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Zusammenfassung

Derzeit gibt es unter anderem mit dem hohen Flachenver-
brauch fiir Logistikimmobilien sowie der drangenden Umset-
zung der Verkehrswende Griinde fiir ein planerisches Aufgrei-
fen der Logistik durch die Raumordnung. Eine planerische
Handlungsoption ist die Sicherung von geeigneten Standorten
in formellen Raumordnungsplanen. Es liegen bislang nur we-
nige Untersuchungen vor, inwieweit dies umgesetzt wird. Der
vorliegende Beitrag untersucht beispielhaft anhand von 17
Regionalplanen, mit welchen Planungsinstrumenten und wel-
chem planerischen Fokus diese Aufgabe derzeit in deutschen
(iber)regionalen Raumordnungsplanen umgesetzt wird. Bei
der Auswertung zeigt sich, dass in der Halfte der regionalen
Raumordnungsplane Planungsinstrumente zur Steuerung von
Logistikstandorten angewendet werden. In einzelnen Regio-
nalplanen werden dabei ausschlieBlich abgegrenzte Logistik-
segmente planerisch verankert, z. B. die Ansiedlung hafenaffi-
nen Gewerbes im Umfeld von Hafen. Die Sicherung von offent-
lich zuganglicher Logistikinfrastruktur ist hingegen deutlich
etablierter und erfolgt in fast allen Planen. Standortsteuerung
von Logistik in regionalen Raumordnungsplanen findet statt,
wenn Logistik als wirtschaftlicher Schwerpunkt definiert wird,
Logistik als relevant fiir die Funktionsfahigkeit der regionalen
Wirtschaft betrachtet wird oder die Standortsteuerung durch
landesplanerische Vorgabe gefordert wird.
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Addressing logistics land in spatial planning. An
exemplary evaluation of state and regional
plans

Abstract

Currently, there are reasons for taking logistics up in spatial
planning, including the large land consumption of logistics fa-
cilities and the urgent implementation of a sustainable trans-
port system. One planning option is to secure suitable land for
logistics facilities in formal spatial development plans. To date,
only a limited number of studies have been carried out on this
specific implementation. This paper uses 17 regional plans as
examples to examine the planning instruments and planning
focus with which this task is currently being implemented in
German regional plans. The analysis of the regional plans at
hand shows that half of the regional plans use planning instru-
ments to address logistics facilities. In some regional plans,
only defined logistics segments are addressed in planning, e.g.
the establishment of port-related industries in the proximity
of ports. To term land for logistics infrastructure like ports and
inland terminals on the other hand, is much more established
and isincluded in almost all plans. Taking up planning for loca-
tions of logistics facilities in regional plans takes place when
logistics is defined as an economic focus, logistics is consid-
ered relevant for the functioning of the regional economy or
planning locations for logistics facilities are required by state
planning regulations.
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Logistics infrastructure

Raumforschung und Raumordnung | Spatial Research and Planning = (2025) 83/2: 111-124 111


https://doi.org/10.14512/rur.2577
http://orcid.org/0000-0001-7006-0509

A. Thiemermann

1 Einleitung

Auch wenn Vallée (2012: 2) die Logistik nicht zum wahr-
genommenen Aufgabenbereich der Raumordnung zdhlte,
lassen sich umfangreiche Griinde identifizieren, weshalb die
Logistik als planerisches Handlungsfeld begriffen werden
sollte. Sie trdgt zu einem relevanten Teil des Fldchen-
verbrauchs in Deutschland bei. Hierzulande machen Wa-
renlagergebaude 25 % des Flidchenverbrauchs aller Nicht-
Wohngebiude aus (Kretzschmar/Gutting/Schiller et al.
2021: 136). Dariiber hinaus wurde ein Anstieg der tig-
lichen Flicheninanspruchnahme fiir Warenlagergebdude
von 2,3 ha/Tag (im Zeitraum 2000-2005) auf 2,9 ha/Tag
(im Zeitraum 2011-2015) ermittelt (Kretzschmar/Gutting/
Schiller et al. 2021: 147). Unbestritten ist Logistik ein re-
levanter Standortfaktor, denn ,,die Qualitét der logistischen
Leistungserbringung und der logistischen Infrastruktur [ist]
ein wichtiger Standort- und Wettbewerbsfaktor fiir weitere
Investitionen und damit fiir raumwirksame Standortent-
scheidungen und Verflechtungen mit anderen Wirtschafts-
rdumen [...]. [Aus diesem Grund] muss diese Bedeutung im
Hinblick auf die rdumlichen und regionalen Dimensionen
fiir eine nachhaltige Raumentwicklung fassbar gemacht und
fiir die raumliche Planung konkretisiert werden* (Vallée
2012: 7).

Der Verkehr und damit insbesondere die Logistik sind
gleichzeitig Ausloser und Verursacher von Lirm-, Abgas-
und CO,-Emissionen. Der Verkehr hat im Jahr 2022 einen
Anteil von etwa 22,1 % an den CO,-Emissionen in Deutsch-
land' und ist damit der drittgroite Emittent. Die seit 1990
absolut erreichten Einsparungen sind im Gegensatz zu den
anderen Sektoren minimal.? Gleichzeitig fiihren die bei der
Giiterverkehrsentwicklung zu beobachtenden Effekte (unter
anderem Giiterstruktureffekt) vor allem zu einem Wachs-
tum des im Vergleich zu den anderen Verkehrstragern um-
weltschéddlicheren Lkw-Verkehrs. Nach Vallée (2012: 2)
muss die Verkehrswende ,,Antriebstechnologien, Fahrzeug-
konzepte, die Verkehrssysteme, aber auch die Frage der
Standortverteilung im Raum und die Vernetzung der Ver-
kehrstrager umfassen, denn Verkehr und insbesondere die
Wegeweiten werden maBgeblich durch die Standortvertei-
lung sowie die Attraktionspotenziale der einzelnen Stand-
orte bestimmt. Im Bereich der Logistik kommt dabei der

1 https://www.umweltbundesamt.de/daten/klima/treibhausgas-
emissionen-in-deutschland/kohlendioxid-emissionent
kohlendioxid-emissionen-im-vergleich-zu-anderen-
treibhausgasen (13.01.2025).

2 https:/ /www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-

des-verkehrsttverkehr-belastet-luft-und-klima-minderungsziele-
der-bundesregierung (13.01.2025).

Standortwahl sowie den Logistik-Konzepten [...] eine wich-
tige Rolle zu.” Hesse (1996: 49) weist zusitzlich darauthin,
dass giiterverkehrserzeugende Flichennutzungen sowie die
vom Giiterverkehr genutzte Verkehrsinfrastruktur ein hohes
spezifisches Emissionsniveau und Storpotenzial haben, das
zu Nutzungskonflikten und Trennwirkungen fiihrt.

In der Literatur diskutierte Fehlentwicklungen wie die
Wanderung der Logistik an die Réinder der Ballungsriu-
me (logistics sprawl) werden auch darauf zuriickgefiihrt,
dass durch die Abwesenheit regionaler Steuerungsansitze
die Ansiedlung von Logistikeinrichtungen bislang vor allem
von den lokalen Regierungen und dem Grundstiicksmarkt
entschieden wird (Vallée 2012: 3, 6; Dablanc/Raimbault
2015: 301; Heitz/Dablanc/Tavasszy 2017: 102).

