~ A Service of
’. b Leibniz-Informationszentrum

.j B I l I Wirtschaft
) o o o Leibniz Information Centre
Make YOUT PUbllCCltlonS VZSlble. h for Economics ' '

Angerer, Andrea et al.

Research Report

Guterverkehr, Logistik und Raumentwicklung:
Planerischer Handlungsbedarf

Positionspapier aus der ARL, No. 154

Provided in Cooperation with:
ARL - Akademie fir Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft

Suggested Citation: Angerer, Andrea et al. (2025) : Guterverkehr, Logistik und Raumentwicklung:
Planerischer Handlungsbedarf, Positionspapier aus der ARL, No. 154, Verlag der ARL - Akademie flr
Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft, Hannover,

https://doi.org/10.60683/mnk2-em11

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/314428

Standard-Nutzungsbedingungen: Terms of use:

Die Dokumente auf EconStor durfen zu eigenen wissenschaftlichen Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden. and scholarly purposes.

Sie durfen die Dokumente nicht fiir 6ffentliche oder kommerzielle You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
Zwecke vervielféltigen, 6ffentlich ausstellen, 6ffentlich zugénglich exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen. internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.
Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen If the documents have been made available under an Open Content
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfiigung gestellt haben sollten, Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort further usage rights as specified in the indicated licence.

genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

.: BY _SA https://creativecommons.org/licenses/by-sa/4.0/
Mitglied der
WWW.ECON5TOR.EU K@M 3
. J . Leibniz-Gemeinschaft


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://doi.org/10.60683/mnk2-em11%0A
https://hdl.handle.net/10419/314428
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/4.0/
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

AKADEMIE FUR
RAUMENTWICKLUNG IN DER
LEIBNIZ-GEMEINSCHAFT

Positionspapier aus der ARL 154







Positionspapier aus der ARL 154

GUTERVERKEHR, LOGISTIK
UND RAUMENTWICKLUNG:
PLANERISCHER
HANDLUNGSBEDARF

Hannover 2025



In den Veroffentlichungen der ARL legen wir grofRen Wert auf eine faire, gendergerechte Sprache.
Als Grundlage flr einen gendersensiblen Sprachgebrauch dient der Leitfaden gendergerechte
Sprache in der ARL.

Geschéftsstelle der ARL:
Dr. Martina Hlz, martina.huelz@arl-net.de

Positionspapier aus der ARL 154

eISSN 1611-9983

Die PDF-Version ist unter https://www.arl-net.de/shop verfiigbar (Open Access)
CC_BY_SA 4.0 International

Verlag der ARL - Hannover 2025
Sprachliches Lektorat: H. Wegner
Formales Lektorat: S. Trockel
Satz und Layout: G. Rojahn

Zitierempfehlung:

ARL - Akademie fiir Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft (Hrsg.) (2025):
Guterverkehr, Logistik und Raumentwicklung: Planerischer Handlungsbedarf.
Hannover. = Positionspapier aus der ARL 154.
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0156-2503050823586.528634954613
https://doi.org/10.60683/mnk2-em11

ARL - Akademie fiir Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft
Vahrenwalder Str. 247

30179 Hannover

Tel. +49 511 34842-0

Fax +49 511 34842-41

arl@arl-net.de

www.arl-net.de

www.arl-international.com



Dieses Positionspapier enthdlt Ergebnisse und Empfehlungen des Ad-hoc-Arbeitskreises ,Gliter-
verkehr, Logistik und Raumentwicklung® der ARL - Akademie fiir Raumentwicklung in der Leibniz-
Gemeinschaft. Es wurde erarbeitet von:

M. A. Andrea Angerer, Gemeinsame Landesplanung Berlin-Brandenburg

Dr.-Ing. Roland Busch, Bergische Universitat Wuppertal

M. A. Martyn Douglas, Umweltbundesamt

Dipl.-Ing. Peter Endemann, Regionalverband FrankfurtRheinMain

Prof. Dr.-Ing. Heike Flamig, Technische Universitdt Hamburg

Prof. Dr. Markus Hesse, Universitat Luxemburg

Dr. Martina Hiilz, ARL - Akademie fiir Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft, Hannover
Prof. Dr.-Ing. Bert Leerkamp (Leiter des Ad-hoc-Arbeitskreises), Bergische Universitat Wuppertal

Dipl.-Ing. August-Friedrich R&ssig, Regionalverband Grofiraum Braunschweig

Dr.-Ing. Andre Thiemermann, Bergische Universitdat Wuppertal (Geschaftsfiihrung des Arbeits-
kreises)






