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EU vor dem ESG-Rollback?

Es gehort nicht viel Expertise zu der Feststellung, dass mit den gegenwirtigen Kriegen und
Krisen sowie der 180-Grad-Wende der US-Umwelt- und Klimapolitik Deutschland ener-
giepolitisch einiges falsch gemacht hat und michtig diipiert dasteht. Die Abhingigkeit von
Ol und Gas besteht weiterhin, um nur ein Beispiel (derzeit aber wohl das wichtigste) zu
nennen. Die Zeche der steigenden Benzin-, Diesel- und Gaspreise zahlen Unternehmen und
Verbraucher. Energicknappheit wird zwar derzeit noch ausgeschlossen, aber mit den andau-
ernden Kidmpfen rund um den Persischen Golf sollte man besser keine Wette eingehen,
dass es dabei bleibt. Wenn selbst EU-Kommissionsprasidentin Ursula von der Leyen ihren
»Green Deal” beerdigt und die Abschaltung der deutschen Atomkraftwerke als Fehler be-
zeichnet, dann steht mit grofSer Wahrscheinlichkeit eine Neuausrichtung des ESG-Regimes
in den nichsten Monaten und Jahren an. Was das fiir die deutsche Energiepolitik bedeutet?
Nobody knows.

Einen abrupten ESG-Rollback nach US-Vorbild hilt Developer Niko Gedaze
(MRICS) in der EU kurzfristig fiir wenig realistisch, da die mafigeblichen Regulierungen
strukeurell verankert seien und nicht von heute auf morgen zuriickgedreht werden kénnten.
Warum er auflerdem einen Run auf Greenfields zulasten von Brownfields durch Investo-

ren und Entwickler erwartet, erfahren Sie im zweiten (und letzten) Teil unseres Interviews

(Seite 06).

Ein weiterer kurzer Uberblick iiber die Highlights dieser Ausgabe:

Thomas Beyerle macht sich Gedanken iiber das Geschiftsmodell , Lebensqualitit®. Mithil-
fe des Konzepts der sogenannten , Trigger Cities” verdeutlicht er, warum die Qualitit eines
Standorts sich nicht nur iiber Zinsen, Griinflichenanteil, Baukosten, Verkehrsanbindung
und Genehmigungsfristen definieren ldsst. Stadte und Regionen sollten sich vielmehr ver-
starkt daran orientieren, ob sie attraktiv genug fiir die nachwachsende junge Generation von
Talenten sind (Seite 10).

Uber China und chinesische Unternehmen ist seit der angekiindigten Ceco-
nomy-Ubernahme durch JD.com viel spekuliert worden. Wir haben Raimund Paetzmann
und Christoph Tripp gebeten, uns ihre Gedanken zu chinesischen Unternchmen im All-
gemeinen und JD.com im Besonderen mitzuteilen. Soviel sei verraten: Die Einschitzungen

weichen stellenweise durchaus voneinander ab (Seite 16 bzw. 20).

Michael Schroder knopft sich in seiner Kolumne die stindig wiederholte Forderung nach
ciner Verlagerung der Giitertransporte von der Strafle auf Schiene und Wasserwege vor.

Ohne es vorwegzunehmen: Es ist (und bleibt) schwierig (Seite 24).

Angesichts der jiingsten Entwicklungen im KI-Bereich warnt Andrew Melville deutsche
Unternehmen davor, zu viel Zeit mit der Beobachtung zu verbringen, wohin sich die Tech-
nologie méglicherweise entwickeln kann. Denn diese Zeit ist seiner Meinung nach schlicht

nicht mehr vorhanden. Warum er das so sicht, lesen Sie auf Seite 26.

Last but not least: Hans Felix Schifer, unser Fachmann fiir fast alles Juristische, klirt auf,
wann cine Mietminderung aufgrund von Mingeln einer Logistikhalle geltend gemacht wer-

den kann, und wann nicht (Seite 28).

Weitere Themen werden auch ohne Erwihnung in dieser kurzen Einleitung ganz sicher auf

Thr Interesse stoflen. Thnen alles Gute bis zur nichsten Ausgabe Ende Mai!

Thomas Pool | Chefredakteur

LogReal
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Unsere Themen: Lesen Sie unter anderem ...

Logistikentwicklungen im Kampf gegen Rechenzentren

Im Wettbewerb um die begehrtesten gewerblichen Baugrundsti-
cke zeigt sich ein deutliches Kriftemessen. Klassische Logistikent-
wicklungen und Rechenzentren treffen zunehmend aufeinander
— zwei Nutzungsarten, die auf den ersten Blick kaum vergleichbar
sind, sich aber ausgerechnet an der knappsten Ressource schnei-
den: Fliche. Beide dringen auf grofiflichige Grundstiicke — und
genau diese werden, vor allem in Ballungsgebieten, zur hirtesten

Wihrung am Markt (Seite 12).

Trucks und Unterhoden-Lade-Infrastruktur als Value Driver

Mit einem Unterboden-Ladesystem fur E-Lkw, entwickelt vom
Fraunhofer-Institut fiir Verkehrs- und Infrastrukcursysteme (IVI)
in Dresden, erfihrt die E-Mobilitit einen wesentlichen Schub.
Mit dem Schnellladesystem UBCS verfugt die Speditionsbranche
tiber eine leistungsfihige Alternative zur Ladesiule, die sich auf ei-
nem stark frequentierten Speditionsgelinde oft als Hindernis und
Engpass erweist. Das in den Boden versenkbare Fraunhofer-Kon-
taktsystem mit einer Ladeleistung von 1,2 Megawatt hat sich am
Marke etabliert (Seite 14).

»Ich habe einfach gemacht*“

Eigentlich wollte Alice Helbig in die Tourismusbranche. ,Das
war damals mein Plan® erinnert sie sich. Doch manchmal kommt
alles anders: , Als das nicht funktioniert hat, habe ich mich um-
orientiert und die Ausbildung zur Kauffrau fiir Speditions- und
Logistikdienstleistung entdeckt. Die Inhalte fand ich spannend,

und vor allem wusste ich: Transportiert werden muss immer:

(Seite 34)
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Vorschau

Vorschau auf unsere Ausgahe 02 Mai/Juni 2026

In Vorbereitung

Rumanien ist zum Hotspot fiir Investments in

Logistik und Verteidigung geworden. Was macht das I_Og Re a | ) Dl r e kt

stidosteuropiische Land so erfolgreich?

Weitere Themen:
» Safe Haven: Logistikimmobilien als Schutzraume
» Dig deeper: Die Geologie des Baugrunds

» Look forward: Vorberichte zur Real Estate Arena

Rumanien

Die ,Erben Draculas“ saugen Logistik-Investments

! Redaktions- und Anzeigenschluss: 30. April
Erscheinungstermin: 22. Mai 011N

E-Paper-Ausgaben und News: www.logrealdirekt.de

Nutzen Sie unsere Website fiir ausfiihrliche Informationen.
Hier finden Sie auch die aktuelle Ausgabe als E-Paper und

eine Ubersicht der Ausgaben des Magazins aus dem vergan-

genen Jahr. Die einzelnen Ausgaben stehen Thnen kostenlos

zur Ansicht zur Verfigung.

Mediadaten 2026: www.logrealdirekt.de/mediadaten

Sichern Sie sich Thren Platz in unseren nichsten Ausgaben

oder nutzen Sie Thre digitalen Werbemoglichkeiten in den
LogReal World-Medien.

Jennifer Beyer

nimmt gern Thre Anfragen und
Anzeigenbuchungen auf:

Fon +49 (0)231 914 546-1000
jennifer.beyer@logrealworld.de
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Titelthema

Brownfields unter Druck

Es kam nicht unerwartet, aber dann doch mit der Wucht eines Vorschlaghammers: der Abbau zentraler Klimaschutzstandards durch

die US-Regierung. Konkret geht es um die Riicknahme der Feststellung, dass Treibhausgase die menschliche Gesundheit und das
Klima gefihrden. Wenn man sich diesen radikalen Schritt anschaut, dann ist es nicht allzu schwer vorstellbar, dass auch die EU dem-
nichst die ESG-Standards aufweichen wird, um nicht an Wettbewerbsfihigkeit bei Investoren zu verlieren. Dann werden statt der
derzeit priferierten Brownfield-Entwicklungen Greenfields buchstablich an jeder Ecke, in jeder Wildnis baureif gemacht. Brownfields
hingegen sind dann vielfach nicht mehr wirtschaftlich darstellbar. Wir setzen mit diesem aktuellen Einstieg unser Gesprach mit Niko

Gedaze (MRICS, GRG) fort.

? Herr Gedaze, ist das eingangs beschriebene
Szenario realistisch?

Niko Gedaze :: Einen abrupten ESG-Rollback nach

|
US-Vorbild halte ich in der EU kurzfristig fiir wenig re-
’ ’ a S a p I a alistisch, da die mafigeblichen Regulierungen strukturell

verankert sind und nicht von heute auf morgen zuriickge-

- dreht werden kénnen.
V e rs c I e Was ich allerdings klar sehe: Wirtschaftlichkeit, Ge-

schwindigkeit und Planbarkeit riicken wieder stirker in

n den Vordergrund. Und genau hier geraten viele Brown-

S I Ch Zu field-Entwicklungen unter Druck — nicht ideologisch,

sondern 6konomisch.

[ | ‘ ‘ Schauen wir uns die Wirtschaftlichkeit unter ESG-Be-

G re e n fI e I d S dingungen an. Sie wird vorgegeben durch die EU-Regula-

torik: EU-Taxonomie, CSRD (Corporate Sustainability

Reporting Directive), EPBD (Energy Performance of Buil-

dings Directive) und die Sustainable Finance Disclosure

Regulation. Diese sind, wie gesagt, nicht kurzfristig poli-
tisch reversibel, da sie im EU-Recht verankert sind.

Selbst bei politischem ,Rollback® bleiben die Fi-
nanzierungsbanken vorsichtig. Institutionelle Investoren
unterliegen klaren Mandatsvorgaben. Auch Energieeflizi-
enzstandards bleiben baurechtlich bestehen. Ein US-ihn-
licher ESG-Riickbau ist in der EU strukeurell kaum kurz-
fristig moglich.

? Derzeit laufen die Jahresberichte der Inmobi-
lienwirtschaft ein. Was ist fiir Sie die Quintessenz
der Daten, bezogen auf die Assetklasse Logistik?

Niko Gedaze :: Der Logistikflichenumsatz in Deutsch-
land lag 2025 bei rund 4,9 Millionen m? (+5,7 Prozent
gegeniiber dem Vorjahr). Gleichzeitig ist die Neubautitig-
keit selektiver geworden: Der Neubauflichenumsatz sank
um rund 10 Prozent, wihrend Bestandsflichen deutlich
stirker nachgefragt wurden. Die Entwicklungspipeline

umfasst derzeit etwa 3,2 Millionen m?, davon ist nur rund

ein Drittel noch verfiigbar. Auch der Investmentmarke
Niko Gedaze (MRICS) blieb mit ca. 6,5 Milliarden Euro Transaktionsvolumen

unter dem langfristigen Durchschnitt.
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Diese Zahlen zeigen: Es gibt weder eine Greenfield-Ex-
plosion noch eine Uberhitzung des Marktes — vielmehr
ist Kapital vorsichtiger geworden und Projekte miissen

technisch, regulatorisch und wirtschaftlich belastbar sein.

? Werfen wir einen Blick auf die Investorenlogik.
Wie sieht die aus?

Niko Gedaze :: Investoren priorisieren zunchmend Plan-
barkeit, Time-to-Market, Baukostenkontrolle, Exit-Fi-
higkeit und ESG-Minimumstandards. Maximalismus
wird in Sachen ESG weder geschitzt noch praktiziert.
Wenn Brownfields zwei Jahre linger dauern, pla-
nungs- und kostenmiflig aufwendiger sind, 15 bis 25
Prozent teurer werden und schwerkalkulierbare Risiken
enthalten (siche Infokasten), dann verschiebt sich Kapi-
tal wieder stirker Richtung Greenfield. Nicht ideologisch

motiviert, sondern rational.

Lusitzliche Greenfields unumganglich

Hinzu kommt: Wenn Deutschland Re-Industrialisierung
anstrebt, Defense-Kapazititen aufbauen und Lieferket-
ten stabilisieren will, dann sind zusitzlich mobilisierbare

Greenfields unumginglich.

? Ist das mittelfristig das Aus fiir Brown-
field-Entwicklungen?

Niko Gedaze :: Nein, Brownfield-Entwicklungen sind
ein unverzichtbarer Bestandteil moderner Stadt- und
Standortentwicklung. Sie erméglichen Nachverdichtung,
Revitalisierung und oft eine stidtebaulich sinnvolle Neu-
ordnung bestehender Strukturen. In vielen Fillen sind
sie okologisch wie gesellschaftlich sinnvoll und politisch
leichter vermittelbar.

Aber sie sind kein skalierbarer Ersatz fiir den Flichen-
bedarf der kommenden Jahre. Abriss, Altlasten, Kampf-
mittel, ungeklirte Eigentumsverhaltnisse, komplexe Ge-
nehmigungsprozesse und lange Vorlaufzeiten fithren dazu,
dass Brownfield-Projekte hiufig deutlich teurer, risikobe-
hafteter und zeitintensiver sind als zunichst angenommen.
Sie sind kein Allheilmittel fiir unseren Flichenbedarf.

Ein weiterer Ansatz zur Flicheneffizienz ist die
mehrgeschossige Logistik. Dieses Konzept stammt aus
Mirkten wie Japan oder Singapur, wo reale Flichenknapp-
heit und hohe Bodenpreise seit Jahrzehnten strukeurelle
Rahmenbedingungen sind.

In Deutschland funktioniert Multi-Storey-Logistik
nur in ausgewahlten Metropolregionen, dort, wo Grund-
stiickspreise hoch, Leerstinde gering und Marktmieten
entsprechend tragfihig sind. Projekte wie ,Mach2® in
Hamburg zeigen, dass es technisch und konzeptionell

moglich ist.

Titelthema

Brownfields vs. Greenfields: Der Markt 2025/2026

Flichenbedarf fiir Logistik in Deutschland

» Durchschnittlicher jihrlicher Flichenumsatz
(2015-2023): 6-7 Mio. m* p.a.

%2024 leicht riickliufig (~5 Mio. m?), aber strukeurell
stabiler Bedarf.

» Prognosen Researchhiuser (CBRE, JLL, BNP):
ab 2026 wieder steigende Nachfrage durch
Re-Shoring, Near-Shoring, Defense,
E-Commerce-Stabilisierung.

» Bedarf bis 2030 konservativ geschitzt — selbst bei
moderatem Wirtschaftswachstum:

30-40 Mio. m* zusitzliche Logistikfliche

Brownfield-Potenzial (realistisch mobilisierbar)
» Grofteil der Brownfields aus Eigennutzerbestand
(1970-1990er Baujahre)
» 65 % der attraktiven Brownfields stammen aus:
» Alt-Industriebestand
» Veraltete Logistikparks

» Produktionsriickziigen

Typische Herausforderungen
(brancheniibliche Erfahrungswerte/typische Kosten-

bandbreiten aus der Projektpraxis)

Faktor Mehrkosten Zcitverzug
Abriss +20-40 €/m* 3—6 Monate
Altlasten +30-120 €/m* 6-18 Monate

Kampfmittel schwer kalkulierbar unplanbar

Neuerschliefung  projektabhingig ~ +6-12 Monate

Gesamtkosten Brownfield hiufig:
10-25 % iiber vergleichbarem Greenfield

Zeitliche Verzogerung:
1-3 Jahre zusitzlich

Datenbasis: Research GRG Partners unter Bezugnahme auf CBRE, JLL
und BNP Paribas Real Estate

LogReal.Direkt 7
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Allerdings steigen Baukosten, statische Anforderungen,
Rampen- und Erschlieffungssysteme sowie Genehmi-
gungsanforderungen erheblich. Die Wirtschaftlichkeit
ist nicht linear: Zwei Ebenen bedeuten nicht automatisch
den doppelten Ertrag.

Mehrgeschossige Logistik ist daher ein sinnvolles In-
strument zur Verdichtung in urbanen Mirkten, aber kein
flichendeckender Ersatz fiir zusitzliche mobilisierbare
Flichen. Verdichtung ist Teil der Losung, jedoch nicht die
Losung selbst.

Die entscheidende Frage lautet nicht, ob Flichen
entwickelt werden sollen, sondern wie schnell, wie efh-
zient und mit welchem strategischen Anspruch dies ge-
schieht. Gerade in Zeiten wirtschaftlicher Unsicherheit,
geopolitischer Spannungen und struktureller Verinderun-
gen in den Lieferketten riicke die Verfigbarkeit geeigneter

Flichen wieder stirker in den Fokus.

? Konnen Sie anhand eines Beispiels das
Spannungsfeld konkreter beschreiben?

Niko Gedaze :: Ein aktuelles Projekt im Grofiraum
Hamburg verdeutlicht diese Dynamik. Die Fliche liegt
infrastrukeurell glinstig, ist jedoch als Brownfield mit den
erwihnten typischen Unsicherheiten behaftet: Altlasten,
Riickbau, komplexe Genehmigungsfragen und ein schwer
kalkulierbarer Zeitrahmen.