In diesem Zusammenhang ist auch das Wachstum des
Onlinehandels zu sehen, der sich ,,bisher weitgehend ent-
sprechenden Festlegungen in Raumordnungsplidnen [ent-
zieht]* (MKRO 2022: 4), obwohl die damit zusammen-
hingende Steuerung des grofflichigen Einzelhandels ein
gesetzlich verankertes Handlungsfeld der Raumordnung
ist. Durch die Bedeutung des Onlinehandels wird auch die
Bindung von Siedlungszentren und Versorgungsfunktio-
nen verdndert, die auch Auswirkungen auf die Zentrale-
Orte-Konzepte der Raumordnung hat (MKRO 2022: 4).
In ihrem Beschluss vom 31. Mai 2022 sieht die Minister-
konferenz fiir Raumordnung folgende Handlungsauftrige
mit Logistikbezug bei der Raumordnung (MKRO 2022:
22-23): eine moglichst effiziente und umweltfreundliche
Abwicklung von Lieferverkehren, die Minimierung der
zusitzlichen Flichenbedarfe auszubauender Logistikinfra-
strukturen an geeigneten Standorten sowie die Sicherung
geeigneter Standorte in den Raumordnungspldnen. Auch
von Vallée (2012: 10-11) wird als Aufgabe der Landes-
und Regionalplanung die Identifikation bedeutsamer Stand-
ortraume fiir die Logistik und eine Vorhaltung an Flidchen
unter Abwigung anderer Raumanspriiche gesehen.

Trotz der Wichtigkeit dieses Themas fiir die Raumord-
nung gibt es bislang fiir Deutschland erst wenige Untersu-
chungen zur Verankerung von Logistikstandorten in Raum-
ordnungspldnen auf Regions- oder Landesebene. Vallée
(2012) und Langhagen-Rohrbach (2012) begutachteten aus-
gewihlte Pline im Hinblick auf die Regulierungsintensitét
von Planaussagen, wihrend Klemmer (2016) zwar alle
giiltigen Regionalplédne untersucht, jedoch lediglich auf die
Erwihnung logistik-/giiterverkehrsspezifischer Planaussa-
gen unabhingig von ihrer Regulierungsintensitit abzielt.
Allen hier genannten Arbeiten ist gemein, dass keine Ver-
kniipfung zwischen Raumordnungsplidnen auf Landes- und
regionaler Ebene hergestellt wird und kein strukturierter
Vergleich nach spezifischen Planungsinstrumenten im Sin-
ne planerischer Schwerpunktsetzungen (z. B. Ausrichtung
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von Logistikflichen auf Terminals des Kombinierten Ver-
kehrs (KV)) umgesetzt wird.

Mit dem vorliegenden Beitrag soll diese Liicke ge-
schlossen werden und beispielhaft dargestellt werden, mit
welchen Planungsinstrumenten und welchem planerischen
Fokus diese Aufgabe derzeit in deutschen (iiber)regionalen
Raumordnungsplidnen umgesetzt wird (Forschungsfrage).
Es werden dementsprechend zunichst relevante Grundlagen
in Form aktueller Ansiedlungstrends sowie Standortkriteri-
en aus der Sicht der Raumordnung vorgestellt (Kapitel 2),
danach folgt die Auswertung der Raumordnungspline (Ka-
pitel 3). Der Beitrag schlieft mit einem Fazit, das die
Erkenntnisse einordnet und offene Forschungsbedarfe auf-
listet (Kapitel 4).

2 Grundlagen

Zunichst werden die relevanten Akteure und Standortkrite-
rien der Raumordnung im Zusammenhang mit der Logistik
vorgestellt. Sofern im Folgenden von Logistikimmobilien
oder Logistikflichen die Rede ist, sind hiermit immer Stand-
orte privatwirtschaftlicher Unternehmen gemeint.

21 Logistikimmobilien

Als Logistikimmobilie wird nach Nehm, Veres-Homm und
Kille (2009: 24) ,.eine Immobilie, also ein Gebdude [be-
zeichnet], fiir deren Errichtung primér die Nutzung hin-
sichtlich Umschlag und Lagerung sowie damit verbundene
Leistungen ausschlaggebend sind. Sie stellt im Allgemeinen
einen Knoten in einem logistischen Netzwerk dar*. Tabelle
1 zeigt eine gingige Unterscheidung nach Logistikimmobi-
lienstandorttypen (Veres-Homm/Weber 2019: 46-52).

2.2 Bisherige Erkenntnisse zur Steuerung von
Logistikstandorten durch Instrumente
der Raumplanung

Wie bereits erwihnt, liegen empirische Untersuchungen fiir
Deutschland bislang lediglich vereinzelt vor. Neben dem
Arbeitspapier von Vallée (2012) sind insbesondere die Ar-
beiten von Kujath (2003) und Langhagen-Rohrbach (2012)

hervorzuheben. Alle Autoren kommen zu dem Schluss, dass
die Steuerung in der Raumplanung der Raumwirksamkeit
der Logistik nicht gerecht wird.

Bereits 2003 weist Kujath darauf hin, dass sich ,,Raum-
politik und -planung [...] mit dem Entstehen neuer nationa-
ler Standortrdume [der Logistik] [...] [, die] wahrscheinlich
nicht Bahn-affin sind (z.B. Hersfeld/Fulda/Eisenach) zu be-
fassen (Kujath 2003: 20) haben. Beziiglich Wahrnehmung
in der Planung stellt er fest, dass diese ,,sich der Tragweite
und der langfristigen Konsequenzen des Umgestaltungspro-
zesses fiir die Region insgesamt oft nicht bewusst* ist (Ku-
jath 2003: 20). Als raumplanerische Handlungsoption sieht
er die Ausweisung von Vorranggebieten (Kujath 2003: 20).

Fiir die von ihm ausgewerteten Raumordnungspline
stellt Langhagen-Rohrbach (2012) fest, dass die ,,Landes-
und Regionalplanung derzeit nicht auf die Fldchennachfra-
ge der Logistik vorbereitet ist, insbesondere nicht auf die
steigenden Flichenanspriiche* (Langhagen-Rohrbach 2012:
225). Er kritisiert insbesondere, dass in den Raumordnungs-
pldnen Logistikflichen allgemein unter Gewerbeflichen
subsummiert werden und daher auch regionalplanerisch
unvertrdagliche Ansiedlungen nicht unterbunden werden
(Langhagen-Rohrbach 2012: 225). Zur Standortsteuerung
fordert er ,eine klare Definition von Logistikstandorten
aus Sicht der Raumplanung und eine Steuerung auf der
Basis von Kriterien auf regionaler oder Landesebene*
(Langhagen-Rohrbach 2012: 225).

Auch in anderen Léandern wird das Fehlen iiberortlicher
Steuerungsansitze und seine Folgen thematisiert. Dablanc
und Raimbault (2015) kommen fiir Frankreich und die USA
zu dem Schluss, dass die Standortauswahl von Logistikim-
mobilien durch die Kommunen und den Grundstiickmarkt
entschieden werden, da die Metropolregionen institutionell
fragmentiert sind. In der Region Paris, deren regionaler
Raumordnungsplan als einziger in Frankreich fiir die lo-
kale Ebene bindend ist (Geppert 2018: 2267), ist hinge-
gen erkennbar, dass die spezifische Sicherung von Logis-
tikstandorten ein geeignetes Instrument zur Steuerung von
Logistikstandorten ist (Sakai/Beziat/Heitz 2020: 7-8).

In den Niederlanden werden raumunvertrigliche Ansied-
lungen von Distributionszentren als das Ergebnis der De-
zentralisierung von Planung auf die Ebene der Kommunen
gesehen. In der Folge entwickeln spezialisierte Logistikim-

Tabelle 1 Logistikstandorttypen und ihre wichtigsten Standortanforderungen

Standorttyp Funktion (Beispiel)

Wichtigste Standortanforderung

Regionalversorgung
Zentralversorgung
Gateway
Industrielle Logistik
Netzwerkfunktion

Zentrallager des Versandhandels
Importlager des Textileinzelhandels

Paketzentrum

Regionallager des Lebensmitteleinzelhandels

Logistikzentrum der Automobilindustrie

Nahe zum Ballungsraum/Oberzentrum
Restriktionsfreie Autobahnanbindung
Anbindung an Hafen, Giiterverkehrszentren
Ndhe zum Produktionsstandort
Autobahnanbindung, Ballungsraumnahe
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mobilienunternehmen Grundstiicke in ldndlichen Gemein-
den, in denen Kenntnisse iiber die Raumwirkungen von Lo-
gistikansiedlungen oft nicht vorhanden sind (Nefs/Daamen
2023: 1020; Nefs/Zonneveld/Gerretsen 2023: 63).

