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Kurzfassung
Güterverkehr und Logistik sind in hohem Maße raumwirksam, werden aber dennoch in der Kom-
munal- und Regionalplanung nur unzureichend planerisch adressiert und nicht integriert behan-
delt. Planerische Strategien und Instrumente sind dazu jedoch durchaus vorhanden. Eine inte
grierte Verkehrs- und Standortplanung auf den relevanten Handlungsebenen kann dazu beitragen, 
eine nachhaltige Ver- und Entsorgung von Bevölkerung und Wirtschaft mit stabilen Lieferketten 
in Städten und Regionen zu unterstützen.

Schlüsselwörter
Logistik – Güterverkehr – Raumplanung – räumliche Entwicklung – Kommunal- und Regional
planung – integrierte Verkehrs- und Standortplanung – nachhaltige Entwicklung

Logistics and spatial development: need for planning action

Abstract
Freight transport and logistics have a high spatial impact, but are nevertheless insufficiently 
addressed in urban and regional planning and are not dealt with in an integrated manner. However, 
planning strategies and instruments are certainly available. Integrated transport and site planning 
at the relevant levels of action can help to support sustainable supply and disposal for the population 
and the economy with stable supply chains in cities and regions.

Keywords
Logistics – freight transport – spatial planning – spatial development – urban planning – regional 
planning – integrated transport and site planning – sustainable development

Kurzgefasst: Kernthesen

	> Logistikimmobilien sind einer der großen Treiber des in Deutschland nach wie vor zu hohen 
Siedlungsflächenverbrauchs. Diese Entwicklung wird weiter andauern; Gründe dafür sind u. a. 
der wachsende Onlinehandel, Güterstruktur- und Logistikeffekte sowie aktuell die Sicherung 
von Lieferketten durch zunehmende Lagerhaltung. 

	> Zentralisierte Logistikkonzepte mit einem erhöhten Flächenbedarf einerseits sowie Flächen
knappheit und -konkurrenz insbesondere im urbanen Raum andererseits haben in der Ver
gangenheit zur Lokalisierung von Logistiknutzungen in suburbanen und peripheren Lagen ge-
führt. Dies korrespondiert mit der ablehnenden Haltung vieler größerer Städte gegenüber 
neuen Logistikansiedlungen auf ihrem Gemeindegebiet.
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	> Auf diese Weise steigt der Flächenverbrauch und auch die Tendenzen zur Verstädterung sub-
urbaner und ländlicher Räume werden verstärkt. Lkw-Fahrten im Sammel- und Verteilverkehr 
werden länger. Im Gegenzug fehlen wirksame Anreize für flächensparende und/oder mehr-
stöckige Logistikimmobilien im urbanen Raum.

	> Der Raumordnung (insbesondere der Regionalplanung) und der Bauleitplanung kommt eine 
zentrale Bedeutung zu, sowohl beim Austarieren der Flächenkonkurrenz der Logistik mit ande-
ren gewerblichen bzw. mit Wohnnutzungen als auch bei der Klärung, welche Nachfrage nach 
Logistikflächen befriedigt werden kann. Die entsprechenden Abwägungen sind sorgfältig und 
ergebnisoffen vorzunehmen.

	> Logistikbetriebe orientieren sich immer noch weitgehend an der Nähe zur Fernstraßeninfra
struktur. Für arbeitsintensive Logistikbetriebe ist aber auch eine gute Erreichbarkeit der Ar-
beitsplätze mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu berücksichtigen. Ansiedlungen 
von Logistiknutzungen mit ausschließlicher Straßenanbindung sollten vermieden werden. 
Wo immer dies möglich ist, sollte eine Schienenerschließung vorrangig festgelegt werden 
(vgl. VDV 2024). Neben dem Abbau bürokratischer Hemmnisse für die Schiene gegenüber 
der Straße und mehr Investitionen in die Schieneninfrastruktur sind Anreize für eine stärkere 
Bündelung und Erschließung von Logistikimmobilien bzw. Gewerbestandorten über die Schie-
ne zu schaffen und planerisch umzusetzen. 

	> Das Siedlungsflächenmonitoring der Planungsträger in Bezug auf Logistiknutzungen ist inhalt-
lich auszuweiten. Dazu sind die Methoden der Flächenbedarfsprognose zu verbessern, um bei 
knapper werdenden gewerblichen Flächenpotenzialen Bedarfe und ggf. Fehlentwicklungen 
besser erkennen zu können. Als methodische Grundlage wird eine Differenzierung von funk
tionalen Logistik-Standorttypen vorgeschlagen. Damit werden Voraussetzungen geschaffen, 
um neue Flächen für Logistik im Regionalplan spezifischer und verbindlicher ausweisen zu 
können.