154 _ GUTERVERKEHR, LOGISTIK UND RAUMENTWICKLUNG: PLANERISCHER HANDLUNGSBEDARF 1

GUTERVERKEHR, LOGISTIK UND RAUMENTWICKLUNG:
PLANERISCHER HANDLUNGSBEDARF

Gliederung

Einfihrung und Problembeschreibung

Trends der Logistikflichennachfrage und Herausforderungen fiir die Raumplanung
Konzeptionelle und methodische Handlungsansatze

Weiterentwicklung etablierter Planungsverfahren

Vorschlige fiir gesetzliche Anderungen

Literatur

g b wWN =

Kurzfassung

Guterverkehr und Logistik sind in hohem Mafde 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 Bevolkerung und Wirtschaft mit stabilen Lieferketten
in Stadten und Regionen zu unterstitzen.

Schliisselworter
Logistik - Glterverkehr - Raumplanung - rdumliche 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
attherelevant 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 grof3en Treiber des in Deutschland nach wie vor zu hohen
Siedlungsflachenverbrauchs. Diese Entwicklung wird weiter andauern; Griinde dafir sind u. a.
der wachsende Onlinehandel, Giiterstruktur- und Logistikeffekte sowie aktuell die Sicherung
von Lieferketten durch zunehmende Lagerhaltung.

> Zentralisierte Logistikkonzepte mit einem erh&hten Flachenbedarf einerseits sowie Flachen-
knappheit und -konkurrenz insbesondere im urbanen Raum andererseits haben in der Ver-
gangenheit zur Lokalisierung von Logistiknutzungen in suburbanen und peripheren Lagen ge-
fuhrt. Dies korrespondiert mit der ablehnenden Haltung vieler gréfierer Stadte gegeniiber
neuen Logistikansiedlungen auf ihnrem Gemeindegebiet.
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Auf diese Weise steigt der Flachenverbrauch und auch die Tendenzen zur Verstadterung sub-
urbaner und landlicher Raume werden verstdrkt. Lkw-Fahrten im Sammel- und Verteilverkehr
werden ldnger. Im Gegenzug fehlen wirksame Anreize fir flichensparende und/oder mehr-
stockige Logistikimmobilien im urbanen Raum.

Der Raumordnung (insbesondere der Regionalplanung) und der Bauleitplanung kommt eine
zentrale Bedeutung zu, sowohl beim Austarieren der Fldchenkonkurrenz der Logistik mit ande-
ren gewerblichen bzw. mit Wohnnutzungen als auch bei der Kldrung, welche Nachfrage nach
Logistikflachen befriedigt werden kann. Die entsprechenden Abwdgungen sind sorgfdltig und
ergebnisoffen vorzunehmen.

Logistikbetriebe orientieren sich immer noch weitgehend an der Nahe zur Fernstrafieninfra-
struktur. FUr arbeitsintensive Logistikbetriebe ist aber auch eine gute Erreichbarkeit der Ar-
beitspldtze mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu beriicksichtigen. Ansiedlungen
von Logistiknutzungen mit ausschlieflicher StrafRenanbindung sollten vermieden werden.

Wo immer dies moglich ist, sollte eine Schienenerschlieung vorrangig festgelegt werden
(vgl. VDV 2024). Neben dem Abbau biirokratischer Hemmnisse fiir die Schiene gegeniiber
der StrafRe und mehr Investitionen in die Schieneninfrastruktur sind Anreize fiir eine starkere
Biindelung und Erschliefiung von Logistikimmobilien bzw. Gewerbestandorten tber die Schie-
ne zu schaffen und planerisch umzusetzen.

Das Siedlungsflichenmonitoring der Planungstrédger in Bezug auf Logistiknutzungen ist inhalt-
lich auszuweiten. Dazu sind die Methoden der Fldchenbedarfsprognose zu verbessern, um bei
knapper werdenden gewerblichen Fldchenpotenzialen Bedarfe und ggf. Fehlentwicklungen
besser erkennen zu k&nnen. Als methodische Grundlage wird eine Differenzierung von funk-
tionalen Logistik-Standorttypen vorgeschlagen. Damit werden Voraussetzungen geschaffen,
um neue Flachen fir Logistik im Regionalplan spezifischer und verbindlicher ausweisen zu
konnen.