2.3 Akteure und Ablaufe bei der Entwicklung
neuer Logistikimmobilien

Relevante Akteure bei der Entwicklung von Logistikflachen
sind auf der Seite der Unternehmen Investoren und Betrei-
ber (Vallée 2012: 5-6). Der Prozess der Auswahl von Logis-
tikstandorten erfolgt dabei meist mehrstufig. In der ersten
Stufe wird ein Makrostandort gesucht und dann in dessen
Umkreis von 15 Kilometern ein Mikrostandort, der mog-
lichst als Industriegebiet (GI) oder Sondergebiet (SO) aus-
gewiesen ist (Vallée 2012: 5-6). In diesem Zusammenhang
ist auch die nach Hesse (2004: 165-166) wachsende Be-
deutung von Logistikimmobilienentwicklern relevant. Die-
ser Trend hat zur Folge, dass Standortentscheidungen nicht
hauptsédchlich zur Optimierung von Lieferketten, sondern
nach dem Marktwert und der Wiedervermietbarkeit der Lo-
gistikimmobilie getroffen werden und daher Grundstiicks-
preise und -verfiigbarkeit die wichtigsten Standortfaktoren
sind (van den Heuvel/de Langen/van Donselaar et al. 2013:
40; Nefs/Daamen 2023: 1019-1020).

Aufseiten der 6ffentlichen Hand sind die Raumplanungs-
stellen zustindig. Wihrend Landes- und Regionalplanung
auf iiberortlicher Ebene die Standortauswahl und -sicherung
durchfiihren, befasst sich die Bauleitplanung mit den pla-
nungsrechtlichen Details, der ErschlieSung, einzuhaltenden
Abstinden sowie Nutzungsvoraussetzungen und der Rege-
lung betriebsrechtlicher Details, beispielsweise im Emissi-
onsrecht (Vallée 2012: 6). Eine weitere Aufgabe der Lan-
des- und Regionalplanung ist die Identifikation bedeutsa-
mer Standortrdume fiir die Logistik und eine Vorsorge an
Fldchen unter Abwigung mit anderen Raumanspriichen vor-
zuhalten (Vallée 2012: 8). Zu beachten ist, dass auch An-
siedlungsvorhaben auflerhalb der in den Raumordnungsplé-
nen vorgesehenen Standorten moglich sind. In diesem Fall
ist ein Zielabweichungsverfahren durchzufiihren, mit dem
iberpriift wird, ob das Vorhaben, das den Zielen der Raum-
ordnung eigentlich widerspricht, raumordnerisch vertretbar
ist (Priebs 2013: 162).

Vallée (2012: 6) sieht die Rolle der Regionalplanung
als Vorbereiterin, Standortbeschreiberin, Moderatorin und
Umsetzungsinitiatorin — vor allem in den Fillen, in denen
Kommunen ,,aufgrund der lokalen Belastungen (Flidchenin-
anspruchnahme, Lirm, Abgase) nicht willens oder in der La-
ge sind“* (Vallée 2012: 6), diese Funktionen wahrzunehmen.
Nefs und Daamen (2023: 1023) schlagen fiir groe Distri-
butionszentren vor, zwischen solchen zu unterscheiden, die
von einem Standort abhéngig sind, und solchen, die frei

in ihrer Standortwahl sind. Erstere sollten verstirkt durch
lokale Anreize fiir eine vertrdglichere Standortwahl adres-
siert werden, wihrend letztere durch iiberregionale Mal-
nahmen davon iiberzeugt werden sollen, sich an geeigneten
Standorten anzusiedeln (Nefs/Daamen 2023: 1023). Lokale
Anreize konnen in Deutschland durch die kommunale Bau-
leitplanung gesetzt werden, iiberregionale beispielsweise in
Raumordnungsplinen.

2.4 Aktuelle Trends in der Ansiedlung von
Logistikimmobilien

Im Folgenden werden ausgewihlte Trends dargestellt, die in
der aktuellen Literatur diskutiert werden. Als wesentlicher
Einflussfaktor fiir die meisten hier beschriebenen Trends
sind Planungen der offentlichen Hand zu sehen, die einer-
seits auf negative Auswirkungen von Logistik reagieren und
andererseits Ergebnis der planerischen Erkenntnis sind, dass
Logistik ebenfalls zur Funktionsfihigkeit von Stidten bei-
tragt.

2.4 Logistics Sprawl

Wie bereits beschrieben, gibt es in vielen Fillen keine
Standortplanung auf regionaler/groBstddtischer Ebene im
Hinblick auf Logistikstandorte und gleichzeitig besteht ei-
ne institutionelle Zersplitterung der Ballungsrdume. Daher
wird die Ansiedlung von Logistikeinrichtungen beispiels-
weise in Deutschland und Frankreich vor allem von den lo-
kalen Regierungen und dem Grundstiicksmarkt entschieden
(Vallée 2012: 3, 6; Dablanc/Raimbault 2015: 301; Heitz/
Dablanc/Tavasszy 2017: 102). ,,.Die Flichennutzungspla-
nung und die Ausklammerung des Giiterverkehrs in der
Stadtplanung haben dazu beigetragen, dass Logistikanlagen
aus den Innenstddten in die Vororte verlagert wurden, da
erschwingliche Industrieflichen fiir Logistikunternehmen
nicht mehr zur Verfiigung standen” (Aljohani/Thompson
2016: 257; eigene Ubersetzung). Ein Grund fiir den Aus-
schluss von Logistikimmobilien in stidtischen Gebieten
sind Unvertraglichkeiten zwischen Logistiknutzungen und
anderen, sensitiven Nutzungen wie Wohnen (Aljohani/
Thompson 2016: 257).

In vielen Studien konnte die Existenz dieses logistics
sprawl in Metropolen nachgewiesen werden, unter ande-
rem in Los Angeles, Ziirich, Paris und Tokio (Dablanc/
Rakotonarivo 2010: 6091; Dablanc/Ogilvie/Goodchild
2014: 108-109; Sakai/Kawamura/Hyodo 2015: 14-16;
Todesco 2015: 23-31). Modellrechnungen kommen zum
Ergebnis, dass der logistics sprawl zu einer zusitzlich
erhohten Fahrleistung von Lkw und damit zu negativen
Umweltauswirkungen fiihrt (vgl. Dablanc/Rakotonarivo
2010: 6092-6094; Sakai/Kawamura/Hyodo 2015: 14-17).
Ein Steuerungsbedarf fiir die Raumordnung besteht hierbei
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in der Bereitstellung von Logistikflachen auch in zentralen
Lagen sowie der Unterbindung unvertriglicher Ansiedlun-
gen in peripheren Lagen.

2.4.2 Logistische Clusterbildung

Ein weiterer Trend stellt die logistische Clusterbildung dar.
Dieses Phinomen konnte unter anderem in den USA und in
den Niederlanden beobachtet werden (van den Heuvel/de
Langen/van Donselaar et al. 2013: 41-44.; Rivera/Sheffi/
Welsch 2014: 226-228). Die Clusterung kann positive Ef-
fekte haben, wie etwa die Biindelung von Giiterstromen
oder eine verbesserte Verfiigbarkeit von Fahrerinnen, Fah-
rern, Werkstitten oder sonstigen Wartungseinrichtungen
(van den Heuvel/de Langen/van Donselaar et al. 2014:
41-44; Rivera/Sheffi/Knoppen 2016: 291-292; Sakai/
Beziat/Heitz 2023: 199-200). Mit Standortkonzepten wie
Giiterverkehrszentren zielt auch in Deutschland die Stadt-
und Regionalplanung auf die Schaffung derartiger Cluster
ab (Hesse 2004: 167-169; Sakai/Beziat/Heitz 2023: 199).

2.43 Proximity Logistics

Proximity logistics 1dsst sich mit Nahbereichslogistik iiber-
setzen und beschreibt die Entwicklung von Logistikstand-
orten in Kernstadtbereichen (Buldeo Rai/Kang/Sakai et al.
2022: 42-44); es ist als Teil des derzeit diskutierten Pla-
nungsparadigmas ,,15-Minuten-Stadt* (vgl. z. B. Moreno/
Allam/Chabaud et al. 2021) zu sehen.