	> Flächenausweisungen für Logistik sowie Verkehrsnetze des Güterverkehrs sollten auf den ver-
schiedenen Planungsebenen besser abgestimmt und künftig integriert geplant werden. Vor 
allem für flächenintensive Vorhaben bzw. Logistikagglomerationen sollten obligatorisch Stand-
ortraumkonzepte erarbeitet werden. Sie könnten auch den Rahmen für Flächenausweisungen 
im Regionalplan vorgeben. Neue Logistikansiedlungen sollten vorrangig in diesen Standort
räumen ausgewiesen werden. Die Verbindungsnetze zwischen diesen raumordnerisch zu be-
stimmenden Schwerpunkträumen sollten analog zur etablierten Methodik der Verkehrsnetz-
planung (siehe RIN 2008, Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen 2008) funk- 
tional (hierarchisch) gegliedert werden. Für die regionalen Straßennetze zur Verbindung von 
Schwerpunkträumen untereinander und zu deren Anbindung an das Fernstraßennetz sollten 
die Regionalplanungsbehörden eine auf einer solchen funktionalen Netzgliederung abgestützte 
Straßennetzkonzeption erarbeiten, die mit den auszuweisenden Logistikpotenzialflächen des 
Regionalplans abgestimmt ist.

	> Komplementär zur datengestützten Raumbeobachtung sollten Akteure der Logistikwirtschaft, 
der Immobilienwirtschaft und der Güterbahnen kontinuierlich beratend einbezogen werden: 
zur Analyse raumwirksamer Trends der Logistik, zur Abschätzung von Flächenbedarfen sowie 
zur Formulierung von integrierten Handlungskonzepten für eine flächensparende Logistik und 
zur modalen Verlagerung des Güterverkehrs.

	> Es ist zu erwarten, dass eine regional gut abgestimmte Flächenvorsorge für Logistikstandorte 
zu schnelleren Planungsprozessen für die einzelnen Ansiedlungsvorhaben beiträgt, vor allem 
wenn die Projektebene (Bebauungsplan) und die Programmebene (Regionalplan) gemeinsam 
mit den Trägern öffentlicher Belange an der Lösung von Grundsatz- und Einzelfallkonflikten 
arbeiten.
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1		  Einführung und Problembeschreibung

Die steigenden Flächenbedarfe der Logistik, u. a. ausgelöst durch lagerlose Fertigung, zentrali
sierte Distribution, Onlinehandel sowie instabil gewordene globale Lieferketten, geraten zuneh-
mend in Konflikt mit Wohnen, Freiraumentwicklung und dem generellen Ziel der Flächenspar
samkeit. Logistikimmobilien für den Umschlag und die Lagerung von Waren gelten gegenwärtig als 
größter gewerblicher Flächenverbraucher (Kretzschmar/Gutting/Schiller et al. 2021). Die gesell-
schaftliche Akzeptanz für Belastungen und Flächeninanspruchnahme durch Verkehr und Logistik 
sinkt. Es kommt vermehrt zu Ansiedlungen an suboptimalen Standorten, die nicht zuletzt auch 
höhere Logistikkosten für die räumliche Versorgung verursachen können und die aufgrund ihrer 
oft schlechten Anbindung an den öffentlichen Verkehr für Beschäftigte ohne Pkw schwer erreich-
bar sind. Die Raumplanung ist aufgefordert, diese Entwicklung zu steuern.

Die räumliche Planung in Deutschland hat sich jedoch bisher kaum systematisch und proaktiv mit 
der Planung von Logistikstandorten auseinandergesetzt. Regionalplanerisch werden neue ge
werbliche Siedlungsflächen häufig ohne eine Spezifizierung der zulässigen Nutzung ausgewiesen. 
Die kommunale Ebene ist in Bezug auf die Logistik gespalten: Einerseits ist die Logistikentwicklung 
aufgrund von Flächenbedarf, Verkehrserzeugung und begrenzter Beschäftigungswirkung unpopu-
lär; andererseits besteht durchaus Interesse an Ansiedlung und Flächenbereitstellung, ohne dass 
die Konsequenzen für Umfeld, Umwelt und Verkehrsnetze bedacht werden. Aufgrund der wach-
senden Raumansprüche der Logistik wird diese Nutzung verstärkt in suburbane oder ländlich ge-
prägte Räume gedrängt. Die wenigen bi- und trimodal angebundenen gewerblichen Bauflächen 
werden durch die Regionalplanung nicht systematisch auf ihre Nutzbarkeit für den Warenumschlag 
untersucht und ggf. gesichert. Gleichzeitig fehlen Anreize für flächensparende, mehrgeschossige 
Distributionsstandorte in zentraleren Lagen, die aus Sicht der Unternehmen zudem kostenträchtig 
sind. Insgesamt trägt diese Entwicklung insbesondere in ländlichen Räumen zu ungeordneten Ver-
städterungstendenzen bei sowie zu größeren Pendlerdistanzen der Beschäftigten bei gleichzeitig 
schlechterer ÖPNV-Erreichbarkeit. Dieses Positionspapier stellt konzeptionelle, methodische so-
wie governancebezogene Handlungsansätze und Vorschläge für Gesetzesänderungen zur Diskus-
sion, um diesen Konflikten zu begegnen.

