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Dirk Vallée

Leitfaden Logistik

1 Einfithrung — Herausforderungen

Logistik spielt fiir die regionalen, nationalen und globalen Verflechtungen in der zunehmend
arbeitsteiligen Wirtschaft eine immer stirkere Rolle. In Deutschland stellt die Logistikwirt-
schaft mit derzeit rund 2,6 Mio. Beschiftigten, einem Ladungsaufkommen von ca. 4 Mrd.
Tonnen und einem Umsatz von rund 200 Mrd. EURO p.a. eine der tragenden Sdulen der nati-
onalen Volkswirtschaft dar (BMVBS 2009; Bundesverband Logistik (BVL) e.V.). Es ist da-
von auszugehen, dass der wachsende Giiterverkehr und die bisher noch immer relativ niedri-
gen Transportpreise auch weiterhin die treibenden Kréfte fiir das Wachstum der Logistikwirt-
schaft sind und auf mittlere Sicht auch bleiben werden. Die vorliegenden Prognosen zu
Transportmengen und -weiten (Quelle: ebenda) lassen erwarten, dass sich die Transportmen-
gen auf einer Vielzahl von Korridoren in den nédchsten 10 Jahren verdoppeln, was mit Aus-
bauerfordernissen der Infrastruktur, aber auch weiterer Flichennachfrage nach Standorten fiir
die Lager- und Umschlageinrichtungen einhergehen wird. Es zeigt sich auch, dass die Giiter
nach wie vor iiberwiegend auf der Stra3e transportiert werden und die Kostenverhéltnisse eine
ganz entscheidende Rolle spielen fiir die — auch von der Raumplanung gewiinschte — Umsteu-
erung von der Stra3e auf die Schiene und das Wasser. Den Kostenvorteilen aus Sicht der Ver-
sender, Empfianger und Transporteure stehen Nachteile aufseiten von Mensch und Umwelt
durch Larm und Abgase sowie Fldchenverbrauch gegentiber, fiir die eine nachhaltige Raum-
entwicklung vertriagliche Losungen zu suchen hat.

Die Funktion und Potenziale der Logistik gehen iiber einzelne Standorte, Verkehrstriger,
Technologien und Brachen hinweg. Deshalb wird Logistik von auen bisher nicht als Aufga-
benbereich der Raumordnung wahrgenommen, sondern der Verkehrsplanung in Verbindung
mit der Wirtschaftsforderung zugeschrieben. Allerdings haben auch zahlreiche Raumpla-
nungsstellen auf Landes- und Regionsebene Logistik noch nicht zu einer ihrer Aufgaben ge-
macht. Derzeit gibt es zwar Logistik-Initiativen in den Lédndern und Regionen, an denen aber
die Raumplanung nur selten beteiligt ist. Wenn die Qualitét der logistischen Leistungserbrin-
gung und der logistischen Infrastruktur ein wichtiger Standort- und Wettbewerbsfaktor fiir
weitere Investitionen und damit fiir raumwirksame Standortentscheidungen und Verflechtun-
gen mit anderen Wirtschaftsrdumen ist, muss diese Bedeutung im Hinblick auf die rAumlichen
und regionalen Dimensionen fiir eine nachhaltige Raumentwicklung fassbar gemacht und fiir
die rdumliche Planung konkretisiert werden. Die Logistikwirtschaft bendtigt dazu insbesonde-
re Achsen fiir den Transport und die Verteilung sowie Knoten fiir die Lagerung, Kommissio-
nierung (Zusammenstellung von Sendungen) und den Umschlag. Besondere Raumanspriiche
ergeben sich deshalb insbesondere entlang von Hauptachsen und in Knotenrdumen.

Neben den (aktuellen) und konkreten Raumanspriichen ist zu auch beriicksichtigen, dass
der Verkehr, und damit in starkem MaBe die Logistik, als Ausldser und Verursacher maB3geb-
licher Umweltbeeintrachtigungen wie Larm-, Abgas- und CO,-Emissionen gelten und auf die
Verscharfung der Umweltvorschriften durch EU-Regelungen (u.a. Luftreinhalterichtlinie und
Lirmminderungsrichtlinie, EG 2002, EG 2008) sowie die Endlichkeit insbesondere der Olres-
sourcen eine Antwort finden miissen. Verkehr hat heute einen Anteil von rund einem Viertel
an allen energiebedingten CO,.Emissionen in Deutschland (u.a. BMVBS 2009) und ist damit
nach der Energiewirtschaft der stirkste Emittent klimaschadlicher Gase. Den grofiten Anteil
der verkehrsbedingten CO,-Emissionen hat der Stralenverkehr mit 18 % an der Gesamt-CO,-
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Emission in Deutschland, wobei 5% dem besonders stark steigenden StraBengiiterverkehr
zuzurechnen sind. Wesentliche Primarenergiequelle ist dabei Roh6l mit einem Anteil von
95% (Creutzing, Edenhofer 2010). Aufgrund der Endlichkeit der Olressourcen (vgl. Peak-Oil-
Debatte; u.a. Held, Schindler, Wiirdemann 2009) bzw. der zunehmenden und 6kologisch oft
bedenklichen Aufwendungen fiir die ErschlieBung und Gewinnung neuer Vorkommen aus
Olsanden oder Tiefseevorkommen ist gerade im Bereich der Logistik, bei der fiir die StraBen-
giiterfernverkehre die Elektromobilitit kaum eine realistische Alternative darstellt, eine
grundlegende Neuorientierung fiir die Frage der Standort- und Mobilitdtskonzepte erforder-
lich. Dabei sind nicht nur die Antriebstechnologien oder Fahrzeugkonzepte im Verkehr zu
betrachten, sondern insbesondere die Interaktion zwischen den Standortmustern und der Mo-
bilitdt spielt eine mafigebliche Rolle (u.a. ARL 2011, Vallée 2012b). Der Wissenschaftliche
Beirat beim Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) stellt dazu
fest: ,,Eine Neuorientierung des Verkehrssystems in Richtung auf Energieeffizienz, Reduktion
von klimarelevanten Emissionen, Reduktion von Feinstaub, NOX und Larmemissionen ist
unter Beachtung der gesamtwirtschaftlichen Effizienzziele dazu ein wichtiger Pfad* (Wissen-
schaftlicher Beirat 2008). Solch eine Neuorientierung muss Antriebstechnologien, Fahrzeug-
konzepte, die Verkehrssysteme, aber auch die Frage der Standortverteilung im Raum und die
Vernetzung der Verkehrstrager umfassen, denn Verkehr und insbesondere die Wegeweiten
werden maligeblich durch die Standortverteilung sowie die Attraktionspotenziale der einzel-
nen Standorte bestimmt. Im Bereich der Logistik kommt dabei der Standortwahl sowie den
Logistik-Konzepten (u.a. Hub-and-Spoke, City-Logistik etc.) eine wichtige Rolle zu. Auch
wenn dieses von der Logistik-Wirtschaft bisher nicht als relevantes Handlungsfeld angesehen
wird, muss es fiir die Zukunft aufgrund der zu erwartenden drastischen Preissteigerungen fiir
fossile Treibstoffe auch bei der Standortwahl in die Erwidgungen mit einbezogen werden,
denn einmal getroffene Standortentscheidungen pragen die Betriebsabldufe und damit die
Kosten mafigeblich und auf lange Zeit, da sie aufgrund der hohen Kapitalbindung wenig re-
versibel sind.