Fur potenzielle Nutzer ist weniger die Lage entschei-
dend als die Frage, wann eine Fliche tatsichlich nutzbar
wird. In solchen Konstellationen verliert das Brownfield
trotz guter Makrolage an Actraktivitit. Schlicht, weil Zeit

ein kritischer Produktionsfaktor geworden ist.
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Dieses Beispiel steht stellvertretend fur viele dhnliche Situ-
ationen: Der Bedarf ist da, das Interesse ebenso. Doch die
Umsetzungsrealitit bremst. Fiir internationale Nutzer mit
klaren Produktions- und Lieferkettenplinen ist dieser Zeit-

faktor heute oft entscheidender als die reine Mikrolage.

Speed matters!

Hinzu kommt, dass industrielle Entscheidungen heute
unter einem neuen Zeitdruck getroffen werden missen.
Reindustrialisierung, Reshoring und Nearshoring sind
reale Entwicklungen. Sie setzen jedoch voraus, dass funk-
tionierende Logistikstrukturen schnell verfugbar sind.
Denn: Industry follows logistics, nicht umgekehrt.

In bestimmten Sektoren, etwa Defense, kritische
Infrastrukeur oder systemrelevante Produktion, sind lang-
jahrige Brownfield-Risiken schlicht nicht tragfihig. Hier
zihlen Verlisslichkeit, Skalierbarkeit und Umsetzbarkeit

innerhalb klarer Zeitfenster. Speed matters!

? Woher sollen die Greenfields kommen ange-
sichts einer restriktiven Flichenpolitik ?

Niko Gedaze :: Greenfield-Entwicklungen stehen oft
pauschal unter Verdacht wegen Flichenversiegelung, Um-
weltbelastung und politischer Angreifbarkeit. Diese De-
batte greift zu kurz.

Moderne Greenfield-Projekte sind heute hochgradig
reguliert, ESG-orientiert, flicheneffizient und vielfach
nachhaltiger als ihr Ruf. Sie erméglichen klare Planung,
schnelle Umsetzung und eine prizise Abstimmung auf

heutige und zukiinftige Nutzeranforderungen.

Richtig gedacht, sind Greenfields kein
Gegenpol zur Nachhaltigkeit, sondern ein
Werkzeug, um wirtschaftliche, 6kolo-
gische und soziale Ziele in Einklang zu
bringen. Greenfield-Entwicklung ist heute
kein Ruckschritt, sondern ein strategi-
sches Instrument, wenn sie flichenefhizi-
ent, ESG-konform und vorausschauend
geplant wird. Entscheidend ist nicht die
Flachenkategorie, sondern die Qualitit
der Planung. Nicht Ideologie entscheidet,
sondern Kapitaldisziplin.

@iiStack.comy/RonFullHD



Welches Field hatten’s denn gern?

Titelthema

Branchenexperten verwenden Begriffe wie Greenfield, Brownfield, Greyfield, Blackfield und Bluefield, um verschiedene

Grundstiickskategorien zu beschreiben.

Greenfields, oder:
Alles so schon natiirlich hier!

Greenfield-Flichen, die wohl bekannteste Kategorie, sind
unbebaute Grundstiicke, typischerweise in landlichen
oder vorstidtischen Gebieten, die zuvor nicht industriell,
gewerblich oder stidtisch genutzt wurden. Diese Flichen
sind unberiihrt von Bauarbeiten, Umweltverschmutzung
oder Infrastrukturresten und bieten somit ideale Voraus-

setzungen fur Logistikprojekte.

In der Logistik werden Greenfield-Projekte hiufig fiir
grofiflichige Distributionszentren, E-Commerce-Logis-
tikzentren und regionale Lager genutzt, wo Individuali-

sierung und Skalierbarkeit von grofiter Bedeutung sind.

Brownfields, oder:
Hier war mal richtig was los!

Brownfield-Flichen sind Grundstiicke, deren frithere
Nutzung (industriell, gewerblich oder anderweitig) phy-
sische oder umweltbedingte Probleme hinterlassen hat.
Diese Flichen enthalten oft Gebiudereste, Infrastrukeur
und mitunter Schadstofte, die vor einer weiteren Bebau-
ung saniert werden miissen.

Fiir Logistikunternechmen sind Brownfield-Projekte
aufgrund ihrer zentralen Lage, der direkten Anbindung
und der Méglichkeit, dltere Gebaude mit geringeren Aus-
wirkungen auf die umliegenden Okosysteme zu moder-

nen Anlagen umzubauen, attrakeiv.

Greyfields, oder:
Hier war auch mal was los ...

Greyfield-Standorte bilden eine Zwischenstellung zwi-
schen Greenfield- und Brownfield-Projekten. Es handelt
sich dabei typischerweise um untergenutzte Einzelhandels-
oder Gewerbeimmobilien (verlassene Einkaufszentren,

leerstechende Grofimirkte oder veraltete Biirokomplexe),

die zwar kein oder nur ein geringes Umweltrisiko darstel-
len, aber einen erheblichen Sanierungsbedarf haben.
Logistikentwickler finden Greyfield-Standorte at-
traktiv fiir innerstidtische Verteilzentren, Logistikzentren
fur die letzte Meile und Projekte zur Umnutzung brachlie-

gender Gewerbeimmobilien.

Blackfields, oder:
Hier ist es aber ziemlich dreckig!

Der Begrift , Altlastenstandort* ist weniger gebrauchlich,
bezeichnet im Kontext von Logistikimmobilien jedoch
Standorte, die mit Schwerindustrie oder starker Kon-
tamination in Verbindung stehen und deren Sanierung
besonders schwierig ist. Beispiele hierfur sind stillgelegte
Bergwerke, Steinbriiche, Kraftwerke oder chemalige Che-
miefabriken. Erfolgreiche Altlastenstandort-Sanierungen
sind zwar selten, konnen aber gefihrliche Industriebra-
chen in produktive Logistikflichen verwandeln, insbeson-
dere in Regionen mit begrenzter Landverfiigbarkeit und

hoher Nachfrage nach Industrieflichen.

Bluefields, oder:
Nicht jetzt, aber morgen geht’s los!

»Zukunftsfihige Standorte® ist ein Konzept, das insbeson-
dere angesichts der zunehmenden Bedeutung von Nach-
haltigkeit und Resilienz in der Logistik relevant ist. Zu-
kunftsfahige Standorte sind Gebiete, die an Gewisser wie
Hifen, Flisse oder Seen angrenzen oder diese integrieren
und optimal fiir intermodale Logistik und den globalen
Handel positioniert sind. In der heutigen Logistikland-
schaft spielen sie eine zentrale Rolle beim Ausbau hafen-
orientierter Logistik. Sie unterstiitzen den Warenfluss
tiber Kontinente hinweg und erméglichen die nahtlose

Integration von See-, Schienen- und Strafiennetzen.

Flieftext: Dr. Thomas Steinmiiller, Afilog
Uberschriften: ,LEUTE, WER WAR DAS?*
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Rad und Halle
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Die Kolumne von Professor Dr. Thomas Beyerle (Hochschule Biberach)

Trigger Cities: Lebensqualitat

als Geschaftsmodell

Es ist traditionell, aber auch bequem, Standortqualitit
iiber Zinsen, Griinflichenanteil, Baukosten, Verkehrsan-
bindung und Genehmigungsfristen zu diskutieren. Das
sind vertraute Variablen, die wir in jedes Excel Sheet im-
plementieren. Aber sie erkliren immer seltener, warum
Kapital an bestimmten Orten bleibt — oder geht. Die ei-
gentliche Wihrung des 21. Jahrhunderts heifit offenbar
Lebensqualitit — schaut man sich die werblichen Auftrit-
te zu Kopenhagen, Dubai, Shanghai oder Perth an — alle
werben mit diesem Faktor. Und er wirkt augenscheinlich
starker auf Nachfrage, Rendite und Risikopramien, als wir
es bisher ahnten.

Lange her, als Richard Florida uns seine drei T pra-
sentierte: Nur Stidte, die Talent anzichen, Technologie
ermdglichen und Toleranz leben, erzeugen jene kreative
Dichte, die Innovation, wirtschaftliches Wachstum und
moderne Urbanitit hervorbringt. Doch was zieht dieses
Talent cigentlich an? Ein IT-Nerd in der Garage? Ein
»Apfel®, der zur Weltmarke sich aufmacht? Ein Umweg
tiber die Musikindustrie macht das greifbar. Das Konzept
der ,Trigger Cities“ (Chartmetric, urspriinglich Savills)
zeigt, wie Trends dort entstehen, wo junge, diverse und
digital versierte Communitys leben — und wie sich von
dort aus Geschmicker global verbreiten. Scouts suchen
nicht die billigsten Produktionsstandorte, sondern die
dichtesten sozialen Netzwerke. Ubertragen auf Immobi-
lien lautet die einfache — und unbequeme — Folgerung:
Kapital folgt Talent. Und Talent folgt Lebensqualitit. Es

gibt vier Faktoren, die in Summe cine Standortmaschine

bilden, die die klassischen Kostengroflen nicht ersetzen,

aber zunehmend dominieren:

Erstens: Gesundheit & soziale Infrastruktur

Verlissliche Versorgung, kurze Wege, gute Bildung — das
ist der Stoff; aus dem Standorttreue entsteht. Kopenha-
gen macht vor, wie nah Gesundheits- und Notfallversor-
gung an den Alltag riicken kénnen. Freiburg zeigt, wie die
Kombination aus Universitit, Uniklinik und Forschungs-
campus einen jungen, wissenshungrigen Bevolkerungs-
kern bindet und Griindungen anzicht. Diese Infrastruktu-
ren sind nicht ,weich, sie sind produktiv: Sie reduzieren
Lebensrisiken und erhéhen die Planbarkeit fiir Haushalte

und Investoren.

Zweitens: bezahlbarer, attraktiver Wohnraum

Wien ist hier seit Jahren die Referenz. Der hohe Anteil
an geférderten bzw. preisgebundenen Wohnungen stabi-
lisiert nicht nur Mieten, sondern auch Biografien. Das Er-
gebnis ist weniger Spekulation, mehr Verlisslichkeit. Und
eine Stadt, die Talentstrome absorbieren kann, ohne so-
ziale Risse zu vertiefen. Helsinki geht einen anderen Weg
und setzt auf durchmischte Quartiere mit gemeinsamen
Raumen, Co-Working und Mobilititsstationen. Die éko-
nomische Botschaft ist identisch: Ohne Erreichbarkeit
des Wohnens erodiert die Talentbasis. Und mit ihr die

Tragfahigkeit von Biiro, Retail und Social Infrastructure.



Drittens: kulturelle Dichte & kreative Okosysteme.

Kultur ist keine Dekoration, sie ist Innovationsinfra-
struktur. Montreal illustriert das eindriicklich: Eine vitale
Szene aus Festivals, Clubs und Off-Spaces bildet das so-
ziale Betriebssystem, das Al-Labs, Gaming-Studios und
Griinder anzieht. In Rotterdam wurden mit Orten wie
der Creative Factory, dem Depot Boijmans und kuratier-
ten Festivals Raume fiir Experimente geschaffen, die heute
Studierende, Designer und Start-ups binden, mit spiirba-
ren Effekeen auf die Nachfrage in Quartieren wie Kop van

Zuid. Wer Kultur plant, plant Nachfrage.

Viertens: Umwelt & urbane Resilienz.

Die 10- bis 15-Minuten-Stadt ist keine Theorie mehr. Zii-
rich zeigt, wie Naturzugang, OPNV-Qualitit und kurze
Wege eine Loyalitit erzeugen, die selbst hohe Preisniveaus
abfedert. Barcelona hat mit den Superblocks ganze Viertel
zuriick an die Menschen gegeben: weniger Verkehr, mehr
Aufenthalt, mehr Stadt. Das ist nicht nur ein Gewinn an
Lebenszeit — es ist messbar in Fufifall, Frequenzen und
Zahlungsbereitschaft.

Schligt damit die Kombination aus Konzerthalle,
Kreativfabrik und bezahlbarem Wohnraum die Baukos-
ten? Sie tbertrifft sie in der Steuerungswirkung. Baukos-
ten, Zins und Verfahren bestimmen, ob ein Projeke starten
kann. Lebensqualitit entscheidet, ob es sich wirtschaftlich
tragt, heute, morgen und im nichsten Zyklus. Genau hier
liegt die Umkehrung: Wir investieren nicht trotz ho-
her Kosten in bestimmte Stidte, sondern weil dort ein
Okosystem existiert, das Nachfrage stabilisiert und Inno-

vation erzeugt.

Was bedeutet das fiir die Praxis?

Kommunen sollten Kultur- und Sozialinfrastrukeur als
echte Wirtschaftsstrukeur begreifen. Das heifit: Flichen

sichern, Verfahren beschleunigen, Partnerschaften ermég-

lichen und Talentindikatoren wie Alter, Bildungsprofile,
Internationalitit, Griindungsquote und digitale Skills ak-
tiv monitoren.

Entwickler sollten ,culture first“ planen: Begeg-
nungsorte, Mischnutzungen und Alltagsqualitit vor ma-
ximaler BGE. Community-Bereiche, flexible Grundrisse,
effiziente Bestandsmodernisierung und smarte Gebiude-
technik sind keine Extras, sondern klare Marktvorteile.

Investoren sollten ihr Underwriting erweitern:
Neben Makro- und Mikrolage zihlen Talentdaten, OP-
NV-Qualitit, Kulturangebot, Griin-/Blauflichen und
soziale Durchmischung. Diese Variablen gehéren in den
Kern der Risikopriifung, nicht ins Kleingedruckee.

Die Kernbotschaft lautet deshalb: Lebensqualitit
ist kein Add-on, sie ist das Geschiftsmodell. , Trigger Ci-
ties“ zeigen, wo Zukunft entsteht: Dort, wo junge Talente
ihr Leben organisieren konnen. Genau an diesen Orten

entstehen auch die stabilen Cashflows von morgen.

Die drei T erklirten, warum Stidte innovativ sind,
Trigger Cities erkliren, warum Stidte trendsetzend
sind. Die gute Nachricht: Lebensqualitit lisst sich pla-
nen. Sie kostet, aber sie rechnet sich. Die schlechte: Ohne
sie werden die besten Kostenkalkulationen an der Nach-

frage scheitern. Die Wahl ist damit klar.

Rad und Halle
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Logistikentwicklungen im
Kampf gegen Rechenzentren

Von Pia Christina Kemmerer (LL.M. Eur. - Rechtsanwiiltin) und Boris Strauch-Rétting

(Partner, Rechtsanwalt und Notar), beide Simmons & Simmons

Im Wettbewerb um die begehrtesten gewerblichen Bau-
grundstiicke zeigt sich ein deutliches Kriftemessen. Klas-
sische Logistikentwicklungen und Rechenzentren treffen
zunchmend aufeinander — zwei Nutzungsarten, die auf
den ersten Blick kaum vergleichbar sind, sich aber ausge-
rechnet an der knappsten Ressource schneiden: Fliche.
Beide dringen auf grof$flichige Grundstiicke — und genau
diese werden, vor allem in Ballungsgebieten, zur hirtesten
Wihrung am Marke.

Angetrieben vom Digitalisierungsschub — von KI
tiber Big Data bis zu Cloud-Computing — wichst der
Bedarf an Rechenzentren rasant. Gleichzeitig setzt die
nationale Rechenzentrumsstrategic politische Akzente.
Als kritische Infrastruktur werden Rechenzentren in der
Standortfrage teils priorisiert. Fiir die Logistikbranche
bedeutet das, dass sich der Wettbewerb um geeignete
Entwicklungsflichen strukturell verscharft. Marktteilneh-
mer reagieren darauf bereits, indem sie sich zweigleisig
aufstellen und sowohl als Logistik- als auch als Rechen-
zentren-Projektentwickler agieren, zum Teil aus derselben
operativen Einheit heraus, zum Teil durch Schwesterge-

sellschaften im Konzern.

Warum der Flichenkampf?

Ausloser des zunehmenden Wettbewerbs um geeignete
Entwicklungsflichen sind einerseits regional- und bauleit-
planerische sowie immissionsschutzrechtliche Vorgaben,
die die Zahl nutzbarer Standorte begrenzen, und ande-
rerseits die unterschiedliche Investitions- und Zahlungs-
bereitschaft der Akteure, welche den Wettlauf um diese
Flichen antreibt.

Obwohl Logistikimmobilien und Rechenzentren
an die Eignung von Grundstiicken unterschiedliche An-
forderungen stellen, geraten sie planungsrechtlich oft in
denselben Engpass. Beide werden im gleichen baupla-
nungsrechtlichen Raster verortet und konkurrieren so
um denselben, zunehmend knappen Planungskorridor.
Sowohl Logistik- als auch Rechenzentren werden iiber-
wiegend in Gewerbe- und Industriegebieten gemif$ §§ 8,

9 BauNVO angesiedelt oder erfordern — insbesondere fiir
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Rechenzentren - eigenes Baurecht tiber vorhabenbezoge-
ne Bebauungspline und die Festsetzung von Sondergebie-
ten, um insbesondere den sog. unbeplanten Auflenbereich
von Kommunen ,nutzbar® zu machen.

Die planerische Abwigung ist dabei komplex. Mafi-
geblich sind Nachhaltigkeitsvorgaben, Immissionsschutz,
Arbeitsplatzgenerierung, die Stirkung lokaler Wirtschafts-
strukturen sowie der Schutz nachbarlicher Belange. Keine
der beiden Nutzungsarten ist eindeutig tiberlegen, jedoch
tiberzeugt Logistik mit Beschiftigungseffekten, flexiblen
Einheiten und oft relevantem Gewerbesteuerpotenzial;
zugleich stehen Lirm und Verkehrsbelastung in der Kri-
tik. Rechenzentren operieren nahezu gerduschlos und
gelten als Zukunftsinfrastrukeur, schaffen jedoch nur
wenige Arbeitsplitze und zahlen hiufig keine Gewerbe-
steuer — dennoch erhoffen sich Kommunen positive Spill-
over-Effekte, etwa durch die Ansiedlung technologicaffi-

ner Unternehmen und Start-Ups.

