorf ist eine Servicegesellschaft für
mittelständische Unternehmen der Transport- und Logistikbranche.
Fünf Speditionen und die auf Logistik spezialisierte Düsseldorfer Beratung
Logvocatus GmbH gründeten damit im Mai 2013 die Plattform für eine
starke Kooperation. Schneller Informationsaustausch, gute Einkaufskonditionen,
optimiertes Transport-und Logistikmanagement und gebündelte Marketing-
und Vertriebsaktivitäten verschaffen den Mitgliedern Wettbewerbsvorteile.
Dreh- und Angelpunkt der Kooperation ist ein Club, in dem sich die Mitglieder
regelmäßig über den Austausch von Informationen eng vernetzen. Module
bieten als Leistungsbausteine jedem Unternehmen ganz nach Bedarf die
Unterstützung, die es für seinen Erfolg braucht.
Alle Mitglieder sind gleichberechtigte Partner. Dabei lässt sich die Mitgliedschaft
ganz individuell gestalten. Die Leistungen der Servicegesellschaft LogCoop
sind separat buchbar als Module für:

Kooperation statt Konkurrenz
•   Club und Einkauf
•   Transportorganisation und –management
•   Lager- und Kontraktlogistik
•   Marketing und Vertrieb

Im Unterschied zu anderen Kooperationen verhandelt und realisiert
LogCoop als Servicegesellschaft monatlich neue Rahmenverträge.
Dabei bündelt sie im Modul „Einkauf und Club“ nicht nur das
Volumen, sondern entwirft innovative Einkaufskonzepte. Neben
deutlich reduzierten Kosten im Einkauf verschafft LogCoop über
exklusive Partnerschaften den Mitgliedern einen deutlichen
Wettbewerbsvorteil. Mit Ressourcen für Marketing und Vertrieb
ist LogCoop zudem kontinuierlich für das Netzwerk und seine
Mitglieder in den Bereichen Marketing und Vertrieb aktiv.

LogCoop GmbH
Hohe Straße 48a
D 40213 Düsseldorf

Tel.: +49(0)211 - 416 696 - 68
Fax: +49(0)211 - 416 696 - 61
E-Mail.: info@LogCoop.de



verbaut. Die Schenkellänge beträgt je-
weils 280 Meter; beide Schenkel sind
innen komplett stützenfrei. Auf Brand-
wände kann verzichtet werden, weil
eine hochmoderne Sprühflutanlage
verbaut wird. Mehr als 330 Verladetore
werden untergebracht und dank der
innovativen Sortiertechnik können in
Obertshausen 50.000 Pakete sortiert
werden – stündlich wohlgemerkt. Das
ist eine Steigerung um fast 100 Prozent
zu den sonst üblichen Paketzentren,
von denen es bei der Deutschen Post
DHL bislang 33 in Deutschland gibt.

Das Paketzentrum in Obertshausen ist
Teil einer Gesamtinvestition von 750
Millionen Euro, mit der die Deutsche
Post DHL ihr Paketnetzwerk weiter
ausbaut und modernisiert.

Wie so oft bauen wir auch dieses Mal
schlüsselfertig. Bis auf die hochmoder-
ne Fördertechnik, deren Einbau noch
einmal etwa zwölf Monate in Anspruch
nehmen wird, ist das Gebäude nach 11
Monaten Bauzeit im März 2014 kom-
plett bezugsfertig. Inklusive der Fahr-
straßen und Anlieferhöfe, die ebenfalls

von der BREMER AG ausgeführt wer-
den – komplett in Beton. Im Gegensatz
zu herkömmlichen Asphalt ist Beton
wesentlich halt- und belastbarer. 70.000
Quadratmeter werden dafür noch
einmal verbaut.

Seit mehr als 65 Jahren ist BREMER
am Markt. Gegründet 1947 durch
Wilhelm Bremer zeichnet kontinuier-
liches und organisches Wachstum das
Unternehmen aus. Heute haben wir
uns im Markt des Objektbaus für In-
dustrie und Gewerbe einen Platz in der

Baustelle im September 2013

Montage der Binder in Obertshausen
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Spitzengruppe deutscher Unternehmen
erarbeitet. Besonders beeindruckend:
80 Prozent der Unternehmensleistung
resultieren aus Bauobjekten, bei denen
wir als Generalunternehmer fungieren.
Planung, Produktion und Bau werden
effizient von der Paderborner Firmen-
zentrale aus gesteuert. Für den Bau-
herrn bedeutet dies ein hohes Maß an
Wirtschaftlichkeit und Termintreue –
zwei wesentliche Faktoren bei der Reali-
sierung der Projekte. So auch jetzt in
Obertshausen, wo die Arbeiten voll im
Zeitplan liegen.