Flachenausweisungen fiir Logistik sowie Verkehrsnetze des Giiterverkehrs sollten auf den ver-
schiedenen Planungsebenen besser abgestimmt und kiinftig integriert geplant werden. Vor
allem fur flachenintensive Vorhaben bzw. Logistikagglomerationen sollten obligatorisch Stand-
ortraumkonzepte erarbeitet werden. Sie kénnten auch den Rahmen fiir Fldchenausweisungen
im Regionalplan vorgeben. Neue Logistikansiedlungen sollten vorrangig in diesen Standort-
rdumen ausgewiesen werden. Die Verbindungsnetze zwischen diesen raumordnerisch zu be-
stimmenden Schwerpunktraumen sollten analog zur etablierten Methodik der Verkehrsnetz-
planung (siehe RIN 2008, Forschungsgesellschaft flir Strafien und Verkehrswesen 2008) funk-
tional (hierarchisch) gegliedert werden. Fiir die regionalen StrafRennetze zur Verbindung von
Schwerpunktrdumen untereinander und zu deren Anbindung an das Fernstrafiennetz sollten
die Regionalplanungsbehérden eine auf einer solchen funktionalen Netzgliederung abgestiitzte
Straflennetzkonzeption erarbeiten, die mit den auszuweisenden Logistikpotenzialflachen des
Regionalplans abgestimmt ist.

Komplementar zur datengestiitzten Raumbeobachtung sollten Akteure der Logistikwirtschaft,
der Immobilienwirtschaft und der Giiterbahnen kontinuierlich beratend einbezogen werden:
zur Analyse raumwirksamer Trends der Logistik, zur Abschdtzung von Flachenbedarfen sowie
zur Formulierung von integrierten Handlungskonzepten fiir eine flichensparende Logistik und
zur modalen Verlagerung des Giiterverkehrs.

Es ist zu erwarten, dass eine regional gut abgestimmte Flachenvorsorge fiir Logistikstandorte
zu schnelleren Planungsprozessen fiir die einzelnen Ansiedlungsvorhaben beitrdgt, vor allem
wenn die Projektebene (Bebauungsplan) und die Programmebene (Regionalplan) gemeinsam
mit den Tragern offentlicher Belange an der L&sung von Grundsatz- und Einzelfallkonflikten
arbeiten.
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1  Einfiihrung und Problembeschreibung

Die steigenden Fldchenbedarfe der Logistik, u.a. ausgel&st 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 Fldchenspar-
samkeit. Logistikimmobilien fir den Umschlag und die Lagerung von Waren gelten gegenwartig als
grofiter gewerblicher Flachenverbraucher (Kretzschmar/Gutting/Schiller etal. 2021). Die gesell-
schaftliche Akzeptanz fiir Belastungen und Flacheninanspruchnahme durch Verkehr und Logistik
sinkt. Es kommt vermehrt zu Ansiedlungen an suboptimalen Standorten, die nicht zuletzt auch
hohere Logistikkosten fiir die rdumliche Versorgung verursachen kénnen und die aufgrund ihrer
oft schlechten Anbindung an den &ffentlichen Verkehr fiir Beschdftigte ohne Pkw schwer erreich-
bar sind. Die Raumplanung ist aufgefordert, diese Entwicklung zu steuern.

Die raumliche Planung in Deutschland hat sich jedoch bisher kaum systematisch und proaktiv mit
der Planung von Logistikstandorten auseinandergesetzt. Regionalplanerisch werden neue ge-
werbliche Siedlungsflachen haufig ohne eine Spezifizierung der zuldssigen Nutzung ausgewiesen.
Die kommunale Ebene ist in Bezug auf die Logistik gespalten: Einerseits ist die Logistikentwicklung
aufgrund von Flachenbedarf, Verkehrserzeugung und begrenzter Beschaftigungswirkung unpopu-
lar; andererseits besteht durchaus Interesse an Ansiedlung und Flachenbereitstellung, ohne dass
die Konsequenzen fiir Umfeld, Umwelt und Verkehrsnetze bedacht werden. Aufgrund der wach-
senden Raumanspriiche der Logistik wird diese Nutzung verstdrkt in suburbane oder landlich ge-
pragte Raume gedrdngt. Die wenigen bi- und trimodal angebundenen gewerblichen Bauflachen
werden durch die Regionalplanung nicht systematisch auf ihre Nutzbarkeit fiir den Warenumschlag
untersucht und ggf. gesichert. Gleichzeitig fehlen Anreize fiir flichensparende, mehrgeschossige
Distributionsstandorte in zentraleren Lagen, die aus Sicht der Unternehmen zudem kostentrdchtig
sind. Insgesamt tragt diese Entwicklung insbesondere in ldndlichen Rdumen zu ungeordneten Ver-
stadterungstendenzen bei sowie zu gréfieren Pendlerdistanzen der Beschéftigten bei gleichzeitig
schlechterer OPNV-Erreichbarkeit. Dieses Positionspapier stellt konzeptionelle, methodische so-
wie governancebezogene Handlungsansatze und Vorschldge fiir Gesetzesdanderungen zur Diskus-
sion, um diesen Konflikten zu begegnen.