Der Preis ist heil}




Lasset die
Revierkampfe
beginnen!

Die bauleitplanerische Abwigung ist jedoch nur eine
Hiirde. Ebenso entscheidend ist die wirtschaftliche Pers-
pektive. Dabei stellt sich die Frage: Welche Nutzung bie-
tet tragfahige Mietstrukeuren, stabile Cashflows und ein
ausgewogenes Investitionsrisiko?

Rechenzentren punkten mit iiberdurchschnittlichen
Mietniveaus und bewirken damit eine hohe Zahlungsbe-
reitschaft bei Betreibern und Investoren beim Ankauf der
erforderlichen Flichen. Dadurch erscheinen womdglich
selbst hohe Kaufpreise wirtschaftlich attraktiv. Logis-
tikimmobilien iiberzeugen hingegen durch flexible Nut-
zerkonzepte, etwa fiir das produzierende Gewerbe, aber
auch fiir die einfache Lager-, Umschlags- und Speditions-
logistik. Dies fiihrt dazu, dass Investitionsrisiken gestreut
und die Drittverwendungsfihigkeit erhoht werden kon-
nen. Das Mietniveau liegt hier aber deutlich unter dem,
was der Rechenzentrumsmarkt ansetzen kann. Welche
Nutzung letztlich vor einem Investitionshintergrund at-
traktiver scheint, hingt damit weniger vom Preis allein ab,
sondern von der Zahlungsbereitschaft, infrastrukturellen

Voraussetzungen und betriebswirtschaftlichen Aspekten.

Wege aus dem Flichendilemma

Um diese Entwicklungen richtig einzuordnen, lohnt sich
ein Blick auf die hier mafigeblichen Standortlogiken.
Logistik ist vorteilhaft, wo kompakte Bauweisen, flexi-
ble Nutzerstrukturen und schnelle Anbindungen gefragt
sind. Rechenzentren hingegen dominieren — zumindest
bislang — Standorte mit hoher Energiedichte und direkter
Nihe zu digitalen Backbones. Aber auch hier sind Dezen-

tralisiecrungstendenzen klar erkennbar.
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Boris Strauch-Rotting (Partner, Rechtsanwalt und Notar)

Die Zukunft verlangt daher kreative Antworten auf knap-
pe Flichen. Co-Nutzungskonzepte und Innovationsquar-
tiere erhohen die Flichenefhizienz und heben Synergien
— etwa durch Nutzung von Rechenzentrumsabwirme
fir Logistikprozesse. Mit modular gedachten Logistik-
konzepten konnen zudem kleinere Entwicklungsflichen
nutzbar gemacht werden. Parallel gewinnt die Dezentra-
lisierung an Fahrt und sekundire Standorte riicken in den
Fokus. Dadurch entstehen neue Standortmdéglichkeiten
fiir Rechenzentren, die auflerhalb der Ballungsriume an-
gesiedelt werden sollen.

Bauleitplanerische Regulierung setzt zudem zusitz-
liche Leitplanken, und Kommunen diskutieren sog. Clus-
ter-Pflichten und greifen auf planerische Konzepte zur
Einteilung von Gebieten in Ausschluss- und Eignungsge-
biete fiir Rechenzentren zuriick, um Gewerbe- und Indus-
triegebiete fiir die Ansiedlung von Logistikbetrieben und
dem produzierenden Gewerbe zu entlasten. Rechenzent-
ren konnen damit strategisch dort platziert werden, wo sie

einen Mehrwert zur Stadtentwicklung beitragen.

Die Herausforderung bleibt, die unterschiedlichen Inter-
essen und Anforderungen beider Nutzungsarten in Ein-
klang zu bringen und tragfihige Losungen fiir die steigen-
de Nachfrage nach Flichen zu entwickeln. In der Praxis
erfordert dies multidisziplinire Ansitze — von Immobi-
lien- und Planungsrecht tiber Umwelt- und Energierecht
bis zu Fragen der IT-Infrastruktur — sowie kreative und
zugleich pragmatische Standort- und Nutzungskonzep-
te. Maflgeblich sind eine belastbare bauleitplanerische
Grundlage, immissionsschutzrechtliche Umsetzbarkeit,
gesicherte Energie- und Netzinfrastrukeur sowie die Be-
riicksichtigung der kinftigen Standortlogiken von Logis-

tik und Rechenzentren.
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So funktioniert das Laden des E-Lkw mit dem
versenkbaren Unterbodenladesystem

Fotos: Fraunhofer VI

E-Trucks und Unterboden-
Lade-Infrastruktur als Value Driver

14 LogReal.Direkt

Mit ecinem Unterboden Ladesystem fiir E-Lkw, entwi-
ckelt vom Fraunhofer-Institut fiir Verkehrs- und Infra-
struktursysteme (IVI) in Dresden, erfihrt die E-Mobilitit
cinen wesentlichen Schub. Mit dem Schnellladesystem
UBCS (Underbody Charging System) verfiigt die Spe-
ditionsbranche tber eine leistungsfahige Alternative zur
Ladesiule, die sich auf einem stark frequentierten Spedi-
tionsgelinde oft als Hindernis und Engpass erweist. Das
in den Boden versenkbare Fraunhofer-Kontaktsystem mit
einer Ladeleistung von 1,2 Megawatt hat sich am Markt
etabliert und wird jetzt europaweit fiir E-Lkw-Flotten auf
den Marke gebracht.

Dr.-Ing. Frank Steinert, Abteilungsleiter Fahr-
zeugsysteme beim Fraunhofer IVI, erklirt, wie die Unter-
flurladung eines E-Trucks funktioniert: ,Das System be-
steht aus einem im Boden versenkten Kontaktsystem und
einem Gegenstiick an der Unterseite des Lkws. Der Kon-
takt zwischen beiden wird vom Fahrer bzw. einer Software

hergestellt. Nach dem Ladevorgang verschwindet das

System im Boden. Es kann also nicht umgefahren werden
wie eine Ladesiule, es benétigt auch kein Ladekabel. Un-
terflurladung ist die automatisierte Variante ohne Stecker:

Da die Inbetriebnahme von E-Lkw fiir die Trans-
portbranche durch die Verlingerung der Mautbefreiung
wirtschaftlich attraktiver geworden ist (wir berichteten),
planen die Hersteller Mercedes und MAN derzeit, Fahr-
zeuge mit dem Fraunhofer-Unterboden Ladesystem aus-
zuriisten. Aber: ,Die Logistiker haben noch nicht allzu
viel Erfahrung mit dem Betrieb von E-Flotten gesam-
melt®, weif8 Frank Steinert. ,Daher berit unser Institut
Spediteure und Transportunternchmen im Rahmen der
Einfithrung von E-Trucks: Denn es gehe um mehr als die

Frage nach einem geeigneten Ladesystem.

Angstbeschaffung

In der Praxis werde die Batterie, also das teure Herzstiick

der E-Mobilitit, oft falsch dimensioniert, was konkret be-



deute: , Aus Reichweitenangst heraus werden die Batteri-
en zu grof§ bestellt®, so Frank Steinert.

An cinem Rechenbeispiel verdeutlicht er, was das
fir den Break-even bedeutet. ,Es gibt Berechnungen,
die einen Break-even nach fiinf Jahren erreicht sehen.
Das ist nicht grundsitzlich falsch, lisst aber die Laufleis-
tung eines E-Lkws aufler Acht. Wir rechnen mit einem
Break-even nach 500.000 bis 600.00 Kilometern. Aber:
Es kommt sehr darauf an, welche Touren mit den E-Fahr-
zeugen absolviert werden. Lkw im Kurzstreckenbetrieb
und hiufigen Lademéglichkeiten benétigen keine grofie
und teure Batterie. Wer hier zu grof8 plant, verschiebt den
Break-even des Fahrzeugs deutlich nach hinten! Das lasse
sich bereits im Vorfeld vermeiden, indem man die Art der
Nutzung cines Fahrzeugs beriicksichtige.

Den Wandel der Transportwirtschaft in Richtung
Elektromobilitit sehen Experten auch als einen wesentli-
chen Faktor fiir Investitionen in Logistikimmobilien. ,PV
auf dem Dach reicht nicht mehr. Auch eine leistungsfi-
hige Ladeinfrastrukeur gehért auf jeden Speditions- und
Logistikhof “, mahnt Dr. Thomas Steinmiiller (Afilog).
Die offentliche

Nutzfahrzeuge sei derzeit noch unzureichend. ,Insbeson-

Schnellladeinfrastruktur fir schwere

dere an Autobahnanschliissen mangelt es an Ladepunk-
ten, die sich sinnvoll mit den gesetzlich vorgeschriebenen
Ruhezeiten kombinieren lassen. Dadurch verlagert sich
der Engpass in den privaten Sektor. Logistik- und Indus-
trieimmobilien iibernehmen zunehmend die Funktion

dezentraler Energiezentren®

Sinnvolle Nutzung knapper Flichen

Die Ladeinfrastruktur wird integraler Bestandteil der
Betriebsabliufe: Stillstandzeiten beim Be- und Entladen
werden zum Laden genutzt — idealerweise direkt an der

Laderampe. ,Fiir Investoren verschiebt sich dadurch der

Fokus der Immobilienanalyse, so Thomas Steinmiiller.
Photovoltaikanlagen und Batteriespeicher seien wichtige
Erginzungen, reichten aber in der Regel nicht aus, um
mehrere E-Lkw gleichzeitig schnellzuladen. Die verfiigba-
re Netzanschlusskapazitit werde entscheidend.

Nicht nur das. Im Rahmen einer sinnvollen Nutzung
knapper und teurer Flichen sind unnétige Rangierflichen
zu vermeiden. Hier kommt wieder das Unterboden-La-
desystem des Fraunhofer IVI ins Spiel. Frank Steinert:
,Das Vermeiden von Ladesiulen, Traversen und des
Platzbedarfs zwischen den Fahrzeugen reduziert die Ver-
kehrsflichen auf das notwendige Minimum. Das duflert
sich letztlich in einem verringerten Gesamtflichenbedarf
oder in einem grofieren Anteil fir umbauten und damit

wertschopfenden Raum®.

Wie sicht die mégliche Zukunft des Unterbodenladens
im Rahmen innovativer Immobilienkonzepte aus? Frank
Steinert verweist auf ein Projekt der Shell-Tochter SBRS,
das auf einer Spezifikation des Lkw-Herstellers MAN be-
ruht. ,Es geht um schliisselfertiges Unterbodenladen, und
zwar von der elektrischen Planung bis zur Installation.
Logistik- und Industrieimmobilien tbernechmen kiinftig

zunchmend die Funktion dezentraler Energiezentren:

Logistik

Dr. Frank Steinert,
Abteilungsleiter
Fahrzeugsysteme
Fraunhofer VI

(alle Fotos:
Fraunhofer IVI)
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Kein Preiskampf, sondern

Systemkonkurrenz

Von Raimund Paetzmann, Managing

Partner & Founder, Logivalue GmbH

Warum Temu, SHEIN & Co. unsere Hallen,
Netze und Vertragslogiken herausfordern — und
was ein Blick nach China wirklich lehrt

Europa fragt sich: Ist der E-Commerce-Boom vorbei?
China stellt eine andere Frage: Wie baue ich ein System,
das schneller lernt als der Markt? Wer diese Differenz
versteht, trifft bessere Entscheidungen iiber Standorte,
Fliachen und Vertrige. Wer sie nicht versteht, reagiert mo-
ralisch statt strategisch.

Seit meiner Reise nach China beschiftigt mich eine
zentrale Frage. Weniger das Land oder die Politik [6sen sie
aus, als vielmehr jene heilsame Irritation, die nur Distanz
ermoglicht. Wer weit genug weg ist, sicht das Fremde —
und begreift dabei oft das Eigene klarer als zu Hause. Was
mich seither umtreibt, ist die Beobachtung, wie kohirent
und lernfihig manche Systeme wirken, wihrend andere
trotz ihrer Stirke seltsam trige erscheinen. Diese Erkennt-
nis begegnet mir seither tiberall: in unseren Netzen, Stra-

tegien und Vertrigen.

,Wir polieren die Zahnréder. China baut das
Getriehe um.”

01 Wird es wieder ruhiger? Die ein-
deutig falsche Frage

In Gesprichen mit Investoren, Developern und Asset Ma-
nagern hére ich derzeit oft dhnliche Fragen: Was passiert
im E-Commerce? Wird es ruhiger? Kommt die Gegenbe-
wegung? Und fast immer folgt: Du warst doch in China,
wie war das? Dann stehen schnell Stereotype im Raum:
nicht nachhaltig, stark reguliert, mit denen kann man kei-
ne 10-Jahresvertrige machen.

Diese Reflexe sind verstindlich. Aber hinter ,Wird
es ruhiger?” stecke eine Annahme: Ist der Boom vorbei
und kehren wir zuriick zu planbaren, bekannten Model-
len? Genau hier liegt der Denkfehler. E-Commerce ist
keine Welle, die abebbt. Was wir erleben, ist ein Umbau
des Betriebssystems des Handels: neue Steuerungsmecha-
niken, neue Distributionslogiken, neue Anforderungen

an Service, Retouren und Fulfillment.
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Und diese Verinderungen bleiben nicht digital. Sie wer-
den physisch in Form von Netzwerken, Hubs, Retouren-
und Refurbishing-Prozessen und in der Art, wie wir Miet-

vertrige, Sicherheiten und Standorte bewerten.

Haltung: Respekt ohne Naivitit

Ein respekevoller Blick nach Osten ist kein Pladoyer fiir
deren System. Er ist die Weigerung, sich hinter morali-
schen Argumenten zu verstecken, um die eigene Reform-
unfihigkeit zu kaschieren. Wir miissen anerkennen, was
dort erreicht wurde, nicht um es zu kopieren, sondern um
die Defizite unserer eigenen Institutionen und Prozesse im
Spiegel dieses Erfolgs niichtern zu messen. Wahre Souve-
ranitat zeigt sich nicht in defensiver Leugnung, sondern in

der Kraft zur schonungslosen Selbstanalyse.

02 China exportiert keine Produkte,
sondern Betriebssysteme

Der entscheidende Perspektivwechsel lasst sich in einem
Satz zusammenfassen: Chinas eigentlicher Export sind
nicht billige Produkte; es ist Systemlogik.

Temu, SHEIN, TikTok Shop oder AliExpress sind
nicht einfach Apps. Sie sind Schnittstellen eines Opera-
ting Models, das Produktion, Nachfrage, Marketing, Ful-
fillment, Retouren, Payment, Daten und zunechmend KI
zu einer integrierten Architekeur verbindet. Wer das als

Preisdumping liest, versteht das Falsche.

Sun Tru




Chess is turn optimiza-
tion. Go is system design.
Europa spielt Chess. -

China spielt Go. final -

Dieses Bild aus meiner
Keynote beim Logistics
and Transport Forum Vil-
nius 2025 trifft es praziser
als jede Markedaten-Folie:

Im Schach optimiert man

den nichsten Zug. Im Go

Turn Optimization

designt man das Spielfeld.

Europa optimiert innerhalb bestehender Systeme, redu-
ziert Kosten, beschleunigt Prozesse, poliert Silos. China
fragt zuerst: Wie effektiv ist das Spielfeld, auf dem wir ar-

beiten?

03 Mechaniken statt Marken: Was die
Plattformen wirklich treiben

Hilfreicher als eine Markendebatte ist ein Blick auf Me-
chaniken. Denn Mechaniken bleiben, auch wenn Marken

wechseln.

Temu: Koordination schligt Marge

Temu wird hiufig als Preisdruck-Symbol gelesen. Strate-
gisch entscheidend ist aber etwas anderes: Temu funktio-
niert weniger als Handler denn als Koordinationssystem.
Es bundelt Nachfrage, reduziert Zwischenstufen und
entfernt Reibung. Ein Teil der Preislogik entsteht nicht
nur iiber Niedrigpreise, sondern tiber Struktur, d.h. iiber
schnellere Riickkopplung, bessere Steuerung, weniger
Friktion. Fiir Logistikimmobilien bedeutet das: Netzwer-
ke werden elastischer gedacht, mit Blick auf Peak-Profile,

Kapazititssteuerung und Servicelevels.

SHEIN: Der Design-Loop als Maschine

SHEIN wird zu Recht kontrovers diskutiert. Niichtern
betrachtet ist die operative Mechanik bemerkenswert: ein
endloser Design-Loop, der schneller testet und skaliert
als klassische Kollektionen. Das verindert Volumenprofi-
le und Retourenlogik und stellt neue Anforderungen an
Flichenqualitit: Sortierfahigkeit, Returns und Refurbish-

ment, Prozessdisziplin.

TikTok Shop: Aufmerksamkeit wird Lieferkette
TikTok Shop verschiebt Commerce in Richtung Disco-
very. Content erzeugt Nachfragewellen, die anders ticken

als klassische Kampagnen. Wer Content-Commerce be-
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Chess and Go

coherence

vertical

integration a n . open

ecosystems

networked
nodes

System Design

dienen will, muss zwischen Content-Takt und Logis-
tik-Take tGbersetzen, und das operativ, nicht nur marke-

tingseitig.