Logistik bedeutet heute in einem umfassenden Verstdndnis die Organisation, Steuerung,
Durchfiihrung und Optimierung von Giiter-, Informations-, Energie-, Geld- und Personenbe-
wegungen. Die klassischen Funktionen Transport von Rohstoffen sowie Halbfertig- und Fer-
tigprodukten, Umschlag, Verteilung und Distribution, Lagerung, aber auch Service- und Re-
paraturdienstleistungen sowie das zugehorige Informationsmanagement stehen heute im Zent-
rum eines weiten Spektrums von Tétigkeiten, die tief in die Abldufe von Produktion und
Handel eingreifen (vgl. u.a. KOPLAS 2010).

Logistik gliedert sich in einzelne Aktivititen, die jeweils fiir sich differenzierte Prozess-
und Standortanforderungen haben. So lassen sich nach Hesse (2006), Nehm et al. (2011) und
Sjostedt (2004) insbesondere die Umschlags- und die Distributionslogistik von der Produkti-
onslogistik und der reinen Lagerhaltung unterscheiden. Die zwei genannten Arten umfassen
jeweils verschiedene Prozesselemente und losen damit spezifische Standort- und Erreichbar-
keitserfordernisse aus. Nach Fiirst et al. (2004), Hesse (2006) sowie Nehm et al. (2011) wird
gerade fiir die Distributionslogistik aufgrund des wachsenden E-Commerce und fiir die damit
erforderliche physische Verteilung der elektronisch vertriebenen Waren ein weiteres dynami-
sches Wachstum ausgeldst, welches zudem von den zunehmend arbeitsteiligen Prozessen
(Just in Time, Just in Sequence etc.) angetrieben wird.

In der Distributionslogistik stehen der Empfang, die Konsolidierung und Kommissionie-
rung (evtl. verbunden mit einer zusétzlichen Wertschopfung), der Versand, das Retouren- und
Reparaturmanagement sowie das dazugehorige Informationsmanagement im Vordergrund.
Insofern ist die Distributionslogistik bei der Standortwahl viel eher markt- als standortgebun-
den und damit wesentlich flexibler und wechselhafter hinsichtlich der Akteursstruktur, ihrer



Anforderungen und der sich daraus ergebenden raumplanerischen Erfordernisse. Die Distribu-
tionslogistik ist zudem durch einen Kontraktbezug sowie kurze Nutzungszyklen (3—5 Jahre)
gekennzeichnet, was zu einer Standortwahl nach periodisch wechselnder Auftragslage fiihrt.
Dadurch entsteht zunehmend die Situation, dass die Logistikobjekte (insbesondere Hallen) in
Miete bzw. Leasing statt Eigentum betrieben werden. Dieses wiederum hat zur Folge, dass die
Standortkriterien zunehmend nicht nur durch Betreiber und Nutzer, sondern auch durch Mak-
ler und Investoren bestimmt werden, die als bedeutsame zusétzliche Akteure vermehrt in Pla-
nungsprozessen auftreten. Dadurch kommen neben den reinen Standortkriterien zunehmend
spekulative Komponenten bei der Standortwahl, Ausstattung und Grofe zum Tragen, die pla-
nerisch schwer zu fassen sind. Als charakteristisch werden insbesondere fiir die Umschlags-
und Distributionslogistik, aber auch fiir die anderen Arten, Hallen in Flachbauweise mit einer
Grundstiicksfliche >50.000 m? beschrieben, um das Flussprinzip innerhalb der Halle, die Um-
fahrt und die Anfahrt zur Bedienung, bei einer Mindestgro3e von 10.000 m? zu ermoglichen.
Eine straflenseitige Anbindung moglichst an Bundesautobahnen wird fiir die Distributionslo-
gistik als ein Muss beschrieben, Bahnanschliisse sind eher seltener gefragt (Hesse, 2006). Als
Standortraume kommen fiir die Umschlags- und Distributionslogistik Kernrdume der transeu-
ropdischen Netze sowie der nationalen Netze (in Deutschland vornehmlich Nordhessen sowie
das Umland der Verdichtungsraume) in Betracht.

Im Unterschied zur Distributionslogistik ist die Produktionslogistik meist fertigungsnah or-
ganisiert und umfasst einen hohen Anteil von Lagerhaltung. Sie ist eigentlich die urspriingli-
che Form der Logistik und dadurch charakterisiert, dass Rohstoffe und Halbfertigwaren vor,
zwischen oder nach den einzelnen Produktionsstufen vorgehalten werden, bevor das Endpro-
dukt dem Kunden zugefiihrt werden kann (vgl. u.a. Sjostedt 2004). Hierbei stehen hinsicht-
lich der Standortkriterien nicht so sehr die Erreichbarkeit der Absatzraume, sondern die Ndhe
und die zuverldssige sowie kostenminimierte Erreichbarkeit der einzelnen Produktionsstufen
im Vordergrund, sodass Standorte in der Ndhe zu Produktionsschwerpunkten zu suchen sind.

Aus raumplanerischen Gesichtspunkten stellen sich neben Standortfragen und der Siche-
rung von geeigneten Flachen (Lage, Grofle, Zuschnitt, Abstinde, Erreichbarkeit) zudem Fra-
gen der Verzahnung einzelner Verkehrsmodi und demnach nach Standorten fiir Umschlagein-
richtungen sowie Korridoren mit ausreichenden Kapazititen und Lagegunst. Gerade in den
wichtigen Korridoren sowie im Umfeld der groen Umschlageinrichtungen (See- und Bin-
nenhifen, Flughidfen mit hohem Frachtaufkommen, KV-Terminals — sogenannten Railports)
ist mit besonderer Nachfrage fiir Flichen als Standorte von Hallen und anderen Gebéduden
sowie fir Abstellfliche fiir Container und Fahrzeuge auch als Warte- und Pufferrdume zu
rechnen. Hinzu tritt das Erfordernis der Sicherung ausreichender Transportkapazitdten insbe-
sondere in den Bahn- und Stralenkorridoren sowie ausreichender Flichen im Hinterland der
Umschlagstandorte, in den Korridoren sowie an den Produktionsstandorten.

Im Hinblick auf die Standortplanung sehen Fiirst et al. (2004) zudem einen Steuerungsbe-
darf hinsichtlich umfassender Qualitéitsanspriiche an Standorte, Verkehr und deren Versor-
gung, die in einem besonderen Spannungsverhiltnis zu Wohn- und Arbeitsplatzstandorten
hinsichtlich Ruhebediirfnis und Ndhe sowie zur Landschaft stehen. Aus deren Sicht ist eine
restringierende und entwickelnde Steuerung nétig.