2		  Trends der Logistikflächennachfrage und Herausforderungen 
		  für die Raumplanung

Strukturveränderungen in Beschaffung, Produktion und Logistik
Der sich seit Jahrzehnten vollziehende Güterstrukturwandel ist durch einen Bedeutungsverlust 
von Massengütern und eine Zunahme von Halbfertigprodukten sowie Industrie- und Handels
gütern mit ihren strukturell kleineren Sendungsgrößen und höheren Sendungsfrequenzen geprägt 
(vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr 2024). Damit ging bislang eine Reduzierung der 
Lagerhaltung (u. a. aufgrund schnellerer Warenumläufe, Diversifizierung der Produkte, built on 
demand, ...) einher, verbunden mit der Zentralisierung der Distributionsnetze und einem Größen-
wachstum der Standorte. Diese Tendenzen werden derzeit durch krisenbedingte Maßnahmen zur 
Stabilisierung von Lieferketten überlagert. Dazu gehören die Rückverlagerung der Produktion in 
das Absatzgebiet (Reshoring) oder in dessen Nähe (Nearshoring) sowie der vermehrte Aufbau 
von Lagerbeständen (siehe dazu u.  a. Sachverständigenrat zur Begutachtung der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung 2022). Daraus folgt eine steigende Nachfrage nach Warenlagergebäu-
den. Soweit zukünftige Marktchancen des Schienengüterverkehrs im Kombinierten Verkehr vorlie-
gen (vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr 2024), würde dadurch perspektivisch auch 
der Bedarf an intermodalen Umschlaganlagen in Ballungsraumnähe steigen.
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Onlinehandel
Der Onlinehandel hatte insbesondere während der Coronapandemie ein erhebliches Wachstum zu 
verzeichnen, das in mehrfacher Hinsicht weiterhin raumwirksam ist: Der stationäre Einzelhandel 
(insbesondere in den Innenstädten) verliert an Bedeutung, stattdessen werden zusätzliche Flä-
chen für Logistikimmobilien und weitere Logistikeinrichtungen (z. B. Paketstationen) für die Fein-
verteilung benötigt. Parallel zum Wachstum der suburbanen bzw. peripher gelegenen Logistik
immobilien ist insofern eine Fokussierung einzelner Logistiksegmente auf Kernstadtgebiete als 
Ansiedlungsstandort zu erkennen. Dieses Phänomen wird in der Literatur mit dem Stichwort 
proximity logistics benannt. Dazu trägt insbesondere das KEP-Segment (Kurier-, Express-, Paket-
dienste) bei, das zur kostenintensiven Abwicklung der letzten Meile zentral in den Ballungsräumen 
gelegene Standorte nachfragt. Auf den ersten Blick scheint sich dadurch der seit den 1990er Jah-
ren beobachtete Auszug der Logistikfunktion aus dem innerstädtischen Raum umzukehren. Tat-
sächlich handelt es sich hier jedoch um ergänzende Standorte, die u. a. als Reaktion auf gewünsch-
te verkürzte Lieferzeiten (same day/same hour) zusätzlich zu großen Logistikimmobilien am 
Stadtrand und in der Peripherie errichtet werden. Daraus resultieren weitere Raumbedarfe. Die 
Ministerkonferenz für Raumordnung (MKRO 2022) und die ARL (2021) haben dazu bereits 
Empfehlungen gegeben, auf die hier verwiesen wird.