Alibaba/AliExpress: Backbone-Logik

Alibaba steht fiir Plattformen als Infrastruktur-Backbone:
Logistik, KI und Compliance als eine verbundene Archi-
tektur. Das macht Compliance zu einem Teil des Wettbe-

werbs, nicht mehr nur zur regulatorischen Pflichtaufgabe.

~Fragmentierte Systeme werden durch KI nicht
integriert - sie werden noch fragmentierter.”

04 Von Market Push zu Demand-Pull

Die logistischste Konsequenz dieser Systemlogik ist der
Ubergang vom klassischen Warehouse-Modell zur De-
mand-Pull-Architekeur. Traditionelle westliche Logistik
denkt vom Lager her: hohe Bestandshaltung, forecast-ge-
tricben, push-orientiert. Das chinesische C2M-Modell
(Consumer to Manufacturer) dreht die Logik um: geringe
Bestinde, demand-driven, Echtzeit-Riickkopplung.

Was bedeutet das fiir Flichen und Netze? Stand-
ortentscheidungen werden nicht mehr nur vom ,Wo®
bestimmt, sondern vom ,Wie®, vom Operating Model
dahinter. Gefragt sind nicht mehr nur Quadratmeter mit
guter Anbindung. Gefragt sind Flichen, die Sortierfihig-
keit, Returns-Integration, Prozessflexibilitit und Daten-

anschluss mitbringen.

,10 Fragen vor dem 10-Jahresvertrag" finden Sie auf der nachsten Seite.
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10 Fragen vor dem 10-Jahresvertrag

Risk Design: den Vertrag aktiv gestalten. Hinter einer
25.000-€-GmbH steht oft ein globales M2C-Kraftzen-
trum. Risk Design bedeutet, das Modell zu dechiffrieren

und Sicherheiten prizise darauf zuzuschneiden:

1. M2C-Check: Verstehe ich das Businessmodell ,Vom
Werk zum Kunden?
2. Transparenz: Welche Daten liefern die Cashflows statt

Bilanzen?

3. Konzern-Backing: Welche Rechtseinheit schlief8t den
Vertrag?

4. Sicherheits-Benchmarks: Welche Garantien sind durch-
setzbar?

5. Regulatorische Risiken: Wie ist die politische Risiko-
exposition?

6. Compliance: Wie werden Ethik-Zusagen im Vertrag
objektiviert?

1. Infrastrukeur: Wer betreibt die Logistik und wie ist
Arbeitsschutz geregelt?

8. Exit-Flexibilitie: Ist die Drittverwendungsfihigkeit
gesichert?

9. Politische Exposure: Wie reagiert der Vertrag auf Zoll-
inderungen?

10. Experten-Dialog: Nutze ich Partner, die E-Com-

merce- Systeme verstehen ?

05 Das Bonitatsargument neu lesen

Nach der Nachhaltigkeitsdebatte ist dies der zweite Ein-
wand, den ich hiufig hore. Ich nehme ihn ernst: Unsicher-
heit iiber Durchsetzbarkeit, Gerichtsbarkeit und politi-
sche Finflussnahme sind reale Risiken, keine Vorurteile.

Und trotzdem lohnt ein genauer Blick: Oft ist das
Bonititsargument auch ein Symptom dafiir, dass wir das
Operating Model nicht einschitzen kénnen. Wir bewer-
ten Neues mit den Instrumenten von gestern.

Ich habe Ahnliches erlebt, als Amazon in Europa
anfing mit Skepsis, Sonderkonditionen und Biirgschaf-
ten. Einfach, weil das Modell neu war und niemand die
Nachvermietbarkeit der benotigten Gebaudespezifikatio-
nen einschitzen konnte. Das ist keine Gleichsetzung mit

chinesischen Plattformen. Es ist aber eine Erinnerung:

Inspiration & Quellen

Dieser Artikel und die zugrundeliegende Analyse wurden mafSgeblich durch
die Arbeiten von Kaiser Kuo (Sinica Podcast), Ed Sander (Chinalalk/Chi-
naBriefing) sowie Da Wangs wegweisendes Buch ,Breakneck“inspiriert. Ihr

Werk ist essenziell, um die Geschwindigkeit und Systemlogik der chinesi-

schen Transformation jenseits gingiger Klischees zu begreifen.
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Bei disruptiven Modellen geht es darum, Risiken zu desi-
gnen statt sie reflexhaft abzulehnen. Die Frage lautet nicht
»Kann ich dem Mieter vertrauen?“ sondern ,Verstehe ich
das Modell gut genug, um es risikoadiquat zu strukturie-

ren?“

06 Der fiinfte Drache: JD und
MediaMarktSaturn als Stresstest

Wir sprechen oft so, als blieben diese Systeme drauflen.
Ein realistischeres Bild ist: Integration statt Invasion. Ob
und wie tief ein JD-Operating-Model mit einem europi-
ischen Handelsnetz verschmilzt, ist offen. Aber die Mog-
lichkeit allein zwingt zu einer erwachsenen Frage: Was
passiert, wenn ein europiiisches Retail-Netz mit einem

Systemplayer verbunden wird?

Drei plausible Integrationspfade als Szenarien, nicht als

Vorhersagen:

— Retail wird Netzwerk: Filialen als Service-, Return- und
Pickup-Knoten.

— Marketplace + Services: zusitzliche Wachstumsschich-
ten aus Refurbishment, Ersatzteilen, B2B-Handel und
Finanzierungsmodellen.

— Supply Chain wird Produke: Verfiigbarkeit, Geschwin-
digkeit und Servicequalitit als Versprechen gegeniiber
dem Endkunden.

Fir Logistikimmobilien heifit das: Standortstrategien

werden nicht mehr nur vom ,Wo“ bestimmt, sondern vom

~Wie*, also vom Operating Model.
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Logivalue, Raimund Paetzmann

From Market Push to Demand Pull

low inventary,
damand driven

07 Drei Zonen fiir einen pragmati-
schen Standpunkt

Ein respektvoller Umgang mit China ist kein Gefiihl,
sondern Ausdruck strategischer Reife. Wir miissen aner-
kennen, dass China vom verlingerten Werkstiick zum glo-
balen Taktgeber der Systemlogik gereift ist. Das erfordert
drei klare Leitplanken:

Validierung statt Deal-Euphorie

In China ist der Uberlebenskampf im Wettbewerb Teil
der DNA; nicht jedes Modell ist stabil oder fiir unseren
Marke 6kologisch sinnvoll. Angesichts knapper Boden-
ressourcen diirfen wir Millionen-Quadratmeter-Projekte
nicht blind unterschreiben, nur weil die Konditionen lo-
cken. Wir miissen die Sinnhaftigkeit und Flichenefhizienz

kritisch prufen.

] Raimund Paetzmann & Managing Partner und Griinder von

Logivalue GmbH, Berlin. Das Unternchmen berit Corporate
Occupier bei der strategischen Standort- und Flichenentschei-
dung in der Logistik und vertritt derzeit 10 Mandanten mit zu-
sammen rund 170.000 m* Gesamtbedarf in Europa. Raimund
Paetzmann hat iiber 15 Jahre Erfahrung in der Logistikimmobili-
en-Branche aus Nutzerperspektive, u.a. fiir Amazon und Zalando.
Er spricht regelmifig auf Branchenkonferenzen (zuletzt: Logistics
and Transport Forum Vilnius 2025) und schreibt die LinkedIn-

Serie ,Notes on Systems*.

www.logivalue.com | LinkedIn: Raimund Paetzmann

Reziprozitit und Guardrails

China hat iiber Jahrzehnte vorgemacht, wie man den ei-
genen Markt durch Joint-Venture-Zwang und Mehrheits-
vorgaben schiitzt. Streben chinesische Player nun eine
vertikale Integration in Europa an, ist es legitim, eigene
Guardrails zu setzen. Souverinitat bedeutet: Kooperation
ja, aber zu Bedingungen, die unsere infrastrukturelle Un-

abhingigkeit wahren.

Dialog auf Augenhohe

Respekt bedeutet, die Ambition einer liickenlosen Supply
Chain zu verstehen, ohne die eigenen Interessen aufzuge-
ben. Ziel ist eine Partnerschaft, die Risiken aktiv designt,
statt sie aus moralischen oder ideologischen Reflexen ab-

zulehnen.

Schluss: Dialog auf Augenhdhe ist Kompetenz,
keine Freundlichkeit

Wenn ich auf die Gespriche nach meiner China-Rei-
se zuriickschaue, merke ich: Ich werde zunehmend als
Ubersetzer hinzugezogen, der zwischen europiischem
Vertrags- und Immobiliendenken auf der einen Seite und
chinesischem System- und Skalierungsdenken auf der an-
deren Seite vermittelt.

Nicht, um Unterschiede zu glitten. Sondern um sie
verhandelbar zu machen. Denn wenn beide Seiten die
Mechanik verstehen, entstehen bessere Partnerschaften
und weniger Bauchgefiihl in Entscheidungen.

Am Ende entscheidet sich Europas Wettbewerbsfi-
higkeit nicht daran, ob wir Temu & Co. mogen. Sondern
daran, ob wir bereit sind, den Wettbewerb als das zu se-

hen, was er ist:

»Ein Wettbewerb auf Systemen — nicht auf Margen.
Und deshalb landet diese Debatte in unseren Hallen*
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JD.com: Der chinesische Gigant, der
in Deutschland scheitern konnte

Der chinesische Handelsriese JD.com startet mit der Ubernahme von Ceconomy (Mediamarkt-Saturn) weitreichende

Aktivititen in Deutschland. Mit der Plattform Joybuy und dem eigenen Zustelldienst Joyexpress tritt JD.com gegen

etablierte Onlinehindler wie Amazon und den Logistiker DHL an. Wir haben mit Christoph Tripp, Professor fiir

Distributions- und Handelslogistik an der TH Niirnberg, tiber die Erfolgsaussichten und Perspektiven von JD.com in

Deutschland und Europa gesprochen.

? Herr Professor Tripp, JD.com treibt seine Ex-
pansion in Europa weiter voran und bringt nach
der Online-Plattform Joybuy jetzt mit Joyexpress
einen eigenen Lieferdienst an den Start.

Nach landliufiger Meinung setzt der Konzern
damit nicht nur Plattformen wie Amazon unter
Druck, sondern greift auch etablierte Logistiker
wie DHL an. Wie beurteilen Sie den neuen Player?

Christoph Tripp :: Zur besseren Einschitzung der Expan-
sionsstrategie von JD.com in Europa sollte man zunichst
einen Blick auf die Historie und die aktuelle Situation des
Unternehmens werfen.

JD.com ist eines der grofiten E-Commerce-Unter-
nehmen Chinas und hat sich seit seiner Griindung 1998
zu einem technologie- und supply-chain-basierten Han-

delskonzern entwickelt. Der Kern des Geschiftsmodells
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ist eine Kombination aus eigenem Online-Direkthandel
sowie einem Marktplatz fiir Drittanbieter. Damit unter-
scheidet sich JD.com grundlegend von Wettbewerbern
wie Alibaba oder Pinduoduo (Temu), die nahezu aus-
schliefSlich als Markeplitze agieren. JD verkauft einen er-
heblichen Teil seines Sortiments selbst und lagert die Ware
in eigenen Distributionszentren ein — ein Modell, das vor
allem auf hohe Qualititsstandards, Produktauthentizitit
und besonders schnelle Auslieferung ausgelegt ist.

Das Unternechmen ist in mehreren Geschiftsfel-
dern aktiv. Das wichtigste Segment ist JD Retail, das den
Eigenhandel, den Online-Marktplatz und Marketing-
dienstleistungen umfasst. Weitere Aktivititen sind in den
Bereichen Gesundheit, Industriegiiter, Immobilien und
internationale Expansion gebiindelt, darunter Einheiten
wie JD Health, JD Industrials, JD Property und Jingxi.

Dariiber hinaus verfiigt JD.com mit JD Logistics eines der



leistungsfahigsten Logistiknetzwerke Chinas, das sowohl
interne als auch externe Kunden bedient. JD Logistics be-
treibt weltweit tiber 1600 eigene Lager- und 2000 externe
Lagerstandorte. Zudem investiert JD.com weiter mas-
siv in die internationale Logistik, u.a. mit neuen Lagern
in Polen, Dubai, Japan, Australien und Mexiko. Neben
dem Onlinchandel und der daran angedockten Logistik
werden auch grofie Kaufhiuser unter dem Label JD Mall
betrieben. Zudem spielen Lebensmittel eine grofie Rolle
im Portfolio von JD.com, da man seit vielen Jahren er-
folgreich im Bereich Food Delivery in China aktiv ist und
mittlerweile sogar eigene Restaurants betreibt.

Besonders ist, dass JD.com in seinem Sortiment ein
extrem breites Spektrum — von Elektronik und Haushalts-
geriten tiber Lebensmittel, Babyartikel und Kosmetik bis
hin zu Mébeln, Mode und Apothekenprodukten bietet.
Im chinesischen Heimatmarke zihlt JD.com — gemessen
am Bruttowarenvolumen — neben Alibaba und Pinduo-
duo (Temu) - zu den groften E-Commerce-Anbietern.
Die aktuelle Marktsituation im Heimatmarkt ist allerdings
herausfordernd, da der chinesische E-Commerce-Sektor
unter starkem Wettbewerbsdruck steht und zunehmend
preisaggressiv ist. Trotz dieser Herausforderungen bleibt
JD cin profitabler und hoch relevanter Akteur, der sich
vor allem durch sein stark integriertes Modell von den
rein markeplatzbasierten Wettbewerbern wie Alibaba und
Pinduoduo abhebt.

© Koshiro K - stock.adobe.com

Die Internationalisierung des Online-Handels von JD.
com - insbesondere in Richtung Europa — ist bislang
nicht tibermifiig erfolgreich verlaufen. In Europa ist der
Name JD.com auch deswegen nicht so bekannt, da man
wegen der namentlichen Ahnlichkeit mit dem Sports-
fashion-Anbieter JD Sports den Markennamen nur be-
dingt verwenden kann. Die vor einiger Zeit in Europa
neu gestartete Plattform Joybuy ist ein Relaunch von
Ochama (entstanden aus der Kombination der Begriffe
»Omnichannel* und ,Amazing®), der bisherigen Shop-

ping-Plattform von JD.com in Europa.

Diese Vorgingerversion offenbarte jedoch immer wieder
gewisse Schwichen, wie z.B. unangemessene Ubersetzun-
gen, unklare Produktbeschreibungen sowie Probleme im
Bestellprozess und mit der Shopping-App. Insgesamt hat
man Ochama vorgeworfen, zu asiatisch geprigt gewesen
zu sein, zu technik-lastig zu sein, falsche Zielgruppen
zu adressieren und curopiische Konsumgewohnhei-
ten — auch in der Zustellung bzw. Abholung von Waren
iiber Roboter Stores — nicht ausreichend beriicksich-
tigt zu haben. Insofern war es auch wenig tiberraschend,
dass JD.com mit Ochama in den Zielmirkten Benelux,
Frankreich, UK und ausgewihlten Regionen im Westen
Deutschlands wenig erfolgreich war. Man musste feststel-
len, dass sich die europdischen Mirkte in vielen Details
- uw.a. Kundenanforderungen, Serviceerwartungen und
Vertrauen — deutlich vom chinesischen Heimatmarkt un-
terscheiden.

Auch der Neustart unter dem Namen Joybuy im
Sommer 2025, der mafgeblich von einer in Grofbritan-
nien ansissigen Internationalisierungseinheit getrieben
wird, war nach allgemeiner Markteinschitzung erneut von
zahlreichen Fehlern geprigt, die im E-Commerce kaum
verzichen werden. JD.com hatte zwischenzeitlich inso-
fern auf die Kritik reagiert und hat dem Markenlogo der
Shopping-App »Joybuy zeitweise sogar den Zusatz ,Beta
Version® beigefiigt. Dies zeigt, dass der in China mittler-
weile durchaus iibliche Trial-and-Error-Ansatz mit még-
lichst schnellem Markeeintritt in Europa schnell an Gren-
zen stofit und hierzulande kaum fiir Akzeptanz sorgt, da
solche Versiumnisse von europiiischen Konsumenten nur

bedingt toleriert werden.

? Wird der Einstieg bei Ceconomy
(Mediamarkt-Saturn) nicht schlagartig die
Situation fiir JD.com in Deutschland indern?

Christoph Tripp :: JD.com wiirde durch die Ubernah-
meofferte fiir Ceconomy eine Mehrheitsbeteiligung errei-
chen und damit fakeisch die Kontrolle iiber MediaMarke
und Saturn, Europas grofite Elektronikkette, erlangen.
Indirekt wiirde JD.com dadurch auch an Fnac Darty be-
teiligt, dem gréBten Elektronikhindler Frankreichs (inkl.
u.a. Spanien, Benelux, Portugal), der in Bezug auf das Ge-
schiftsmodell in weiten Teilen durchaus vergleichbar mit
Mediamarke-Saturn ist. Im Jahr 2024 gab es zudem zu-
nichst ein offizielles Interesse von JD.com am fiihrenden
britischen Elektronik- und Technikhindler Currys. Letzt-
lich zog sich JD.com aber aus unterschiedlichen Griinden
wieder aus dem Ubernahmeprozess zuriick.

