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Die Neuaufstellung des gewerblichen Entwicklungsprogramms (GEP) fur die Stadt Bremen macht
es erforderlich, strategische Zielsetzungen der Gewerbeentwicklung und konkrete
Handlungsschwerpunkte fir eine wachsende, lebenswerte und attraktive Stadt zu beleuchten.
Vor diesem Hintergrund wurde u.a. auch die Studie zur Bedeutung der Logistikwirtschaft
beauftragt, die Wertschdpfungsketten und Zusammenhange in Bremen und der Region
untersuchen und Handlungsempfehlungen aufzeigen soll.

Die Freie Hansestadt Bremen hat in den letzten 10 Jahren von der positiven Entwicklung in der
Logistik profitiert, so hat sich z.B. die ohnehin schon Uberdurchschnittliche
Logistikbeschaftigungsquote in diesem Zeitraum nochmals auf zuletzt 11,9% aller
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten erhoht." Neben zahlreichen Unternehmen, die den
traditionellen Hafen- und Handelsstandort als Biindelungspunkt fir internationale Guterstrome
nutzen, ist auch die ansassige Industrie bedeutender Nachfrager von Logistikdienstleistungen,
allen voran die lokale Automobilindustrie mit dem Mercedes-Benz-Werk und seinen Zulieferern.
Nicht zuletzt ist das Guterverkehrszentrum (GVZ) Bremen mit seiner strategisch glnstigen Lage
im Hinterland der groBen deutschen Containerhafen ein wichtiger Logistikstandort mit
internationaler Sichtbarkeit. Insgesamt gingen im Jahr 2018 knapp 33.500 Beschaftigte in
Bremen direkten logistischen Tatigkeiten nach, die Logistik zahlt damit zu den
beschaftigungsintensivsten Branchen der Stadt Bremen.

Grundsatzlich wird die Ansiedlung neuer Logistikzentren in weiten Teilen Deutschlands durch
die hohe Flachenversiegelung sowie ein nach wie vor problematisches Image der Branche
erschwert. Dabei bieten neue Logistikansiedlungen neben den zu Recht anzunehmenden
Verkehrseffekten auch Chancen zur Erhéhung der lokalen Wertschépfung, Steigerung der
Gewerbesteuereinnahmen und Schaffung von Arbeitsplatzen. Als quasi in jedem
guterverladenden Unternehmen prasente Querschnittsfunktion bietet die Logistik ein breites
Spektrum verschiedener Aufgabenfelder, Wertschopfungstiefen und Berufsbilder. Im Gegensatz
zu anderen erfolgreichen Logistikregionen in Deutschland sind in der Stadt Bremen an den
logistisch attraktivsten Mikrolagen noch Flachen- und Arbeitskraftepotenziale vorhanden, die in
den letzten Jahren auch rege durch neue Ansiedlungen in Anspruch genommen wurden. So
sind allein in den letzten 3 Jahren rund 220.000 m2 neue Logistikimmobilien errichtet und rund
1.100 neue sozialversicherungspflichtige (svp) Beschaftigungsverhaltnisse geschaffen worden.?

Diese Ansiedlungserfolge sind im Kontext einer GroBBstadt jedoch auch immer vor dem
Hintergrund zunehmender Nutzungskonflikte und beschrankter Flachenverfigbarkeit zu
bewerten.

Um die zuklnftige Entwicklung im Rahmen des Gewerbeentwicklungsprogramms (GEP) 2030
zielgerichtet und bedarfsgerecht zu unterstitzen, wurde vor diesem Hintergrund eine
umfassende Untersuchung der Logistikbranche sowie des Logistikstandortes Bremen
durchgefihrt. Die Ergebnisse dieser auf die Bremische Logistikwirtschaft fokussierten Analyse
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sind in der vorliegenden Zusammenfassung schlaglichtartig dargestellt und in der zugrunde
liegenden Studie ausfihrlich erlautert.

Hintergriinde und Ziele der Studie 3



Die Logistikwirtschaft verbindet als Querschnittsfunktion die einzelnen Stufen der
Wertschopfungskette und stellt mit ihren Transport-, Umschlags-, Lagerungs- und
Koordinationsaufgaben einen elementaren Bestandteil im Wirtschaftssystem und bei der
Bevolkerungsversorgung dar.

In Deutschland betrug das Gesamtvolumen der logistischen Leistungen im Jahr 2018 rund 278
Mrd. €, dieses verteilt sich wiederum auf insgesamt 13 Teilmarkte.? Diese unterschiedlichen
Arten von Logistikleistungen tragen fir alle Unternehmen aus Industrie und Handel einen
malBgeblichen Bestandteil zu ihrer Leistungserstellung bei.

Neben ihrer tiefgreifenden Verflechtung in die verladenden Branchen ist auch die
Beschaftigungswirkung der Logistikwirtschaft auf dem deutschen Arbeitsmarkt ist mit knapp 2,9
Mio. sozialversicherungspflichtig Beschaftigten durchaus beeindruckend. Damit sind Uber 8,5%
aller sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Deutschland in der Logistik tatig, im Ranking
der bedeutendsten Arbeit gebenden Branchen in Deutschland liegt sie damit auf dem dritten
Platz hinter dem Gesundheitswesen sowie dem GroB- und Einzelhandel.

Zudem hat sich in den letzten 24 Jahren das Marktvolumen der Logistik mehr als verdoppelt,
wahrend die gesamte Wirtschaftsleistung sowie die Umsatze im verarbeitenden Gewerbe im
gleichen Zeitraum um rund 70% zugelegt haben. Die Logistik konnte sich somit stets positiver
als diese wichtigsten inlandischen Wachstumsindikatoren entwickeln.

Dieses starke Wachstum der Logistikwirtschaft lasst sich u.a. auf die zunehmende internationale
Arbeitsteilung und Vernetzung als auch auf den Bedeutungszuwachs Deutschlands als Dreh-
und Angelpunkt von europaischen Warenstromen zurlckfihren. Sowohl die eigene
Wirtschaftskraft als auch die zentrale Lage innerhalb der EU sowie die vergleichsweise starke
Verkehrsinfrastruktur der Bundesrepublik haben ebenfalls ihren Beitrag zu dieser dynamischen
Entwicklung geleistet.

Dabei wird die Logistikwirtschaft in den nachsten Jahren durch eine Vielzahl verschiedener
Entwicklungen beeinflusst werden, die das Potenzial besitzen, die Branche zu pragen und
nachhaltig zu verandern: Neben den Megatrends der Digitalisierung, Nachhaltigkeit oder
Demographie kommen hier zahlreiche strukturelle Marktentwicklungen vom zunehmenden
Outsourcing bis hin zum Schnlren neuer Leistungspakete durch die etablierten
Logistikdienstleister zum Tragen.

Daneben ist sicherlich auch der zunehmende Flachen- und Fachkraftemangel ein nicht zu
vernachlassigendes Thema in der deutschen Logistikpraxis. Die seit Jahren kontinuierlich
wachsende Logistikwirtschaft trifft bei notwendigen Neuansiedlungen und
Betriebserweiterungen auf eine zunehmende Ressourcenknappheit bei den Angebotsfaktoren.