Der vorliegende Leitfaden stellt vor dem beschriebenen Hintergrund in erster Linie die
grundlegenden Zusammenhénge zwischen Logistik und Raumplanung, die Anforderungen an
die Raumplanung und ihre Handlungsmoéglichkeiten auf den Ebenen der Regional- und Lan-
desplanung dar und zeigt Empfehlungen fiir den Umgang mit den damit einhergehenden Her-
ausforderungen auf. Er gibt insbesondere Planerinnen und Planern auf der Ebene der Landes-
und Regionalplanung, aber auch der Bauleitplanung Hilfestellungen,



= welche Akteure bei der Planung von Logistikstandorten und -flichen welche Interessen
haben und wie sie in die Planungsprozesse eingebunden werden konnen,

= welche Datenquellen zur Verfiigung stehen bzw. wie aus unterschiedlichen Primarquellen
erforderliche Informationen zur Abschétzung von Kapazititen, Flichengrofen und Ver-
kehrsbelastungen herangezogen werden konnen,

» welche Standortkriterien auf der iiberortlichen (Regionalplanung) und ortlichen Ebene
(Bauleitplanung) zum Einsatz kommen koénnen.

Es stehen insbesondere Hinweise zu Standortkriterien im Vordergrund, die durch wesentli-
che Anforderungen wie 24/7-Betrieb (rund um die Uhr, an allen Tagen der Woche) und die
damit einhergehenden Belastungen und Storungen ausgeldst werden. Fiir eine nachhaltige
Raumentwicklung miissen die planerischen Ebenen koordiniert werden und gut abgestimmt
ineinandergreifen. Auf der Ebene der Bauleitplanung werden zusitzlich Informationen iiber
das Zusammenwirken von Logistik und Erreichbarkeiten von Arbeitspldtzen, Ausstattungen
und Nutzungen von Autohdfen, Folgenutzungen der Logistik etc. vorgestellt.

2 Datenquellen und Akteure

In der Planungspraxis féllt im Hinblick auf die durch Logistik ausgelosten Verkehrs- und
Umwelt- bzw. Umfeldbelastungen insbesondere auf, dass hédufig die interessanten und rele-
vanten Daten nicht vorliegen und das die Akteursstrukturen nicht iibersichtlich sind. So sind
bei Regionalanalysen und Verkehrsuntersuchungen beispielsweise Pendlerverflechtung und
personenbezogene Mobilititsaspekte Standard, iiber die Verflechtungen im Wirtschaftsver-
kehr und des Giitertransportes liegen hingegen kaum umfassende, regionalspezifische und
systematisch erfasste Daten vor, die in eine raumplanerische Betrachtung Eingang finden
konnten. Die Griinde dafiir sind i.d.R. eine fehlende rdumliche Verortung der Daten zu Wa-
renfliissen, fehlende Daten zu Standorten und Verkehrsverflechtungen im Wirtschaftsverkehr,
keine oder nicht ausreichend spezifische und rdumlich verortete amtlichen Statistiken. Zudem
sind viele nichtstaatliche Akteure mit intransparenten Vernetzungen von Funktionen, Hand-
lungsebenen und Einflussmoglichkeiten téitig. Dies erschwert eine klare und stringente Pla-
nung und fiihrt hiufig zu unverbindlichen Masterplénen sowie zu mit der Wirtschaft verabre-
deten Mallnahmenbiindeln ohne konkreten Planungs- und Umsetzungsbezug. Dariiber hinaus
stellen die kurzzeitigen und kurzfristigen 6konomischen Handlungs- bzw. Betrachtungszeit-
rdaume ein grofles Problem im Hinblick auf die gewohnten Planungsabldufe und -zeiten sowie
die Regelungstiefen der raumlichen Planung dar.

Datenquellen

Hinsichtlich der Datengrundlagen ist zunichst eine Definition des Giiterverkehrs erforderlich,
um Datenquellen und -qualitidten einordnen zu kénnen. Grundsitzlich wird der Gesamtver-
kehr in den Privatverkehr und den Wirtschaftsverkehr unterschieden, wobei Letzterer den
Giiterverkehr und den Personenwirtschaftsverkehr (Dienstreisen, Dienstleistungen) umfasst.

Daten zum Wirtschaftsverkehr sind auf Bundesebene u.a. den Verdffentlichungen des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), wie z.B. dem oben
bereits erwdhnten Masterplan Giiterverkehr und Logistik (BMVBS 2008), oder des Statisti-
schen Bundesamtes (www.destatis.de) zu entnehmen. Dazu zéhlen insbesondere:

= die Erhebung ,,Mobilitét in Deutschland*“ (MiD) zuletzt in den Jahren 2002 und 2008

» die Erhebung ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland* (KiD) zuletzt in den Jahren 2002
und 2011

» die Giiterverkehrsstatistik (herausgegeben von der Bundesanstalt fiir Giiterverkehr (BAG)
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= die Broschiire ,,Verkehr in Zahlen* (Herausgeber: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsfor-
schung (DIW) im Auftrag des BMVBS)

= der Giiterverkehrsbericht des BMVBS

» die verkehrswirtschaftlichen Zahlen des Bundesverbandes Logistik und Entsorgung
(BGL)

= weitere Prognosen im Auftrag des BMVBS — wie z.B. die ,,Gleitende Mittelfristprogno-
se* — und weitere spezifische Untersuchungen

In den genannten Studien sind jedoch nur Aussagen zu Mengen und deren Entwicklung
enthalten, nicht zu Verflechtungen und selten zu Giitergruppen. Die Giiterverkehrsstatistik,
erhoben von der Bundesanstalt fiir Giiterverkehr (BAG) auf der Basis von Frachtbriefen,
macht Aussagen zum Bahn-, Luft- und Schiffsverkehr. Zudem lassen die Unternehmensstatis-
tiken der Deutschen Bahn AG (Zugverkehr und Umschlagsterminals), der Privatbahnen, der
Luftverkehrsgesellschaften sowie der Hafenbetreiber Aussagen iiber das Giiteraufkommen an
bestimmten Standorten zu. Der Giiterverkehrsbericht sowie die Gleitende Mittelfristprognose
differenzieren zwar nach Giitergruppen, machen aber keine Aussagen zu Verflechtungen (also
Quellen und Zielen). Lediglich auf der Basis der zuletzt in 2008 durchgefiihrten MiD (Basis:
Wege von Personen) sowie der in 2012 veroffentlichten KiD (Basis: Wege von Kraftfahrzeu-
gen, insb. Lieferfahrzeuge und Lkw) bestehen teilrdumliche Aussagen, die aufgrund der Gro-
Be der jeweils auf Bundesebene gezogenen Stichprobe teilweise regionalisierte Aussagen zu-
lassen. Auf dieser Basis sind sogenannte Verflechtungsmatrizen durch Fachbiiros' erstellt
worden. Zudem haben einzelne Ballungsrdume wie z. B. die Regionen Miinchen, Stuttgart und
Frankfurt Giiterverkehrsmodelle erstellen lassen, aus denen sich fiir diese Regionen detaillier-
tere Aussagen zu Quellen und Zielen sowie zu giitergruppenspezifischen Mengen ableiten
lassen.