2  Trends der Logistikflaichennachfrage und Herausforderungen
fiir die Raumplanung

Strukturveranderungen in Beschaffung, Produktion und Logistik

Der sich seit Jahrzehnten vollziehende Gliterstrukturwandel ist durch einen Bedeutungsverlust
von Massengiitern und eine Zunahme von Halbfertigprodukten sowie Industrie- und Handels-
glitern mit ihren strukturell kleineren Sendungsgréfien und héheren Sendungsfrequenzen gepragt
(vgl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr 2024). Damit ging bislang eine Reduzierung der
Lagerhaltung (u. a. aufgrund schnellerer Warenumldufe, Diversifizierung der Produkte, built on
demand, ...) einher, verbunden mit der Zentralisierung der Distributionsnetze und einem Gréfien-
wachstum der Standorte. Diese Tendenzen werden derzeit durch krisenbedingte Mafinahmen zur
Stabilisierung von Lieferketten liberlagert. Dazu gehoren die Riickverlagerung der Produktion in
das Absatzgebiet (Reshoring) oder in dessen Ndhe (Nearshoring) sowie der vermehrte Aufbau
von Lagerbestdnden (siehe dazu u. a. Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung 2022). Daraus folgt eine steigende Nachfrage nach Warenlagergebdu-
den. Soweit zukiinftige Marktchancen des Schienengiiterverkehrs im Kombinierten Verkehr vorlie-
gen (vgl. Bundesministerium flir Digitales und Verkehr 2024), wiirde dadurch perspektivisch auch
der Bedarf an intermodalen Umschlaganlagen in Ballungsraumnahe steigen.
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Onlinehandel

Der Onlinehandel hatte insbesondere wiahrend der Coronapandemie ein erhebliches Wachstum zu
verzeichnen, das in mehrfacher Hinsicht weiterhin raumwirksam ist: Der stationare Einzelhandel
(insbesondere in den Innenstddten) verliert an Bedeutung, stattdessen werden zusdtzliche Fla-
chen fiir Logistikimmobilien und weitere Logistikeinrichtungen (z.B. Paketstationen) fiir die Fein-
verteilung bendtigt. Parallel zum Wachstum der suburbanen bzw. peripher gelegenen Logistik-
immobilien ist insofern eine Fokussierung einzelner Logistiksegmente auf Kernstadtgebiete als
Ansiedlungsstandort zu erkennen. Dieses Phdanomen wird in der Literatur mit dem Stichwort
proximity logistics benannt. Dazu tragt insbesondere das KEP-Segment (Kurier-, Express-, Paket-
dienste) bei, das zur kostenintensiven Abwicklung der letzten Meile zentral in den Ballungsrdumen
gelegene Standorte nachfragt. Auf den ersten Blick scheint sich dadurch der seit den 1990er Jah-
ren beobachtete Auszug der Logistikfunktion aus dem innerstadtischen Raum umzukehren. Tat-
sachlich handelt es sich hier jedoch um ergdnzende Standorte, die u.a. als Reaktion auf gew{insch-
te verkirzte Lieferzeiten (same day/same hour) zusdtzlich zu grofien Logistikimmobilien am
Stadtrand und in der Peripherie errichtet werden. Daraus resultieren weitere Raumbedarfe. Die
Ministerkonferenz fiir 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 Logistikflachen um 150% gestiegen (bul-
wiengesa AG 2023). Dabei ist eine starke rdumliche Konzentration auf Ballungsradume und Stand-
orte mit guter Autobahnanbindung sowie ein Anstieg der durchschnittlichen Gebdudegrofie 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. Beflligelt wird dieser Trend durch die seit meh-
reren Jahren erkennbare Tendenz zu kiirzeren Vertragslaufzeiten flir 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 Bliroimmobilien 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 Flachenknappheit und der hohen Bodenpreise in Ballungsrdumen ist damit
perspektivisch von einem Bedeutungsgewinn peripherer bzw. ballungsraumferner’ Lagen fiir
Logistikimmobilien auszugehen.