3 Fraunhofer SCS (2019)



Eine Studie aus dem Jahr 2018 kam zu dem Ergebnis, dass alle 23 betrachteten Logistikregionen
in Deutschland schon heute in mindestens einem der betrachteten Aspekte vor spurbaren
Herausforderungen stehen und entsprechende Engpasse aufweisen.
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Abbildung 1: Bedeutung der Logistikbeschéaftigung

Quelle: Logix (2018)

Dabei stellen Logistikimmobilien als Knoten in logistischen Netzen einen essentiellen Bestandteil
bei der logistischen Leistungserstellung dar. Diese baulich meist stark standardisierten Gebaude
kdnnen u.a. nach der Funktion und Position innerhalb der Wertschopfungskette unterschieden
werden. Je nachdem welche Aufgabe in einer Logistikimmobilie erbracht wird, sind
unterschiedliche Rahmenbedingungen bzgl. der Standortwahl notwendig. Diese sind in der

Logistikwirtschaft in Deutschland




nachfolgenden Tabelle mit ihren jeweiligen Standortanforderungen und Objekteigenschaften

ungsraum-Versorgung Produktionsversorgung
Schnelle (tagliche) Belieferung der der en, |Zentrale Bii der und Berei von |Sortierung und Verteilung von
Primiire Aufgabe der Einzelhandelsfilialen Bevorratung, Kommissionierung | internationalen Transportmengen | Materialien zur Paket- und Stiickgutsendungen
Immobilien und zentrale Verteilung und deutschland- oder Produktionsversorgung, Abholung
europaweite Verteilung von Fertigwaren
- Gute Erreichbarkeit der Innenstadtbezirke |- Zentrale Lage - Niihe zu Seehifen - Hohe Industriedichte - Gute Infrastrukturanbindung
- Niihe Autobahnanbindung - Nahe - Nahe zu Flughi - Breites Angebot an - Lage an Autobahnknotenpunkten
- - Hohe Flichenverfiigbarkeit - Hohe Flichenverfiigbarkeit - Multimodale Logistikdienstleistungen - Zentrale Lage innerhalb des
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Domibante Branchen - Einzelhandel Commerce - Bekleidungs-Einzelhandel - Maschinenbau und i ie |- KEP-Di
- Automobilersatzteilversorgung - Grohandel - Fruchtimporteure - Chemie- und Pharmaindustrie
- Industrieunternehmen - Lebensmittelherstellung
- Bauhaus - BLG fiir Tchibo - BLG Logistics Group - Lorel fiir Daimler - DHL
aus - & Meincke - Saturn Petfood - Leschaco - Stute fiir Airbus -TNT
Bremen - Transgourmet - Fiege - Rohling Logistics - BLG fiir ZF Friedrichshafen - Hellmann
- ENSO eCommerce GmbH - Dachser - DCP Dettmer Container Packing |- Valeo fiir Daimler - GLS
Typische Objekteigenschaften
@ Hallenfliche (m?) 20.900 13.200 25.000 12.800 6.900
@ Anteil Hallenfliche/ o 0 o 2 0
Grundstiicksflache 2% 5 g% g2 Bo
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Grundstiicksfliche in Mio. € p.a. 2 W Lz Z8 7
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Tabelle 1: Typische Aufgaben und regionalwirtschaftliche Effekte der 5 generischen Logistikfunktionen
Quelle: Fraunhofer SCS
Diese Unterscheidung von generischen Logistikfunktionen wird im Verlauf der weiteren Analyse

immer wieder aufgegriffen, um z.B. die strukturellen Eigenheiten des Bremischen
Logistik(immobilien)marktes oder auch die Prognose des zu erwartenden Flachenbedarfs
differenziert analysieren zu kdnnen.



3. REGIONALWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG
DER LOGISTIK FUR BREMEN UND DIE REGION

Zur Ermittlung der tatsachlichen Relevanz einer Logistikregion analysiert die Fraunhofer SCS
regelmaBig die logistische Attraktivitat und Intensitat aller Stadt- und Landkreise in Deutschland.
Die dabei ermittelten Indizes geben Auskunft dartber, welche Standorte die besten
Rahmenbedingungen sowie die hochste Logistikkonzentration aufweisen. Aus der Kombination
dieser Ergebnisse ergeben sich insgesamt 23 Logistikregionen in Deutschland, die sowohl dber
attraktive Rahmenbedingungen fir die Logistik verfligen, als auch bereits eine
Uberdurchschnittliche Logistikintensitat aufweisen.*

Etablierte Klassiker Champions

>

Intensitatsindex der
Logistikkonzentration

uberdurchschnittlich

Verfolger

uberdurchschnittlich »  Altraktivitatsindex » sehr hoch

Abbildung2: Bremen im Kontext der deutschen Logistikstandorte und -regionen
Quelle: Fraunhofer SCS, L.immo-online

Der GroBraum Bremen gehort demzufolge zu den klassischen Logistikregionen in Deutschland.
Hinsichtlich der primaren Funktion im regionalen Wettbewerb kann er zu den globalen
Gateways gezahlt werden.

Eine aggregierte Auswertung der auf die lokale Logistikwirtschaft zurlickzufihrende
Bruttowertschopfung in den 23 deutschen Logistikregionen aus dem Jahr 2015 zeigt eine groBe
Spannweite an unterschiedlichen Ergebnissen. Hinter diesen Unterschieden stehen sowohl die
gewachsenen Wirtschafts- und Beschaftigungsstrukturen vor Ort als auch regional

4 Zur Methodik und Zusammensetzung des Logistikattraktivitits und —intensitétsindex vgl. Fraunhofer SCS (2015)
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unterschiedliche Lohnniveaus, die auch eine abweichende Bewertung der Wertschopfung je
Erwerbstatigen mit sich bringen.

Wahrend die absolute Hohe der regionalen Bruttowertschépfung im Wesentlichen von der Zahl
der Logistikbeschaftigten in den Logistikregionen sowie von deren Lohnniveau abhangt, ist der
Anteil der Logistik an der Gesamtwertschopfung der aussagefahigere Indikator fir den
regionalen Vergleich.?
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Abbildung 2: Bruttowertschopfung (absolut in Mrd. € und relativ) der Logistikwirtschaft in den deutschen Logistikregionen (Stand Juni 2015)
Quelle: Fraunhofer SCS, Logistikimmobilien — Markt und Standorte 2015

Die Ergebnisse zeigen, dass die Region Bremen mit einer Bruttowertschopfung von rund 3,5
Mrd. € p.a. im absoluten Vergleich im Mittelfeld der deutschen Logistikregionen rangiert. Wird
jedoch der relative Anteil der Logistik an der gesamten Wirtschaftsleistung herangezogen, steht
Bremen und sein Umland noch vor den Regionen Munster/Osnabritick und Hamburg mit rund
7,2% auf dem vordersten Platz des Rankings. Der Logistik kommt damit auch vor dem
Hintergrund des Wertschopfungsbeitrags eine herausragende Stellung in Bremen zu.

Diese auf statistischen Daten basierenden Analyseergebnisse werden durch eine Reihe
qualitativer und quantitativer Besonderheiten erganzt:

e Die strategisch glinstige Lage im Hinterland der drei wichtigsten Containerhafen in
Deutschland (73 km bis zum Terminal Bremerhaven, 108 km bis zum Terminal
Wilhelmshaven, 110 km bis Hamburg Terminal Waltershof) erméglicht angesiedelten
Unternehmen eine hohe Flexibilitat bzgl. der genutzten Container-Reedereien.

e Seehafenorientierung abseits der Felder ,Containerumschlag” und
+~Automobilumschlag” (Schwerpunkte sind in Bremerhaven). In Bremen spielen

5 Die jiingste zur Verfiigung stehende Input-Output-Tabelle zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieser Studie
stammt aus dem Jahr 2016. Angesichts des hohen methodischen Aufwands wurde deshalb auf die
Aktualisierung der in Abbildung 3 dargestellten Ergebnisse mit Basisjahr 2015 verzichtet.



Schwergut-/Projektlogistik (Neustadter Hafen) eine wichtige Rolle. Des Weiteren ist
nennenswerter Umschlag im Bremer Industriehafen vorhanden (u.a. fir die Stahlwerke
Bremen).