Buldeo Rai, Kang, Sakai et al. (2022: 46-57) identifi-
zieren Logistikimmobilien dieses Typs in New York, Paris,
Seoul, Shanghai und Tokio. Diese befinden sich in stidti-
schen Gebieten mit hoher Dichte und Mischnutzung und
dienen der Versorgung der Kernstadt. Zu beachten ist je-
doch, dass diese Entwicklung sich im Wesentlichen auf das
Segment der Paketdienste konzentriert (Sakai/Beziat/Heitz
2023: 201-203). Aus Sicht der raumlichen Planung ergibt
sich hier ebenfalls der Bedarf nach der planerischen Bereit-
stellung zentral gelegener Flachen.

2.5 Standortkriterien fiir Logistikflachen aus
der Sicht der Raumordnung

Grundsitzlich ist festzustellen, dass es international zu die-
sen Aspekten nur wenige Untersuchungen gibt (vgl. Hol-
guin-Veras/Ramirez-Rios/Ng et al. 2021: 3). Vallée (2012:
7-8, 12—-14) unterscheidet zwischen iiberortlichen und ort-
lichen Standortkriterien fiir Logistik, die entsprechend fiir
die jeweils zustéindige planerische Ebene gelten.

2.51 Uberortliche Ebene (Landes- und
Regionalplanung)

Die iiberortlichen Standortkriterien werden in raumordneri-

sche Kriterien und Flachenkriterien unterteilt. Zu den raum-

ordnerischen Kriterien gehort zunéchst die Zuordnung zu ei-
nem Zentralen Ort (Mittel-/Oberzentrum; Vallée 2012: 9).
Ein Zentraler Ort dient der Sicherung eines ausreichenden
Logistikaufkommens und eines ausreichenden Arbeitskrif-
tepotenzials (Vallée 2012: 9; Dippold 2018: 702). Dariiber
hinaus ist eine gewerbliche Vorprigung sinnvoll, also dass
Standortneuentwicklungen moglichst im Zuge von Erwei-
terungen bestehender Logistik-/Gewerbegebiete stattfinden
(Hesse 2006: 49; Vallée 2012: 9). Zusitzlich sollten mog-
lichst Brachen reaktiviert bzw. Konversionsflichen genutzt
werden (Hesse 2006: 49). Hinsichtlich der Infrastrukturan-
bindung ist ein Standort aus der Sicht der Raumordnung
besonders sinnvoll, wenn es eine gute intermodale Anbin-
dung gibt (Vallée 2012: 9; Dippold 2018: 702).

Bei den Flichenkriterien, die in Vallée (2012: 9) auf
der Basis mehrerer Gewerbe- bzw. Logistikflichenstudien
zusammengefasst werden, handelt es sich um die Flichen-
groBle (> 10 ha), topographische Ebenheit sowie einen recht-
eckigen Zuschnitt. Dariiber hinaus sollten Erweiterungsop-
tionen vorhanden sein (in 10 ha Tranchen). Hinsichtlich der
ErschlieBung muss neben einer intermodalen Anbindung
insbesondere die Anbindung an leistungsfihige iiberortli-
che Strafien gesichert sein (Vallée 2012: 9; Dippold 2018:
702). Ebenfalls sollte eine Bahnanbindung, moglichst an ei-
ne Hauptstrecke, vorhanden oder moglich sein. Zusétzlich
miissen Abstinde zu sensiblen Bereichen wie schiitzenswer-
te Naturrdume sowie Wohnbebauung eingehalten werden
(vgl. Wagner 2008: 115; Holguin-Veras/Ramirez-Rios/Ng
et al. 2021: 6-7).

2.5.2 Ortliche Ebene

Auf der Ebene der Bauleitplanung werden ebenfalls Ab-
stande zu anderen (schutzwiirdigen) Nutzungen als relevan-
tes Kriterium genannt (Wagner 2008: 114; Vallée 2012:
8-9, 12). Bei der ErschlieBung von Logistikimmobilien ist
es auf dieser Ebene wichtig, dass die Anfahrtsrouten mog-
lichst nicht durch Wohn- und Mischgebiete fiithren (Wagner
2008: 115), moglichst keine durch Ampeln geregelte Kno-
tenpunkte haben (Vallée 2012: 13; Dippold 2018: 702), die
StraBen und Briicken ausreichende Tragfahigkeit besitzen
(Vallée 2012: 13), die Entfernung zum nichsten Autobahn-
anschluss kurz ist (Vallée 2012: 13; Dippold 2018: 702) und
keine Nutzungseinschrinkungen aufgrund von Luftqualitéit
oder Liarmschutz vorliegen (Vallée 2012: 12; Dippold 2018:
702).

Zusitzlich soll ein ,,storungsfreier Zugang zu anderen
Verkehrstriagern (Bahn, Hafen, Flughafen)* (Vallée 2012:
13) gewihrleistet sein. Ebenfalls wird die baurechtliche
Widmung als Industrie- oder Sondergebiet gefordert, die
Voraussetzung fiir einen 24-h-Betrieb ist (Vallée 2012: 12;
Dippold 2018: 702). Des Weiteren ist bei der Erreichbar-
keit und Anbindung von Logistikstandorten ebenfalls die
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Bedeutung der Standorte als Arbeitsplatz zu beriicksichti-
gen — es sollte moglichst eine OPNV-Anbindung hergestellt
werden (Vallée 2012: 14; Dippold 2018: 702). Gespriche
mit Logistikern ergaben, dass im Zuge der derzeit aufkom-
menden Elektromobilitit auch im Giiterverkehr zusitzlich
Anforderungen an die Stromnetze hinzukommen, um eine
schnelle Ladung groBerer E-Fahrzeuge zu ermoglichen.

2.6 Handlungsoptionen fur die
regionalplanerische Bearbeitung der
Logistik

Es existieren bereits Handlungsoptionen fiir die regional-
planerische Bearbeitung der Logistik. Dabei ist zu unter-
scheiden zwischen der Anwendung formaler Instrumente
der Regionalplanung und der informellen Planung.

2.61 Formale Instrumente
Aus planerischer Sicht ist insbesondere die Sicherung von
geeigneten Standorten fiir die Logistik ein relevantes Hand-
lungsfeld. Sakai, Beziat und Heitz (2020: 7-8) zeigen am
Beispiel der Region Paris, dass dies ein einflussreiches In-
strument fiir die Entwicklung von Logistikstandorten sein
kann. Vallée (2012: 11) fordert entsprechend, dass gut geeig-
nete Standorte gesichert und entgegenstehende Nutzungen
ausgeschlossen werden, Standorte schnell entwickelt wer-
den, um den wirtschaftlichen Betrieb von KV-Terminals
zu ermoglichen und zudem die Ansiedlung von Logistik-
einrichtungen an aus planerischer Sicht nicht geeigneten
Standorten unterbunden wird. Die Sicherung von Stand-
orten erfolgt im Wesentlichen mittels der Ausweisung von
Vorrang- und Vorbehaltsgebieten. Beispielsweise weist der
im Jahr 2009 beschlossene Regionalplan Stuttgart Schwer-
punkte fiir Industrie und Logistik als Vorranggebiete aus.
Diese ,,sind fiir erheblich beldstigende Gewerbebetriebe und
Logistikbetriebe vorgesehen; in diesen Gebieten sind ande-
re raumbedeutsame Nutzungen ausgeschlossen, soweit sie
mit der vorrangigen Nutzung oder Zielen der Raumordnung
nicht vereinbar sind“ (Verband Region Stuttgart 2009: 89).
Die so gesicherten Standorte zeichnen sich durch Erschlie-
Bung bzw. Erschliefbarkeit liber die Strale sowie durch
eine Lage abseits der Wohnstandorte aus und sind daher
geeignet fiir einen 24-h-Betrieb. Dariiber hinaus sollen die
vorhandenen Fldachenbedarfe der Region beriicksichtigt wer-
den (Verband Region Stuttgart 2009: 95-96).