Mehr als 2.500 erfolgreich fertig ge-
stellte Objekte demonstrieren die Leis-
tungsfähigkeit dieses mittelständischen
Unternehmens. Etwa 500 hoch quali-
fizierte Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter, darunter mehr als 200 Diplom-
ingenieure und Architekten für Kons-
truktion, Statik und Abwicklung, garan-
tieren Qualität und termingerechte
Abwicklung.

Die Umfänge der Projekte sind dabei
in den vergangenen Jahren rasant ge-
wachsen. Inzwischen hat sich BREMER
eine Kernkompetenz in Sachen Indus-
trie- und Gewerbebau erworben, auf
die viele Auftraggeber wiederholt zu-
rückgreifen. Nicht zuletzt die Entwick-
lung eigener Patente und Konstruk-
tionen ermöglichen heute Gebäude bis
zu jeder gewünschten Leistungsgrenze.
Logistikgebäude mit einer Geschoss-
fläche von bis zu 130.000 Quadrat-
metern oder Einrichtungshäuser mit
bis zu 71.000 Quadratmetern gehören

inzwischen zum „Alltagsgeschäft“.
Temperaturgeführte Logistikhallen,
Werkhallen, Parkhäuser, Lagerhallen,
Ausstellungsgebäude, Baumärkte und
auch Stadien runden das Portfolio ab
und bilden eine sinnvolle Ergänzung.
Immer gebaut mit unserem Qualitäts-
anspruch: die höchste Zufriedenheit
des Kunden zu erreichen. Stahlbeton
zählt zu den Baustoffen mit der höchs-
ten Beständigkeit unserer Zeit. BRE-
MER ist schon vor Jahrzehnten den
nächsten Schritt gegangen und haben
daraus eine der flexibelsten und effi-
zientesten Bauweisen gemacht.

Stammsitz des Unternehmens ist im
ostwestfälischen Paderborn. Weitere
Standorte gibt es in Stuttgart, Ingol-
stadt, Krakau und in Leipzig wo sich
auch das  Betonfertigteilwerk, befindet.
Für uns ist es selbstverständlich, in den
eigenen Nachwuchs zu investieren.
Nicht zuletzt dies bürgt für den hohen
Qualitätsanspruch des Unternehmens.
Betriebszugehörigkeiten von mehreren
Jahrzehnten sind keine Seltenheit, im-
mer verbunden mit der Chance im ei-
genen Unternehmen die Karriere vor-
anzutreiben. Geführt wird das Unter-
nehmen durch Wolfgang BREMER
(Inhaber und Aufsichtsratsvorsitzen-
der), Heinz Hillebrand (Vorstandsvor-
sitzender) sowie Michael Dufhues,
Torsten Schuff (Vorstände) und Kristoff
Steinke (Geschäftsführer BREMER
Systembau GmbH Stuttgart). Für 2014
erwarten wir einen Umsatz von etwa
420 Millionen Euro.

Michael Duffhues ist gelernter
Vermessungstechniker und Bauin-
genieur. Direkt nach seinem Stu-
dium fing er 1996 bei BREMER
an und sammelte Erfahrungen im
Bau mit Fertigteilen als Bauleiter,
Oberbauleiter und Projektleiter.
2002 übernahm er verantwortlich
die Bereiche Akquisition und Kal-
kulation. Seit Januar 2012 trägt er
als Vorstand die Verantwortung
für Akquisition, Kalkulation und
Marketing.

Logistikgebäude
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von Dr. Alexander Nehm

Deutschland ist nach wie vor unum-
stritten der wichtigste Logistikmarkt
und -standort in Europa. Wenngleich
nach Analysen der Fraunhofer SCS
das Neubauvolumen von Logistikflächen
in Deutschland im Jahr 2013 mit 2,7
Mio. m2 im Vergleich zu den Spitzen-
werten der letzten 10 Jahre eher mode-
rat war (2012 waren es etwa 2,6 Mio.
m2, wird nach wie vor fleißig in Logis-
tikimmobilien investiert. Für Inves-
toren ist der Markt für Logistikim-
mobilien dementsprechend längst
über das Nischendasein hinaus at-
traktiv geworden.

Die spannendste Frage, die sowohl
Nutzer als auch Investoren gleicher-
maßen interessiert, ist nach wie vor
welcher Standort langfristig und nach-
haltig attraktiv ist und auch bleibt. Die
Antwort kann sich für Nutzer und
Investoren jedoch sehr deutlich unter-
scheiden.