Automobilorientierung: Als Standort eines der groBten Automobilwerke in Deutschland
sind in Bremen viele Logistikunternehmen im ,, Automotiv-Segment” aktiv. Beispielsweise
werden durch die Unternehmen der BLG Logistics Group im AuBBenhandelszentrum
(AHZ) die weltweiten CKD®-Geschafte fur den Daimler-Konzern abgewickelt. Ein
weiteres Cluster ist im , Gewerbepark Hansalinie” konzentriert.
Nahrungs-/Genussmittellogistik: Das Unternehmen Anheuser-Busch InBev, zu dem die
Brauerei Beck & Co. gehort, produziert am Standort Bremen und bedient sich
verschiedener logistischer Dienstleister, die z.B. die Container Uber Bremerhaven
verschiffen bzw. die Sattelauflieger per KV-Zige gen Italien versenden. Des Weiteren ist
Bremen ein wichtiger Standort fir den Kaffeeumschlag bzw. die Kaffeeproduktion. Das
Unternehmen Jacobs Douwe Egberts (JDE), das seine Deutschlandzentrale in Bremen
hat, gilt als ein wichtiger globaler Player, der wiederum mit Logistikdienstleistern in
Bremen zusammenarbeitet.

Das GVZ Bremen zahlt mit ca. 8.700 Beschaftigten zu den wichtigsten
Guterverkehrszentren in Deutschland und Europa. Dort sind als , Besonderheit”
verschiedene LCL’-Packing Center angesiedelt, die bundesweit als fiihrend im
Sammelcontainergeschaft gelten. Die Gesamthallenflache des GVZ Bremen betragt ca.
1,5 Mio. gm und vereint damit Uber 50% aller diesbezUglicher Flachen in Bremen. Der
Leerstand liegt knapp Uber 1 % .8 Das im Abstand von jeweils finf Jahren durch die
Deutsche GVZ-Gesellschaft (DGG) erstellte aktuelle europaische GVZ-Ranking 2020 zeigt
anhand von 38 Bewertungskriterien, dass das GVZ Bremen den ersten Platz vor dem
Interporto Quadrante Europa Verona und dem GVZ Nirnberg einnimmt.?

Ein weiterer ,Leuchtturm” ist der KV-Terminal ,, KV Roland Umschlag”, der u.a. mit
eigenen Zugsystemen den Standort Bremen in den letzten Jahren zu einem der
fUhrenden (maritimen) KV-Standorte in Deutschland weiterentwickelt hat.

Die Stadt Bremen weist aufgrund ihres Standortprofils eine hohe Eignung far
verschiedene Logistikaufgaben auf: Von der Rolle als Gateway fir internationale
Guterstrome sowie der Produktionsversorgung Uber die zentrale Distribution, die
Versorgung des lokalen Ballungsraums bis hin zu Umschlagsdepots von Netzwerk- und
Systemlogistikern gibt es zahlreiche Beispiele fur unterschiedliche Logistiknutzungen.
Damit sind alle 5 Logistik-Ansiedlungstypen in Bremen vertreten.

6 Der Begriff Completely Knocked Down stammt aus der Automobilindustrie und bezeichnet eine Methode der
Herstellung und Vermarktung von Kraftfahrzeugen, bei welcher Komponenten und Baugruppen angeliefert und
erst im Importland zum fertigen Fahrzeug zusammengesetzt und verkauft werden.

7 Less than container load (LCL) bzw. Containerteilladung ist eine Bezeichnung fiir Warensendungen in
Containern, die den Container nicht komplett ausfillen und Platz fir in gewissen Mengen erlaubte Zuladung

lassen.

8 WFB Wirtschaftsférderung Bremen GmbH (2019)
% Vgl. DGG (2020)



Primire Aufgabe der

Ballungsraum-Versorgung

Schnelle (tagliche) Belieferungder
Ei 1h. ilialen

Immobilien

Zentraldistribution

Biindelung der Ei en,

Gateway-Funktion

Zentrale Biindel der

Bevorratung, Kommissionierung
und zentrale Verteilung

internationalen Transportmengen
und deutschland- oder
europaweite Verteilung

Produktionsversorgung

Biindelung und Bereitstellung von
Materialien zur
Produktionsversorgung, Abholung
von Fertigwaren

Netzwerk-Funktion

Sortierung und Verteilung von
Paket- und Stiickgutsendungen

Beispielunternehmen aus
Bremen

- Bauhaus
- Hofmeister & Meincke
- Transgourmet

- ENSO eCommerce GmbH

- BLG fiir Tchibo
- Saturn Petfood
- Fiege

- Dachser

- BLG Logistics Group

- Leschaco

- Rohling Logistics

- DCP Dettmer Container Packing

- Lorel fiir Daimler
- Stute fiir Airbus
- BLG fiir ZF Friedrich

-DHL
-TNT

- Valeo fiir Daimler

-GLS

Tabelle 2: Bremische Beispiele fiir die 5 logistischen Ansiedlungstypen
Quelle: Fraunhofer SCS

Angesichts der strategischen Lage und des vor Ort gegebenen Infrastrukturangebots fallt
das Mietpreisniveau ebenso wie die GrundstUtckspreise in Bremen im Vergleich zu
anderen Logistikregionen vergleichsweise glinstig aus. Abhangig von der Mikrolage und
dem Objektzustand konnen fir Standard-Logistikimmobilien aktuell Nettokaltmieten von
bis zu 4,70 €/m?2 realisiert werden.' Mit 35 - 55 €/m2 sind auch die Kaufpreise fir
Flachen in den logistikaffinen Gewerbegebieten auf einem glnstigen Niveau. Das Preis-
Leistungs-Verhaltnis fur ballungsraumnahe Logistikflachen ist damit im Regionalvergleich
sehr konkurrenzfahig.

Bei Standortentscheidungen von Unternehmen stehen jedoch nicht allein Kosten im
Vordergrund, sondern auch die Frage, inwieweit Standorte mit anderen
Produktionsstatten und Distributionszentren optimal vernetzt werden kénnen. Aus
diesem Grund sind Regionen wie Bremen, die Uber eine leistungsfahige
verkehrstechnische Anbindungsqualitat verfigen, eine hohe Flexibilitat bzgl.
verschiedener logistischer Aufgaben aufweisen und in nationale, europaische sowie
globale Netzwerke eingebunden sind, gefragte Zielregionen, auch fur
Unternehmenszentralen von Logistikdienstleistern. So fallt die Anzahl der fur die
strategische Entscheidungsfahigkeit maBgeblichen Unternehmenszentralen mit 7
international bzw. globale agierenden und rund 35 national bzw. regional aktiven
Logistikunternehmen relativ hoch aus.

Einen Ausdruck dieser hohen Anzahl an Firmenzentralen am Standort Bremen stellen
auch die vergleichsweise hohen Beschaftigungswirkungen in den kaufmannischen
Logistikberufen, die mit Gber 16% deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt (knapp 7%)
liegen. Dadurch lassen sich auch hohere Einkommenseffekte auf Seiten der
Beschaftigten nachweisen, die hoher sind als in starker gewerblich gepragten
Belegschaften.

In der Stadt Bremen waren 2019 ca. 33.500 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in
logistikaffinen Berufen tatig. Mit fast 12% fallt der Anteil der Logistikbeschaftigung an
der Gesamtbeschaftigung verglichen mit dem gesamtdeutschen Durchschnitt von 8,6%
uberdurchschnittlich hoch aus. Auch im Vergleich zu anderen Logistikregionen und
Bundeslandern weist die Region Bremen den mit Abstand hochsten Beschaftigungsanteil
in der Logistik aus. Zum Vergleich: Das Bundesland Brandenburg liegt mit zuletzt 10,3%
relativer Logistikbeschaftigung auf Platz 2 des Rankings nach Bundeslandern.