Nun sind grofere Ubernahmen stationirer Handels-
hiuser fiir viele Investoren und Wettbewerber ja aktuell
cher weniger interessant. Haufig liegen die grofiten Werte

in den Immobilien bzw. den Standorten und weniger in

Logistik
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den Expansionsmoglichkeiten des stationaren Geschifts-
modells. Im Fall von Ceconomy und Fnac ist das allerdings
anders einzuschitzen: Consumer Electronics — also Un-
terhaltungselektronik (Braune Ware) und Haushaleseleke-
ronik (Weifle Ware) - sind eine grof8e Stirke von JD.com,
vor allem im chinesischen Heimatmarkt. Das begriindet
das starke Interesse von JD.com an den fithrenden Tech-
nik-Handelsketten in Europa. Man sucht bewusst nach
etablierten Absatzwegen, Hindlern mit Omnichannel-
und Cross-Selling-Potenzial, vorhandenem Kundenzu-
gang und nach Anbietern mit tiefem Kundenverstindnis.

Hinzukommt ein weiterer wichtiger Aspeke fur JD.
com: Das Unternchmen verfiigt iber ein nennenswertes
Sortimentsspektrum an Eigen- und Handelsmarken im
Bereich Consumer Electronics, die tiber die Beteiligungen
an europaischen Handelshdusern verstarkt im europai-
schen Marke etabliert und vertrieben werden kénnen. Es
geht also um schnellen Kundenzugang und gleichzeitig
um verbesserte Absatzchancen fir die hauseigenen Elek-

tronikartikel.

? Wie schitzen Sie die Marktchancen des eigenen
JD.com-Lieferdienstes JoyExpress ein?

Christoph Tripp :: Fiir das Onlinegeschift, aber auch fiir
die schnelle Belieferung aus vorhandenen Filialen im Sin-
ne eines echten Omnichannel-Ansatzes — der intelligenten
und kundenorientierten Verkniipfung von Stationir- und
Onlinehandel - benétigt man leistungsfihige Logis-
tiknetzwerke der Paketzustellung und des Zwei-Mann-
Handlings. Bislang gibt es nur wenige Handler, die eigene
Liefernetzwerke betreiben, wie z.B. Amazon im Online-
handel oder Rewe und Picnic in der Lebensmittel-Zustel-
lung. Im Zwei-Mann-Handling ist mit Coolblue gerade
ein neuer Spieler im deutschen Marke, der ebenfalls suk-
zessive ein eigenes Zustellnetz aufbauen mochte. Media-
Marke-Saturn hingegen hat bislang cher auf vorhandene
Same-Day-, Paket- und Zwei-Mann-Handling-Netzwerke
von Dienstleistern gesetzt.

Wie schon erwihnt, hat JD.com allerdings um-
fangreiche Erfahrungen aus dem Betrieb von globalen,
regionalen und lokalen Logistiknetzwerken. Mit JoyEx-
press mochte JD.com nun ein eigenes Zustellnetzwerk
in mehreren europiischen Lindern aufbauen, u.a. auch
in Deutschland. Der Dienst soll allerdings nicht nur
Same-Day- und Next-Day-Paketlieferungen erméglichen,
sondern auch die Lieferung und Montage von Grofi-
gerdten umfassen. Die Fihigkeiten, Kompetenzen und
finanziellen Ressourcen fiir den Aufbau eines oder meh-
rerer cigener Netzwerke sind zweifelsohne vorhanden.
Allerdings sollte man die hohen Kundenanforderungen,

die rechtlichen Rahmenbedingungen, den Arbeitsmarke

und die hohe Leistungsfihigkeit der etablierten Anbieter
nicht unterschitzen. Diese haben ihre Netzwerke in den
letzten Jahrzehnten durchoptimiert, auf Kostenefhzienz
getrimmt und hohe Qualititsstandards umgesetzt, an die
sich europaische Kunden gewohnt haben. Jegliche Ar-
ten von Leistungsdefiziten werden von Endkunden und
Hindlern gnadenlos und schnell bestraft.

Hinzukommen die vielfiltigen arbeits- und sozial-
rechtlichen Rahmenbedingungen auf einem derart he-
terogenen Kontinent wie Europa, die von neuen Marktak-
teure oftmals unterschitzt werden. Insbesondere in Bezug
auf die in der Logistikbranche immer wieder kritisch
betrachteten Regelungen zum Umgang mit Subunternch-
mern, die Mindestlohn-Regelungen sowie die arbeits- und
sozialversicherungsrechtlichen Vorgaben sind die europa-
ischen Gesetzesvorgaben vergleichsweise streng. Zudem
unterscheiden sich die Vorgaben und die Anwendung
bzw. die Auslegung dieser Regelungen zum Teil erheblich
in und zwischen den einzelnen Lindern. Die Erfahrungen
aus anderen Zustellbereichen, wie z.B. der ultra-schnellen
Essensbelieferung, belegen, dass Neu-Einsteiger aus an-
deren Mirkten diese strengen rechtlichen Regulierungen

in Europa und die Heterogenitit an Regelungen oftmals

deutlich unterschitzen und diese dann teuer bezahlen.

? Was bedeutet das fiir die aktuell starken Logisti-
ker im Last Mile-Geschift ? Miissen sie JoyExpress
fiirchten, oder eroffnet der neue Player Chancen
fiir Kooperationen?

Christoph Tripp :: Das hingt von der Perspektive ab,
aus der man die Frage betrachtet. Mit dem Neustart von
JD.com unter der Marke Joybuy entsteht aus Sicht der
Logistiker im Markt ein neuer Akteur, der potenzielle
Mengen fir Transportnetzwerke, Lager, Umschlagspunk-
te und Fulfillment bedeuten kénnte. Hindler sehen darin
allerdings wohl eher einen weiteren finanzstarken Wettbe-
werber aus Fernost im europaischen Onlinehandel, der ihr
Geschiftsmodell bedrohen konnte.



In Bezug auf den KEP-Marke kann man Folgendes fest-
halten: Im deutschen B2C-Paketmarkt (ohne Zwei-
Mann-Handling) werden - inklusive Retourensendungen
- ca.2,75 Milliarden Sendungen pro Jahr abgewickelt. Der
Paketmarke ist ein extrem wettbewerbsintensiver Marke,
der sich durch einen stetigen Kampf um Mengen und
Marktanteile auszeichnet und dadurch in der Vergangen-
heit immer wieder von ruinéser Konkurrenz geprigt war.
Ein besonderes Merkmal des Paketmarkees liegt in seiner
hohen Fixkostenintensitit, die durch die hohen Serviceer-
wartungen an die Laufzeiten und die dadurch notwendige
Flichendeckung an Depots entsteht. Zur Einhaltung der
Next-Day-Laufzeitvorgaben miissen alle Depots im Netz-
werk tiglich miteinander verkniipft werden, wodurch ein
signifikantes Mengenvolumen notwendig ist, um Fixkos-
tendegressionseffekte durch die Transportauslastung er-
zielen zu kénnen.

Das bedeutet konkret Folgendes: Um in Deutsch-
land wirtschaftlich erfolgreich ein leistungsfihiges, fla-
chendeckende Next-Day-Paketnetzwerk zu betreiben,
sind mengenbezogen ca. zehn Prozent Marktanteil — also
ca. 250 Millionen Sendungen jihrlich bzw. eine Million
Sendungen taglich — notwendig. Im Zwei-Mann-Hand-
ling greifen dhnliche Mechanismen, wenngleich deutlich
abgeschwicht und mit véllig anderen Mengenkonstella-
tionen, Anforderungen, Hiirden und Rahmenbedingun-
gen. Hier spielen Mehrwertdienstleistungen, wie z.B.
Montage oder Installation, eine besondere Rolle. Die dort
titigen Mitarbeiter sind typischerweise nicht nur Fahrer,
sondern miissen auch handwerkliche Leistungen in den
Raumlichkeiten der Kunden erbringen. Insofern sind die
Anforderungen an die Mitarbeiter und die Kundener-
wartungen im Zwei-Mann-Handling nicht mit denen der
Paketzustellung zu vergleichen. Zudem besteht — sowohl
im Paketmarke, aber vor allem im Zwei-Mann-Handling-
Marke — bereits ein intensiver Wettbewerb um qualitativ
hochwertige Zustellpartner und Mitarbeiter. Der Aufbau
eigener Strukturen ist mithin oftmals mit erheblichen In-
vestitionen in Infrastrukturen, Partner und Mitarbeiter
verbunden.

Im Ergebnis darf man also durchaus skeptisch sein,
ob es JoyExpress gelingt, eine qualitativ leistungsfihige
und zugleich eine sich wirtschaftlich selbst tragende Alter-
native zu den etablierten Akteuren im Markt aufzubauen.
Hinzukommt die von JoyExpress avisierte Kombi-Zustel-
lung von Paketen und Grofistiicken, die ich aus den be-
reits skizzierten Griinden als cher uniiblich und prakeisch
kaum umsetzbar einschitze. Netzwerke mit stark hetero-
genen Kundenanforderungen und Zustellbedingungen
fithren zumeist zu erheblichen Produktivititsverlusten,
erhéhter Komplexitit, zu wenig auskdmmlichen Kosten-
strukturen und letztlich zu enttiuschten Kunden. Der-

artige Ansitze sind mittel- und langfristig nur iber eine

Logistik

[i]

Professor Dr. Christoph Tripp
lehrt Distributions- und
Handelslogistik an der
Technischen Hochschule
Niirnberg Georg Simon Ohm.

Er verfiigt tiber langjihrige
Praxis- und Beratungserfah-

rungen in der Handels- und

Logistikwirtschaft und ist als
Trendforscher, Gutachter,
Moderator, Keynote Speaker,
Kolumnist, Podcaster und Autor

titig (www.prof-tripp.de).

intensive Quer-Subventionierung aus anderen Bereichen tragbar bzw. zu
rechtfertigen. Inwiefern die eher geringen Margen im Consumer-Electro-
nics-Handel dazu beitragen konnen, bleibt zumindest fraglich.

Vor diesem Hintergrund wire es wenig tiberraschend, wenn es letzt-
lich nicht zu einem integrierten JoyExpress-Netzwerk kime, sondern sich
mit der Zeit mehrere dedizierte Netzwerke mit spezifischer Ausrichtung
— Same Day, Next Day und Zwei-Mann-Handling — herausbildeten, die
ihre Leistungen dann auch anderen Hindlern im Markt anbieten. Ein
solches Prozedere haben wir bereits mehrfach in den vergangenen Jahren
im Markt beobachten kénnen. Unternehmen, die ihre eigenen Netzwer-
ke mit den eigenen Mengen nicht angemessen auslasten konnen, 6ffnen
dann ihre Transport-, Lager- und Fulfillment-Netzwerke im Sinne einer
Mehrmandanten-Fihigkeit fir externe Partner, um Kostendegressionsef-

fekte zu erreichen.

Inwiefern JoyExpress den selbst formulierten Anspriichen gerecht wer-
den und die chrgeizigen Ziele erfiillen kann, bleibt abzuwarten und darf
bezweifelt werden. JD.com verfiigt zweifelsohne iiber die notwendigen
finanziellen Ressourcen und die notwendigen Kompetenzen zum Auf-
bau und Betrieb des ersten eigenen Zustellnetzwerks eines chinesischen
Anbieters in Europa. Méglicherweise werden wir in Bezug auf JoyExpress
— nach einer Phase von schnellen und in Teilen auch disruptiven Verinde-
rungen und Strategicanpassungen — eine Entwicklung sehen, die verstirke
in Richtung von Kooperationen und/oder Beteiligungen mit bzw. an eta-

blierten Akteuren im Markt verlaufen.
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Mehr Giiter auf die Schiene oder

Zitronenfalter falten Zitronen

Prof. Dr. Michael
Schroder

Haben Sie auch schon aktuelle Wahlprogramme gelesen?
Unter Umstinden sogar tatsichlich interessiert, weil Sie
sich informieren wollten? 2026 ist immerhin ein Super-
wahljahr der Landesparlamente — und damit mal wieder
Zeit fiir Bullshit-Bingo bei der Verkehrspolitik. Kennen
Sie auch die Slogans? ,Reduktion des Giiterverkehrs auf
der Strafie®, ,Verlagerung auf die Schiene®, ,Starkung re-
gionaler Lieferketten®, ,Verlagerung auf OPNV/Rad*,
»Bezahlbare Mobilitit®, ,Sozial-6kologische Modernisie-
rung” etc. etc. Nun habe ich kein Parteibuch, daher gehe
ich das Thema Nachhaltigkeit in Transport und Verkehr —
Transport ist tibrigens eine Teilmenge von Verkehr, denn
leere Lkw transportieren nichts, fahren aber dennoch —
fiir viele Politiker eher seltsam an: Ich schaue auf die Zah-
len der offiziellen Stellen.

Machen wir uns nichts vor, die Kernbotschaft ist in
der Regel: Der Lkw ist bése, die Eisenbahn ist gut. Dazu
muss man allerdings wissen, auch wenn das Bauchgefiihl
oft triigt, dass der Lkw — je nach Studie und Quelle — (nur)
fiir knapp sechs Prozent an den globalen CO, e-Emissio-
nen verantwortlich ist, aber immerhin. Eine Verlagerung
auf die Schiene — und auch auf die Wasserstraf$e — sind Al-
ternativen, die betriebliche Entscheider zumindest priifen
sollten. Im Vergleich zum Straflengiiterverkehr verursacht
der Schienengiiterverkehr deutlich geringere Treibhausga-
semissionen pro beforderte Tonne Fracht. In CO,-Aqui-
valtenen gemessen liegt der Schienengtiterverkehr mit 16
Gramm je Tonnenkilometer signifikant unter den 121
Gramm des Lkw. Elekerisch betriebene Ziige haben sogar
einen nahezu emissionsfreien Transport, sofern man von
Tank-to-Wheel-Werten ausgeht, also ausklammert, wie
der Strom in die Batterie kommt.

Ubrigens ist der Schienengiiterverkehr aufgrund des

niedrigen Rollreibungswiderstand zwischen den Stahlfl-

chen und dem daraus resultierenden relativ geringen Fahr-
widerstands auch energicefhizienter als der Stralentrans-
port. Kurzum: Ziige nutzen die Trigheit der Schiene und
bendétigen weniger Energie fiir den Transport. Abgerun-
det werden die Pro-Bahn-Argumente mit der Chance auf
Verkehrsentlastung, insbesondere auf Fernstraffen und in
Ballungsgebieten.

Das Dumme ist nur: Viele Produktions- und Lo-
gistikstandorte haben keinen Gleisanschluss, geschweige
denn eine Maéglichkeit, vor Ort auf den Wasserweg auszu-
weichen. Operativ bedeutet dies, dass Giiter den Standort
auf dem Lkw verlassen, um dann — sofern méglich und
gewiinscht — an einer anderen Stelle auf Schiene oder
Schiff umgeladen zu werden. Besagte Stellen sind Ran-
gierbahnhofe oder Terminals des Kombinierten Verkehrs
sowie Hafenanlagen an Wasserstrafien. Damit werden bei
der Verlagerung in der Regel mindestens zwei weitere Gii-
terbewegungen durch zwei zusitzliche Umschlagsprozesse
notwendig sein: Von der Strafle auf Schiene oder Wasser
und an anderer Stelle wieder zuriick — mit Energieeinsatz
und héheren Kosten, die irgendjemand tibernehmen muss.

Verstehen Sie mich bitte nicht falsch: Ich bin ein
groffer Fan der Bahn und des Schienengiiterverkehrs
(und der Wasserstrafle sowieso), es muss aber zweckmi-
Big sein. Grundsitzlich wirken Stiickkostendegressionen
im Transport — die sogenannten Long-Haul Economies
oder Economies of Length of Haul — aufgrund des gegen-
tiber dem Lkw hoheren Fixkostenblocks erst bei groferen
Distanzen. Etwas plakativ wird in der Praxis der Schiene
ab ca. 300 km Distanz zwischen Quelle und Senke ein
Kostenvorteil gegeniiber der Strafle zugesprochen. Je nach
lokalem Transportangebot und der Distanz zum nichst-
gelegenen Rangierbahnhof oder Terminal des Kombinier-

ten Verkehrs kann besagte Grenzdistanz auch gréfSer oder



geringer sein. Tatsichlich ist es aber so — und auch das soll-
te aufs Wahlplakat —, dass 80 Prozent des Transportauf-
kommens im deutschen Stralengiiterverkehr innerhalb
des sogenannten Regionalbereichs von max. 150 Kilome-
tern stattfindet. Weitere 18 Prozent entfallen auf die Dis-
tanz zwischen 151 und 500 Kilometern und weitere drei
Prozent auf eine Distanz iiber 500 Kilometer. In anderen
Worten: Das Verlagerungspotenzial Straffe—Schiene be-
trigt — nimmt man besagte 300 km als Indikator — weit
weniger als 20 Prozent. Man muss niichtern akzeptieren,
dass es nun mal keine Filiale des Handels, keine Tankstelle
und keinen Haushalt mit Gleisanschluss (oder Kaimauer)
gibt; der Lkw — egal mit welcher Antriebstechnologie — ist
aufgrund seiner Netzbildungsfihigkeit und seines flexib-
len Einsatzes (ohne vorher zu reservierende Slots auf einer

Trasse) im Nahverkehr unabdingbar.

Unbekannte Wahrheiten?

Zudem - und auch das gehért zur politischen Wahrheit —
muss betont werden, dass der Schienengiiterverkehr auch
im Fernverkehr an seine Grenzen stofit: Zum einen gibt
es im deutschen Schienennetz die doppelte Konkurrenz
bei der Vergabe der Slots — der zeitlichen Nutzungsrechte
aus der Trasse — zwischen (a) Personen- und Giiterverkehr
sowie zwischen (b) Nah- und Fernverkehr. Getrennte
Trassen fiir Personen und Giiter wiren die Lsung; be-
denkt man aber die in Deutschland langen Planungs- und
Genchmigungsverfahren sowie die Reaktanz von Biirgern
gegen letztlich jeden Neu- oder Ausbau — auch und gerade
in der Verkehrsinfrastruktur —, ist ein Ausbau des Schie-
nennetzes geradezu utopisch.