Entwicklung des Logistikimmobilienmarktes
Von 2000 bis 2022 ist das Fertigstellungsvolumen von Logistikflächen um 150 % gestiegen (bul
wiengesa AG 2023). Dabei ist eine starke räumliche Konzentration auf Ballungsräume und Stand-
orte mit guter Autobahnanbindung sowie ein Anstieg der durchschnittlichen Gebäudegröße fest-
zustellen (Kretzschmar/Gutting/Schiller et  al. 2021). Ebenfalls ist eine Zunahme von spekulativ 
errichteten Logistikimmobilien und sogenannten Logistikparks zu beobachten, in denen Um-
schlaghallen zur Vermietung angeboten werden. Beflügelt wird dieser Trend durch die seit meh
reren Jahren erkennbare Tendenz zu kürzeren Vertragslaufzeiten für Logistikdienstleister insbe-
sondere in der Kontraktlogistik sowie die anhaltend hohe Investitionsbereitschaft von Kapi- 
talanlagegesellschaften in dieser Assetklasse. 2023 stellten Logistikimmobilien in Bezug auf das 
Investitionsvolumen noch vor Einzelhandels- und Büroimmobilien erstmals die wichtigste gewerb-
liche Assetklasse dar (Dietz 2024). Im Ergebnis werden Ansiedlungsentscheidungen nicht mehr 
nur aus Nutzersicht mit dem Ziel einer effizienten Transportabwicklung getroffen, sondern auch 
unter dem Aspekt der Wiedervermietbarkeit durch den Logistikimmobilienentwickler. Nicht zu-
letzt aufgrund der Flächenknappheit und der hohen Bodenpreise in Ballungsräumen ist damit 
perspektivisch von einem Bedeutungsgewinn peripherer bzw. ballungsraumferner1 Lagen für 
Logistikimmobilien auszugehen.

Herausforderungen und Ansatzpunkte für die räumliche Planung
Die hier skizzierten Entwicklungen tragen zu einer anhaltend hohen Nachfrage nach Logistikim
mobilien bei. Bei insgesamt sinkender Flächenverfügbarkeit und anhaltend hohem Wohnungsbau-
bedarf werden sich Flächenkonkurrenzen in den Ballungsräumen somit weiter verschärfen. Es ist 
davon auszugehen, dass die zur Ballungsraumversorgung notwendigen Logistikflächen weiter in 
periphere Räume verdrängt werden, wodurch sich die Fahrtweiten der Sammel- und Verteilver-
kehre im lärm- und luftschadstoffsensitiven urbanen Raum erhöhen, großflächige Logistikimmo
bilien die Verstädterung ländlicher Räume weiter vorantreiben und dort der Ausbaubedarf der 
Straßennetze steigt. Insgesamt stößt der Flächenbedarf der Logistik an objektive Grenzen, sowohl 
hinsichtlich der verfügbaren Flächenpotenziale als auch der Integration der Logistik in den räum
lichen Kontext. Er ist insofern kritisch zu hinterfragen.

Die von Logistikstandorten ausgehenden Belastungen für den bebauten Raum und den Freiraum 
sowie die verkehrlichen Auswirkungen sind erheblich. Sie werden jedoch i. d. R. erst auf der Projekt
ebene (Bebauungsplan, Vorhaben- und Erschließungsplan) behandelt. Für den 24/7-Betrieb von 

1		  Hierbei handelt es sich um Gemeinden, deren Lagetyp nach erreichbarer Tagesbevölkerung als peripher oder sehr peripher 
gemäß der Raumtypen 2010 des BBSR klassifiziert wurde (BBSR o. J.).
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Logistikimmobilien muss zudem eine Nutzung als „Sonderbaufläche (Logistik)“ (FNP bzw. B-Plan) 
bzw. „Industriegebiet“ bestimmt werden. Zukünftig sollte daher bereits auf der Programmebene 
(Regionalplan, Regionales Raumordnungsprogramm, …) eine Vorklärung erfolgen, an welchen po-
tenziellen Standorten in der Region relativ geringe umfeld- und umweltbezogene Konflikte zu er-
warten sind.

Daraus resultieren aus unserer Sicht folgende Konsequenzen für die räumliche Planung: Erstens 
erhöht sich der Bedarf an einer differenzierten Vorausschätzung der Logistikflächennachfrage. 
Dazu sollten die bestehenden Instrumente der Gewerbeflächenprognose genutzt und weiterent
wickelt werden. Zweitens sollten die wenigen für Logistik besonders geeigneten Flächen durch 
Festlegungen zur Art der zulässigen Nutzungen im Regionalplan gesichert werden. Damit können 
drittens Anreize zur Flächensparsamkeit gesetzt (z. B. Mehrgeschossigkeit, Bündelung von Waren-
strömen) und Fehlallokationen aufgrund von Partikularinteressen reduziert werden. Wird die Effi-
zienzsteigerung der logistischen Flächennutzung mit dem Kriterium der städtebaulichen Integra
tion der Nutzung kombiniert, würde dies auch die zukünftige Akzeptanz der Logistik im Raum 
verbessern. Dies betrifft insbesondere die Standorte der Ballungsraumversorgung, der Zentral
versorgung (für den Onlinehandel) und die Beschaffungs- und Distributionslogistik von Produk
tion und Handel in den industriell geprägten Zentren.