Herausforderungen und Ansatzpunkte fiir die rdumliche Planung

Die hier skizzierten Entwicklungen tragen zu einer anhaltend hohen Nachfrage nach Logistikim-
mobilien bei. Bei insgesamt sinkender Flachenverfligbarkeit und anhaltend hohem Wohnungsbau-
bedarf werden sich Flachenkonkurrenzen in den Ballungsraumen somit weiter verschérfen. Es ist
davon auszugehen, dass die zur Ballungsraumversorgung notwendigen Logistikflichen weiter in
periphere Raume verdrangt werden, wodurch sich die Fahrtweiten der Sammel- und Verteilver-
kehre im larm- und luftschadstoffsensitiven urbanen Raum erhdhen, grof¥flachige Logistikimmo-
bilien die Verstadterung landlicher Raume weiter vorantreiben und dort der Ausbaubedarf der
Strafdennetze steigt. Insgesamt stofdt der Fldchenbedarf der Logistik an objektive Grenzen, sowohl
hinsichtlich der verfligbaren Flachenpotenziale als auch der Integration der Logistik in den rdum-
lichen Kontext. Er ist insofern kritisch zu hinterfragen.

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

1 Hierbei handelt es sich um Gemeinden, deren Lagetyp nach erreichbarer Tagesbevélkerung als peripher oder sehr peripher
gemaf der Raumtypen 2010 des BBSR klassifiziert wurde (BBSR 0. J.).
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Logistikimmobilien muss zudem eine Nutzung als ,,Sonderbauflache (Logistik)“ (FNP bzw. B-Plan)
bzw. ,Industriegebiet bestimmt werden. Zukiinftig sollte daher bereits auf der Programmebene
(Regionalplan, Regionales Raumordnungsprogramm, ...) eine Vorklarung 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 fiir die rdumliche Planung: Erstens
erhdht sich der Bedarf an einer differenzierten Vorausschdtzung der Logistikflichennachfrage.
Dazu sollten die bestehenden Instrumente der Gewerbefldchenprognose genutzt und weiterent-
wickelt werden. Zweitens sollten die wenigen fiir Logistik besonders geeigneten Flachen durch
Festlegungen zur Art der zuldssigen Nutzungen im Regionalplan gesichert werden. Damit k&nnen
drittens Anreize zur Flachensparsamkeit gesetzt (z.B. Mehrgeschossigkeit, Blindelung von Waren-
strdmen) und Fehlallokationen aufgrund von Partikularinteressen reduziert werden. Wird die Effi-
zienzsteigerung der logistischen Flachennutzung mit dem Kriterium der stadtebaulichen Integra-
tion der Nutzung kombiniert, wiirde dies auch die zukiinftige Akzeptanz der Logistik im Raum
verbessern. Dies betrifft insbesondere die Standorte der Ballungsraumversorgung, der Zentral-
versorgung (fiir den Onlinehandel) und die Beschaffungs- und Distributionslogistik von Produk-
tion und Handel in den industriell geprdgten Zentren.

Viertens sollten Standorte mit der Mdglichkeit, einen Schienenanschluss herzustellen oder zu
reaktivieren (insbesondere noch gewidmete ehemalige Bahnbetriebsflachen), fiir die Ausweisung
im Regionalplan vorrangig ausgewdhlt werden. Mit diesen Maf3nahmen kann dazu beigetragen wer-
den, die Bauleitplanung zu beschleunigen und die Planungssicherheit fiir Unternehmen zu verbes-
sern.2

3  Konzeptionelle und methodische Handlungsansitze

Typisierung von Logistikimmobilien als Grundlage fiir Raumbeobachtung und
Flachenvorsorge

Veres-Homm/Wojtech/Richter etal. (2019) unterscheiden die folgenden fiinf Logistik-Standort-
typen:

> Regionalversorgende Logistikstandorte (regionale Industrie sowie Grof3- und Einzelhandel als
Verlader und Empfanger)

> Zentralversorgende Logistikstandorte (bundesweites oder gréfieres Marktgebiet, Distribution
spezialisierter Produkte meist eines Herstellers?)

> Gateway-Logistikstandorte (Import- und Exportlogistik, Nahe zu Binnen-, See- und Flughdfen)

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

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

2 Nefs/Daamen (2023) arbeiten fiir die Niederlande heraus, dass vorhandene Planungskompetenzen auf regionaler und natio-
naler Ebene - hier insbesondere Erfahrung und Wissen tber Logistikentwicklungen - ein hheres Maf} an Standortsteuerung
(z.B. Clusterbildung in der Ndhe von multimodalen Knotenpunkten) erméglichen kénnen.