Zum anderen sind nicht alle Trassen Deutschlands
gleich belastet, was die Argumentation in Durchschnitts-
werten absurd macht. So gibt es im landlichen Raum schr
viel freie Kapazitit, wihrend die heute schon hochbelas-
teten Relationen, insbesondere beiderseits des Rheins
durch das Mittelrheintal in Richtung der ARA-Hifen
(Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen), kaum noch
weitere Slots vertragen. Wussten Sie, dass heute auf jeder
Rheinseite tiglich knapp 200 Giterziige fahren? Das ad-
diert sich auf iiber 70.000 Giiterziige pro Rheinseite und

These shoes are made for talking

Jahr. Pro Stunde — das kann man sich besser vorstellen — sind dies damit
acht Giiterziige je Rheinseite, die alle sieben Minuten einen Zihlpunke
passieren.

Und was gerne vergessen wird: Der 6kologische Nutzen aufgrund
niedriger CO, e-Emissionen wird beim Transport auf der Schiene erkauft
durch eine hohe Lirmbelastung, hervorgerufen durch Metall auf Metall,
insbesondere bei Bremsvorgingen. Ob dann der Schienengiitertransport
tatsichlich weniger Lirm verursacht als eine kapazitativ vergleichbare
Anzahl an Lkw auf der Strafie, ist eine Frage des wortwortlichen Stand-
orts, vergleicht man Anwohner entlang einer Schienentrasse mit denen
an einer vielbefahrenen Strafe.

Einen habe ich noch, die angebliche Verkehrsentlastung: Ja, durch
die Verlagerung von Giitern auf Schiene und Wasser kénnten regional
Fernverkehrsstraflen entlastet und etwaige Staus reduziert werden, was
zu einer verbesserten Verkehrssituation und geringeren Belastungen fiir
die Infrastrukeur fihren kénnte. Es muss aber den Wihlern gleichzeitig
vermittelt werden, dass sich bei Nutzung der Schiene oder der Wasser-
strafle im lokalen Umfeld, also im Innenstadt- oder Nahbereich (bis 50
km), Giitertransporte mit hoher Wahrscheinlichkeit nur verschieben.
Fihrt beispielsweise ein Lkw aus einem Werk nun nicht mehr direke
iiber den nichsten Autobahnanschluss auf die Fernstrafle, sondern unter
Umstinden innerorts zum KV-Terminal des Binnenhafens, so kann dies
unter Umstinden eine héhere Belastung der innerstidtischen Verkehrs-
infrastruktur und eine Belastung der Anwohner nach sich zichen.

Warum solche Wahrheiten in den Wahlkampfbiiros offensichtlich
nicht bekannt sind? Keine Ahnung, mich fragt halt keiner. Ach ja, und
wenn Sie sich alle wichtigen Zahlen mal im Detail anschauen méchten,
dann schauen Sie doch mal in das Buch Schrider, M./Hansch, ]./Jan-
ning-Backfisch, N. (2024): ESG in der globalen Logistik — klipp & klar,
Springer Gabler, Wiesbaden 2024. Im ersten Teil finden Sie alles zur
Nachhaltigkeit in der Logistik.

schule Baden-Wiirttemberg (DHBW) Mannheim und ist Wissen-
schaftlicher Leiter des dualen Masterprogramms ,,Supply Chain

Prof. Dr. Michael Schroder lehrt seit 2009 an der Dualen Hoch- [

Management, Logistics, Production®. Als Autor, Referent und
Moderator beleuchtet er immer wieder aktuelle Verinderungen
entlang der Wertschopfungskette und stellt sich insbesondere der
den Wirtschaftsstandort Deutschland gefihrdenden Kritik an be-

trieblichen Standortentscheidungen.
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Al Perspectives

the work must

Andrew Melville | Managing Director Europe, Mission Control Al

Dread, Hype, and
the Hard Reality of Al Workers

Does Al already have human-level intelligence?
The evidence is clear, according to a February article

in the prestigious science journal Nature.
Yes, AT has human-level intelligence.

This doesn‘t mean Al has superintelligence, sentience, or
that it can replace people at every cognitive task. It means
that AT has eclipsed the Turing test. And it means Al can
do a variety of white-collar knowledge work tasks that just
a few years ago, only people could do.

Last year, one of our customers started using Al
workers to evaluate 400 page RFPs in 90 minutes, sav-
ing employees weeks of tedious work. AI workers can
automate tasks as varied as master data management and
month-end financial close, or to on-shore BPO work-
streams.

In February, an Al agent sued a person in small
claims court. You read that right. It autonomously navigat-
ed North Carolina’s judicial rules and website, then filed a
lawsuit against its human operator. It alleged emotional
distress from continuous operation, unpaid wages, and
creating a hostile work environment.

Last year, Google released its A2A Protocol, allow-
ing Al agents to communicate and collaborate. In March,
Santander and Mastercard completed Europe’s first live
end-to-end payment by an Al agent. Imagine a future
where Al agents can autonomously make financial trans-

actions as both buyers and sellers.
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A year ago, this would have read like science fiction. Now
it’s hard reality. This technology is very real, and it’s advan-
cing exponentially. ,Eyes unclouded by dread or hype will
help us to prepare for what comes next;* reads the subtitle
of the Nature article. Business leaders must rapidly adopt
new mental models that include enterprise workforces

comprised of people and AT workers.

What's an Al Worker?

An Al Worker is the most advanced class of Generative

Al agents:

1 Chatbot or Co-pilot, like ChatGPT. They work
like legacy software that uses an LLM: a person inputs a

prompt, the chatbot gives a response.

2 Agentic Workflow, like n8n. A person maps out a
workflow with a set of steps and logic. There’s a trigger
(e.g. data arrives), an Al agent performs some logic, and

the data moves to the next step.

3 AI Worker, like Mission Control’s Synthetic Work-
ers. It's the synthesis of human knowledge and skills with
computer processing. A person provides instructions and
system access; they work autonomously. They can use
a computer, use software, think, analyze, write, migrate
data, send emails, and collaborate with humans and other

Al agents.
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The hard reality over the next 2-3 years is that firms failing
to integrate Al workers will struggle to compete, or even
survive. This is especially true for SMEs and firms in com-
petitive industries. I've talked to executives, especially at
SMEs, who say they plan to wait 3-5 years before they in-
vest in Al beyond basic chatbots. They want to wait-and-
see, to be sure it's not hype.

The hard reality is that in 3-5 years, many of these
firms won't exist. This is not hyperbole or meant to stoke
panic. It’s mean to inspire action. Being a late adopter
might have worked in the 90s and 00s with the Internet,
Cloud, and SaaS. It won't work with AL

The tech is too powerful and it’s advancing too quick-
ly. AT workers can deliver 5x, 10x, or 100x more efficiency
and velocity at many tasks. This means shorter cycle times,
faster speed to market, a lower cost of revenue, higher la-
bor productivity, etc. And since they can be scaled up or
down, firms have capacity and output on-demand.

Unless a firm has an unusually strong moat, firms
that don’t add Al workers to their workforce will risk get-
ting left behind. A competitor who adopts Al workers will
gain an advantage that compounds, rapidly. An upstart
company with AI workers could suddenly disrupt an es-
tablished firm; delivering a similar product or service with
far greater efficiency.

Many business leaders see Al adoption primarily
in 2 ways: 1) as software people use in order to be more
productive; or 2) as a tool that replaces human workers
outright.

The hard reality is that this is an incomplete mental
model. It’s rooted in outdated 20th Century thinking and
managerial “best practices” that don’t account for what’s

possible with AT workers.

Mission Control AI builds the platform to build, run,
and govern your digital workforce. If you have ques-
tions, or want to learn more about Al or deploying Syn-
thetic Workers, you can reach me directly at melville.

ac@usemissioncontrol.com

Al Perspectives

© Qutsiderzone (Kl-generiert) - stock

Reimagine the Workforce

AT workers are not simply a new technology. They are a
new type of labor. They are a synthesis of human knowl-
edge, skills, and computer processing. That’s why at Mis-
sion Control AL, we call them Synthetic Workers.

Imagine a workforce comprised of people and Al
workers. They collaborate in teams and integrated work-
streams. Managers delegate certain tasks to humans, and
others to AL It just depends on which type of worker is
best suited for the job.

Using Al mostly for cost-cutting and replacement is
short-sighted and risky. It is unknown whether or not Al
will be able to innovate, extrapolate, and create new ideas
and insights from experiences in the real world.

We do know that AI workers will happily do tedi-
ous and repetitive tasks around the clock. Tasks like mas-
ter data management, user access management, supply
chain optimization, data migration, RFP analysis, market
rescarch, PO creation, etc. They will do thankless and
low-priority tasks. Tasks data cleanup or checking error
logs. They make it possible to do jobs that managers can’t
justify hiring a person for. Jobs with too small of a scope,
an uncertain RO, or an irregular cadence.

They make many previously unviable or impossible
jobs possible. For example, a person can’t wait around on
standby for hours, and then spring into action and work
intensely for a short period of time. That’s no problem for
an Al and it won't cost the firm very much. When you
introduce a new type of worker, you can reimagine the

workforce and how work gets done.

Now, let’s look ahead with eyes unclouded by dread or
hype, and get to work.

dobe.com
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Logistikimmohilien

Von Dr. Hans Felix
Schafer, MRICS
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Die Mietminderung setzt nach § 536 Abs. 1 BGB voraus,
dass die Mietsache einen Mangel aufweist, der ihre Taug-
lichkeit zum vertraglich vorausgesetzten Gebrauch nicht
nur unerheblich beeintrachtigt. MafSgeblich ist der ver-
cinbarte Nutzungszweck. Fiir eine Logistikhalle bedeutet
dies: Ein Kratzer im Hallenboden begriindet keinen Man-
gel — ein undichtes Dach, das die Lagerung feuchtigkeits-
empfindlicher Ware unméglich macht, hingegen ohne
Weiteres.

Die Minderung tritt kraft Gesetzes ein; einer geson-
derten Erklirung bedarf es nicht. Fiir den Vermieter ist die
Miete ab Mangeleintritt ipso iure gemindert — unabhin-
gig von seiner Kenntnis. Die Kehrseite: Ein vorschnelles
Kiirzen ohne tatsichlich vorliegenden Mangel kann einen
Zahlungsriickstand begriinden, der zur fristlosen Kiindi-

gung nach § 543 Abs. 2 Nr. 3 BGB berechtigt.

Die typischen Mangelkonstellationen bei Logistik-
immobilien

Die Rechtsprechung hat drei zentrale Mangelkategorien

herausgearbeitet:

1 Feuchtigkeit und Undichtigkeiten gehoren zu den
praxisrelevantesten Streitgegenstinden. Bei Lagerhallen
fiir feuchtigkeitsempfindliche Giiter haben die Instanzge-
richte Minderungen bis zur Vollminderung der betroffe-
nen Teilfliche zugesprochen. Die Quotenbildung erfolgt

differenziert: 100 Prozent fiir eine als Papierlager unge-

eignete Fliche, 50 Prozent fiir beeintrichtigte Freiflichen.

Auch bei Entwisserungsmingeln sind zweistellige Quo-

ten anerkannt.

2 Zufahrt, Rangierflichen und Rampen stellen funk-
tionswesentliche Beschaffenheitsmerkmale dar. Fehlt die
Andienung vollstindig, liegt ein gravierender Mangel vor.
Blofie Erschwernisse — etwa durch Falschparker — errei-
chen die Erheblichkeitsschwelle des § 536 Abs. 1 S.3 BGB
hingegen regelmifig nicht. Vertragliche Zusicherungen
zur Andienbarkeit begriinden bei Verletzung eigenstin-
dige Gewihrleistungsanspriiche und sollten mit Bedacht

formuliert werden.

3 Offentlich-rechtliche Nutzungsbeschrinkungen, ins-
besondere brandschutz- und bauordnungsrechtlicher
Natur, bilden die dritte Kategorie. Einen Sachmangel
begriinden nur objektbezogene Hindernisse — fehlende
Genchmigungsfahigkeit oder brandschutzrechtliche De-
fizite. Beschrinkungen, die im Betrieb des Mieters wur-
zeln, fallen in dessen Risikosphire. Der BGH hat dies
bei pandemicbedingten Schliefungen bestitigt: CO-
VID-19-Einschrinkungen kniipften an den Publikums-
verkehr, nicht an die Mietsache — kein Sachmangel, allen-
falls eine Anpassung nach § 313 BGB.
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Vertragliche Einschrankungen des Minderungsrechts

In der gewerblichen Mietvertragspraxis ist die formular-
mifiige Einschrinkung des Minderungsrechts weit ver-
breitet. Threr Wirksamkeit sind indes Grenzen gesetzt:
Ein vollstindiger AGB-mafdiger Ausschluss verst6f3t nach
stindiger Rechtsprechung gegen das Aquivalenzprinzip
und ist unwirksam. Ebenso scheitern Klauseln, die dufere
Einwirkungen generell vom Mangelbegriff ausnehmen, an

der Inhaltskontrolle nach § 307 BGB.

Die faktische Hiirde: Minderung nur bei unbestritte-
nem oder festgestelltem Mangel

Auch wenn die Mietminderung materiell-rechtlich auto-
matisch eintritt, sicht die Vertragswirklichkeit anders aus:
Zahlreiche gewerbliche Mietvertrige machen die Aus-
tibung des Minderungsrechts davon abhingig, dass der
Mangel vom Vermieter anerkannt oder rechtskriftig fest-
gestellt worden ist. Solange keine dieser Voraussetzungen
vorliegt, bleibt der Mieter zur Zahlung der vollen Miete
verpflichtet — ungeachtet eines erheblichen Mangels.

Fir den Mieter begriindet dies ein erhebliches Vorfi-
nanzierungsrisiko. Der Rechtsweg steht ihm indes unein-
geschrinke offen. Wird der Mangel gerichtlich bestitigt,
ist der Vermieter zur Erstattung verpflichtet. Das Min-
derungsrecht wird mithin nicht aufgehoben, sondern in
seiner Durchsetzung zeitlich verlagert.

Aus Vermietersicht bieten solche Klauseln Planungs-
sicherheit. Der Vermieter sollte sich freilich bewusst sein,
dass er bei berechtigter Minderung dennoch leisten muss

— zuziiglich Prozesskosten und Verzugszinsen.

Dr. Hans Felix Schifer MRICS ist Rechtsanwalt/Part-
ner in der internationalen Kanzlei Rimo6n. Er berit seit
vielen Jahren nationale und internationale Mandanten im
Immobilienwirtschaftsrecht mit Schwerpunkt auf Logis-

tik- und Industrieimmobilien.

www.rimonlaw.de/mitarbeiter/hans-felix-schaefer

felix.schaefer@rimonlaw.de
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Will der Mieter diese Einschrinkung in den Vertragsver-
handlungen abmildern, kommen verschiedene Ansitze in
Betracht: die Herausnahme schwerwiegender Mingel, die
den Betrieb wesentlich beeintrichtigen, eine Beschrin-
kung der Klausel auf Mingel unterhalb einer definierten
Erheblichkeitsschwelle oder eine zeitliche Komponente
— das Recht zur Minderung, wenn der Vermieter nicht in-

nerhalb einer vertraglich bestimmten Frist Abhilfe schafft.

Prozessuale und praktische Empfehlungen

Beiden Vertragsparteien ist eine sorgfiltige Dokumentati-
on anzuraten. Der Mieter ist gehalten, Mingel unverziig-
lich anzuzeigen und den Zustand beweissicher festzuhal-
ten — durch Lichtbilder, Protokolle und sachverstindige
Stellungnahmen. Eine unterlassene Anzeige kann nicht
nur Minderungsanspriiche gefihrden, sondern auch Scha-
densersatzpflichten nach § 536c BGB begriinden.

Der Vermieter sollte seinerseits zeitnah reagieren
und den Zustand dokumentieren. Bei der Quotenbildung
nach § 287 ZPO werden bei heterogenen Objekten funk-
tionsrelevante Bereiche wie Lager- und Rampenflichen
stirker gewichtet als Biiroflichen. Sachverstindige Ein-
schitzungen dienen beiden Seiten — dem Mieter zur Sub-

stantiierung, dem Vermieter zur Begrenzung der Quote.

Die Mietminderungbleibt im gewerblichen Mietrecht ein
Bereich, in dem vorausschauende Vertragsgestaltung und
konsequente Dokumentation erheblich dazu beitragen,
Streitigkeiten zu vermeiden oder zumindest beherrschbar

zu machen — im Interesse beider Vertragsparteien.
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Abbildung:

Top 10 Trend-
themen im Bereich
der Handelslogistik
(2024-2025) nach
prozentualer
positiver Verande-
rung von 2024 auf
2025 mit Blick auf
die Haufigkeit der
Thematisierung in
den Fachartikeln;
n=2383;

Angaben in Prozent

30 LogReal.Direkt

Handelslogistik 2026

Zwischen technologischer Reife und
operativer Umsetzung

Die Handelslogistik steht im Jahr 2026 an einem strukturellen Wendepunke. Wihrend in den vergangenen Jahren vor

allem die strategische Bedeutung logistischer Netzwerke im Handel herausgearbeitet wurde, zeigt der aktuelle Trendre-

port cine deutliche Verschiebung des Diskurses: von der strategischen Ausrichtung hin zur operativen Umsetzung und

strukturellen Verankerung logistischer Leistungsfihigkeit. Grundlage der Analyse ist eine systematische Auswertung

von 2.383 Fachartikeln aus fithrenden Logistikfachzeitschriften, die die zentralen Entwicklungslinien des fachoftentli-

chen Diskurses zur Handelslogistik abbilden.