Fiir die Abschitzung des Verkehrsaufkommens einzelner Standorte steht ein von der For-
schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) entwickeltes Verfahren zur
,»Abschitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen®™, das sogenannte Bosserhoff-
Verfahren, zur Verfiigung (FGSV 2007). Auf der Basis von Flachennutzungen kénnen mithil-
fe des Verfahrens fiir unterschiedliche Gebietstypen Verkehrsaufkommen im Personen- und
Giiterverkehr abgeschédtzt werden, die in erster Linie fiir die Planung der inneren ErschlieBung
sowie die Dimensionierung der Anschlussknoten der Gebiete an das Netz dienen.

Akteure

Hinsichtlich der Akteurskonstellationen ist neben den bereits beschriebenen diffusen Eigen-
tiimer-, - Investoren- und Betreiberstrukturen fiir die Logistikimmobilien davon auszugehen,
dass bei Standortsuch- und Planverfahren das Logistikgewerbe und die Verbédnde sinnvoller-
weise zu beteiligen sind. Die Verbédnde verfiigen auf der regionalen und ortlichen Ebene iiber
Informationen zu Betrieben, Betreibern und Marktstrukturen. Zu nennen sind im Wesentli-
chen die IHKSs, der Bundesverband Spedition und Logistik (BSL) bzw. seine Landesverbénde,
der Bundesverband Giterkraftverkehr, Logistik und Entsorgung (BGL) sowie weitere Betrei-
ber von Terminals (u.a. Deutsche Bahn AG, Deutsche Umschlaggesellschaft StraBe-Schiene
(DUSS), die Héfen sowie der Verband Spedition und Logistik (VSL).

Investoren und Betreiber

Der Auswahlprozess von Standorten durch die Investoren und Betreiber erfolgt in der Regel
mehrstufig, indem in der ersten Stufe der Makrostandort gesucht wird. Fiir diesen wird im

!'7.B. BVU, DIW, Kesel und Partner, Planco oder Prognos



Umkreis von 15 km ein Mikrostandort gesucht, bei dessen Auswahl die Eigenschaften des
Grundstiicks (moglichst Industriegebiet GI oder Sondergebiet SO) und seine Anbindung von
besonderer Bedeutung sind (Schreek 2010). Allerdings beklagt die Logistikwirtschaft haufig,
dass innerhalb der Logistik ein Branchenbezug {iiblich ist, dessen unterschiedliche Kriterien
bei der Verkehrs-, Raum- und Infrastrukturplanung kaum beriicksichtigt wiirden. Es werden
von der Logistikwirtschaft rdumliche und marktliche Strukturen sowie eine ausreichende Vor-
sorge fiir zukiinftige Erwartungen gefordert (Klaas-Wissing 2010). Allerdings ist anhand kon-
kreter Erfahrungen festzustellen, dass die dafiir aus planerischer Sicht erforderlichen Daten
und Fakten oft nicht verfiigbar sind oder mit Hinweis auf unternehmerische Strategien und
Betriebsgeheimnisse nicht zur Verfiigung gestellt werden.

Hinsichtlich der Standortnutzung ist zu beriicksichtigen, dass Einrichtungen fiir die Distri-
butionslogistik eine ausgeprigte dkonomische Kurzlebigkeit besitzen, man kann fast von
~Kurzumtriebsplantage* sprechen. Ursédchlich dafiir sind die iiblicherweise auf fiinf Jahre ab-
geschlossenen Vertrdge fiir die Nutzung/den Betrieb. Dies fiihrt dazu, dass die Einrichtungen
in der Regel als Leasing- bzw. Pachteinrichtungen vom Investor erstellt bzw. bereitgestellt
und mit den Betreibern entsprechende Nutzungsvertrige abgeschlossen werden. Das spricht
dafiir, im Rahmen des Baurechts {iber ein Baurecht auf Zeit nachzudenken (siehe unten).

Raumplanungsstellen

Fiir die Planungsverfahren ist zu beriicksichtigen, dass eine Aufgabenteilung zwischen Lan-
des-, Regional- und Bauleitplanung sowie dem Baurecht regelmiBig erforderlich ist. Wahrend
Landes- und Regionalplanung auf der tiberdrtlichen Ebene die Standortauswahl und Standort-
sicherung zu titigen haben, ist es Aufgabe der Bauleitplanung, die planungsrechtlichen De-
tails, die ErschlieBung, die Abstinde sowie die Nutzungsvoraussetzungen und auch die be-
triebsrechtlichen Details (u.a. Emissionsrecht) zu regeln.

Die Rolle der Regionalplanung ist dabei in der Regel die eines Vorbereiters und Standort-
beschreibers. Zudem hat sie die Rolle eines Moderators und Umsetzungsinitiators, insbeson-
dere dann, wenn die Kommunen dazu aufgrund der lokalen Belastungen (Flédcheninanspruch-
nahme, Larm, Abgase) nicht willens oder in der Lage sind. Dabei hat die Regionalplanung vor
allem die Akteure gezielt anzusprechen und zu aktivieren sowie die vorbereitenden Planungs-
und Standortsicherungsverfahren und eine Biirgerbeteiligung durchzufiihren. Insbesondere
Letztere ist von besonderer Bedeutung, da die Information und Kommunikation iiber Chancen
und Belastungen als Schliissel fiir den planerischen Erfolg anzusehen sind. Information und
Kommunikation sind in der Regel nicht kostenneutral zu bekommen, sie sollten am besten in
professionelle Héande gelegt und von den Interessenten/Investoren (mit-)finanziert werden.

Wesentliche Erschwernisse in den Planverfahren und Prozessen treten aufgrund von
Imageproblemen und Hemmnissen auf, wie z.B. Larm- und Abgasemissionen im unmittelba-
ren Umfeld, Staurisiken auf den Zufahrts- und ErschlieBungsstralen, grole Bauvolumen und
hohe Flacheninanspruchnahme. Dabei treten in Diskussionen immer wieder der rdumliche
Abstand zu Wohngebieten, die Notwendigkeit von Umgehungsstra3en, der Larm- und Sicht-
schutz sowie AusgleichsmaBBnahmen in den Vordergrund. Um diese zu bewiltigen, ist eine
frithzeitige und offene Kommunikation erforderlich, innerhalb derer eine Information und
Moderation erforderlich sind. Gut gestaltete Prozesse bieten das Potenzial, Synergien fiir die
Standortkommunen zu wecken, indem im Rahmen von Planungen fiir Logistik-Einrichtungen
auch Fragen der OPNV-ErschlieBung, der Griin- und Freiraumplanung sowie der sozialen
Infrastruktur, wie z.B. Kindergérten, behandelt werden. Beispiele zeigen, dass durch partner-
schaftliche Modelle unter Beteiligung der Investoren bzw. der ansiedlungswilligen Unter-
nehmen Mehrwerte fiir die Standortkommunen geschaffen werden konnen.