Der Neubau 6ffentlich zuginglicher Logistikinfrastruktur
wie Rangierbahnhofe und Umschlageinrichtungen fiir den
kombinierten Verkehr gehoren zu den MaBnahmen, fiir die

nach der Raumordnungsverordnung? ein Raumordnungsver-
fahren durchzufiihren ist. Dieses ist einem gegebenenfalls
durchzufiihrenden Planfeststellungsverfahren, das letztend-
lich die Genehmigung feststellt, zeitlich vorgeschaltet (Pa-
nebianco/Zeck 2019: 16).

2.6.2 Erstellung informeller raumordnerischer
Logistikkonzepte

Zur Ermittlung der zu sichernden Standorte schligt die
Ministerkonferenz fiir Raumordnung die Erstellung raum-
ordnerischer Logistikkonzepte vor (MKRO 2022: 24-25).
Diese sollen auf Landesebene oder fiir Teilrdume erstellt
werden und sollen ,.gesamtraumliche Entwicklungsvor-
stellungen der Landes- und Regionalplanung ebenso [...]
beriicksichtigen wie betriebswirtschaftliche Anforderun-
gen der Logistikdienstleister und Immobilieninvestoren*
(MKRO 2022: 25).

Dabei soll zunichst eine umfangreiche Raumbeobach-
tung durchgefiihrt werden, bei der die bisher durch Logistik
in Anspruch genommenen Flichen sowie der jeweilige pla-
nungsrechtliche Rahmen untersucht werden, um so Trans-
parenz iiber nachgefragte und realisierte Standorte sowie
mogliche konkurrierende Nutzungen zu erhalten (MKRO
2022: 25). Des Weiteren sollen Prognosen zu weiterem
Bedarf an Logistikflachen (differenziert nach Logistik-
segmenten) sowie die Identifikation geeigneter Standorte
auf der Basis raumordnerischer Standortkriterien (MKRO
2022: 25) erstellt werden. Identifizierte geeignete Standorte
sollen dann in den Raumordnungsplédnen gesichert werden
(MKRO 2022: 26). Ein dhnliches Vorgehen wird ebenfalls
von den in den USA entwickelten freight-efficient land
use plans (FELU) verfolgt, die jedoch nicht ausschlieBlich
auf Flichenthemen fokussieren, sondern ebenfalls giiterver-
kehrliche Aspekte einbeziehen (Holguin-Veras/Ramirez-
Rios/Ng et al. 2021: 11-15).

2.6.3 Ansatz zur Identifizierung geeigneter Standorte

Thiemermann und Grof3 (2023) legen einen Ansatz vor, wie
unter Nutzung groBtenteils offentlich zuginglicher Geoda-
ten Gewerbeflidchenpotenziale fiir die in Tabelle 1 dargestell-
ten unterschiedlichen Standorttypen der Logistik qualifi-
ziert werden konnen, um logistikspezifische Entscheidungs-
grundlagen fiir regionalplanerische Stellungnahmen oder
Zweckbindungen in Raumordnungsplinen zu erhalten. Hier-
bei werden unter anderem Standorte auf ihre Umfeldvertréig-
lichkeit, das Arbeitskriftepotenzial und ihre verkehrsinfra-
strukturelle Anbindung untersucht. Darauf aufbauend kann

3 Raumordnungsverordnung vom 13. Dezember 1990 (BGBL | S.
2766), die zuletzt durch Artikel 12 des Gesetzes vom 22. Marz 2023
(BGBL. 2023 | Nr. 88) gedndert worden ist.
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auch eine detaillierte Standortsteuerung, die auch die spezi-
fische Logistikfunktion beriicksichtigt, zukiinftig umgesetzt
werden.

Standorte der Regionalversorgung, von denen aus etwa
Lebensmittelfilialen in Ballungsrdumen versorgt werden,
sollen beispielsweise in der Nihe eines Oberzentrums (ma-
ximale Fahrstrecke von 20 km) liegen und gleichzeitig in
mindestens zwei Himmelsrichtungen in unter 10 Minuten
an das hoherrangige Stralennetz (z. B. Autobahn) angebun-
den sein (Thiemermann/Grof3 2023: 440).

2.6.4 Informelle Planung bei der Entwicklung von
Logistikstandorten
Nach Vallée (2012: 11) sollte die Raumordnung und hier
insbesondere die Regionalplanung neben der reinen Anwen-
dung formlicher Instrumente zusitzlich eine Initiativ-, Ko-
ordinations- und Moderationsfunktion iibernehmen, um die
regionalen Ziele umsetzen zu konnen. Dabei sollen mog-
lichst Ansiedlungen im Zuge interkommunaler Gewerbege-
biete umgesetzt werden, damit mehrere Kommunen profitie-
ren und so gleichzeitig der Ansiedlungsdruck auf ungeeig-
nete Standorte gemindert werden kann (Vallée 2012: 11).
Dies stellt eine Umsetzung des in Priebs (2018: 2060) be-
schriebenen neuen Fokus der Regionalplanung auf den Ein-
satz persuasiver und konsensorientierter, also informeller
Planungsinstrumente dar.

3 Auswertung von
Raumordnungsplanen

In diesem Kapitel soll folgende Forschungsfrage mittels
Auswertung ausgewdihlter regionaler und landesweiter
Raumordnungspléine beantwortet werden: Mit welchen Pla-
nungsinstrumenten (planerischen Schwerpunktsetzungen)
und welcher Regulierungsintensitit wird Logistik in derzeit
giiltigen regionalen und landesweiten Raumordnungspla-
nen gesteuert und gibt es einen Zusammenhang zwischen
der Steuerung auf Landesebene und der Steuerung auf
regionaler Ebene?

31 Vorgehen

In Anlehnung an Eichhorn, Diller und Pehlke (2023: 213)
wird in diesem Beitrag eine Planinhaltsanalyse durchge-
fiihrt. Planinhaltsanalysen sind neben Implementationsana-
lysen und Wirkungsanalysen eine Methode zur Evaluation
der planerischen Steuerung der Siedlungsentwicklung in
Deutschland (Diller 2016: 89, 90). Bei der Untersuchung
wird unterschieden zwischen in der Regel offentlich zu-
ganglicher Logistikinfrastruktur (z. B. KV-Terminals),
deren raumordnerische Behandlung wie beschrieben stir-

ker normiert ist, und privat betriebenen Logistikstandorten.
Analog zu Knieling, Kretschmann und Zimmermann (2013:
24-26) wird dazu der Ansatz des thematischen Codierens
nach Kuckartz (2010: 84-92) verwendet. Die entwickelten
Auswertungskategorien wurden in Anlehnung an Eich-
horn, Diller und Pehlke (2023: 213) entwickelt. Tabelle
2 zeigt eine Ubersicht iiber die Auswertungskategorien.
Als mogliche Ausprigungen der Kategorien, die die Re-
gulierungsintensitdt darstellen, werden entsprechend die
drei Arten verbindlicher raumordnerischer Festlegungen
hinsichtlich von Logistikstandorten verwendet. Alle sind in
der Planungspraxis der formalen Raumordnung verankert
und haben entsprechend bundesweit Giiltigkeit:

— Ziele der Raumordnung (verbindliche Vorgaben)

— Grundsitze der Raumordnung (Vorgaben fiir nachfolgen-
de Abwigungs- oder Ermessensentscheidungen)

— Landesplanerische Vorgaben fiir Ziele/Grundsitze in Re-
gionalplidnen auf der Ebene der Landesraumordnungspla-
ne

Im Zuge des Codierens sind zunéchst alle Textstellen, die
iiber die Auswertungskategorien Auskunft geben, zu identi-
fizieren (Kuckartz 2010: 87-88). Dies geschieht durch eine
Stichwortsuche in den einzelnen Dokumenten nach den Be-
griffen ,Logistik‘ und ,Giiterverkehr*. Danach ist zu iiber-
priifen, welcher Ausprigung die einzelnen Textstellen zu-
geordnet werden konnen (Kuckartz 2010: 87-88), hier al-
so den verbindlichen raumordnerischen Festlegungen. Bei
den Logistikstandorten wurde zusitzlich erhoben, ob ledig-
lich ein abgegrenztes Logistiksegment beriicksichtigt wur-
de. Als dritter Schritt wurde eine Falliibersicht erstellt (vgl.
Abbildung 1). Im vierten Schritt sind vertiefte Analysen aus-
gewihlter Fille zu erstellen (Kuckartz 2010: 90-91). Dies
erfolgt in Kapitel 3.3.