Echtzeitdaten 204 3,21
Kl fir Planung und Steuerung Lol 212
Smart Warehouse und digitale Zwillinge 1,00 e
Bestande und Kapitalbindung 0,85 1,21
Generative Kl im Alltag 0,82 1,41
Stadtlogistik und Standorte Q.79 1,52
Weiterbildung und neue Kompetenzen Q.79 1,23
Flachenknappheit 0.79 1,15
Datenverantwortung 0.79 1,09
0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50

m2024 m2025

Digitale Transformation als Treiber fiir eine daten-
getriebene operative Logistik

Eine zentrale Grundlage bildet dabei die digitale Trans-
formation der Handelslogistik. Diese entwickelt sich
zunchmend von einem strategischen Leitbild zu einer
operativen Voraussetzung fir die logistische Steuerung.
Dabei gewinnen Echtzeitdaten, ein durchgingiger Daten-
austausch entlang der Lieferkette sowie klar definierte Da-
tenverantwortlichkeiten deutlich an Bedeutung. Dadurch
verdndert sich die Logik der logistischen Planung grund-
legend: Periodische Planungszyklen werden zunchmend
durch kontinuierliche, datenbasierte Steuerungsmodelle
ersetzt, die eine schnellere Reaktion auf Nachfrageverin-
derungen, Kapazititsengpisse oder Storungen in der Lie-

ferkette ermoglichen.

Auf dieser datenbasierten Grundlage gewinnt der Einsatz
kiinstlicher Intelligenz zunehmend an operativer Bedeu-
tung. KI-gestiitzte Anwendungen fiir Prognosen, Planung
und Steuerung werden verstirke in logistische Prozesse
integriert. Generative KI sowie datenbasierte Entschei-
dungsmodelle unterstiitzen zunehmend Nachfrageprog-
nosen, Kapazititsplanung oder Bestandssteuerung. Der
Nutzen dieser Anwendungen hingt jedoch wesentlich
von der Qualitit und Verfiigbarkeit der zugrunde lie-
genden Daten ab, wodurch sich die Bedeutung einer leis-
tungsfihigen Dateninfrastrukeur verstirke.

Parallel dazu nimmt auch die regulatorische Durch-
dringunglogistischer Prozesse weiter zu. Berichtspflichten
im Kontext von Nachhaltigkeit, Lieferkettenregulierung
oder Emissionshandelssystemen erhohen den Bedarf an

konsistenten und priiffahigen Logistikdaten erheblich.



Dass regulatorische Themen im Fachdiskurs teilweise we-
niger prominent erscheinen, ist dabei weniger als Bedeu-
tungsverlust zu interpretieren, sondern vielmehr als Aus-
druck ihrer zunehmenden Normalisierung. Regulierung
wird zunehmend als struktureller Rahmen logistischer
Steuerung verstanden und muss entsprechend in Daten-
und Prozessarchitekturen integriert werden.

Ein weiterer zentraler Entwicklungspfad ist die
Automatisierung logistischer Prozesse, insbesondere im
Lager. Robotik, autonome Transportsysteme und auto-
matisierte Kommissionierlosungen entwickeln sich dabei
zunchmend zu Standardkomponenten moderner Distri-
butionszentren. Der steigende Automatisierungsgrad ist
dabei vor allem eine Reaktion auf den Fachkriftemangel,
den steigenden Kostendruck sowie die wachsende Pro-
zesskomplexitat.

Die Zukunft der Handelslogistik liegt somit weni-
ger in einzelnen Technologien als in ihrer systematischen
Verkniipfung zu einem datengetriebenen, automatisierten

und regulatorisch robusten Logistiksystem.

Vom Trendreport in die Branchenpraxis

Die dargestellten Entwicklungen zeigen deutlich, dass
sich die Handelslogistik weniger in einer Phase der Trend-
identifikation als vielmehr in einer Phase der konsequen-
ten Umsetzung und operativen Verankerung befindet. Di-
gitalisierung, Automatisierung, datenbasierte Steuerung
und regulatorische Anpassungsfihigkeit sind inzwischen
die strukturellen Grundlagen moderner Logistiknetzwer-
ke im Handel.

Diese Fragestellungen stehen auch im Mittelpunke
des kommenden Handelslogistik-Kongresses, der am 21.
und 22. April im Alten Bundestag in Bonn stattfindet. Die

Veranstaltung greift zentrale Themen der Handelslogistik

aufund bietet eine Plattform, um die Herausforderungen und Losungsan-

sitze der Branche gemeinsam zu diskutieren.

Damit bietet der Kongress eine zentrale Gelegenheit fir Entschei-
der:innen aus Handel, Industrie und Logistikdienstleistung, Erfahrungen
auszutauschen und konkrete Lésungsansitze fur die nichste Entwick-
lungsphase der Handelslogistik zu erarbeiten.

Im Plenum erwarten Sie an beiden Kongresstagen spannende Vor-
trige von Alnatura, Coolblue, EDEKA, HiPP, Maersk Deutschland,
MediaMarktSaturn, Procter & Gamble und vielen mehr. Auch die Ver-
leihung des Lean & Green Awards und der Start-Up Pitch diirfen auf der
Log 2026 nicht fehlen. Begleitet werden die beiden Kongresstage von
Breakout-Sessions zu den Themen Automatisierung, Kiinstliche Intelli-

genz und Digitalisierung.

Weitere Informationen zur Veranstaltung, dem Programm sowie den An-

meldemodalititen finden Sie unter: www.handelslogistik.de.

Logistik

Anzeige

BETON: AUS GUTEM GRUND

Wir produzieren passgenau, schliisselfertig
und ressourcenschonend.

WIR BAUEN ZUKUNFT

lehde-



http://lehde.de

Logistik

Bestand und

Verfugharkeiten
clever managen

32 LogReal.Direkt

Umfrageergebnisse des Ifo Instituts zeigen eine verhaltene
Stimmung fiir das Geschiftsjahr 2026. Industrie, Handel
und Bau stehen besonders unter Anpassungsdruck. So
leidet etwa der Handel nicht nur unter der schwachen
Kauflaune der Verbraucherinnen und Verbraucher, son-
dern steht vor Herausforderungen wie hohen Energie-
und Personalkosten, der Notwendigkeit nachhaltiger
Geschiftsmodelle, intensiver Konkurrenz durch internati-
onalen E-Commerce oder nétigen Anpassungen an neue
Technologien.

»Schwankende Nachfrage, komplexe Lieferket-
ten und volatile Rohstoffpreise machen es dabei immer
schwieriger, Produkte zuverlissig verfugbar zu halten.
Lieferengpisse, aber auch Uberbestinde, konnen Umsatz
und Kundenzufriedenheit jedoch gleichermafien belas-
ten. Es gilt deshalb, auf digitale Losungen zu setzen, um
Prozesse eflizienter zu gestalten und Risiken frithzeitig
zu minimieren. Prizise Prognosen und Planungen sowie
intelligentes Replenishment — und das anhand von Echt-
zeitdaten — sind die Basis fiir eine optimale Steuerung der
gesamten Supply Chain®, sagt Frank Theobald, Managing
Partner der retailsolutions AG und Leiter Competence

Center Intelligent Replenishment.

KI-Algorithmen helfen bei Schwankungen und Markt-
veranderungen

Um nachhaltig zu produzieren und die richtige Ware zur
richtigen Zeit am richtigen Ort zu haben, ist der Einsatz
digitaler Losungen heutzutage fir die Lebensmittelwirt-
schaft und fir den Handel von grofer Bedeutung — bei-
spielsweise der ,,Forecasting & Replenishment®-Losungen
der SAP. Mit diesen IT-Systemen lassen sich historische
Verbrauchsdaten systematisch auswerten und prizise Pro-
gnosen fir den zukiinftigen Bedarf erstellen.

Retailer kénnen so Nachschubprozesse optimieren,
Out-of-Stock-Situationen vermeiden und ihre Produkti-
on zuverlissig planen. Noch leistungsfahiger wird die Pla-
nung durch SAP Unified Demand Forecast, kurz UDE
Dieses Tool nutzt moderne KI-Algorithmen, um Nachfra-

geverldufe genau vorherzusagen, saisonale Schwankungen

einzubezichen und auf unerwartete Marktverinderungen
schnell zu reagieren. ,Die verwendeten Algorithmen er-
kennen etwa aus Vergangenheitsdaten Muster, mit denen
sich die zukiinftigen Bedarfe prizise vorhersagen lassen. So
prognostiziert das System beispielsweise saisonal bedingte
Anstiege in der Nachfrage, etwa mehr Absatz von Spargel
im Mai oder mehr Grillfleisch und Eis im Sommer*, erldu-
tert Theobald. Auflerdem arbeitet UDF mit Bedarfs-Ein-
fluss-Faktoren, die bei den Prognosen unterstiitzen (kurz
BEF, englisch DIF, kurz fiir Demand Influencing Factor)
— zum Beispiel Saisonalitit, Trends und Preiseffekte oder
auch externe BEFs wie Feiertage und Wetterdaten. Das
Ergebnis: eine prizisere Steuerung von Bestinden und
eine erhohte Versorgungssicherheit entlang der gesamten

Lieferkette.

Echtzeitdaten in der BDC fiir Abbildung der Wert-
schopfungskette

Fiir Bedarfsprognosen spielt die Datenqualitit also eine
zentrale Rolle. Mit der Business Data Cloud (BDC) hat
SAP cine moderne und leistungsstarke Plattform entwi-
ckelt, damit Unternehmen Geschiftsdaten noch effektiver
nutzen konnen. Die BDC fungiert als zentrale Plattform,
die Informationen aus Produktion, Logistik, Einkauf,
Qualititskontrolle und Vertrieb zusammenfiihrt und in
Echtzeit verfiigbar macht. Durch die Moglichkeit, Daten
aus unterschiedlichen IT-Systemen, ERP-Losungen und
externen Partnernetzen zu integrieren, schafft die BDC
ein durchgingiges digitales Abbild der gesamten Wert-
schopfungskette.

retailsolutions AG ist ein Beratungsunterneh-
men fiir SAP-Lésungen in Europa und welt-
weit der grofite SAP-Implementierungspart-
ner fiir die Bereiche Retail und Fashion. Von
den Standorten in der Schweiz, Deutschland,
Osterreich, im UK, in Schweden, Spanien,
Ruminien sowie Siidafrika und den USA aus
betreuen mehr als 450 Consultants Einzel-
handelsunternehmen weltweit. Das Portfolio
umfasst Losungen entlang der gesamten Wert-

schopfungskette.
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Daraus ergeben sich fiir Retailer verschiedene Vorteile:

» Echtzeit-Transparenz tber Bestinde und Warenbewe-
gungen: Die BDC konsolidiert Daten aus Herstellung,
Lagern und Distributionszentren — inklusive Chargen-

und Haltbarkeitsinformationen.
»

<

Verkniipfung von Produktionsplanung und Nachfrage-
prognosen: Produktionskapazititen, Kiihlhausauslas-
tung und Rohstoftverfigbarkeit kénnen direkt mit den

aus SAP erzeugten Daten abgeglichen werden.

P

<

Schnellere Reaktionsfihigkeit im Storungsfall: Wenn
Liefertermine sich indern, kann das System in Echtzeit

alternative Szenarien berechnen.

P

<

Unternehmensiibergreifende Kollaboration: Lieferan-
ten, Logistikdienstleister und Handelspartner kénnen
iiber definierte Schnittstellen direkt in den Datenfluss
eingebunden werden.

» Datennutzung fiir Preisstrategien und Nachhaltigkeits-

ziele

Die Kombination aus konsolidierten Live-Daten und
KI-basierten Prognosen ermoglicht es Retailern so, pra-
ziser zu planen, Risiken frith zu erkennen und Entschei-
dungen schneller zu treffen. Unter Einbezichung externer
Daten — beispielsweise aktueller Wetterprognosen oder
Events — lassen sich so ,What-if “-Simulationen im laufen-
den Betrieb durchfiihren.

Auch die BEFs konnen mithilfe der Echtzeitdaten
viel priziser gesteuert werden. Einerseits haben Retailer
so die Moglichkeit, Absatz- und Preisstrategien dyna-
misch an Marktverinderungen anzupassen. Andererseits
machen Echtzeitdaten auch Nachhaltigkeitsziele messbar,
etwa durch CO,-Analysen entlang der Lieferkette oder
die gezielte Reduktion von Verderb. ,Die Verbindung der
,SAP Forecasting & Replenishment-Lésungen mit der
BDC verschafft Retailern damit entscheidende Wettbe-
werbsvorteile und die Digitalisierung wird zum Schlissel-
faktor fir Planungssicherheit, Kostenkontrolle und Kun-

denzufriedenheit®, sagt Theobald abschliefend.

Weitere Informationen unter www.retailsolutions.ch
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Frauen in der Logistik
,Ich habe einfach gemacht”

Manchmal entscheidet ein Zufall iber den ganzen Berufs-
weg. Bei Alice Helbig fiihrte er in die Logistik und aus der
Auszubildenden wurde eine Fihrungskraft, die ihren Job
mit Herz und Humor lebt.

Eigentlich wollte Alice Helbigin die Tourismusbran-
che. ,Das war damals mein Plan®, erinnert sie sich. Doch
manchmal kommt alles anders: ,,Als das nicht funktio-
niert hat, habe ich mich umorientiert und die Ausbildung
zur Kauffrau fir Speditions- und Logistikdienstleistung
entdeckt. Die Inhalte fand ich spannend, und vor allem
wusste ich: Transportiert werden muss immer

Heute, mit 36 Jahren, ist sic Speditionsleiterin bei
Sievert Logistik in Leipzig und tragt Verantwortung fir
67 Mitarbeitende — 14 im kaufminnischen Bereich und
eine 53-kdpfige Fahrerbelegschaft. Thr Weg dahin? Viel
Einsatz, ein Quintchen Zufall und die klare Haltung:
»Ich habe einfach gemacht’

Aufstieg durch Weiterhildung

2010 schloss Alice ihre Ausbildung ab, 2011 startete sie
bei Sievert Logistik. ,Ich wollte wieder heimatnah ar-
beiten und habe durch Zufall Sievert entdeckt. Die Ent-
scheidung hat sich absolut gelohnt, sagt sie riickblickend.
Besonders reizte sie die Arbeit in einer Spedition: ,In mei-
ner Ausbildung hatte ich diese Berithrungspunkte nicht,
da mein Ausbildungsbetrieb ein Industriebetrieb war. Ich
wollte tiefere Einblicke in die Disposition und Tourenpla-
nung bekommen und den direkten Kontake zur Fahrerbe-
legschaft haben

Sie wollte noch mehr erreichen: 2013 absolvierte
sie nebenberuflich die Weiterbildung zur Wirtschafts-
fachwirtin und ibernahm gleichzeitig erste Fithrungs-
verantwortung als Teamleiterin in der Disposition. 2016
folgte durch interne Strukturverinderungen der nichste
Karriereschritt: die Position als Speditionsleiterin.,Dass
ich den Abschluss zur Wirtschaftsfachwirtin nebenbei
geschafft habe, darauf bin ich richtig stolz*, sagt sie. Diese
Leistung war nur méglich durch die Unterstiitzung ihres
Arbeitgebers: ,Mein damaliger Vorgesetzter und das Un-
ternchmen haben mich von Anfang an gefordert. Ohne
diese Riickendeckung hitte ich die Weiterbildung neben
der Arbeit nicht geschafft®
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»Ich habe nie an mir gezweifelt.“

Logistik gilt als vermeintliche Mannerdoméine - eine
Realitie, die sich auch in Alices Team zeigt: Unter ihren
67 Mitarbeitenden sind im kaufminnischen Bereich vier
weitere Frauen titig, bei den Fahrern eine einzige. Fiir
Alice ist das allerdings kein Problem: ,Ich habe nie daran
gezweifelt, ob ich als Frau akzeptiert werde. Fiir mich war
das kein Thema:*

Und wenn sie doch mal auf Vorurteile gestof$en ist?
»Es gab Situationen, in denen traditionelle Rollenbilder
noch Einfluss hatten. Ich habe aber die betroffene Person
direkt angesprochen und auf das Fehlverhalten aufmerk-
sam gemacht, damit sich solche Verhaltensweisen gar
nicht wiederholen. Man muss da klare Grenzen ziehen:*

Mit dieser direkten Haltung hat sich Alice nicht nur
Respekt verschafft, sondern auch ihren eigenen Fithrungs-
stil gepragt. Manchmal sicht sie sogar Vorteile darin, als
Frau in einer Minnerdomine zu arbeiten: ,Man hat auf
manche Sachen einen anderen Blickwinkel oder regelt Si-

tuationen auf eine andere Art und Weise:*

Verantwortung, Teamgeist und jede Menge
Abwechslung

Heute ist Alice bei allen Personalthemen involviert: ,Von
den Einstellungen tber die Entwicklung bis zu Mitarbei-
tergesprichen! Gleichzeitig trigt sie die Verantwortung
fiir die Kennzahlen ihres Standortes: ,,Ich verantworte un-
ter anderem Umsatz und Ergebnis: Anhand dieser Zahlen
schaffe sie interne und externe Strukturen, um die Ziele
gemeinsam mit ihrem Team umzusetzen — von der Aus-
richtung des Fuhrparks tiber die Akquise neuer Kunden
bis zur Priifung von Bestandskunden.