3 Vorrangige Standortriume und Standortkriterien auf der iiberortlichen
Ebene (Regional- und Landesplanung)

Konzentration der Nachfrage nach Logistikstandorten

Fiir die rdumlichen Standortbereiche der Konzentration der Nachfrage nach Logistikstandor-
ten ist auf der Meta-Ebene ein Bezug zu Transeuropidischen Netzen (TEN) und zur Bundes-
verkehrswegeplanung (BVWP) zu erkennen, in denen die transnational und national priorité-
ren Korridore beschrieben sowie die maB3geblichen Knotenbereiche an Hiafen und Flughifen
benannt sind. Daraus kann eine Darstellung der engeren Knotenrdume und ihres Hinterlandes
abgeleitet werden, in denen eine besondere Nachfrage zu erwarten ist. Auller den unmittelbar
und nahe zu den Knoten zugeordneten Rdumen sind Auffang- und Warterdume im Hinterland
erforderlich, da aufgrund von Flichenengpéssen nicht alle Nutzungswiinsche in den engeren
Knotenbereichen befriedigt werden konnen. Dies féllt insbesondere an den Héfen auf, in de-
ren mittlerem Umland groBe Nachfrage nach Flichen spiirbar ist. Ahnlich stellt sich die Situa-
tion bei der Nachfrage nach Autohdéfen und Raststétten entlang von Hauptachsen dar, die fiir
die Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen Pausen- und Ruhezeiten erforderlich sind,
aber auch als Warte- und Auffangraume genutzt werden.

Aus 6konomischer und geografischer Perspektive wird eine besondere Intensitit und At-
traktivitdt in den Rdumen Berlin, Bremen, Donau (Regensburg - Passau), Duisburg + Nieder-
rhein, Erfurt, Hamburg, Hannover, Kassel/Gottingen/Bad Hersfeld, Kolner Bucht, Leipzig,
Miinchen, Miinster/Osnabriick/Rheine, Niirnberg, Oberrhein, 6stliches Ruhrgebiet, Rhein-
Main, Rhein-Neckar + Karlsruhe, Stuttgart, Saarland gesehen (Nehm et al. 2011). In diesen
Réumen ist demzufolge davon auszugehen, dass eine erhohte Nachfrage besteht bzw. entsteht.

Hinsichtlich der unterschiedlichen Logistik-Typen stellt sich die rdumliche Nachfrage diffe-
renzierter dar. Hinsichtlich der Distributionslogistik werden regionale Nachfrageschwerpunk-
te, von denen aus in erster Linie kiirzere Distanzen bis etwa 100 km bedient werden, insbe-
sondere in den Rdumen Hamburg, Hannover, Miinster, Frankfurt (Main), Berlin, Stuttgart,
Miinchen sowie dem Raum Rhein-Ruhr bis zur niederlédndischen Grenze gesehen. Ausldser
dafiir sind in erster Linie die Metropolenndhe und damit das Marktvolumen. Als wesentliches
Standortkriterium (siche auch weiter unten) wird insbesondere die Autobahnnihe gefordert.
Die Konzentration auf regionale Strome fiihrt dazu, dass die Spitzen des Verkehrsautkom-
mens in den frithen Morgen- und spédten Abendstunden (4—8 Uhr sowie 17-21 Uhr) zu erwar-
ten sind.

Dariiber hinaus sind als Zentralrdume fiir die Distributionslogistik das Dreieck Frankfurt
(Main), Leipzig/Erfurt, Kassel/Gottingen/Bad Hersfeld von herausragender Bedeutung. Die
Zentralitdt im nationalen Kontext hat zur Folge, dass hier Biindelungen und Umschlége iiber
groBBere Distanzen (bis 500 km) konzentriert sind. Der Raum ist als Umschlagspunkt fiir eine
Versorgung des gesamten Bundesgebietes im Nachtsprung besonders geeignet, sodass die
Spitzen des Verkehrsautkommens vornehmlich in der Nacht (23-2 Uhr) zu erwarten sind. Die
besondere Anforderung an die Standortwahl stellt auch hier die Autobahnnihe dar.

Des Weiteren spielt die Distributionslogistik auch fiir den Import und Export eine malgeb-
liche Rolle, sodass vor allem die Hdfen und Flughdfen als Standortraum bedeutsam sind.
Hierzu zéhlen in erster Linie die Hiafen in Hamburg, Bremen, Rostock und Duisburg sowie
die Flughéfen Frankfurt, Leipzig und Koln (wegen ihres hohen Frachtaufkommens). Zudem
sind die Héfen in Dortmund, Mannheim und Niirnberg wichtige Umschlagpunkte. Besondere
Standortanforderungen sind die unmittelbare Ndhe und Anbindung der Hifen bzw. Flughafen
sowie multimodaler Schnittstellen.

Fiir die Produktionslogistik sind dariiber hinaus die Rdume Berlin, Hannover/Wolfsburg,
der Ballungsraum Rhein/Ruhr (Dortmund — Duisburg — Koln), Saarbriicken, Leipzig, Dres-
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den, Chemnitz, Stuttgart, Niirnberg sowie der Donauraum zwischen Regensburg und Passau
besonders bedeutsam. Sie stechen wegen ihres hohen Industriebesatzes hervor und 16sen eine
besondere Nachfrage nach Fliachen fiir die Lagerung, Zwischenlagerung und Verteilung aus.
Dabei ist im Unterschied zur reinen Distributionslogistik die Néhe zu den Produktionsstand-
orten, die kurzfristige und zeitlich zuverlassig planbare Erreichbarkeit der Produktionsstitten
sowie die Frage des Fachkréfteangebots deutlich ausgeprigter fiir die Standortanforderung als
bei der Distributionslogistik.

Landes- und Regionalplanung haben hier die Aufgabe, die Standortraume zu identifizieren
sowie in den geeigneten Rdumen unter Abwédgung mit anderen Raumnutzungsanspriichen
eine Vorsorge zu betreiben.