Viertens sollten Standorte mit der Möglichkeit, einen Schienenanschluss herzustellen oder zu 
reaktivieren (insbesondere noch gewidmete ehemalige Bahnbetriebsflächen), für die Ausweisung 
im Regionalplan vorrangig ausgewählt werden. Mit diesen Maßnahmen kann dazu beigetragen wer-
den, die Bauleitplanung zu beschleunigen und die Planungssicherheit für Unternehmen zu verbes-
sern.2

3		  Konzeptionelle und methodische Handlungsansätze

Typisierung von Logistikimmobilien als Grundlage für Raumbeobachtung und 
Flächenvorsorge

Veres-Homm/Wojtech/Richter et al. (2019) unterscheiden die folgenden fünf Logistik-Standort
typen:

	> Regionalversorgende Logistikstandorte (regionale Industrie sowie Groß- und Einzelhandel als 
Verlader und Empfänger)

	> Zentralversorgende Logistikstandorte (bundesweites oder größeres Marktgebiet, Distribution 
spezialisierter Produkte meist eines Herstellers3)

	> Gateway-Logistikstandorte (Import- und Exportlogistik, Nähe zu Binnen-, See- und Flughäfen)

	> Industrielle Logistikstandorte (Kombination von Produktion und bestandsgeführten Lagern, 
z. T. eigene Umschlaganlagen)

	> Netzwerk-Logistikstandorte (Paketdienste, Stückgutlogistik des Handels und der Industrie, ge-
prägt durch sog. „Systemverkehre“ mit hohen Anforderungen an die zeitliche Zuverlässigkeit 
der ein- und ausgehenden Transporte)

2		  Nefs/Daamen (2023) arbeiten für die Niederlande heraus, dass vorhandene Planungskompetenzen auf regionaler und natio-
naler Ebene – hier insbesondere Erfahrung und Wissen über Logistikentwicklungen – ein höheres Maß an Standortsteuerung 
(z. B. Clusterbildung in der Nähe von multimodalen Knotenpunkten) ermöglichen können.

3		  Beispiel: Logistikzentrum Levi Strauss, Dorsten.
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Darüber hinaus werden in Abhängigkeit von der Funktion und Lage unterschiedliche urbane Logis-
tikimmobilientypen diskutiert. Aus logistischer Dienstleisterperspektive werden Mikro-, Urban-, 
City- und Metropolitan-Hubs unterschieden, deren Grenzen räumlich und von der Größe her flie-
ßend sind (vgl. BVL 2018). Deren Integration in den Siedlungsraum entscheidet über die Möglich-
keit, auf der letzten Meile alternative Transportmittel einsetzen zu können.4

Allen Standorttypen ist gemeinsam, dass sie hohe, aber unterschiedliche spezifische Infrastruktur-
anforderungen an die möglichen Ansiedlungsflächen stellen. Zugleich sind die von den logistischen 
Nutzungen ausgehenden Belastungen i.  d.  R. so hoch, dass sie eine geringe Verträglichkeit mit 
Nachbarnutzungen aufweisen. Dies begründet im Kern den Bedarf, knapper werdende Flächen
potenziale planerisch für die „richtigen“ Logistikfunktionen bereitzustellen. 

Ausbau der Raumbeobachtung 
Die Regionalplanungs- bzw. Landesplanungsbehörden sollten die kontinuierliche Raumbeobach-
tung (Siedlungsflächenmonitoring, Realnutzungskartierungen) inhaltlich erweitern, um die Raum-
wirkungen von Logistikentwicklungen besser quantifizieren und Flächenbedarfsprognosen besser 
absichern zu können. Die Ministerkonferenz für Raumordnung (MKRO 2022) schlägt dazu vor, die 
in Anspruch genommenen Flächen sowie den jeweiligen planungsrechtlichen Rahmen zu erfassen, 
um Transparenz über nachgefragte und realisierte Standorte sowie mögliche konkurrierende 
Nutzungen zu erhalten.5 Eine Unterscheidung nach den oben genannten Standorttypen ermög-
licht es, regional spezifische Flächenbedarfe zu erkennen. Darüber hinaus kann die Aufbereitung 
von regionalen Verkehrsverflechtungen im Personen- und Güterverkehr auf Grundlage der Ver-
kehrsprognosen des Bundesverkehrsministeriums Hinweise auf Potenzialräume und Bedarfe an 
KV-Umschlagstandorten geben. 