Der Blick auf die Entwicklung der letzten 10 Jahre zeigt einen Anstieg des Logistikanteils
an der Gesamtbeschaftigung bis zum Jahr 2015 und seither ein konstantes Verbleiben auf
diesem hohen Niveau. Die Stadt Bremen zeigt dabei eine nur leicht ricklaufige Tendenz
und nahert sich dem gleichzeitig wachsenden Umland an. Bedingt durch einen Mangel an

10vgl. Robert C. Spies (2019)



verfligbaren Logistikflachen, ist diese Entwicklung in anderen Stadten, bspw. Berlin oder
Hamburg, seit 2011 mit stagnierenden bis rlicklaufigen Logistikbeschaftigungsquoten in
Stadtgebieten und ansteigenden Werten in den umliegenden Landkreisen bereits viel
deutlicher ausgepragt und verdeutlicht die hohe Relevanz sowie das Potenzial der Logistik
in der Stadt Bremen.

e Der \Vergleich des Anteils der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in
unterschiedlichen Branchen zeigt die Logistik in der Stadt Bremen als zweitwichtigsten
Arbeitgeber nach dem Gesundheits- und Sozialwesen. Weitere wichtige Branchen sind
der GroB- und Einzelhandel, Kfz-Herstellung und sonstiger Fahrzeugbau sowie 6ffentliche
Verwaltung.

e Dabei ist mit 51,6% ist gut die Halfte der in der Logistik beschaftigten Personen in der
Stadt Bremen bei Logistikdienstleistern angestellt — ein deutlich hoherer Anteil als im
Bremer Umland (39,5%) oder in Gesamtdeutschland (36,3%). Im regionalen und
nationalen Vergleich kann zudem ein Uberdurchschnittlich hoher Anteil an
Logistikbeschaftigten im Bereich der Zeitarbeit (Vermittlung und Uberlassung von
Arbeitskraften) festgestellt werden, wohingegen direkt im verarbeitenden Gewerbe oder
dem Handel angestellte Logistikbeschaftigte in der Stadt Bremen unterreprasentiert sind.

e Die genauere Untersuchung der Beschaftigungsstruktur nach Berufen zeigt, dass sich
logistikaffine Berufsgruppen etwa zur Halfte (53%) auf Lager- und Umschlagsberufe,
31% auf kaufmannische Berufe und zu 16% auf Transport- und Zustellberufe verteilen.
Mit 16% ist dabei insbesondere der Anteil an »Kaufleuten Verkehr und Logistik«
Uberdurchschnittlich hoch ausgepragt, »Fahrzeugfuhrer im StraBenverkehr« (14,5%)
sind dagegen vergleichsweise stark unterreprasentiert — diese sind vor allem im Bremer
Umland (34%) zu finden.

e Hinsichtlich der Potenziale bietet der lokale Arbeitsmarkt in der Stadt Bremen und dem
Bremer Umland aktuell noch vergleichsweise gute Rahmenbedingungen fir die Akquise
von Logistikfachkraften: In der Stadt Bremen, Delmenhorst und Wesermarsch betrug die
durchschnittliche Arbeitslosenquote im Jahr 2019 zwischen 5,8 und 9,5%. Die jlngste
Bevolkerungsvorausberechnung fir die Stadt Bremen geht zudem von einem Wachstum
um weitere 6.000 Einwohner bis zum Jahr 2025 aus, was einem moderaten Wachstum
zum Stand 2018 von knapp 2,0% entsprechen wirde.

Zusammenfassend weist auch der Logistik-Arbeitsmarkt in Bremen zahlreiche Besonderheiten auf:
Die hohe Zahl an Unternehmenszentralen von Logistikdienstleistern bringt einen herausragenden
Anteil an kaufmannischen und Verwaltungsberufen mit sich, gleichzeitig ist die Quote der bei
Logistikdienstleitern angestellten Arbeitnehmern aber auch tberproportional. Wahrend sich die
lokale Industrie und der Handel durch die Beauftragung von Logistikdienstleistern
Flexibilisierungseffekte beim Vorhalten von Personalressourcen sichern, nutzen die zahlreichen
bremischen Logistikdienstleister ihrerseits wiederum Zeitarbeiter, um diesen Effekt zu erzielen.
Eine weitere Besonderheit liegt in der nahezu parallelen Entwicklung der Stadt Bremen und ihres
Umlandes beim Beschaftigungswachstum.



Der Gesamtbestand an Logistikflachen in der Stadt Bremen wurde im September 2019 mit 2,92
Mio. m2 angegeben.™

Flr die Strukturanalyse der logistischen Ansiedlungen in Bremen wurden zunachst die
Flachennutzungsanteile logistischer Ansiedlungen nach Branchen kategorisiert und mit den
bundesdeutschen Werten verglichen (diese sind in den folgenden Abbildungen jeweils im
auBeren Kreis dargestellt). In weiteren Kategorien werden auBBerdem die Altersstruktur, die
Logistikfunktionen und die GréBenklassenstruktur ausgewertet.

mNach 2016 SR 5.000 - 10.000 m2

=2011-2015 10.000 - 20.000 m?

m2006-2010 = 20.000 - 50.000 m?2
2001-2005 = 50.000 - 100.000 m2
Vor 2001 = > 100.000 m?

Abbildung 3: Altersklassenstruktur der Logistikflichen in  Abbildung 4: Gr6Benklassenstruktur der Logistikflichen

Deutschland und Bremen in Deutschland und Bremen
Quelle: Fraunhofer SCS Quelle: Fraunhofer SCS
Netzwerk QQ&“ Lo Einzelhandel
m GroBhandel
Regional Nahrungsmittel
Zentral Chemie / Pharma
= EDV / Elektronik
m Gateway = Maschinenbau
® Industrie Automotve
m Sonstige Industrie
 Logistikdienstleistung
Abbildung 5: Anteile der Logistikfunktionen an den Abbildung 7: Nutzerstruktur der Logistikfldchen in
logistisch genutzten Flachen in Deutschland und Bremen  Deutschland und Bremen nach Branchen
Quelle: Fraunhofer SCS Quelle: Fraunhofer SCS

Die Ergebnisse der Nutzerstruktur zeigen einen deutlichen Uberhang an Automotive und
Logistikdienstleistungen. Im Gegensatz dazu sind der Einzelhandel und die Elektronikbranche als
Flachennutzer nur unterdurchschnittlich vertreten. Die Auswertung nach Altersklassen weist
einen leicht erhdhten Anteil an alteren Bestandsimmobilien auf, die Anteile der
Logistikfunktionen zeigen einen deutlichen Uberhang an Gateway-Logistik und Zentralen
Distributionszentren. Die GroBenklassen liegen im bundesweiten Vergleich im Durchschnitt, mit
einem leichten Uberhang von Objekten von 20.000 — 40.000 m?2.

Die folgende Abbildung zeigt das Neubauvolumen an Logistikimmobilienflachen in der Stadt
Bremen wahrend der letzten sechs Jahre. Nach einem deutlichen Rickgang im Jahr 2017, wurde
in den vergangenen zwei Jahren wieder deutlich mehr Logistikneubauflache errichtet. Im
Durchschnitt ergibt sich eine jahrliche Neubauaktivitat von rund 65.000 m2 an neuen
Hallenflachen.