Attraktiv sind ganz grundsätzlich die
Standorte in denen Logistikgeschäft
entsteht. Dies sind vor allem logistische
Quellen und Senken, also produk-
tions- und absatzstarke Regionen,
infrastrukturabhängige Einfallstore,
wie See- oder Flughäfen oder wichtige
Verkehrsknotenpunkte im Hinterland.

Mit Blick auf die Europakarte wird
schnell klar, dass derlei Regionen nicht
ausschließlich in Deutschland zu
finden sind. Zahlreiche, vor allem
internationale Anleger, interessieren

Logistikimmobilien –
Markt und Standorte 2013

Die 3. Auflage der Studie „Logistikimmobilien – Markt und
Standorte“ der Fraunhofer SCS analysiert und vergleicht die
wichtigsten Standorte in Deutschland, Österreich, der Schweiz
sowie neuerdings auch in Belgien und den Niederlanden

Die Studie der Fraunhofer SCS unter-
sucht in der neuen Ausgabe Logistik-
regionen in fünf Ländern (Deutsch-
land, Österreich, Schweiz, Belgien und
Niederlande) und identifiziert dabei
insgesamt 35 herausragende logistische
Hotspots. 20 davon in Deutschland,
5 in Österreich, 4 in Belgien und jeweils
3 in den Niederlanden und in der
Schweiz.

sich demnach nach attraktiven Stand-
orten in Europa und dementsprechend
über die Grenzen Deutschlands hinaus.

Standortmatrix zum Vergleich der 35 Top-Logistikregionen
Quelle: Fraunhofer SCS, 2013 Standortmatrix DACHBENE

Logistikimmobilien



BusinessCards
Rund um die Logistikimmobilie

Wir verwöhnen Ihre Waren, drinnen und draussen – Durch
unsere strategische Lage an den Autobahnen A57/A77 in der Nähe
der deutsch-niederländischen Grenze können wir Ihre Waren optimal
einlagern. Wir verfügen über moderne Einrichtungen für Lagerung im
Warehouse (85.000 m2) oder im Freien.

Noy Logistics BV
De Grens 21 · 6598 DK  Heijen
The Netherlands
Tel. +31 485 490200
Fax. +31 485 514725
info@noylogistics.nl
www.noylogistics.nl

Kontraktlogistik

pfenning logistics – Part of your process
Die pfenning-Gruppe bringt sich seit mehr als 80 Jahren mit maß-
geschneiderten Lösungen als flexibles Bindeglied in die Wert-
schöpfungskette ihrer Kunden ein, beschäftigt an rund 40 Standorten
insgesamt 1.650 Mitarbeiter, unterhält 250.000 m2 Lagerfläche und
lenkt einen über 800 LKW starken Fuhrpark.

pfenning logistics group
Benzstraße 1 · 68542 Heddesheim
Tel. +49(0)6203 / 9545-0
info@pfenning-logistics.com
www.pfenning-logistics.com

Logistik / Lagerlogistik

Vermietung und Bewirtschaftung von großflächigen Logistikimmobilien
                         Standardlager • Gefahrgutlager • Kühllager
                   Konfektionierung • Kommissionierung • Distribution
                             200.000 m2 Hallenflächen bundesweit.

Aktuelles Angebot: bis 10.000 m2 Hallenlagerfläche in Würzburg
an der A7/A3

VS Logistics Warehousing GmbH
Tel.: +49(0)9 31 / 9 00 99-19
Alfred-Nobel -Str.11
97080 Würzburg
marco.bassmann@vs-logistics.com
www.vs-logistics.com

VS Logistics

Würzburg · Dormagen · Verden

Logistik – Industrieflächen
Niedersachsenpark GmbH
Braunschweiger Str. 15
49434 Neuenkirchen-Vörden
Tel.: +49(0)5493 / 5492-0
www.niedersachsenpark.de

Wachstum live erleben! – Der Niedersachsenpark ist mit einer
Gesamtfläche von 412 ha das größte Industrie- und Gewerbegebiet
Niedersachsens. Mit der direkten Lage an der Autobahn A1 und der geringen
Nähe zum Kreuz Osnabrück/Lotte (BAB 30) ist eine optimale Nord-Süd
sowie Ost-West-Anbindung des Standorts gewährleistet. Von den einzig-
artigen Vorzügen konnte u.a. die Global Player adidas, PSA Peugeot-Citroën,
die Grimme Landmaschinenfabrik sowie die Adolf Würth GmbH & Co. KG.
überzeugt werden.