Weiterentwicklung der Verfahren zur Vorausschätzung der Flächennachfrage 
durch Logistik und zur planerischen Bewertung der Flächeneignung
Es sollten verbesserte Prognosemethoden für Logistikflächenbedarfe (differenziert nach den 
o. g. Standorttypen) erarbeitet werden, die die Entwicklungen der Logistikflächennachfrage diffe-
renzierter berücksichtigen als das üblicherweise verwendete GIFPRO-Verfahren. Dafür bedarf es 
noch einer Grundlagenforschung, die den Logistikflächenbedarf einer Region in Abhängigkeit von 
ihrer Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur analysiert. Die Option mehrstöckiger Logistikanlagen als 
Beitrag zur Dämpfung der Flächennachfrage ist dabei einzubeziehen. 

Standorteignungen sollten mittels GIS-gestützter, teilautomatisierter Verfahren hinsichtlich ihrer 
Raumverträglichkeit bewertet werden.6 Dazu gehören u. a.:

	> Gewerbliche Vorprägung

	> Nähe zu Umschlaganlagen wie z. B. Terminals des Kombinierten Verkehrs oder vorhandener 
Gleisanschluss

	> Abstände zu sensiblen Bereichen (u. a. schützenswerte Naturräume, Bildungseinrichtungen, 
Wohnnutzungen)

	> Eingrenzung der zu bevorzugenden Standorttypen für Logistikansiedlungen

4		  Beispielsweise gibt es in Nordrhein-Westfalen (NRW) zehn sehr zentral gelegene Speditionsstandorte, von denen aus in 
Summe 9 % aller nordrhein-westfälischen Ladengeschäfte in lastenradgeeigneter Entfernung (5 km) erreichbar sind 
(Thiemermann/Holthaus/Mayregger et al. 2024).

5		  Im Verbandsgebiet des Regionalverbandes Ruhr wird die GIS-gestützte Realnutzungskartierung ruhrAgis gepflegt, die für alle 
Gewerbegebiete den Wirtschaftszweig als WZ-Fünfsteller und die Flächengröße parzellenscharf beinhaltet.

6		  Siehe hierzu: Thiemermann, A. (2024): Regionale Güterverkehrsplanung. Entwicklung konzeptioneller Grundlagen. Disser
tation. Wuppertal.
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4		  Weiterentwicklung etablierter Planungsverfahren

Förmliche Verfahren der räumlichen Planung
Die Ausweisung regional bedeutsamer Logistikstandorte über die Bezeichnung von Vorranggebie-
ten und die Sicherung ihrer verkehrlichen Anbindung ist grundsätzlich im Rahmen des bestehen-
den Instrumentariums von Regionalplanung und Bauleitplanung möglich. Dieses Instrumentarium 
wird in wenigen Fällen auch praktiziert, insofern sollte der Erfahrungsaustausch hierüber vertieft 
werden. Gleichzeitig ist für diejenigen Länder, in denen die Regionalplanung landesseitig durch 
abschließende Vorgaben für Planinhalte und Planzeichen daran gehindert wird, diese Instrumente 
einzusetzen, eine Öffnung der Regularien einzufordern.

Ein positives Beispiel für einen regionalen Raumordnungsplan mit besonderer Berücksichtigung 
des Güterverkehrs ist die Region Nordhessen, die aufgrund ihrer zentralen Lage im Bundesgebiet 
ein bedeutsamer Standort für Zentrallager ist. Im Regionalplan Nordhessen werden u. a. ausge-
wählte Vorranggebiete für Industrie und Gewerbe zusätzlich mit Planzeichen als regionale Logistik-
zentren gesondert gekennzeichnet. An diesen Standorten soll „die Entwicklung von Flächen für die 
Ansiedlung von logistisch orientierten sowie überwiegend verkehrsbezogenen und -abhängigen 
Unternehmen […] vorrangig“ erfolgen. 

Auf Ebene der Landesplanung ist das Landesraumordnungsprogramm des Landes Niedersachsen 
beispielgebend. Hier werden Logistikregionen definiert, in denen „verkehrlich gut angebundene, 
überregional bedeutsame Standorte zu bestimmen [sind], die sich vornehmlich für Ansiedlungen 
der Logistikwirtschaft und zur Abwicklung des Güterverkehrs eignen. Sie sind in den Regionalen 
Raumordnungsprogrammen als Vorranggebiete festzulegen“. Auf Grundlage dieser landesplane
rischen Vorgabe werden z. B. Vorranggebiete mit der Bezeichnung Standorte für die Logistikwirt-
schaft im Landkreis Harburg ausgewiesen.