3 Beispiel: Logistikzentrum Levi Strauss, Dorsten.
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Darliber hinaus werden in Abhangigkeit von der Funktion und Lage unterschiedliche urbane Logis-
tikimmobilientypen diskutiert. Aus logistischer Dienstleisterperspektive werden Mikro-, Urban-,
City- und Metropolitan-Hubs unterschieden, deren Grenzen raumlich und von der Gréfie her flie-
flend sind (vgl. BVL 2018). Deren Integration in den Siedlungsraum entscheidet tiber die Mdglich-
keit, auf der letzten Meile alternative Transportmittel einsetzen zu kdnnen.4

Allen Standorttypen ist gemeinsam, dass sie hohe, aber unterschiedliche spezifische Infrastruktur-
anforderungen an die moglichen Ansiedlungsflachen stellen. Zugleich sind die von den logistischen
Nutzungen ausgehenden Belastungen i. d. R. so hoch, dass sie eine geringe Vertraglichkeit mit
Nachbarnutzungen aufweisen. Dies begriindet im Kern den Bedarf, knapper werdende Flachen-
potenziale planerisch fiir die ,richtigen® Logistikfunktionen bereitzustellen.

Ausbau der Raumbeobachtung

Die Regionalplanungs- bzw. Landesplanungsbehdrden sollten die kontinuierliche Raumbeobach-
tung (Siedlungsflachenmonitoring, Realnutzungskartierungen) inhaltlich erweitern, um die Raum-
wirkungen von Logistikentwicklungen besser quantifizieren und Fldchenbedarfsprognosen besser
absichern zu kdnnen. Die Ministerkonferenz fiir Raumordnung (MKRO 2022) schldgt dazu vor, die
in Anspruch genommenen Fldchen sowie den jeweiligen planungsrechtlichen Rahmen zu erfassen,
um Transparenz Uber nachgefragte und realisierte Standorte sowie mdgliche konkurrierende
Nutzungen zu erhalten.5 Eine Unterscheidung nach den oben genannten Standorttypen ermég-
licht es, regional spezifische Fldchenbedarfe zu erkennen. Dariiber hinaus kann die Aufbereitung
von regionalen Verkehrsverflechtungen im Personen- und Giiterverkehr auf Grundlage der Ver-
kehrsprognosen des Bundesverkehrsministeriums Hinweise auf Potenzialrdume und Bedarfe an
KV-Umschlagstandorten geben.

Weiterentwicklung der Verfahren zur Vorausschatzung der Flachennachfrage
durch Logistik und zur planerischen Bewertung der Flicheneignung

Es sollten verbesserte Prognosemethoden fiir Logistikflichenbedarfe (differenziert nach den
0.g. Standorttypen) erarbeitet werden, die die Entwicklungen der Logistikflichennachfrage diffe-
renzierter beriicksichtigen als das tiblicherweise verwendete GIFPRO-Verfahren. Dafiir bedarf es
noch einer Grundlagenforschung, die den Logistikflaichenbedarf einer Region in Abhangigkeit von
ihrer Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur analysiert. Die Option mehrstdckiger Logistikanlagen als
Beitrag zur Dampfung der Flachennachfrage ist dabei einzubeziehen.

Standorteignungen sollten mittels GIS-gestiitzter, teilautomatisierter Verfahren hinsichtlich ihrer
Raumvertraglichkeit bewertet werden.s Dazu gehdren u.a.:

> Gewerbliche Vorpragung

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

> Abstdnde zu sensiblen Bereichen (u.a. schiitzenswerte Naturrdaume, Bildungseinrichtungen,
Wohnnutzungen)

> Eingrenzung der zu bevorzugenden Standorttypen fiir Logistikansiedlungen

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

5 Im Verbandsgebiet des Regionalverbandes Ruhr wird die GIS-gestiitzte Realnutzungskartierung ruhrAgis gepflegt, die fiir alle
Gewerbegebiete den Wirtschaftszweig als WZ-Fiinfsteller und die Flachengrofe parzellenscharf beinhaltet.

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

Férmliche Verfahren der raumlichen Planung

Die Ausweisung regional bedeutsamer Logistikstandorte Uber die Bezeichnung von Vorranggebie-
ten und die Sicherung ihrer verkehrlichen Anbindung ist grundsatzlich im Rahmen des bestehen-
den Instrumentariums von Regionalplanung und Bauleitplanung moglich. Dieses Instrumentarium
wird in wenigen Fallen auch praktiziert, insofern sollte der Erfahrungsaustausch hiertiber vertieft
werden. Gleichzeitig ist flr diejenigen Lander, in denen die Regionalplanung landesseitig durch
abschliefiende Vorgaben fiir Planinhalte und Planzeichen daran gehindert wird, diese Instrumente
einzusetzen, eine Offnung der Regularien einzufordern.

Ein positives Beispiel fiir einen regionalen Raumordnungsplan mit besonderer Berticksichtigung
des Gliterverkehrs ist die Region Nordhessen, die aufgrund ihrer zentralen Lage im Bundesgebiet
ein bedeutsamer Standort flir Zentrallager ist. Im Regionalplan Nordhessen werden u. a. ausge-
wihlte Vorranggebiete fiir Industrie und Gewerbe zusatzlich mit Planzeichen als regionale Logistik-
zentren gesondert gekennzeichnet. An diesen Standorten soll ,,die Entwicklung von Fldchen fiir die
Ansiedlung von logistisch orientierten sowie tiberwiegend verkehrsbezogenen und -abhangigen
Unternehmen [...] vorrangig® erfolgen.