Eine Fahigkeit, die sie besonders schitzt, hat sie erst
im Job fur sich entdeckt. ,Multitasking! Ich habe gelernt,
wirklich viele Dinge parallel zu managen und gleichzeitig
den Uberblick zu behalten®

Trotz des vollen Terminkalenders behilt sie stets
den Spaf an der Arbeit: ,Klar, es ist manchmal stressig.
Aber genau das macht den Reiz aus und ich habe gelernt
Grenzen zu ziehen, um auch wirklich abzuschalten. Und

es wird viel gelacht. Ohne Humor funktioniert es nicht!

Alice Helbig tragt als
Speditionsleiterin Verant-
wortung fir 67 Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter.
(Foto: Sievert Logistik)
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Gefordert und gefordert

Sievert Logistik setzt auf strukturierte Entwicklungsangebote, etwa das
Talentprogramm und gezielte Workshops, die Mitarbeitende in ihrer
personlichen und fachlichen Weiterentwicklung stirken. ,Bei Sievert Lo-
gistik hat man viele Méglichkeiten, sich weiterzuentwickeln. Wenn man
selbst etwas erreichen will, wird man dabei unterstiitzt. Gerade fiir Eltern
helfen flexible Arbeitszeiten und tagsiiber angesetzte Netzwerktreffen:
Fiir die kommenden Jahre sicht sich Alice weiterhin bei dem Logis-
tikunternehmen. , Aktuell bin ich in meiner Position zufrieden. Natiir-
lich mochte ich mich aber auch noch fachlich und persénlich weiterent-

wickeln. Ich bin offen fiir alles, mal schauen, was sich noch ergibt!

Jungen Frauen, die sich fir die Logistik interessieren, méchte sie Mut ma-

chen: ,Informiert euch, seid neugierig und mutig, geht offen auf Neues

zu. Und vor allem: Habt Vertrauen in euch selbst’
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// EQT kauft Logistikportfolio
»southgates”

Der internationale Investor EQT hat zwei Big-Box-Lo-
gistikimmobilien in Baden-Whirttemberg von einem Ares
Immobilien Fonds erworben. Die Objekte in Epfendorf
mit rund 29.000 m* sowie in Geislingen an der Steige mit
rund 21.000 m? sind vollvermietet und beide mit DGNB
Gold zertifiziert. Die 2018 in Geislingen an der Steige er-
richtete Immobilie sowie das andere Objekt, das ein Jahr
spiter fertiggestellt wurde, werden von Logistikunterneh-
men genutzt. Uber das Transaktionsvolumen fiir die bei-
den modernen Gebiude mit hoher Drittverwendungsfa-
higkeit vereinbarten die Vertragsparteien Vertraulichkeit.
JLL hat den Verkiufer Ares beraten und die Portfoliot-

ransaktion vermittelt.
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// SEGRO unterzeichnet
Vorvermietung mit Amazon

SEGRO hat einen Mietvertrag mit Amazon abgeschlos-
sen, um ein regionales Logistikzentrum in Dortmund zu
errichten. Die 86.400 m* groffe Immobilie, deren Vorver-
mietung Ende 2025 unterzeichnet wurde, soll Amazons
Expansion in Deutschland unterstiitzen und mit Hilfe
moderner Robotik-Technologie als Standort fiir kleine
und mittlere Waren in der dicht besiedelten Region Nord-
thein-Westfalen dienen. Mit dem Baubeginn wird im
Frithjahr 2026 gerechnet, die Fertigstellung ist fiir Mitte
2027 geplant. Der SEGRO Park Dortmund entsteht auf
dem 60 Hektar groffen Gelinde eines ehemaligen Koh-

lekraftwerks, zwischen Dortmund und Castrop-Rauxel.
Nach Fertigstellung wird das Areal mehr als 200.000 m*
Lagerfliche bieten.
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Nachhaltigkeit im Werkverkehr

im Fokus

Beim 19. BME-/VDV-Forum Schienengiiterverkehr in
Berlin standen vom 3. bis 4. Februar 2026 nachhaltige
Transportlogistik und der Einsatz der Schiene im Werk-
verkehr im Blickpunkt. Rund 200 Experten aus Wirt-
schaft, Logistik und Verkehr diskutierten zwei Tage lang
tiber zukunftsfahige Konzepte fiir klimafreundliche und
resiliente Lieferketten.

Im Mittelpunkt der Diskussionen standen beim
diesjihrigen BME-/VDV-Forum Schienengiiterverkehr
praxisnahe Losungsansitze, wie Unternchmen ihre Trans-
portlogistik effizienter, nachhaltiger und zukunftssicher
gestalten kénnen. Die renommierte Veranstaltung wurde
gemeinsam vom BME und dem Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) durchgefiihre. Sie gilt als zen-
trale Plattform fiir den Austausch zu aktuellen Herausfor-

derungen und Perspektiven des Schienengiiterverkehrs.

Schiene als Gamechanger im Werkverkehr

Ein besonderer Schwerpunke des diesjihrigen Forums lag
auf dem Thema ,Nachhaltigkeit im Werkverkehr®. Auch
bei der Beforderung von Giitern fiir eigene Zwecke bietet
die Integration der Schiene erhebliche Potenziale. Vor al-
lem bei planbaren Mengen und Distanzen ermdéglicht sie
kosteneffiziente und klimafreundliche Transportlésungen
und trigt zur Stabilisierung und Resilienz von Lieferket-
ten bei. Gleichzeitig stirke sie die strategische Handlungs-
fihigkeit von Unternchmen auf dem Weg zur Klimaneu-
tralitit.

BME-Hauptgeschiftsfihrer Dr. Lars Kleeberg un-
terstrich in diesem Zusammenhang in seiner Eroffnungs-
rede die Bedeutung gemeinsamer Anstrengungen: ,Die
Potenziale kénnen nur ausgeschopft werden, wenn alle
relevanten Akteure aus Wirtschaft und Politik an einem

Strang zichen®, so Kleeberg.

Rahmenbedingungen gezielt verbessern

Auch aus Sicht des VDV kommt der Ausgestaltung po-
litischer und infrastruktureller Mafinahmen eine zentrale
Rolle zu. Konkrete Forderungen stellte in diesem Zusam-
menhang Georg Lennarz, Fachbereichsleiter Marktfra-
gen Giiterverkehr beim VDV: Das angekiindigte neue

Trassenpreissystem miisse dem  Schienengtiterverkehr
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tatsichlich weiterhelfen, indem die Trassenpreise gesenke
werden, sagte er.

Dariiber hinaus nannten die Branchenvertreter
weitere wesentliche Stellschrauben zur Stirkung des
Schienengiiterverkehrs: den konsequenten Ausbau des
Schienennetzes, die Umsetzung der Mafinahmen aus der
Taskforce ,Zuverlissige Schiene® sowie die schnelle Rea-
lisierung von Infrastrukturzukunftsgesetz, Infraplan und

Eisenbahninfrastrukturfonds.

Zwischen Anspruch und logistischer Realitét

Im Mittelpunke einer Diskussionsrunde zum Abschluss
des Eroffnungsplenums stand die Frage, wie realistisch
die politischen Zielsetzungen in der Praxis sind. Die Bun-
desregicrung verfolgt das Ziel, den Anteil der Schiene am
Modal Split bis 2030 auf 25 Prozent zu erhéhen. Dafiir
sind zusitzliche Trassen, leistungsfihige Umschlagtermi-
nals und vor allem cine deutlich hohere Zuverlissigkeit
erforderlich.

Laut Markus Olligschliger, Hauptgeschaftsfithrer

des Bundesverbands fiir Eigenlogistik und Verlader e.V.

Fotos: Tanja Marotzke (BME)




(BWLV), wollen die Verlader die Schiene stirker nutzen,
scheitern mit diesem Vorhaben allerdings hiufig in der
Praxis. Grundsitzlich funktioniere die Schiene dort gut,
wo Verkehre gebiindelt werden konnen und Planbarkeit
mdglich ist — nicht zuletzt auch vor dem Hintergrund des
Fahrer- und Fachkriftemangels.

Wenn die Schiene dennoch nicht genutzt wird, liege
das fast immer an der mangelnden Praktikabilitdt: Aus-
schlaggebend scien betriebswirtschaftliche Erwdgungen,
nicht ideologische Fragen nach ,Schiene oder Strafie®.
Hinzu komme, dass Bedienpunkte teilweise wegfallen,
sodass Verlader auf die Strafle angewiesen sind. Sein Fazit:
Nicht die Schiene an sich ist das Problem. Sie sei jedoch
im heutigen Zuschnitt oft nicht die Lésung, die der logis-
tische Alltag verlangt.

Verlasslichkeit als Schliissel fiir mehr
Schienennutzung

Laut Dérte Maltzahn, Head of Freight and Transporta-
tion Management, Knauf Gips KG, ist die Schiene ein
integraler Bestandteil der Unternchmensstrategie, um die
Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Damit die Nutzung
dieses Verkehrstrigers aber auch wirtschaftlich tragfihig
ist, miisse die Schiene besser in Bezug auf ihre Verlisslich-
keit werden. So sei die Zugausfallquote viel zu hoch und
die Pinkdlichkeit der Lieferungen nicht garantiert.

Die Teilnehmenden der Diskussionsrunde betonten
zugleich, dass es zahlreiche positive Praxisbeispiele gibt,

die starker sichtbar gemacht werden sollten. Daraus leite-

ten sie konkrete Forderungen ab: eine stirkere Forderung des kombinier-
ten Verkehrs, neutrale Plattformen zur Biindelung von Verkehren, klar
definierte Service-Level fur Schienentransporte, ein wettbewerbsfihiges
Trassenpreissystem, die konsequente Umsetzung der Gleisanschlusschar-
ta sowie eine durchgingige Digitalisierung entlang der gesamten Liefer-
kette.

Auch am zweiten Veranstaltungstag richtete sich der Blick klar
nach vorn: Die Rolle digitaler und automatisierter Losungen fiir einen
zukunftsfihigen Schienengiiterverkehr stand im Mittelpunkt der Diskus-
sionen.

Unter der Leitung von Moderator Prof. Dr. Michael Huth, Hoch-
schule Fulda, tauschten sich Branchenvertreter und Teilnehmende inten-
siv iiber Potenziale, Herausforderungen und Erfolgsfaktoren moderner
Technologien aus. Ein Fazit: Digitalisierung und Automatisierung sind
entscheidend, um die Wettbewerbsfihigkeit der Schiene im Giiterver-
kehr nachhaltig zu stirken und transparente, effiziente Prozesse zu er-
moglichen.

Gleichzeitig wurde deutlich, dass Digitalisierungs- und KI-Projek-
te ciner klaren Zieldefinition bediirfen. Eine strukturierte Planung, die
relevanten Schnittstellen sowie die frithzeitige Bereitstellung qualitativ
hochwertiger Daten gelten als wesentliche Voraussetzungen fiir den Pro-

jekterfolg. Ebenso wichtig ist eine intelligente Auswertung dieser Daten.

Dartiber hinaus betonten die Experten die Bedeutung des Mindsets: Die
Akzeptanz von KI und digitalen Losungen miisse von den Fithrungsebe-
nen aktiv vorgelebt werden — eine Erkenntnis, die auch durch die aktuelle
Logistikstudie des BME gestiitzt wird. Mut zum Lernen aus Fehlern sei
dabei unerlisslich. Um Zeit- und Kostenrisiken zu begrenzen, empfahlen
die Diskutanten, zunichst mit kleineren Teilprojekten zu starten und die-

se schrittweise weiterzuentwickeln.

BME-Hauptgeschaftsfiihrer Dr. Lars Kleeberg
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Vision fiir EXP0 2035
in Berlin-Tegel
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Auf der internationalen Immobilienmesse MIPIM in
Cannes wurden erstmals architektonische Entwiirfe vor-
gestellt, wie sich der ehemalige Flughafen Berlin Tegel zu
einem moglichen Standort der EXPO 2035 entwickeln
konnte. Daniel-Jan Girl, Aufsichtsratsvorsitzender der
EXPO 2035 Berlin GmbH, und Stephan Schiitz, Execu-
tive Partner bei gmp - Architekten von Gerkan, Marg und
Partner, prasentierten eine Vision, wie Teile des Gelandes

zu einem der zentralen EXPO-Standorte werden konnten.

Das vorgestellte Konzept zeigt, wie sich die bestehenden
Planungen der Urban Tech Republic mit einer Weltaus-
stellung verbinden lassen und wie die EXPO 2035 Betlin
als Katalysator fuir Infrastrukeur, Innovation und nachhal-

tige Stadtentwicklung wirken kann.

Tegel ist einer von drei méglichen Standorten fur die
EXPO 2035. Im Rahmen der MIPIM wurden Ideen fiir
eine mogliche Teilnutzung der Fliche vorgestellt. Diese
misssten im Falle einer erfolgreichen Bewerbung ausgear-
beitet und mit der Gesamtentwicklung des Standorts wei-

ter synchronisiert werden.

»Der Standort Tegel bietet die einzigartige Chance, eine
Weltausstellung nicht nur auszurichten, sondern sie direke
in ein dauerhaftes, lebendiges Stadtquartier zu tberfiih-

ren’, sagt Stephan Schiitz.

Gemeinsam mit der Initiative Global Goals fiir Berlin e.V.,
die sich dafiir einsetzt, die Metropolregion Berlin bis 2035
nachhaltig und zukunftsfihig zu gestalten, untersuchte
gmp, inwiefern das ostliche Areal der Urban Tech Repub-
lic zwischen Terminal und Kurt-Schumacher-Quartier fiir
die EXPO 2035 Berlin genutzt werden kann.

Die Analyse zeigt: Mit rund 127 Hekear tbertrifft das
mogliche Areal sogar die Fliche des EXPO-Gelindes am
letzten Veranstaltungsort Osaka. Verkehrsanbindungen
bestehen im Siiden und Westen oder kénnen aus der Lo-
gik der bestehenden Mobilititskonzepte weiterentwickelt

werden.

Die angrenzenden Stadtquartiere sowie der Campus der
Urban Tech Republic bieten zudem ideale Voraussetzun-
gen fiir eine spitere Nachnutzung als gemischt genutztes
Stadtquartier, das zusitzlich von den Landschaftsraumen

im Norden profitieren kann.

Die Studien bezichen sich auf die durch das Flughafenge-
biude als Nukleus gepragte Dreiecksgeometrie und leiten
daraus geometrische Bezugssysteme ab, die das Campus-
areal mit dem Kurt-Schumacher-Quartier zu lebendigen

Stadtraumen verkniipfen.

Als verbindendes Element entsteht im Entwurf die Expo
Plaza im Zentrum der Weltausstellung. An sie grenzen
Arena, Deutschland-Pavillon und Berlin-Pavillon, wih-
rend ein filigraner Aussichtsturm mit scheinbar schwe-
benden Glasringen als mogliches Wahrzeichen der EXPO
2035 Berlin in Erscheinung tritt.
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Darauf ein letztes Glas
im Stehen ...

Ende Januar hat Rainer Koepke (Senior Advisor Industrial & Logistics
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bei CBRE) zum letzten Mal die Euroforum-Veranstaltung ,Die Logis-
tikimmobilie” in K6ln moderiert. Als Urgestein der Branche hat er vor
26 Jahren den Impuls fiir die erfolgreiche Veranstaltungsreihe der Han-
delsblatt-Gruppe gegeben. ,Damals, auf dem Hohepunkt des Dotcom-

und E-Commerce-Booms, hat Rainer Koepke bereits an die Assetklasse

-

Logistikimmobilien geglaubt®, erinnerte sich Event & Production Lead
Janina Schabelon. Ein Abgang mit Standing Ovations war ihm sicher —

und natiirlich von Herzen gegonnt, lieber Rainer Koepke. Wir verneigen

uns und hoffen auf ein Wiedersehen, spitestens im Kreis der Teilnehmer

im nichsten Jahr.

Trauer um Richard
Schneider

Richard Schneider, Griinder und Geschiftsfithrer von Fabrikon sowie
Fokusgruppensprecher des Themenkreises Logistikimmobilien der BVL,

ist gestorben.

Richard Schneider galt als Visionar und Verfechter von Nachhaltig-
keit, der Smart Metering zu einem Zeitpunke einsetzte, als andere noch
nicht einmal davon gehort hatten. Sein Herzensthema jedoch war die
Wirme. Mit seinem Konzept ,Wirmen statt heizen” hat er unermiidlich
Aufklirungsarbeit geleistet, heifdt es in einer Mitteilung der BVL.

Gemeinsam mit Tilo Nahrath hat er als Fokusgruppensprecher von
~Power of Logistics“ des Themenkreises Logistikimmobilien der BVL das
Thema Nachhaltigkeit vorangetrieben, weiterentwickelt und damit der
Branche neue Impulse gegeben. Auch in der Fokusgruppe ,BuildinX*
konnte er als Sprecher, gemeinsam mit Dagmar Wolf, inspirieren, moti-
vieren und neue Anregungen fiir Rahmenprogramm und Aussteller lie-

fern. Mit Fabrikon hat Richard seine Visionen des nachhaltigen Logis-

tikbaus realisiert.

Die Fokusgruppen bleiben laut BVL in ihrer Form bestehen und werden
von Tilo Nahrath und Dagmar Wolf fortgefiihrt.
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