11 vgl. WFB Wirtschaftsférderung Bremen GmbH (2019)



140.000 —

Projektiert

120.000 = Neubauflachen in m2
100.000
80.000
60.000
40.000
20,000 ] .
ol . . i : T

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 9: Neubauvolumen an Logistik-Hallenfldchen in Bremen
Quelle: Fraunhofer SCS

Auch nach Erkenntnissen des , Immobilienmarktreports Bremen” der WFB zog das
Neubauvolumen im Jahr 2018 hinsichtlich Logistikimmobilien deutlich an. Der bremische
Logistikimmobilienmarkt wuchs um 3 % und damit dreimal starker als der deutsche
Gesamtmarkt. Trotz Rickbau vieler alterer Logistikimmobilien erhdhte sich der Flachenbestand
in der Stadt Bremen 2019 auf 2,92 Mio. m2. Seit 2005 wurden ca. 50% davon durch Investoren
und Projektentwickler initiiert beziehungsweise weitervermietet. Dies ist It. WFB ein Beleg dafdr,
dass sich Bremen in der Assetklasse , Logistikimmobilien” etabliert hat.'?

Der zuklnftige Erfolg wird gem. WFB-Report vor allem von einer storungsfreien
Verkehrsanbindung, konkurrierenden Nutzungsgedanken und der zeitnahen Verfligbarkeit von
Gewerbeflachen abhangig sein.

Die Lokalisierung der einzelnen Logistikimmobilien in und um Bremen zeigt, dass sich ein
GroBteil der Objekte auf eine Handvoll logistikaffine Gewerbegebiete konzentriert.

12 WFB Wirtschaftsférderung Bremen GmbH (2019)
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Abbildung 8: Logistikaffine Gewerbegebiete in Bremen
Quelle: Fraunhofer SCS, L.immo-online.de

Somit sind folgende Gewerbegebiete fir die Bremische Logistik relevant:

e Airport-Stadt Bremen

e Bremer Kreuz/Mahndorf

e Bremer Industrie-Park

e Gewerbepark Hansalinie

e GVZBremen

e Neustadts-Guterbahnhof

e Uberseestadt/Industriehafen

Da unter diesen sieben logistikaffinen Gewerbegebieten lediglich der Bremer Industrie-Park, der
Gewebepark Hansalinie sowie das GVZ Bremen noch perspektivische Flachen- und damit
Ansiedlungspotenziale aufweisen, wurde sich bei der Allokation der prognostizierten
Flachennachfrage auf diese drei Gewerbegebiete fokussiert.



Die Stadt Bremen bietet eine breite Palette an logistikrelevanten Standortfaktoren und damit
attraktive Rahmenbedingungen fir alle Logistikfunktionen. Die auf feinraumiger oder gar
Objektebene vorliegenden Daten zu den GroBen und Funktionen von Bremer Logistikimmobilien
werden zusammen mit den sonstigen Projektergebnissen nunmehr zu einer Bedarfsprognose fur
weitere stadtische Logistikflachen sowie eine Reihe genereller Handlungsempfehlungen fir das
Gewerbeentwicklungsprogramm (GEP) 2030 zusammengefihrt.

FUr den Logistikstandort Bremen ergeben sich eine Reihe an aktuellen Entwicklungen, Chancen
und Herausforderungen, die bei der Erarbeitung der Handlungsempfehlungen berlcksichtigt
wurden. Diese sind im Folgenden stichpunktartig aufgefuhrt:

Die Entwicklungen der letzten Jahre zeigen, dass sich Logistikstandorte zunehmend zu
wichtigen Standortfaktoren weiterentwickeln. Die Logistik folgt zunehmend nicht mehr
automatisch dem Kunden, vielmehr ist es der Kunde, der sich in seinen
Standortentscheidungen u.a. an der Logistik bzw. den damit verbundenen
Standortangeboten orientiert. Im Idealfall entstehen Cluster, die einen Branchenmix aus
Verladern und Logistikdienstleistern in raumlicher Nahe vereinen.

Das GVZ Bremen steht als wichtigster bremischer Logistik-Hot Spot wie kein anderer fir
die Uberregionale und internationale Sichtbarkeit der Region. Mit einer
durchschnittlichen Vermarktungsleistung von 7,1 ha p.a. in den vergangenen 15 Jahren
ist es auch bzgl. der Flachenentwicklung die erfolgreichste logistische Mikrolage in
Bremen. Folge dieser Entwicklung ist aber gleichzeitig die Feststellung, dass das GVZ
zunehmend an seinen Kapazitatsgrenzen agiert. Fehlende Erweiterungsflachen sowie
mittlerweile ,,in die Jahre gekom-mene” Logistikanlagen sind Ausdruck der bestehenden
Herausforderungen.

Wahrend die GVZ-Flachen in der Vergangenheit durch die Offentliche Hand an die
Investoren (Logistikimmobilienentwickler oder Logistiker) verkauft worden sind, kdnnte
ein Umdenken in Richtung Verpachtung von Logistikgrundstticken u.U. neue
Handlungsspielraume er6ffnen. Dadurch hatte die 6ffentliche Hand langfristig noch
Einflussoptionen auf den Ansiedlermix im GVZ, Die 6ffentlich gepragte GVZ-
Entwicklungsgesellschaft Bremen (GVZe) konnte dartber hinaus durch eigene
Investitionen in affine Objekte des GVZ-Servicesparks I. und Il. (zur Vermietung)
zusatzliche Einnahmen und Einflussnahmen generieren.

Fir die Sicherung von Flachen und damit die mittel- bis langfristige Angebotsfahigkeit
bei Ansiedlungsanfragen im GVZ Bremen sind die bereits angeschobenen
Schwerpunktprojekte des GEP 2020 Bremer Industrie-Park, Gewerbepark Hansalinie
Bremen und das Projekt Achim-West weiterzuentwickeln. Neben einer aktiven
Bestandsentwicklung und Vermarktung der vorhandenen Flachenpotenziale ist zudem
eine vorbehaltsfreie Prifung der Umwidmung von Flachen, die durch die logistischen



Akteure aus Bremen vorgetragen worden sind zu empfehlen, die bislang aus
verschiedenen Grinden nicht fur die Logistiknutzung zur Verfigung stehen. Hierzu
zahlen:
o ,Niedervieland Ill.” (FFH Naturschutzgebiet) - direkt am GVZ mit Gber 100 ha
o ,Hochwasserpolder” zwischen GVZ und Neustadter Hafen von erganzenden
Flachenentwicklungen mittelfristig erforderlich.

e DarUber hinaus bietet auch das durch die Fertigstellung des Bremer Autobahnrings
entstehende , Kraftband BAB 281" Perspektiven flr eine weitere Clusterbildung. Daraus
ergeben sich funktionale Vernetzungen zwischen dem Bremer Industrie-Park und den
Industriehafen auf der rechten und Gewerbearealen auf der linken Weserseite,
insbesondere aber dem GVZ Bremen.

e Die raumliche Konzentration von Logistikaktivitaten fuhrt jedoch auch zu erhdhten
Verkehrsbelastungen an den jeweiligen Konzentrationspunkten. Wenn zudem die
infrastrukturellen Gegebenheiten an diesen Logistikarealen, wie beispielsweise der A281
beim GVZ Bremen, nicht optimal gegeben sind, entstehen Beeintrachtigungen, die die
Akzeptanz von Logistikstandorten bei verschiedenen Stakeholdern negativ
beeintrachtigen.

e Einin diesem Kontext erschienenes Gutachten®® zu den zu erwartenden Effekten der
Fertigstellung der Autobahneckverbindung A281 (Bauabschnitte 3/2 und 4) fiihrt zu
interessanten Ergebnissen. Es zeigt sich, dass sowohl 6konomische als auch ékologische
und soziale Aspekte zu erheblichen positiven Effekten fihren. Die Quantifizierung dieser
Effekte kommt u.a. zu dem Ergebnis, dass durch die fertige Ringverbindung der A281
pro Jahr CO2-Emissionen in Hohe von Gber 60.000 Tonnen vermieden werden kdnnten.
Hinzu kommen Zeitersparnisse fur die Beschaftigten / Logistikunternehmen sowie
positive Effekte durch geringere Kraftstoffverbrauche und die Reduzierung von Larm in
sensiblen Stadtbereichen.