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

Inhaltliche Kriterien flir die Lokalisierung von Logistiknutzungen werden schliefilich auch fiir die
Bauleitplanung benétigt. Auf strategischer Ebene stellt sich zunéchst die Frage, welche Uberlegun-
gen aus kommunaler (und nach Mdglichkeit auch interkommunaler) Sicht fir die Industrie- und
Gewerbeflachenplanung bestehen. Giitertransport und Logistik sollten darin einen festen Platz
bekommen, da sie spezifische Standortanforderungen mit sich bringen. Dazu gehdren nicht nur
Flachenbedarf und Verkehrsfluss, sondern auch sensible Nachbarnutzungen oder Passfahigkeit fiir
kooperative Handlungsansatze. Entsprechend geeignete Standorte sind dann in der Flachennut-
zungsplanung zu berlicksichtigen. Auf dieser Grundlage kdnnen dann gut begriindete Entschei-
dungen der Bebauungsplanung getroffen werden.

Mehrgeschossige und mischgenutzte Logistikimmobilien in der Stadtplanung
Neben der Umnutzung bestehender Immobilien, der Biindelung von Warenstrémen und der Nut-
zung von Guterziigen als Pufferlager an der Logistikimmobilie tragt die Mehrgeschossigkeit zum
Fldchensparen bei. In vielen europdischen Landern werden mittlerweile flichensparende mehr-
geschossige Logistikldsungen umgesetzt, die in vielen asiatischen Grofistddten schon seit langer
Zeit etabliert sind. In vielen europdischen Stadten (u. a. Paris, Barcelona, London) gibt es in-
zwischen zwei- bis dreigeschossige Logistikimmobilien (Buldeo Rai/Kang/Sakai et al. 2022). In
Deutschland wurden in Miinchen (Amazon-Fresh) und Hamburg (Mach2 von Four Parx) in den
letzten Jahren die ersten zweigeschossigen Logistikimmobilien errichtet. Bauplanungsrechtlich
besteht in Deutschland inzwischen gentigend Flexibilitdt zur Umsetzung mehrgeschossiger Logis-
tikimmobilien, da im Jahr 2021 der § 17 BauNVO so gedndert wurde, dass die dort angegebenen
Mafde der baulichen Nutzung nicht mehr als Obergrenzen, sondern als Orientierungswerte zu ver-
stehen sind.

Kommunen kdénnen die Umsetzung mehrgeschossiger Logistikimmobilien vorantreiben, indem sie
geeignete Flachen fiir Multi-Level- oder auch Mixed-Use-Logistikimmobilien bereitstellen. So hat
die Stadt KdIn in ihrer Stadtstrategie beschlossen, die ,,Stapelung® von Industrie und Gewerbe zu
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unterstiitzen. Im Projekt FUSION Cologne wird vor diesem Hintergrund aktuell auf einer multi-
modal angebundenen Brachfldche von der kommunalen Hafengesellschaft als Projektentwicklerin
ein innovativer Gewerbecampus entwickelt, auf dem in den ndchsten Jahren von Logistikprojekt-
entwicklern eine zweigeschossige Logistikimmobilie sowie eine zweigeschossige Mixed-Use-
Immobilie fiir Logistik-, Produktions- und Gewerbenutzungen errichtet werden. Dies zeigt, dass
auch in deutschen Stddten Logistikunternehmen und -projektentwickler durch geeignete Push-
und Pull-Faktoren durchaus dazu gebracht werden kénnen, flicheneffizientere, mehrgeschossige
Logistikldsungen umzusetzen.

Informelle Giiterverkehrskonzepte und Governance-Ansatze in der
Raumplanung

Informelle Logistikflichenkonzepte, die Logistikstandorte funktional spezifizieren, die Anbin-
dungsqualitdt an das Verkehrsnetz thematisieren und als Entscheidungsvorbereitung fiir Raum-
ordnung und Bauleitplanung dienen kdnnen, sind derzeit nicht weit verbreitet. Die vorliegenden
Konzepte unterscheiden sich dartiber hinaus erheblich in ihrer Detailtiefe. Derartige Konzepte
sollten Entwicklungsvorstellungen der Regionalplanung und der Gebietskdrperschaften mit denen
der jeweiligen relevanten Logistikakteure zusammenfiihren. Auch Logistikimmobilienentwickler
und Eisenbahnbetreiber sind im Sinne einer kooperativen Planung einzubeziehen, um friihzeitig
erkennbare Konflikte zu entscharfen.