Abb. 1: Logistikregionen
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Standortkriterien fiir Logistikfliichen auf iiberortlicher Ebene

Hinsichtlich der Standortkriterien flir Logistikflachen sind insbesondere die Fliche (Grofe,
Ebenheit), die ErschlieBung (Strale, Bahn, Wasserstralie) sowie die Frage der Umschlagstel-
len (Bi-/Tri-/Intermodalitidt) von Bedeutung. Im Einzelnen werden folgende Kriterien in der
Literatur genannt bzw. in regionalen Logistikkonzepten angewendet:

Raumordnerische Kriterien

»  Zuordnung zu Zentralen Orten (Entfernung zu Mittel-/Oberzentren) zur Sicherung eines
ausreichenden Aufkommens, einer nachhaltigen Nachfrage bzw. eines ausreichenden Ar-
beitskréftepotenzials

= Gewerbliche Vorprigung, moglichst Erweiterung eines bestehenden Logistik-
/Gewerbegebietes)

= Nach Moglichkeit Brachenreaktivierung bzw. Nutzung von Konversionsflachen (insb. bei
gewerblicher Vorpragung)

» Ausreichende Abstinde zu sensiblen Landschaftsriumen zur Minimierung von Land-
schaftseingriffen und Zersiedlung

* Intermodalitdt (Anbindung Strafle/Gleis/Binnenwasserstrafle/Flughafen)

*  Nutzung interkommunaler Planungsansitze (regionale Kooperation)

Flichenkriterien im FEinzelnen (Quellen: u.a. Region Mittleres Mecklenburg/Rostock,
Region Hannover, Verband Region Stuttgart 2000)

* FlachengroBe (> 10 ha), Ebenheit (< 2%), Zuschnitt moglichst rechteckig, Verfiigbarkeit
sollte gegeben sein (Vorklarung von Eigentumsfragen und Verkaufsbereitschaft)

» Erweiterungsoptionen sollten vorhanden sein (in 10 ha Tranchen)

* ErschlieBung innen und aulen muss gesichert sein (Anbindung an leistungsfdhige
iiberortliche Straflen) — vgl. auch Kriterien bei Umschlagstellen (s.u.)

* Bahnanbindung sollte vorhanden oder mdglich sein, moglichst an Hauptstrecke
» Freiflichen — 6kologischer Bezug, moglichst Abstand > 500 m zu LSG, NSG, FFH

» Konflikte mit der Bebauung durch entsprechende Abstdnde minimieren: z.B. fordert der
Abstandserlass NRW einen Mindestabstand von 300 m zwischen schutzwiirdiger Bebau-
ung (z.B. Wohnen) und Speditionen, Auslieferungslagern fiir Tietkiihlkoste oder Be-
triebshofen (Ministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucher-
schutz des Landes NRW vom 06.06.2007)

* Anbindung an das ortliche, regionale und iiberregionale Stralennetz muss gewéhrleistet
sein

Innerhalb gebiindelter Logistikstandorte und Knoten ist aus Sicht der Logistikwirtschaft
zunehmend ein Erfordernis eines bi- und trimodalen Umschlags zu erkennen. Insofern sind
Schnittstellen zwischen Strafle und Bahn, Stra3e und Wasserstra3e oder auch zwischen allen
drei Modi erforderlich, ggf. wird zusitzlich eine Anbindung an die Luftfahrt benétigt. Die so
moglichen und wiinschenswerten Verlagerungen von Transporten von der Strafle auf die
Schiene finden jedoch bisher nicht in dem Umfang statt, dass spiirbare Entlastungen auf der
StraBe und Reduzierungen der Umweltbelastungen erkennbar wéren. Als Ursachen werden
von der verladenden Wirtschaft hidufig mangelnde Kapazititen oder unattraktive zeitliche
bzw. wirtschaftliche/finanzielle Bedingungen bei der Bahn bzw. in den Umschlagknoten ge-



nannt, deren Behebung durch Flachenbereitstellungen oder Ausbauten von Achsen und Tras-
sen grundsatzlich losbar wire. Insofern sind nicht nur die oben aufgezeigten Standortkriterien
fiir den Erfolg oder Misserfolg von Bedeutung, sondern auch die verkehrlich-betrieblichen
Rahmenbedingungen spielen eine Rolle.

Hinsichtlich Lage, Ausstattung und betrieblichen Rahmenbedingungen der Umschlagstellen
(bimodal StraBBe-Schiene oder trimodal StraBBe-Schiene-Wasserstra3e) sind nachfolgende ver-
kehrliche Parameter zur Erreichbarkeit und zum Betrieb zu beriicksichtigen (Quellen: u.a.
ISB, IVV, Planco 2010, Nehm et al. 2011):

= Fiir das Terminal: Offnungszeiten (mdglichst 4 bis 24 Uhr), Anzahl und Zeiten der Ab-
fahrten am Tag (insbesondere Ankunft morgens zwischen 4 und 6 Uhr sowie Abfahrt
abends zwischen 17 und 20 Uhr), Umschlagzeit im Terminal (moglichst gering), Warte-
zeit (moglichst gering), Anmeldezeit vor Verladung (Buchungszeit: moglichst gering),
GroBe und Lage der Warterdume (moglichst nahe am Terminal), Kosten.

* Fiir die Anfahrtsrouten: gut erreichbare Lage in Bezug auf die Aufkommensorte, vertrag-
liche Umfeldnutzungen (keine Durchfahrt von Wohn- und Mischgebieten), Anbaufreiheit,
Ausbauzustand (Breite > 6,50 m, Fahrstreifenzahl); moglichst wenig durch Lichtsignal
geregelte Knoten (Ampel); moglichst wenig/kein Radverkehr auf den Zufahrtstraen; aus-
reichende Tragfahigkeit der Straflen, keine Gewichtseinschrankungen; ausreichende Ra-
dien im Streckenzug und insbesondere in den Knoten fiir Sattelziige und Mega-Liner
(Lkw > 25 m Lénge); zudem werden von den Verladern eine Entfernung zu BAB von
weniger als 2 km, ausreichend hohe und breite bzw. tragfihige Briicken in der Zufahrt,
die Verkehrsbelastung sowie keine Nutzungseinschrinkung aufgrund von Luftqualitét
oder Larmschutz genannt bzw. gefordert.

* Anbindung an Wasserstraflen: geringe Entfernung und direkte Anbindung zum néichsten
Hafen mit umfassenden Angeboten (insbesondere Direktverkehre zu Seehifen), Briicken-
hohe (ausreichende Hohe fiir Schiffsdurchfahrten mit mehreren Containerlagen), Ablade-
tiefe (ausreichende Wasserstinde fiir die Anzahl von Containerlagen), Ausbauzustand mit
moglichst wenig Schleusen bzw. Schleusen im 24-Stunden-Betrieb, Betrachtung des
Niedrig- und Hochwasserrisikos (Anzahl der Tage mit Betriebsruhe im Hinblick auf die
Zuverldssigkeit der Transportkette).