Serviceplattform für Lagerlogistik
LAGERflaeche.de c/o
Logvocatus GmbH
40213 Düsseldorf
+49(0) 211/ 416 696-60
info@lagerflaeche.de
www.lagerflaeche.de

LAGERflaeche.de ist Ihr Partner, wenn es um die Vermarktung und
Suche von Lagerflächen, Hallen, Produktionsflächen, Industrieflächen,
Gewerbegrundstücken, Neubauten, kompletten Logistiklösungen
(Kontraktlogistik) sowie Intralogistik geht. Besuchen Sie uns online!

Serviceplattform für Lagerlogistik

Logistikimmobilien

Scheren – Top-Logistikimmobilien in bester Lage

Wir bieten hochwertige Gewerbe- und Logistikimmobilien mit
modernster Infrastruktur an einem der attraktivsten Standorte
Mitteleuropas an – für die Lagerung von Waren aller Art, von
Konsumartikeln bis zu Gefahrgut höchster Sicherheitsanforderungen.

Scheren Logistik GmbH
Kappeler Straße 126
40599 Düsseldorf
Tel. +49(0)211-999 54 75
immobilien@scheren.de
www.scheren.de

Warehouse Logistics

Scheren – Intelligente Logistiklösungen für höchste Ansprüche
Wir definieren, konzipieren und realisieren individuelle Logistik-Lösungen
für anspruchsvolle Kunden.
Dabei sind          Qualität
                          Nachhaltigkeit

Flexibilität und
modernste Technologien

die Basis unserer Kontraktlogistik-Services.

Scheren Logistik GmbH
Kappeler Straße 126
40599 Düsseldorf
Tel. +49(0)211-999 54 61
m.scheren@scheren.de
www.scheren.de

LOGjobs.de c/o
Logvocatus GmbH
40213 Düsseldorf
+49(0) 211/ 416 696-60
info@LOGjobs.de
www.LOGjobs.de

LOGjobs.de – Das Logistik Jobportal für Intra-, Kontrakt- und
Transportlogistik bietet Unternehmen die Möglichkeit, qualifizierte
sowie erfahrene Fach- und Führungskräfte zu erreichen.

Besuchen Sie den LogiMAT-Stellenmarkt powered by LOGjobs.de.
Stand N46, Eingang Ost.

Das Logistik Jobportal
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Die Standortmatrix (siehe Grafik) zeigt
einerseits wie attraktiv die Regionen
für logistische Ansiedlungen sind („At-
traktivitätsindex“) und zum anderen
wie stark die Logistikwirtschaft (insb.
gemessen an gebauten Logistikimmo-
bilien) in der jeweiligen Region tatsäch-
lich bisher entwickelt ist. („Intensitäts-
index“)

Die Anzahl dieser Regionen innerhalb
eines Landes ist dabei nicht der ent-
scheidende Faktor. Zudem ist auch
nicht jeder Standort für jede logistische
Aufgabe in gleichem Maß geeignet. Was
häufig übersehen wird ist, dass zahl-
reiche Logistikstandorte aufgrund ihrer
unterschiedlichen logistischen Aufga-
ben in keinerlei Wettbewerb stehen und
somit für ganz unterschiedliche Nach-
frager interessant sein können. Die
Studie zeigt deshalb wie sich die ein-
zelnen Regionen hinsichtlich ihrer
logistischen Tauglichkeit einordnen
lassen. Die Autoren klassifizieren die
Standorte zunächst in 5 verschiedene
Kategorien:

1. Globale Gateways:
Die Standorte Hamburg, Antwerpen,
Rotterdam und Bremen sind aufgrund
der Seehafenanbindung internationale
Einfallstore für das Containergeschäft.
Auch Rhein-Main und Amsterdam
können durch ihre internationalen
Flughäfen zu dieser Klasse gezählt
werden. Nach wie vor sind bei diesen
Standorten sowohl der Attraktivitäts-
als auch der Intensitätsindex sehr hoch
ausgeprägt, wenngleich Bremen im
direkten Vergleich etwas zurücksteht.