Inhaltliche Kriterien für die Lokalisierung von Logistiknutzungen werden schließlich auch für die 
Bauleitplanung benötigt. Auf strategischer Ebene stellt sich zunächst die Frage, welche Überlegun-
gen aus kommunaler (und nach Möglichkeit auch interkommunaler) Sicht für die Industrie- und 
Gewerbeflächenplanung bestehen. Gütertransport und Logistik sollten darin einen festen Platz 
bekommen, da sie spezifische Standortanforderungen mit sich bringen. Dazu gehören nicht nur 
Flächenbedarf und Verkehrsfluss, sondern auch sensible Nachbarnutzungen oder Passfähigkeit für 
kooperative Handlungsansätze. Entsprechend geeignete Standorte sind dann in der Flächennut-
zungsplanung zu berücksichtigen. Auf dieser Grundlage können dann gut begründete Entschei-
dungen der Bebauungsplanung getroffen werden.

Mehrgeschossige und mischgenutzte Logistikimmobilien in der Stadtplanung
Neben der Umnutzung bestehender Immobilien, der Bündelung von Warenströmen und der Nut-
zung von Güterzügen als Pufferlager an der Logistikimmobilie trägt die Mehrgeschossigkeit zum 
Flächensparen bei. In vielen europäischen Ländern werden mittlerweile flächensparende mehr
geschossige Logistiklösungen umgesetzt, die in vielen asiatischen Großstädten schon seit langer 
Zeit etabliert sind. In vielen europäischen Städten (u.  a. Paris, Barcelona, London) gibt es in
zwischen zwei- bis dreigeschossige Logistikimmobilien (Buldeo Rai/Kang/Sakai et  al. 2022). In 
Deutschland wurden in München (Amazon-Fresh) und Hamburg (Mach2 von Four Parx) in den 
letzten Jahren die ersten zweigeschossigen Logistikimmobilien errichtet. Bauplanungsrechtlich 
besteht in Deutschland inzwischen genügend Flexibilität zur Umsetzung mehrgeschossiger Logis-
tikimmobilien, da im Jahr 2021 der § 17 BauNVO so geändert wurde, dass die dort angegebenen 
Maße der baulichen Nutzung nicht mehr als Obergrenzen, sondern als Orientierungswerte zu ver-
stehen sind.

Kommunen können die Umsetzung mehrgeschossiger Logistikimmobilien vorantreiben, indem sie 
geeignete Flächen für Multi-Level- oder auch Mixed-Use-Logistikimmobilien bereitstellen. So hat 
die Stadt Köln in ihrer Stadtstrategie beschlossen, die „Stapelung“ von Industrie und Gewerbe zu 
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unterstützen. Im Projekt FUSION Cologne wird vor diesem Hintergrund aktuell auf einer multi
modal angebundenen Brachfläche von der kommunalen Hafengesellschaft als Projektentwicklerin 
ein innovativer Gewerbecampus entwickelt, auf dem in den nächsten Jahren von Logistikprojekt-
entwicklern eine zweigeschossige Logistikimmobilie sowie eine zweigeschossige Mixed-Use- 
Immobilie für Logistik-, Produktions- und Gewerbenutzungen errichtet werden. Dies zeigt, dass 
auch in deutschen Städten Logistikunternehmen und -projektentwickler durch geeignete Push- 
und Pull-Faktoren durchaus dazu gebracht werden können, flächeneffizientere, mehrgeschossige 
Logistiklösungen umzusetzen.

Informelle Güterverkehrskonzepte und Governance-Ansätze in der 
Raumplanung
Informelle Logistikflächenkonzepte, die Logistikstandorte funktional spezifizieren, die Anbin-
dungsqualität an das Verkehrsnetz thematisieren und als Entscheidungsvorbereitung für Raum-
ordnung und Bauleitplanung dienen können, sind derzeit nicht weit verbreitet. Die vorliegenden 
Konzepte unterscheiden sich darüber hinaus erheblich in ihrer Detailtiefe. Derartige Konzepte 
sollten Entwicklungsvorstellungen der Regionalplanung und der Gebietskörperschaften mit denen 
der jeweiligen relevanten Logistikakteure zusammenführen. Auch Logistikimmobilienentwickler 
und Eisenbahnbetreiber sind im Sinne einer kooperativen Planung einzubeziehen, um frühzeitig 
erkennbare Konflikte zu entschärfen.