Wie in der Einfiihrung bereits erwéhnt, sind infolge der zukiinftigen Entwicklungen der
Rohstoffverfiigbarkeiten und -preise, insbesondere der Olpreisentwicklung, massive Preis-
schiibe fiir die heute {iblichen Logistikformen zu erwarten. Diese werden durch die Logistik-
wirtschaft, die aktuellen Standortmuster sowie die angewendeten Verkehrskonzepte bisher
nur in untergeordnetem Malle aufgenommen. Es muss damit gerechnet werden, dass insbe-
sondere der StraBengiiterfernverkehr massiv teurer wird, sodass dem Bahn- und Schiffsver-
kehr eine hohere Bedeutung zukommen wird. Dieser Entwicklung sollte im Sinne einer nach-
haltigen und zukunftsorientierten Planung insbesondere dadurch Rechnung getragen werden,
dass bi- und trimodale Schnittstellen mindestens planerisch in Bezug auf Standorte und deren
Erweiterungspotenzial gesichert werden, auch wenn derzeit keine grole Nachfrage erkennbar
ist.

4 Regionalplanerische Instrumente und deren Anwendung

Neben der Standortwahl und den zuvor dafiir genannten Kriterien auf der ortlichen und
tiberdrtlichen Ebene hat die Frage der Sicherung der ausgewihlten Standorte einen maBgebli-
chen Einfluss auf die Raumentwicklung. Dabei sind die regional- und landesplanerischen In-
strumente zur Sicherung der Standorte ebenso zu beriicksichtigen wie Optionen zur (zeitli-
chen) Entwicklung der Standorte und das Zusammenspiel mit der Bauleitplanung. Letzteres
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wird in Kapitel 5 behandelt, hier soll in erster Linie auf die Instrumente der Raumordnung
sowie regionalplanerische Optionen zur Entwicklung der Standorte eingegangen werden.

Liegt ein regionalplanerisches Konzept fiir die Logistik vor oder sind entsprechend der
oben genannten Kriterien Standorte ausgewdhlt worden, ist aus planerischer Sicht in erster
Linie dafiir Sorge zu tragen, dass

» die ausgewihlten Standorte fiir die vorgesehene Nutzung gesichert und entgegenstehende
Nutzungen dort ausgeschlossen werden,;

» die Standorte Zug um Zug dergestalt entwickelt werden, dass moglichst schnell fiir ein-
zelne Standorte eine kritische Masse entsteht, die auch den wirtschaftlichen Betrieb von
Umschlagterminals ermdglicht;

» die Ansiedlung von Logistikdienstleistungen an anderen, weniger geeigneten Standorten
unterbunden wird.

Fiir die Sicherung der ausgewihlten Standorte hat die Regionalplanung als Instrumente in
erster Linie Vorrang- und Vorbehaltsgebiete zur Verfligung. So weist u.a. der Regionalplan
fiir die Region Stuttgart aus dem Jahr 2009 (Satzungsbeschuss 2009; genehmigt im Oktober
2010) gebietsscharf dargestellte ,,Schwerpunkte fiir Industrie und Logistik* (Plansatz 2.6.2)
als Vorranggebiete aus, die fiir erheblich beldstigendes Gewerbe vorgesehen sind. Andere
raumbedeutsame Nutzungen sind ausdriicklich ausgeschlossen (soweit sie mit der vorrangigen
Nutzung nicht vereinbar sind), Logistikbetriebe sind in diesen Standorten ausdriicklich zuge-
lassen. Dieses folgt der bereits bei der Standortauswahl verfolgten Intention, Fldchen abseits
storungsempfindlicher Nutzungen, wie z.B. Wohnnutzungen, und mit einer besonders guten
Verkehrsanbindung versehenen Standorte in dem industriell geprigten Ballungsraum auch fiir
emittierende und stérende Gewerbebetriebe zu sichern. So kdnnen die Sicherung fiir die be-
stehende Nutzung und der gleichzeitige Ausschluss entgegenstehender Nutzungen erreicht
werden. Weitere Beispiele sind in Kapitel 6 dargestellt.

Hinsichtlich der zeitlichen Entwicklung der Standorte wird das eigentliche Feld der regio-
nalplanerischen Ausweisung und Sicherung verlassen und um eine regionalentwicklerische
Komponente, ndmlich die zeitlich gestaffelte Entwicklung bzw. Umsetzung von regionalpla-
nerischen Zielen, erweitert und ergénzt. Das kann die Regionalplanung nicht alleine errei-
chen, sondern muss sich dazu z.B. mit potenziellen Betreibern, Kammern, Kommunen, Ver-
bianden und gegebenenfalls Projektentwicklern zusammenschlieBen. Dabei kann und sollte die
Regionalplanung eine Initiativ-, Koordinations- und Moderationsfunktion iibernehmen, um
ihre und damit die regionalen Ziele umsetzen zu konnen. Beispiele dazu sind u.a. im For-
schungs- und Sitzungsbericht 237 der ARL mit dem Titel ,,Strategische Regionalplanung*
(Vallée 2012a) beschrieben. Sofern der regionale Planungstriger liber weitere Zustandigkei-
ten und Kompetenzen wie z.B. die Wirtschaftsforderung verfiigt, wie es u.a. in den Regionen
Hannover, Mannheim und Stuttgart der Fall ist, ist es auch denkbar, {iber diesen Weg Anreize
zur Standortentwicklung in Form von finanziellen Unterstiitzungen, Darlehen etc. zu geben.
Zudem ist es anzuraten, die Entwicklung der Standorte in kooperativer Form anzugehen, z.B.
als interkommunale Gewerbegebiete, da es sich in der Regel um sehr groffldchige Standorte
handelt, andere Kommunen dann mit profitieren kdnnen und so der Wettbewerb und der An-
siedlungsdruck an schlechter gelegenen Standorten gemindert wird.

Schlussendlich stellt die Frage des Standortwettbewerbs zwischen den als geeignet und we-
niger geeignet eingestuften Standorten teilweise ein Problem dar. Stehen die geeigneten
Standorte nicht rechtzeitig, in ausreichender Grofle und zu angemessenen (finanziellen) Kon-
ditionen zur Verfiigung, besteht die Gefahr, dass ansiedlungswillige Logistikdienstleister auf
weniger geeignete Standorte ausweichen. Dem kann nur durch eine kooperierende und koor-
dinierte regionale und kommunale Ansiedlungspolitik begegnet werden. Auch hier handelt es
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sich eher um prozessuale als planerische Aspekte. Insofern zeigt sich insgesamt, dass eine
planerische Ausweisung von Standorten allein nicht ausreicht, um zu einer nachhaltigen Stan-
dortentwicklung fiir Logistik zu gelangen. Die Regionalplanung muss sich auch stark als
Triebkraft der Regionalentwicklung sehen und verhalten, um die planerischen Konzepte friih-
und rechtzeitig umzusetzen.

5 Standortkriterien und Planungshinweise fiir die ortliche Ebene
(Bauleitplanung und Baurecht)

Fiir die Umsetzung einzelner Standorte oder Trassen ist die Schnittstelle zur Bauleitplanung
und zum Baurecht zu beleuchten. Dabei wird insbesondere dargestellt, welche Regelungs-
moglichkeiten und -grenzen auf der Ebene der Regionalplanung, der Bauleitplanung und des
Baurechts bzw. der Baunutzungsverordnung (BauNVO) bestehen. Zudem werden mdgliche
Wechselwirkungen und negative Wirkungen bei zu starken Konzentrationen an dezentralen
Standorten z. B. auf die Nahversorgung in landlichen Bereichen aufgezeigt.