3.2 Untersuchte Plane

Bei den zu untersuchenden Raumordnungspldnen wurden
fiir jedes Triagerschaftsmodell der Regionalplanung per Zu-
fallsprinzip jeweils zwei Bundesldnder ausgewihlt und in
diesen zum einen den jeweils landesweit giiltigen Raumord-
nungsplan, zum anderen zwei ausgewihlte regionale Raum-
ordnungsplidne ausgewertet (vgl. Tabelle 3). Bei der landes-
gesetzlich geregelten Tragerschaft der Regionalplanung wer-
den nach Fiirst (2010: 71-76) und Priebs (2018: 2049) fol-
gende vier Modelle unterschieden (Zusammenstellung liber-
nommen aus Pehlke/Diller/Eichhorn 2021: 486):

— Kommunal: In Niedersachsen ist die Regionalplanung
vollstindig kommunalisiert, das heifit, Kreise und kreis-
freie Stddte sind Triger der Regionalplanung, abgesehen
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Tabelle 2 Entwickelte Auswertungskategorien fiir die
Planinhaltsanalyse

Kategoriengruppe

Kleinraumige Standort-
steuerung

Auswertungskategorie
Standortscharfe Festlegung
Ortsteilscharfe Festlegung
Konzentration auf Gemeinden
Ausrichtung auf Achsen/Regionen

Vermeidung von Nutzungskonflik-
ten (z. B. Einhaltung von Abstan-
den zu Wohnbauflachen)

Ausrichtung von Logistik- Ausrichtung auf Autobahn
standorten auf Infrastruktur aysrichtung auf Gleisanschliisse
Ausrichtung auf KV-Terminals
Standortscharfe Festlegung
Ortsteilscharfe Festlegung

GroRraumige Standort-
steuerung von Logistik

Kleinraumige Standort-
steuerung von offentlich
zuganglicher Logistikinfra-
struktur (Hafen/KV-Termi-
nals)

GroBraumige Standort-
steuerung von offentlich
zuganglicher Logistikinfra-
struktur (Hafen/KV-Termi-
nals)

Konzentration auf Gemeinden
Ausrichtung auf Achsen

von den Sonderfillen Region Hannover und Zweckver-
band Grofiraum Braunschweig.

— Regional: Fiir Teilriume von Bundeslidndern (unter ande-
rem Baden-Wiirttemberg) werden regionale Planungsge-
meinschaften oder -verbédnde gebildet. Diese haben eige-
ne politische Beschlussgremien. Dieses Modell ist das in-
zwischen am weitesten verbreitete.

— Regional-staatlich: In diesem Modell existieren ebenfalls
regionale Planungsgemeinschaften, jedoch wird die Pla-
nungsverwaltung (Planerstellung und Planumsetzung)
durch die staatliche Behorde iibernommen (z. B. Regie-
rungen in Bayern).

— Staatlich-regional: Abweichend vom regional-staatlichen
Modell ist hier rechtlich gesehen das jeweilige Bundes-
land (Nordrhein-Westfalen und Hessen) Tridger der Re-
gionalplanung, denn die ausfithrenden Behorden sind
lediglich unselbststindige Organe der Landesverwaltung
(Hangst 2015: 308-309).

— Staatlich: In Schleswig-Holstein und im Saarland ist die
Regionalplanung rein staatlich organisiert. In Schleswig-
Holstein werden dabei durch die Landesplanung die Re-
gionalplidne der drei Regionen erstellt.

Fiir das Modell der staatlich getragenen Regionalplanung
wurde lediglich das Land Schleswig-Holstein ausgewihlt,
da im Saarland der derzeit in Diskussion befindliche Lan-
desentwicklungsplan bei Durchfiihrung der Untersuchung
nicht offentlich zuginglich war. Tabelle 3 zeigt die Raum-
ordnungsregionen, fiir die Pldne ausgewertet wurden, und

gibt zudem das Jahr des Inkrafttretens des jeweiligen Plans
an.

Insbesondere bei der kleinrdumigen Standortsteuerung
von oOffentlich zuginglicher Logistikinfrastruktur sind viel-
fach sowohl Ziele als auch Grundsitze enthalten, da oft-
mals Aussagen zur Weiterentwicklung existierender Stand-
orte gemacht werden. Bei der Auswertung wurde in solchen
Fiéllen immer die regulierungsintensivste Festlegung aufge-
nommen.

3.3 Ergebnisse

Fiir die Présentation der Ergebnisse wird zundchst die Ver-
ankerung der offentlich zugéinglichen Logistikinfrastruktur
beschrieben. Danach wird die Verankerung privater Logis-
tikstandorte in Landesraumordnungspldnen sowie regiona-
len Raumordnungsplidnen zusammengefasst. Abbildung 1
zeigt die Ergebnisse der Auswertung.

Zu KV-Terminals/Hédfen machen fast alle Plidne beider
Planungsebenen Festlegungen meist in Form von Zielen
auf der Ebene standortscharf definierter Gebiete (Vorrang-
gebiete). In den Landesraumordnungspldnen fiir Hessen,
Niedersachsen und Baden-Wiirttemberg werden dariiber hi-
naus Riume definiert, in denen zukiinftig KV-Terminals
entwickelt werden sollen. In den regionalen Raumordnungs-
pldnen werden im Wesentlichen Standorte fiir KV-Termi-
nals und Hifen gesichert. Die Ausweisung eines konkreten,
bislang nicht entwickelten Standorts findet sich lediglich
im Regionalplan Diisseldorf (Bezirksregierung Diisseldorf
2023). Es zeigt sich, dass der Umgang mit Standorten der 6f-
fentlich zuginglichen Logistikinfrastruktur gingige Praxis
in der Raumordnung ist.

Auf der Ebene der Landesplanung sind Logistikstand-
orte in vier von acht Bundesldndern verankert. Eine klein-
rdumige Standortsteuerung findet dabei lediglich in Nord-
rhein-Westfalen und Mecklenburg-Vorpommern statt (EM
MV 2016: 50-52; MWIDE NRW 2019: 66-68, 118, 123).
In Mecklenburg-Vorpommern und Nordrhein-Westfalen be-
zieht sich dies auf die Bereitstellung von Flédchen fiir ha-
fenaffines Gewerbe im Umfeld von Hifen durch landes-
planerische Vorgaben bzw. Ziele (EM MV 2016: 50-52;
MWIDE NRW 2019: 118, 123). In Mecklenburg-Vorpom-
mern werden an diesen Standorten auledem Ansiedlungen
von Einzelhandel per Zielvorgabe ausgeschlossen (EM MV
2016: 50). Im Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfa-
len werden zusitzlich vier Standorte fiir landesbedeutsa-
me, flichenintensive Grolvorhaben ausgewiesen, auf denen
auch die Ansiedlung von ,,arbeitsintensive[n] Veredelungs-
betriebe[n] des Logistikgewerbes (MWIDE NRW 2019:
68) ermoglicht wird.