2. Europäische Gateways
Klassische Gateways für europäische
Güterströme sind vor allem die Regio-
nen Duisburg/Niederrhein sowie die
Maas-Rhein-Region, aber auch Han-
nover, Nürnberg, Basel und Leipzig/-
Halle erfüllen diese Funktion. Die
Logistikansiedlungen innerhalb der
Regionen übernehmen vergleichsweise
häufig überregionale und internatio-
nale Aufgaben im europäischen Kon-
text. Liegt der Fokus der meisten Stand-
orte dieser Kategorie primär auf der
Trimodalität von Straße, Schiene und
Wasserstraße, so ist in Leipzig/Halle
vor allem der internationale Fracht-
flughafen ein entscheidendes Stand-
ortkriterium.

3. Regionale Ver- und Entsorger
Ansiedlungen innerhalb dieser Klasse
sind vor allem auf die attraktiven Bal-
lungsräume (»Regionale Ballung«) und
die starken regionalen Industriemärkte
(»Regionale Industrie«) zurückzu-
führen.
»Regionale Ballung« ist vor allem für
Logistikdienstleister und Handelsunte-
rnehmen hoch attraktiv. Hier befinden
sich die wichtigsten Absatzmärkte der
Endverbraucher. Folglich sind hier die
bevölkerungsstarken Regionen Köln,
Östliches Ruhrgebiet, München und
Zürich sowie die Hauptstädte Berlin,
Brüssel und Wien einzuordnen.

»Regionale Industrie« ist ein Magnet
für Logistikdienstleister im Bereich der
Kontraktlogistik, da in diesen Regionen
langfristig Aufträge generiert werden
können. Stuttgart, Rhein- Neckar,
Schwaben, Münster/Osnabrück, Do-
nau, Saarland, Westschweiz, Linz und
Graz sind solche Industriestandorte.
Meist haben die regionalen Industrien
branchenspezifische Schwerpunkte wie
bspw. Automobile oder Chemie. Hier
finden sich vor allem Logistikimmo-
bilien zur Ver- und Entsorgung der
Produktion und vergleichsweise weni-
ger überregionale als regionale oder
lokale Distributionszentren.

4. Interregionale Portale
Interregionale Portale wie die Regionen
Oberrhein, Salzburg, Klagenfurt, die
Betuwe-Region und Westflandern ver-
eint die Grenzlage sowie eine besondere
logistische Portalfunktion in direkte
europäische Nachbarstaaten. In der
Region Oberrhein siedelten sich zahl-
reiche Unternehmen aufgrund der
Nähe zu Frankreich und der Schweiz
an. Salzburg steht in starkem Austausch
mit den deutschen Nachbarn und
Klagenfurt bietet gute Möglichkeiten
nach Italien und Südosteuropa. Weitere
Vertreter dieser Kategorie sind West-
flandern und Betuwe, welche durch
ihre Grenzlage ihren Fokus auf Frank-
reich bzw. Deutschland gelegt haben.

5. Zentrale Hubs
Zahlreiche Ansiedler in den Regionen
»Mitte D« und Erfurt nutzen die zen-
trale Lage in Deutschland und die
späten »Cut-Off-Zeiten«. Das bedeutet,
dass in diesen Standorten Waren sehr
spät angenommen werden können, Dr. Alexander Nehm

unter der Garantie, dass die Waren auch
am nächsten Tag pünktlich bei den
Empfängern in Gesamtdeutschland
ankommen. So finden sich an solchen
Standorten u.a. Unternehmen aus dem
E-Commerce Bereich. Neben der
differenzierten Standortanalyse werden
in der Studie die Themen Flächen- und
Arbeitskräfteverfügbarkeit und Brown-
field-Development ebenso betrachtet,
wie die zukünftige Entwicklung der
logistikaffinen Wirtschaftsbereiche in
den jeweiligen Regionen. Da er sich zu
einem der stärksten Nachfrager nach
Logistikflächen in den letzten Jahren
entwickelt hat, unterzieht die Studie
auch den Handel einer genaueren
Analyse. Dabei vergleicht sie Unter-
schiede der Standortentscheidungen
von stationärem und Online-Handel
und stellt alternative Logistikstrategien
gegenüber. Daneben werden die TOP-
Logistikregionen Europas wieder in
übersichtlichen Profilen ausgewiesen,
die jeweiligen Stärken und Schwächen
aufgezeigt und die gegenwärtigen Ent-
wicklungen in den lokalen Teilmärkten
genau analysiert.

So dient die Studie allen Marktakteuren
zur fundierten Investitionsentschei-
dung bzw. Standort- und Immobilien-
bewertung – vom Nutzer über den Pro-
jektentwickler, Makler, Berater, Investor
bis zum kommunalen Flächenanbieter.

Die Studie kann u.a. beim Fraunhofer Verlag
unter der ISBN 978-3-8396-0613-1 bezogen
werden.

18