e Die GVZ-Entwicklungsgesellschaft Bremen konnte sich perspektivisch als strategische
Entwicklungseinheit (Moderationsfunktion) fur das neue ,Kraftband A281"
weiterentwickeln. Bislang gibt es keine dementsprechende Institution, die die
Gesamtinteressen wahrnehmen konnte.

e Die im aktuellen Koalitionsvertrag der Regierungsparteien thematisierte Erarbeitung
eines neuen Hafenentwicklungsplanes bietet die Chance, eine funktionale Abstimmung
mit den Zielsetzungen des GEP 2030 vornehmen zu kénnen. Somit kénnten ggf.
Flachenoptionen fur neue Logistiknutzungen in jetzigen Hafenarealen geschaffen
werden. Beispiel: Abstimmung der Perspektiven der vorhandenen Hafenareale auf der
linken (Neustadter Hafen) mit denen der rechten Weserseite (Industriehafen).

e Klimaschutz und Klimaanpassung sind wichtige Herausforderungen fir die Logistik am
Standort Bremen. Zunehmende Extremwetterereignisse wie Starkregen oder Hochwasser
beeinflussen die Logistikprozesse nachweislich immer mehr. Den sichtbaren Folgen des
Klimawandels vorzubeugen ist das Ziel von BREsilient (www.bresilient.de), einem Bremer
Forschungsprojekt, das an die im Jahr 2018 verabschiedete Bremer
Klimaanpassungsstrategie anknUpft. Durch praxisnahe MaBnahmen zur Anpassung an
den Klimawandel sollen Impulse fur den Logistikstandort Bremen erarbeitet werden. Das

13 DEUTSCHE GVZ-GESELLSCHAFT MBH / GVZE BREMEN (2014): ,Positive Effekte des Ringschlusses der A281 - nachhaltiger zum GVZ*,
Bremen.



Thema Klimaschutz spielt auch beim okologischen Bauen von Logistikanlagen eine
wichtige Rolle. Vom Einsatz von LED-Beleuchtung Uber eine effiziente Heizung und
Gebaudedammung bis hin zum Einsatz von Solarpanelen fur die Energiegewinnung
und/oder Grindacher kénnen zahlreiche MalBBnahmen zu einer verbesserten Klimabilanz
beitragen. Hierbei sind allerdings statische und wirtschaftliche Rahmenbedingungen zu
berlcksichtigen. Diesbezlgliche Vorgaben und Regelwerke werden zunehmend griffiger
und verbindlicher, abseits der gangigen Gebaudezertifikate' haben sich jedoch noch
keine transparenten Bewertungsmethoden fur die ganzheitliche Bilanzierung der
Umwelteffekte von Logistikliegenschaften etabliert.

e Logistische Brownfield Entwicklungen wie am Standort ,,Neustadt Guterbahnhof”
zeugen von einem Trend, das Thema Flachenentwicklung verstarkt unter den
Gesichtspunkten , Flachenrecycling” und nachhaltige , Verdichtung” voranzutreiben. In
diesem Kontext konnen sich insbesondere Flachenchancen fir Logistikansiedlungen aus
den zuvor erwahnten Abstimmungsprozessen mit der neuen Hafenentwicklungsplanung
eroffnen.

Zur Quantifizierung der Flachenerfordernisse fur zuklinftige Logistikansiedlungen in der Stadt
Bremen bis zum Jahr 2030 wurde ein mehrstufiges Verfahren angewendet:

1. Strukturelle Analyse der bisherigen Ansiedlungen hinsichtlich ihrer Mikrolage und
Logistikfunktion

2. Projektion der zukUnftigen Flachenbedarfe nach Logistikfunktion

3. Ubertragung der projektierten Flachenbedarfe auf Mikrolagen

4. Abgleich mit den gegebenen Flachenpotentialen je Mikrolage

Das Ziel bestand in einer moglichst feingliedrigen Strukturierung der Datengrundlage, um auf
dieser Basis detaillierte Aussagen und Empfehlungen fur die zuktnftige Entwicklung ableiten zu
konnen. Im Folgenden wird der Fokus auf die Ergebnisse der Stufen 2 und 4 gelegt, fir eine
ausfuhrliche Erlauterung der Vorgehensweise sei auf die vollstandige Studie verwiesen.

Als Basis fur die Prognose dienten die jahrlichen durch die Fraunhofer SCS ermittelten
Neubauflachen von Logistikimmobilien in Bremen der Jahre 2004 bis 2019. Darin sind alle fur
logistische Zwecke errichteten Hallenneubauten (Brownfield und Greenfield) ab einer
Uberbauten Lagerflache von 5.000 m2 enthalten.

Die Datengrundlage kann damit als "realisierte Nachfrage" interpretiert werden und bietet eine
valide Grundlage fur die Prognose der weiteren Flachenbedarfe. Zur Hochrechnung des
Flachenverbrauchs auf Grundlage der Nettogeschossflache von Logistikimmobilien wurde der fur
die jeweilige Logistikfunktion typische Grundsticksflachenfaktor zugrunde gelegt.'

14 vgl. hierzu die fiir die Zertifizierung nach DGNB, BREEAM und LEED verwendeten Kriterien
15 vgl. dazu die Auflistung in Tabelle 1



Die aufbereiteten Daten wurden zunachst hinsichtlich der logistischen Mikrolagen bzw.
Gewerbegebiete ausgewertet. Um den Blick auf die zuklinftige Entwicklung bis 2030 zu lenken,
wurden den in Tabelle 1 erlauterten Logistikfunktionen die jeweils relevanten Trends und Treiber
zugeordnet und ggfs. um weitere Einflussfaktoren erganzt. Hintergrund ist eine moglichst
differenzierte Prognose der zuktnftigen Entwicklung fur die jeweilige Logistikfunktion.

Die Ubertragung der jeweiligen Prognosen auf die bisherige Entwicklung der zugrundeliegenden
Kennzahlen in Bremen und die damit verbundenen Ansiedlungswirkungen ermdglicht eine
Projektion der zukunftigen Flachennachfrage pro Logistikfunktion. Die Ergebnisse sind in der
nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.

durchschn.

jahrlicher
2020| 2021 2022| 2023 2024| 2025| 2026 2027| 2028 2029 Verbrauch
3,4 3,4 3,4 34 34 3,4 3,4 3,4 34 3,4

Gateway 3,4 3,4 37,4
Industrie 4,6 4,6 4,6 4,6 4,6 5,9 5,9 5,9 5,9 5,9 5,9 5,3 58,3
Zentral 1,6 1,4 1,4 1,5 1,5 1,6 1,7 1,7 1,7 1,7 17 1,6 17,5
Regional 2,4 2,1 1.7 1,3 1,0 0,6 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,9 9,6
Netzwerk 0,6 0,6 0,6 0,6 0,5 0,5 0,5 0,5 0,4 0,4 0,4 0,5 5,6
Summe 12,5 12,0 11,7 11,4 11,0 12,0 11,7 11,6 i3 11,5 11,5 11,7 128,4

Tabelle 3: Erwartungswert zukiinftiger Flachenverbrauch (ha) nach Logistikfunktionen in Bremen
Quelle: Fraunhofer SCS

Der Vergleich des durchschnittlichen jahrlichen Flachenverbrauchs pro Logistikfunktion zeigt,
dass die Prognose fur die nachsten 10 Jahre fur jede Funktion niedriger liegt als die bisherigen
Flachenverbrauche. Insgesamt kann von rund 25% weniger Flachenbedarf pro Jahr
ausgegangen werden. Wahrend dieser Rlckgang beispielsweise bei der Gateway-Logistik mit
rund 14% vergleichsweise gering ausfallt, ist er durch die im Vergleich zu den friheren Jahren
nur moderat wachsende Bevolkerung in Bremen bei der regionalen Distributionsaufgabe mit
55% deutlicher ausgepragt.