In beiden Bundesldndern wird des Weiteren die Aus-
richtung von Logistikstandorten aller Segmente auf die
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Verankerung der Logistik in Raumordnungspldanen
in Landesraumordnungspléanen

kleinrdaumige groBraumige Ausrichtung kleinrdaumige
Standortsteuerung Standortsteuerung von Logistik Standortsteuerung
von Logistik von Logistik auf Infrastruktur von Héfen/KV

grofRraumige
Standortsteuerung
von Héfen/KV

Baden-Wiirttemberg 2002 -
Hessen 2022 -
Mecklenburg-Vorpommern 2016 -
Niedersachsen 2022 -
Nordrhein-Westfalen 2019 -
Schleswig-Holstein 2021 -

Sachsen 2013 -
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Standortsteuerung
von Hafen/KV
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Nordthtiringen 2012 -

Oberes Elbtal/ _
Osterzgebirge 2020

Schleswig-Holstein Ost 2004 -
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Stuttgart 2009 -
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00000000000 OGVOOOOOOO
00 0000000000000 OO O
000400000000 O0OO0OO O x
00000000000 GO0OOIOO V™
00000000000 OGCOOGOOO
00000000000 OGCOEOGOGOGO

Vorpommern 2011 -

00000000000 OGOOOOO
000000000000 OGOOOGOO
0000000000000 040 0
00 0000000000000 O O

Planungsinstrumente
kleinrdaumige Standortsteuerung von Logistik: sFLog standortscharfe Festlegung, ofLog ortsteilscharfe Festlegung

00000000000 OGOOO O O
00000000000 O0OOEOGOOGOO

groBréaumige Standortsteuerung von Logistik: KGLog Konzentration auf Gemeinden, ARLog Ausrichtung auf Achsen/Regionen, NkLog: Vermeidung von Nutzungskonflikten

auf

Ausrichtung von Logistik auf Infrastruktur: BABLog i g auf Autobahr BahnLog Ausrichtung auf Glei lisse, KVLog
Héfen/KV-Terminals

kleinrdumige Steuerung von Hafen/KV: sFKV fe F oFKV i fe F

groRrédumige Steuerung von Héfen/KV: KGKV Konzentration auf Gemeinden, ARKV ion auf gi

Abbildung 1 Verankerung der Logistik in ausgewdhlten Raumordnungsplanen
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Tabelle 3 Untersuchte Raumordnungsplane nach Tragerschaftsmodell der Regionalplanung

Tragerschafts-  Regionaler Raumordnungsplan Jahr der aktuellsten Ge- zugehoriger Lan- Jahr der aktuellsten Ge-
modell samtversion [_letzte logis- desraumord- samtversion/letzte logis-
tikrelevante Anderung nungsplan tikrelevante Anderung
kommunal Landkreis Harburg 2019 Niedersachsen 2022
Landkreis Emsland 2019
Region Hannover 2020
regional Sudlicher Oberrhein 2019 Baden-Wirttem- 2002
Stuttgart 2009 berg
Oberes Elbtal/Osterzgebirge 2020 Sachsen 2013
Leipzig/Westsachsen 2021
Sonderfall Siidhessen (Regionalplan Siidhessen/ 2009 Hessen 2022

(staatlich-re-
gional bzw. re-
gional)

Regionaler Flachennutzungsplan fur
Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main)

staatlich-regio- Nordhessen 2009

nal Diisseldorf 2018 Nordrhein-West- 2019
Koln 2021 (Entwurf) falen

regional-staat- Vorpommern 201 Mecklenburg- 2016

lich Mittleres Mecklenburg/Rostock 2010 Vorpommern
Nordthiringen 2012 Thiiringen 2014
Sudwestthuringen 2012

staatlich Schleswig-Holstein Ost 2004 Schleswig-Hol- 2021
Schleswig-Holstein Siid 1998 stein

Tragerschaftsmodell der Regionalplanung entnommen aus Fiirst (2010: 71-76) und Pehlke/Diller/Eichhorn (2021: 492)

Infrastruktur beriicksichtigt. In Mecklenburg-Vorpommern
wird per Ziel gefordert, die ,,Jandesweit bedeutsamen See-
hifen [..] als [..] Logistikstandorte bedarfsgerecht auszu-
bauen* (EM MV 2016: 67). In Nordrhein-Westfalen wird
die ,,bedarfsgerechte Festlegung von Flidchen fiir Logistik-
standorte* an KV-Terminals als landesplanerische Vorgabe
fiir die Regionalplanung festgelegt (MWIDE NRW 2019:
61).

Im Landesentwicklungsplan Hessen werden mit folgen-
den Festlegungen deutlich andere Vorgaben gemacht (HM-
WEVW 2022: 100-101):

— Vorgabe regionalplanerischer Sicherung stadtnaher Fli-
chen fiir die urbane Logistik unter anderem in Oberzen-
tren

— Priifauftrag und gegebenenfalls regionalplanerische Si-
cherung ungenutzter bahnnaher Flichen fiir KV-Termi-
nals oder bahnaffine Logistik

— Biindelung von Logistikstandorten zur Minimierung von
Umweltauswirkungen

— Vorgabe regionalplanerischer Sicherung von Logistikzen-
tren mit regionaler Beschéftigungswirkung

Hier findet also keine kleinrdumige Standortsteuerung statt,
dafiir werden Grundsitze und landesplanerische Vorgaben
fiir die groBrdaumige Standortsteuerung und ebenfalls zur

Ausrichtung von Logistikstandorten auf die Verkehrsinfra-
struktur gemacht.

Das Instrument der grofrdumigen Standortsteuerung
wird ebenfalls im Landesraumordnungsprogramm des Lan-
des Niedersachsen verwendet. Hier werden Logistikre-
gionen definiert, in denen ,,verkehrlich gut angebundene,
iiberregional bedeutsame Standorte zu bestimmen [sind],
die sich vornehmlich fiir Ansiedlungen der Logistikwirt-
schaft und zur Abwicklung des Giiterverkehrs eignen. Sie
sind in den Regionalen Raumordnungsprogrammen als
Vorranggebiete festzulegen* (ML 2022: 24-25). Als eine
Region wird beispielsweise ,,Hannover-Hildesheim mit den
landesbedeutsamen logistischen Knoten in Hannover, am
Flughafen Hannover-Langenhagen, in Lehrte, Wunstorf und
Hildesheim (ML 2022: 25) definiert. Zusitzlich wird die
landesplanerische Vorgabe gemacht, dass im Umfeld der
Hifen Standortpotenziale fiir ,hafenorientierte [...] Wirt-
schaftsbetriebe® (ML 2022: 25) zu sichern sind und ,,bei
der Fliachenbemessung die [..] verkehrliche Entwicklung
sowie [..] Abstandsflichen zu beriicksichtigen* sind (ML
2022: 32).

Die verwendeten Planungsinstrumente in den betrachte-
ten Landesraumordnungsplédnen sind also sehr unterschied-
lich. Als Gemeinsamkeit von drei der vier betrachteten Lan-
desraumordnungsplédnen, die eine Standortsteuerung umset-
zen, ist zu erkennen, dass diese eine Bereitstellung oder Aus-
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richtung von Logistikflachen auf Standorte der 6ffentlich zu-
gianglichen Logistikinfrastruktur und hier insbesondere die
Hifen fordern. Der Fokus diirfte in Mecklenburg-Vorpom-
mern und Niedersachsen auch auf die grofle wirtschaftli-
che Bedeutung dieser Standorte zuriickzufiihren sein. Einen
stirkeren Fokus auf die grofraumige Standortsteuerung le-
gen in unterschiedlicher Ausprigung Niedersachsen und
Hessen. Dabei ist erkennbar, dass die Plane, die die Umset-
zung von Standortsteuerung vorsehen, mit Ausnahme von
Schleswig-Holstein, zu den aktuelleren Pldnen gehdren.

In acht der 17 betrachteten Regionalplidnen findet gar
keine Verankerung der Logistik statt. Zusitzlich wird in
Schleswig-Holstein Ost lediglich mittels eines Grundsatzes
die Ansiedlung unter anderem von Logistik entlang von Au-
tobahnauffahrten gefordert (IM SH 2004: 64). In der Hilf-
te der regionalen Raumordnungsplidne kommen Planungsin-
strumente zur Steuerung von Logistikstandorten zur Anwen-
dung. Mit Ausnahme von Stuttgart und Schleswig-Holstein
Ost gehoren alle anderen Regionalpline, in denen Logistik
verankert ist, zu Bundesldndern, in denen eine Steuerung
im Landesraumordnungsplan auf regionaler Ebene gefor-
dert bzw. bereits Standortsteuerung umgesetzt wird. Wer-
den spezifische Logistiksegmente fokussiert, findet dies ten-
denziell auch in den regionalen Raumordnungsplinen statt.
Dies ist beispielsweise in Nordrhein-Westfalen erkennbar,
wo unter anderem eine Ausrichtung von Logistikstandorten
auf Hifen und KV-Terminals gefordert wird, die auch in
den Regionalplidnen umgesetzt und somit aktiv die Cluster-
bildung der Logistik planerisch forciert wird.