Die so erarbeiteten Préiferenzstandorte kénnen u.a. im Rahmen der Raumordnungspldne gesichert
werden (wie in Nordhessen, siehe oben) und als Entscheidungshilfe fiir Regionalplanung und
Bauleitplanung bei Ansiedlungswiinschen dienen. In Vallée (2012) wird dariiber hinausgehend
vorgeschlagen, dass die Regionalplanungsinstanz proaktiv die Projektentwicklung von logistisch
besonders bedeutsamen Standorten im Sinne einer Regionalentwicklung tibernimmt. Somit kann
auch trotz der sehr unterschiedlichen Planungshorizonte von Raumordnungsplanen (20-30 Jah-
re) und Logistikwirtschaft (< 5 Jahre) ein Beitrag zu langfristig vertraglichen Raumstrukturen ge-
leistet werden. Als Teil eines derartigen Konzepts konnen auch regionsweite Erhebungen der po-
tenziellen Verlader (Industrie/Handel) fiir Schienengiitertransporte durchgefiihrt werden, um
Biindelungspotenziale gleichgerichteter Giiterstréme auf Schiene, Wasserstra3e und im kombi-
nierten Verkehr zu heben (siehe dazu weitergehend ARL 2024).

Als ibergreifender Problemldsungsansatz hat sich in der Vergangenheit die Etablierung von Lo-
gistikinitiativen sowie Gesprdchskreisen zu Logistik und Giiterverkehr erwiesen (seit Anfang/Mitte
der 1990er Jahre beispielsweise in Nordrhein-Westfalen, im Raum Hamburg, in Bremen/Bremer-
haven). Bei der Erarbeitung/Fortschreibung von Regionalpldnen sollten daher Akteure der Logis-
tikwirtschaft und der Logistikimmobilienwirtschaft beratend in die Analyse der raumwirksamen
Trends der Logistik, von Flachenbedarfen, Handlungsoptionen fiir eine fldchensparende Logistik
und der modalen Verlagerung des Gliterverkehrs einbezogen werden. Die Entwicklung weiterfiih-
render Uberlegungen im privat-6ffentlichen sowie lokal-regionalen Handlungsrahmen entspricht
dem Grundverstandnis einer raumbezogenen Governance.

Stdrkung einer integrierten und kooperativen Raum- und Verkehrsplanung
Uberall dort, wo Planungstréager am Ziel einer integrierten Raum- und Verkehrsplanung arbeiten,
ist die explizite Einbeziehung von Logistiknutzungen, Giiter- und Wirtschaftsverkehr sinnvoll. Die
aktuelle Fokussierung auf Konzepte zur Optimierung der letzten Meile bei der ErschlieRung urba-
ner Zentren kann daher nur den Einstieg in eine umfassendere Auseinandersetzung mit diesen
Nutzungen bedeuten. Sie sollte weitere (insbesondere stérungsintensive) Elemente der Logistik
sowie Raume aufderhalb der Innenstddte integrieren.

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

5  Vorschlige fiir gesetzliche Anderungen

Raumvertréglichkeitsverfahren fiir sehr grof3e Ansiedlungen

Aufgrund der tibergemeindlichen Raumwirksamkeit grofder Logistikansiedlungen wird empfohlen,
analog zu den logistischen Knoten sehr grofie Logistikansiedlungen (Fldchengréfie = 20ha) als im
Rahmen von Raumvertréglichkeitsverfahren zu priifende raumbedeutsame Vorhaben in die Raum-
ordnungsverordnung aufzunehmen.

Sicherstellung bimodaler Erschlie3ung verkehrsintensiver Standorte

Die Verkehrsministerkonferenz setzt sich dafiir ein, dass ,,zu landesplanerischen Regelungen [...],
die beim Bau von aufkommensstarken Industrie- und Logistikstandorten eine verbindliche Priifung
des Baus einer Schienenverbindung vorsehen®, seitens der Ministerkonferenz fiir Raumordnung
»Empfehlungenzur Umsetzung“formuliert werden (vgl. Beschllisse der VMKvom 17./18.04.2024).
Dies trifft eine zentrale Forderung in der von Wirtschaftsverbanden getragenen Initiative Gleis-
anschluss-Charta (siehe dazu VDV 2024). Danach sollen der Bund und die Fachministerkonferenz
flir Raumentwicklung entsprechende Mafinahmen umsetzen (z.B. im Zuge einer entsprechenden
Anderung des BauGB).
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