Die so erarbeiteten Präferenzstandorte können u. a. im Rahmen der Raumordnungspläne gesichert 
werden (wie in Nordhessen, siehe oben) und als Entscheidungshilfe für Regionalplanung und 
Bauleitplanung bei Ansiedlungswünschen dienen. In Vallée (2012) wird darüber hinausgehend 
vorgeschlagen, dass die Regionalplanungsinstanz proaktiv die Projektentwicklung von logistisch 
besonders bedeutsamen Standorten im Sinne einer Regionalentwicklung übernimmt. Somit kann 
auch trotz der sehr unterschiedlichen Planungshorizonte von Raumordnungsplänen (20–30 Jah-
re) und Logistikwirtschaft (< 5 Jahre) ein Beitrag zu langfristig verträglichen Raumstrukturen ge-
leistet werden. Als Teil eines derartigen Konzepts können auch regionsweite Erhebungen der po-
tenziellen Verlader (Industrie/Handel) für Schienengütertransporte durchgeführt werden, um 
Bündelungspotenziale gleichgerichteter Güterströme auf Schiene, Wasserstraße und im kombi-
nierten Verkehr zu heben (siehe dazu weitergehend ARL 2024).

Als übergreifender Problemlösungsansatz hat sich in der Vergangenheit die Etablierung von Lo
gistikinitiativen sowie Gesprächskreisen zu Logistik und Güterverkehr erwiesen (seit Anfang/Mitte 
der 1990er Jahre beispielsweise in Nordrhein-Westfalen, im Raum Hamburg, in Bremen/Bremer-
haven). Bei der Erarbeitung/Fortschreibung von Regionalplänen sollten daher Akteure der Logis-
tikwirtschaft und der Logistikimmobilienwirtschaft beratend in die Analyse der raumwirksamen 
Trends der Logistik, von Flächenbedarfen, Handlungsoptionen für eine flächensparende Logistik 
und der modalen Verlagerung des Güterverkehrs einbezogen werden. Die Entwicklung weiterfüh-
render Überlegungen im privat-öffentlichen sowie lokal-regionalen Handlungsrahmen entspricht 
dem Grundverständnis einer raumbezogenen Governance.

Stärkung einer integrierten und kooperativen Raum- und Verkehrsplanung
Überall dort, wo Planungsträger am Ziel einer integrierten Raum- und Verkehrsplanung arbeiten, 
ist die explizite Einbeziehung von Logistiknutzungen, Güter- und Wirtschaftsverkehr sinnvoll. Die 
aktuelle Fokussierung auf Konzepte zur Optimierung der letzten Meile bei der Erschließung urba-
ner Zentren kann daher nur den Einstieg in eine umfassendere Auseinandersetzung mit diesen 
Nutzungen bedeuten. Sie sollte weitere (insbesondere störungsintensive) Elemente der Logistik 
sowie Räume außerhalb der Innenstädte integrieren.

Mittelfristig ist eine Ausweitung der regionalverkehrsplanerischen Zuständigkeiten für den Güter-
verkehr als Teil der Regionalplanung nach dem Vorbild der etablierten Regionen Hannover, Stutt-
gart und Braunschweig zu empfehlen. Als positives Beispiel ist das Logistikflächenkonzept der 
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Region Hannover hervorzuheben, in dem einzelne Standorte unter Mitarbeit der Kommunen auf 
ihre Eignung als Logistikstandorte untersucht wurden und das als konzeptionelle Grundlage für das 
regionale Raumordnungsprogramm diente (Region Hannover 2012).

5		  Vorschläge für gesetzliche Änderungen 

Raumverträglichkeitsverfahren für sehr große Ansiedlungen
Aufgrund der übergemeindlichen Raumwirksamkeit großer Logistikansiedlungen wird empfohlen, 
analog zu den logistischen Knoten sehr große Logistikansiedlungen (Flächengröße ≥ 20 ha) als im 
Rahmen von Raumverträglichkeitsverfahren zu prüfende raumbedeutsame Vorhaben in die Raum-
ordnungsverordnung aufzunehmen.

Sicherstellung bimodaler Erschließung verkehrsintensiver Standorte
Die Verkehrsministerkonferenz setzt sich dafür ein, dass „zu landesplanerischen Regelungen […], 
die beim Bau von aufkommensstarken Industrie- und Logistikstandorten eine verbindliche Prüfung 
des Baus einer Schienenverbindung vorsehen“, seitens der Ministerkonferenz für Raumordnung 
„Empfehlungen zur Umsetzung“ formuliert werden (vgl. Beschlüsse der VMK vom 17./18.04.2024). 
Dies trifft eine zentrale Forderung in der von Wirtschaftsverbänden getragenen Initiative Gleis
anschluss-Charta (siehe dazu VDV 2024). Danach sollen der Bund und die Fachministerkonferenz 
für Raumentwicklung entsprechende Maßnahmen umsetzen (z. B. im Zuge einer entsprechenden 
Änderung des BauGB). 
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