Bei den niedersichsischen und hessischen Regionalpla-
nen ist erkennbar, dass auch innerhalb der Bundesldnder
sehr unterschiedliche Ansitze zur Standortsteuerung von
Logistik angewendet werden. In der Region Nordhessen
wird beispielsweise eine kleinrdumige Standortsteuerung
umgesetzt, wihrend sich in der Region Siidhessen auf die
grofrdumige Standortsteuerung beschriankt wird. Trotz feh-
lender landesplanerischer Vorgabe wird auch in der Re-
gion Stuttgart kleinrdumige Steuerung von Logistikstand-
orten vorgenommen. Hier wird darauf verwiesen, dass in
der Region wegen der Bedeutung des produzierenden Ge-
werbes ein grofer Bedarf an storungsfreien Standorten fiir
Logistik besteht. Die Vermeidung von Nutzungskonflikten
wird zusitzlich per Grundsatz gefordert.

Die insgesamt umfangreichste Anwendung von Planungs-
instrumenten zur Verankerung von Logistik findet sich in
Nordhessen — einer Region, in der in den letzten 20 Jahren
eine erhebliche Bautitigkeit durch die Logistik beobacht-
bar ist und die im Regionalplan auch als wirtschaftlicher
Schwerpunktbereich bezeichnet wird.

Insgesamt lassen sich auf der Basis der hier ausgewerte-
ten regionalen Raumordnungspléne folgende Ausloser fiir
eine Standortsteuerung der Logistik identifizieren:

— Logistik wird als wirtschaftlicher Schwerpunkt definiert,
somit sind hierzu Standorte bereitzustellen (Nordhessen,
Region Hannover)

— Logistik wird als relevant fiir die Funktionsfihigkeit der
regionalen Wirtschaft betrachtet (Region Stuttgart)

— Die Standortsteuerung wird durch landesplanerische Vor-
gabe gefordert (Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen,
Hessen)

Dabei ist — anders als bei den Landesraumordnungsplédnen —
hier ein Einfluss der Aktualitit auf die angewendete Stand-
ortsteuerung von Logistik nicht erkennbar.

Im Ergebnis gibt es dennoch Regionen, in denen derzeit
keine Standortsteuerung von Logistikstandorten stattfindet,
obwohl sie beispielsweise nach Busch (2013: 151) attrak-
tive Standorte fiir Logistikansiedlungen sind. Dies betrifft
etwa Schleswig-Holstein Ost oder den Siidlichen Oberrhein.
Auch gibt es den Fall, dass die Mehrheit von Logistikansied-
lungen von den angewendeten Planungsinstrumenten nicht
betroffen ist, da die Planungsinstrumente lediglich auf ein
abgegrenztes Logistiksegment abzielen, wie dies im Regie-
rungsbezirk Koln der Fall ist (Bezirksregierung Koln 2021).

Der Fokus auf Logistiksegmente ist bei den hafen-/KV-
affinen Logistikimmobilien nachvollziehbar, ein Muster
der Anwendung ist nicht erkennbar. Die Verankerung von
Standorten der urbanen Logistik bzw. Kurier-Express-
Paketdienstleistern (KEP) findet hingegen nur in Einzel-
fillen statt. Bemerkenswert ist in Stuttgart der Grundsatz,
mit dem eine Ausrichtung von Distributionszentren der
Deutschen Post AG (Brief- und Frachtpostzentren) sowie
anderer Paket- und Kurierdienste auf das Schienennetz
gefordert wird. Diese Forderung wird ausschlieflich auf
dieses Logistiksegment bezogen.

4 Schlussfolgerungen

Die Verankerung von Logistikstandorten in Raumordnungs-
pldnen auf Regions- und Landesebene zu untersuchen, war
die Zielsetzung fiir diesen Beitrag. Insgesamt ist erkenn-
bar, dass in den hier betrachteten Raumordnungsplinen die
Verankerung von Standorten der offentlich zugédnglichen
Logistikinfrastruktur gingige Planungspraxis ist und viel-
fach eine kleinrdumige Standortsicherung mit hoher Regu-
lierungsintensitét (Ziele) umgesetzt wird. Hinsichtlich der
Standortsteuerung von Logistikimmobilien ist festzustellen,
dass diese nur in der Hilfte aller betrachteten Regionalplé-
ne umgesetzt wird, in der Mehrzahl der Fille auch klein-
rdumig mit der Ausweisung von Vorranggebieten (Ziel der
Raumordnung). Unter anderem in Siidhessen und Hanno-
ver wird sich hingegen auf grofrdiumige Standortsteuerung
durch Grundsitze beschriankt. Dartiber hinaus gibt es eben-
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falls Fille, in denen lediglich spezifische Logistiksegmente
durch die Planungsinstrumente adressiert werden. Fiir ein-
zelne Bundeslander ist wiederum festzuhalten, dass die auf
Landesebene geforderte Standortsteuerung auf der Ebene
der regionalen Raumordnungsplidne umgesetzt wird (Nord-
rhein-Westfalen, Niedersachsen, Hessen). Insgesamt wird
von der spezifischen Ausweisung von Logistikstandorten,
die nach Sakai, Beziat und Heitz (2020: 7-8) ein wirksa-
mes Instrument fiir die Standortsteuerung ist, vielfach nicht
Gebrauch gemacht und es ist von weiteren Ansiedlungen
in peripheren Regionen auszugehen, die tendenziell wenig
raumvertriglich sind. Auch die Ausrichtung von Logistik-
standorten auf Hifen bzw. KV-Terminals, die einer hoheren
Auslastung dieser logistischen Knoten dient und gleichzei-
tig die Verkehrsverlagerung auf nachhaltige Verkehrstrager
unterstiitzen kann, wird ebenfalls nur in Einzelféllen umge-
setzt.

Ein hervorzuhebendes Beispiel stellt der Regionalplan
Nordhessen dar, der fiir eine der bundesweit wichtigsten Lo-
gistikregionen planerisch Logistikflichen bereitstellt. Die-
ses Beispiel zeigt, dass bereits mit den aktuellen Planungs-
instrumenten eine planerische Adressierung der Logistik
moglich ist.

Insbesondere zur Umsetzung der Verkehrswende soll-
ten fiir Logistikimmobilien, die der Ver- und Entsorgung
von Ballungsraumen dienen, Flichen bereitgestellt werden,
denn gerade in Ballungsraumzentren ist eine Verdrangung
der Logistik zugunsten von Biiro- und Wohnnutzungen er-
kennbar. Denkbar wire, dies durch die Bereitstellung von
aus der Sicht der Raumordnung geeigneter, zweckgebun-
dener Flichen umzusetzen. Eine andere Handlungsoption
wire die Aufstellung informeller Konzepte, in denen ge-
eignete Standorte ermittelt werden, und auf die im Zuge
regionalplanerischer Stellungnahmen zuriickgegriffen wer-
den konnte.

Eine wichtige Rolle kommt den historisch gewachsenen,
zentral gelegenen Hafenstandorten zu, denn diese Standorte
sind bereits auf die negativen Externalititen von Logistikim-
mobilien ausgerichtet und haben aufgrund ihrer zentralen
Lage teilweise auch das Potenzial fiir den Einsatz innovati-
ver Belieferungskonzepte der urbanen Logistik wie den Ein-
satz von Lastenrddern (Thiemermann/Holthaus/Mayregger
et al. 2024: 16-21). Daher sollten insbesondere diese Fla-
chen moglichst gesichert und nicht als Chance fiir Re-De-
velopment gesehen werden.
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