Dennoch verbleibt ein Netto-Flachenbedarf fir die Logistik in der Stadt Bremen von
durchschnittlich 11,7 ha p.a., der entweder durch Greenfield-Ansiedlungen oder Entwicklungen
im Bestand (Brownfield) gedeckt werden kann. Mit Blick auf die zunehmenden
Nutzungskonkurrenzen und endlichen Flachenpotentiale erscheinen diese Prognoseergebnisse
auch im Vergleich zu anderen deutschen GroBstadten relativ hoch. Zwar werden u.a. auch in
Berlin, Hamburg, Minchen, Stuttgart oder Nurnberg nach wie vor stadtnahe Logistikflachen
nachgefragt, groB3flachige Ansiedlungen werden jedoch angesichts der hohen
Nutzungskonkurrenzen meist auf das Umland verwiesen. Solange die hohe Attraktivitat des
Logistikstandorts Bremen auf nach wie vor vorhandene Ansiedlungspotentiale innerhalb der
Stadtgemarkung trifft, werden diese auch bevorzugt hier umgesetzt werden. Die Verteilung der
ermittelten Flachenbedarfe auf die noch verflig- bzw. vermarktbaren Mikrolagen scharfen das
Bild hinsichtlich der Handlungsempfehlungen.

Die ermittelte potenzielle Flacheninanspruchnahme wurde anhand eines die jeweilige
Logistikfunktion berlcksichtigenden Verteilungsschlissels auf die noch verfligbaren stadtischen



Gewerbeflachen in Bremen heruntergebrochen. Auf diese Weise lassen sich Aussagen dartber
treffen, welches Gewerbegebiet auch perspektivisch noch ausreichende Flachenreserven verfligt.
In Tabelle 4 werden die Summen der ermittelten Flachenbedarfe bis zum Jahr 2030 den noch
verfugbaren Flachen gegentbergestellt. Dabei wurde sowohl die aktuelle Dispositionsreserve als
auch die zurzeit noch nicht erschlossenen Flachenpotenziale berUcksichtigt.

durschn. o o
i Summe an .. : . Perspektivisch fiir
.. . . Jahrlicher . ._|bereinigte Dispo- |nicht erschlossen i
Logistikfunktion |Gewerbegebiet - Flachenbedarf bis ; Ansiedlungen
Flachen- Reserve in ha 2
2030 verfiigbar (ha)
verbrauch
Gateway 2,7 29,9
Industrie 1,1 11,7
Zentral GVZ Bremen 0,6 7,0 10,7 29,4 40,1
Regional 0,3 3,8
Netzwerk 0,3 2,8
Summe 5,0 55,2
Gateway 0,0 0,0
Industrie Gewerbenark 3,2 34,9
Zentral 0= 0,0 0,0 108 139 149,8
N Hansalinie
Regional 0,2 19
Netzwerk 0,2 1,7
Summe 3,5 38,6
Gateway 0,7 7.5
Industrie 11 11,7
Zentral Bremer Industrie-Park 1,0 10,5 2,2 74,8 77
Regional 0,3 3,8
Netzwerk 0,1 1,1
Summe 31 34,6

Tabelle 4: Verteilung der ermittelten Flachenbedarfe auf die verbleibenden Gewerbefldchenpotentiale in Bremen
Quelle: Fraunhofer SCS

Das Ergebnis macht eine Reihe von Aspekten deutlich:

e Die aktuell in den drei betrachteten Gewerbegebieten frei verfligbaren Flachen decken
maximal den Bedarf der nachsten 1-3 Jahre.

e Selbst unter Einbeziehung aller noch nicht erschlossenen Flachen wird das GVZ die
Flachennachfrage bis zum Jahr 2030 nicht bedienen konnen. Vielmehr ergibt sich eine
Unterdeckung von insgesamt rund 15 ha, die ggfs. durch eine Erweiterung bzw.
Mobilisierung zusatzlicher Flachenkapazitaten im Bestand gedeckt werden sollte.

e Der Gewerbepark Hansalinie bleibt weiterhin auf die Ansiedlung von produktionsnahen
bzw. industriellen Logistiknutzern fokussiert. Auch unter Einbeziehung kleinerer Flachen
far die Regionalversorgung und/oder Netzwerklogistik ist das dortige
Erweiterungspotenzial bis 2030 ausreichend.

e Der Industrie-Park muss als erganzender Standort fir die das GVZ betreffenden
Anfragen konsequent bzgl. seiner Anbindung und Vernetzung fir den Logistikbereich
weiterentwickelt werden. Die direkte Anbindung an die A281 ist dabei als
Mindestanforderung flr eine entsprechende Attraktivitat als Logistikstandort zu sehen.

e Problematisch sind langfristige Bedarfe, die sich fir den Zeitraum nach 2030 ergeben.
Hier sind langfristige Flachenperspektiven mit guter Verkehrsanbindung zu sichern (z.B.
Nord-West-Zentrum), Bestandsentwicklungen zu forcieren und arbeitsteilige Prozesse mit
dem Umland anzustoBen und zu vertiefen, wenn der Wirtschaftsraum Bremen
nachhaltig seine logistische Bedeutung erhalten will.

Beachtet werden muss hierbei, dass die Nachfrage auch durch das im Verlauf der kommenden
zehn Jahre bestehende Angebot beeinflusst wird. Bei entsprechender Flachenausweisung ware



also eine Verschiebung zwischen den betrachteten Gebieten grundsatzlich denkbar und
moglich.

Aufgrund der globalen Auswirkungen der seit Anfang 2020 ausgebrochenen Covid-19
Pandemie sind die Einschatzungen bzgl. der aktuellen und zuklnftigen Marktentwicklung in
Bremen mit einer erhohten Unsicherheit verbunden. Angesichts des gesamtwirtschaftlich zum
Tragen kommenden Angebots- und Nachfrageeinbruchs ist fr 2020 mit einem deutlichen
Einbruch der Wirtschaftsleistung in Deutschland zu rechnen. Aktuell (Mitte Juli 2020) wird die
Prognose des Bruttoinlandsprodukts von verschiedenen Behérden und
Wirtschaftsforschungsinstituten fir das Gesamtjahr zwischen -6,2% und -9,4% beziffert.'® Als
besonders logistik- und auBenhandelsaffine Volkswirtschaft kann fir Deutschland eine dartber
hinausgehende Abnahme des Logistikmarktvolumens angenommen werden.

Wahrend in den Wochen wahrend und nach des Shutdowns noch ein kurzfristiger Anstieg der
Lagerflachenbedarfe durch erhéhte Bedarfe des e-Commerce und das ,, Volllaufen” mit nicht
abverkauften Waren zu beobachten war, ist vor allem flr das zweite Halbjahr auch auf dem
Logistikimmobilienmarkt von einem Riickgang der Take-Up Zahlen durch verschobene
Restrukturierungsprojekte, zunehmende Unternehmensinsolvenzen und einem sich insgesamt
abkUhlenden Welthandel auszugehen. Im Gegensatz zu den flr 2021 prognostizierten
gesamtwirtschaftlichen Erholungseffekten ist fir den Logistikimmobilienmarkt von einer
verzogerten, dafir anhaltenden Beeintrachtigung auszugehen: Wahrend 2020 bzgl. der
Neubauaktivitat weniger betroffen sein sollte, da die vor der Krise geplanten und bewilligten
Projekte groBtenteils noch in die Realisierung gehen, ist fir 2021 und 2022 mit einem
krisenbedingten Riickgang der Flachennachfrage zu rechnen. Wie hoch der Riickgang ausfallt ist
aktuell nicht serids zu beziffern, als Faustregel kann davon ausgegangen werden, dass die
prozentualen Rickgange beim Flachenbedarf deutlich starker als der BIP-Einbruch in Bremen
sein werden.

Auf der anderen Seite kann die Covid-19 Pandemie mittel- bis langfristig auch als Katalysator
oder Beschleuniger bereits bestehender, die Flachennachfrage antreibender Trends gesehen
werden. Neben dem mit einem zusatzlichen Wachstumsimpuls versehenen e-Commerce und
den angesichts der Krise auf dem Prifstand stehenden europaischen Distributionsnetzen sollten
insbesondere die neuen Ansprlche an die Versorgungssicherheit mit Gltern des taglichen
Bedarfs die Flachennachfrage nicht nur aktuell, sondern auch perspektivisch beférdern.

Aufgrund seiner strategisch giinstigen Lage im Hinterland der groBen deutschen
Containerhafen, der hohen Flexibilitat als Logistikstandort und der nach wie vor vorhandenen
Flachen- und Arbeitskraftepotentiale kann fur Bremen von einer Erholung sowie einer der
Vorkrisenzeit entsprechenden Nachfrage nach Logistikflachen ausgegangen werden. Wahrend
fur die durch die Ballungsraumversorgung getriebenen Logistikstandorte mit einer kurz- bis
mittelfristigen Erholung gerechnet werden kann, wird Bremen aufgrund seines mit Fokus auf

16 vgl. dazu ifo Institut (2020), Deutsche Bundesbank (2020), IMK (2020) sowie DIW (2020)



Gateway- und Produktionslogistik tendenziell langer fir die Erreichung des Vorkrisenniveaus
bendtigen.

Die Autoren gehen deshalb fiir die kommenden 1,5 — 2 Jahre von einer splrbaren Abkuhlung
der Nachfrage nach Bremischen Logistikflachen aus. Im Fall einer ab 2021 einsetzenden
konjunkturellen Erholung kann fir die Folgejahre ab 2023 wieder mit einem der urspriinglichen
Prognose entsprechendem Flachenbedarf gerechnet werden. Sollte es aber als Folge der Covid-
19 Pandemie kurzfristig zu einer sehr stark kostengetriebenen Betrachtung von
Beschaffungsmarkten und damit von Supply Chains kommen, ist perspektivisch sogar von einer
Beschleunigung der Globalisierung auszugehen. Dies wiederum kdnnte die logistische
Gatewayfunktion Bremens starken und den Aufholprozess zeitlich verkirzen.

Aus den bisherigen Diskussions- und Analyseergebnissen wurden abschlieBend kurz- bis
mittelfristige Handlungsempfehlungen zur Angebotsfahigkeit durch (neu) verfigbare
Flachenpotenziale formuliert. Diese Handlungsempfehlungen sind als Input der Autoren in
Richtung des ganzheitlichen GEP 2030 zu verstehen, sollten aber im laufenden Prozess unter
Einbeziehung der sonstigen Studien- und Diskussionsergebnisse aktualisiert und ggfs. angepasst
werden.

Kurzfristig bis mittelfristig:

e Weiterentwicklung und Konzentration der Ausrichtung des Gewerbeparks Hansalinie fir
Industrielogistik, unter Fortfihrung der bestehenden Ausnahmeregelung fur die anderen
Formen der Logistik auf Basis von Einzelfallentscheidungen.

e Verdichtung in den bestehenden Logistikarealen. Uberprifung und Aktivierung von
Entwicklungsmaoglichkeiten im Bestand (z.B. im GVZ Bremen). Auch Pilotprojekte
hinsichtlich des mehrgeschossigen Baus von Logistikanlagen sollten unterstitzt werden,
beispielsweise durch Anpassungen maoglicher Auflagen (z.B. Hohenbeschrankungen) in
den Bebauungsplanen.

e Der Bremer Industrie-Park stellt nach Fertigstellung der Weserquerung der A281 (im Jahr
2025) einen sehr interessanten Standort fur die Logistikbranche in Erganzung des GVZ
dar. Inwiefern an diesem Standort Logistikflachen bereitgestellt werden kénnen, ist auch
abhangig von Flachenkonkurrenzen durch andere gewerbliche Nutzungen.

e Vorhaltung einer strategischen Reserve flr ,besonders attraktive”
Logistikansiedlungsprojekte, die u.U. wichtige Erganzungen des Standortportfolios
darstellen oder die hohe Beschaftigungseffekte generieren.

e Der aktuelle Trend zu groBBen Logistikflachennachfragen Gber 10 ha konnte durch die
Vorhaltung von entsprechenden Parzellen in den noch nicht erschlossenen
Erweiterungsflachen der Gewerbegebiete Hansalinie und Industrie-Park adressiert
werden. Solche — insbesondere im Bestand — nur begrenzt reproduzierbaren Angebote



sollten allerdings ausschlieBlich bei entsprechender Passgenauigkeit bzgl. der
Arbeitsplatz- und Wertschopfungseffekte zur Verfligung gestellt werden.

Der Ringschluss der A 281 schafft neue Potenziale flir die Gewerbeflachen nérdlich der
Weser. Eine ganzheitliche Planung und Koordination dieser Ansiedlungspotenziale sind
empfehlenswert.

Langfristig:

Aufgrund der Flachenbedarfe muss sich Bremen die Frage stellen, wie Flachenpotenziale
besser im Bestand aktiviert werden kénnen und wo erganzende Logistikflachen
entwickelt werden kdnnen. Im Rahmen des durchgefihrten Fachdialogs wurde in der
Diskussion mit den Logistikern die teilweise Nutzung des Hochwasserschutzpolders
zwischen GVZ und Neustadter Hafen und Niedervieland Ill genannt.

Interkommunale Zusammenarbeit: Abstimmung einer regionalen Logistikstrategie mit
dem Umland. Fur das Umland besonders attraktiv sind Zentral- und
Regionallogistikstrukturen. In Bremen konnten angesichts der dadurch nachgefragten
Standortfaktoren die Funktionen der Industrie- und Gatewaylogistik konzentriert
werden.

Weitere Intensivierung des interkommunalen Gewerbegebiets ,, Achim-West"” flr
logistische Nutzungen gem. der daflr plausiblen Logistiktypen.

Entwicklung des ehemaligen Airbus Flugplatzes (Lemwerder).

Grundsatzlich bieten sich verschiedene Ansatze flr eine Zusammenarbeit mit den umliegenden
Kommunen. Diese reichen von einem gemeinsamen AuBenauftritt als , Logistikregion Bremen”
Uber die Ausweisung interkommunaler Gewerbegebiete bis hin zu einer abgestimmten
Regionalplanung. Der Koordinationsaufwand und damit die Komplexitat bei der Umsetzung
dieser Ansatze ist dabei sehr unterschiedlich, nimmt aber tendenziell von den kooperativen Uber
die informellen hin zu den formellen planerischen Instrumenten stetig zu.

Nichtsdestotrotz ist eine zuklnftig starkere Kooperation mit den Umlandgemeinden mittel- bis
langfristig alternativlos, wenn die Logistikregion Bremen als Ganzes stringent weiterentwickelt
werden soll.
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