Nachteilige Wirkungen kénnen sich u.a. ergeben, wenn Logistik-Standorte als desintegrier-
te Standorte z.B. in unmittelbarer Nédhe zu Autobahnen und ohne Anbindung an die vorhan-
denen Orte entstehen. Werden an solchen Standorten z.B. auch Einzelhandel oder Vergnii-
gungsstitten zugelassen, ist davon auszugehen, dass die Nahversorgungsbetreiber ihre Stand-
orte dann zur Optimierung ihrer Belieferungen hdufig nicht mehr in den Ortslagen, sondern in
diesen Standorten wihlen, um die Fahrtweiten zu reduzieren und listiges Rangieren innerhalb
der Orte zu umgehen. Dies fiihrt zu einer dezentralen Nahversorgung und damit zu spiirbaren
Nachteilen fiir die Menschen, insbesondere in ldndlichen Gebieten. Zudem besteht u.a. zur
Gewibhrleistung der Erreichbarkeit fiir die Beschéftigten das Erfordernis einer OPNV-
Anbindung. Dafiir fehlt in der Regel das Geld. Auerdem ist die Tragfihigkeit bei dezentralen
Standorten eher selten gegeben.

Hinsichtlich der Mikro-Standortkriterien lassen sich beziiglich der Fliche (Gro8e, Ebenheit,
GrundstiicksgroBe) sowie der ErschlieBung (Strale, Bahn, Wasserstrafie) die gleichen Krite-
rien wie auf der iiberdrtlichen Ebene formulieren (s.0.). Hinzu treten insbesondere weitere
Gesichtspunkte des Betriebs und der daraus erwachsenden Folgen (u.a. Betriebszeiten, Larm-
und Luftbelastungen sowie Landschaftsbild), die iiber das Baurecht zu regeln sind. An dieser
Stelle zeigt sich besonders die erforderliche enge Verzahnung von Raumplanung, Baupla-
nungs- und Bauordnungsrecht. Nur wenn diese Verzahnung durchgéngig im Planungsprozess
gegeben ist und die Ebenen ineinander greifen, lassen sich nachhaltige, vertrdgliche und ak-
zeptable Losungen schaffen.

Bauliche und baurechtliche Randbedingungen

Fiir die Auswahl von Fliachen auf der Ebene der Mikrostandorte sind, neben den bereits ge-
nannten Parametern Fldchenverfiigbarkeit, Grundstiickspreis und -gréfe, vor allem von Be-
deutung:

» Abstinde zu anderen (schutzwiirdigen) Nutzungen (u.a. Naturschutz, Wohnen)
» juBere und innere ErschlieBung (Fahrbahnbreiten, Tragfdhigkeiten, Durchfahrthohen)
» die baurechtliche Widmung (GI oder SO zu Gewéhrleistung eines 24/7-Betriebes

Letzteres hat maBgeblichen Einfluss auf die betriebliche Nutzbarkeit, denn Gewerbe- oder
gar eingeschrinkte Gewerbegebiete (GE oder GEE) lassen die fiir einen Logistik-Betrieb er-
forderlichen ,,Rund-um-die-Uhr*~-Nutzungen (24/7) und die somit nahezu zu jeder Tageszeit
moglichen Belastungen durch Larm und Abgase nicht zu bzw. wirken sich ungiinstig auf die
erforderliche Flexibilitdt aus. Im Hinblick auf die baurechtliche Widmung ist zudem darauf zu
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achten, dass fiir Logistik vorgesehene Gebiete nicht mit anderen Nutzungen volllaufen. Inso-
fern ist flankierend ein Ausschluss nicht zwingend an diesen Standorten erforderlicher oder
erwiinschter Nutzungen zu priifen (z.B. Einzelhandel, Vergniigungsstitten ...) bzw. bei Fli-
chenknappheit und hohem Konkurrenzpotenzial auch tatsdchlich planerisch umzusetzen.

Im Rahmen der Standortwahl auf der lokalen Ebene ist zudem dariiber nachzudenken, in-
wieweit die Standorte ein Potenzial fiir eine Ankniipfung von City-Logistik-Konzepten bie-
ten. Vor dem Hintergrund der sich zunehmend verschdrfenden Umweltgesetzgebung (Luft-
qualititsrichtlinie (EG 2002) und Larmminderungsrichtlinie (EG 2008)) ist damit zu rechnen,
dass Lieferverkehre in den Stddten in Zukunft gewissen Einschrankungen unterliegen werden.
Die Elektromobilitdt bietet hier die Chance, bei geeigneter Standortwahl von Logistik-
Standorten im Umfeld einer Stadt oder eines Ballungsraumes die Distribution mit Elektro-
fahrzeugen zu ermoglichen. Bereits heute sind die tiglichen Fahrtweiten der Kurier-, Express-
und Paketdienste in Ballungsrdumen so dimensioniert, dass sie mit den machbaren Reichwei-
ten von Elektrofahrzeugen (bis zu 150 km) abgedeckt werden konnen. Insofern ist nicht aus-
zuschlieBen, dass solche Konzepte spéter durch entsprechende Standortausweisungen unter-
stiitzt werden. Dafiir sollten im Sinne einer langfristigen und nachhaltigen Planung bereits
jetzt die Voraussetzungen geschaffen werden, Zudem bleibt die Entwicklung neuer Antriebs-
technologien zu beobachten.

Fiir die ErschlieBung der Flachen ist auf Folgendes zu achten:

» geringe Entfernung sowie ein stau- und ampelfreier Zugang zum iiberortlichen Verkehrs-
netz

=  Zu- und Abfahrten nicht durch Wohngebiete oder in deren Néhe
= storungsfreier Zugang zu anderen Verkehrstragern (Bahn, Hafen, Flughafen)

» ausreichend Tragfahigkeit der Stralen und Briicken sowie ausreichende Durchfahrtsho-
hen unter Briicken

Diese tiberwiegend der Fachplanung Verkehr zuzuordnenden Punkte kdnnen eine Relevanz
bei der Flachenauswahl entfalten, indem sie als Eignungs- oder Riickstellkriterien eine Rolle
spielen, sofern mehrere Flachen potenziell geeignet sind. Zudem ergeben sich daraus wichtige
Planungshinweise an die Fachplanung sowie die zustindigen Baulasttrdger, um einen rei-
bungslosen Betrieb zu ermoglichen. Zudem ist im Hinblick auf die derzeitigen Pilotversuche
mit ,,Megalinern® (iiberlange Lkw, Lénge >25 m) darauf zu achten, dass die Radien der Stra-
en und insbesondere der Knoten (Kreuzungen und Kreisverkehre) ausreichend dimensioniert
sind.

Hinsichtlich der Gebéude, also der Logistikimmobilien, werden, wie bereits eingangs be-
schrieben, fiir die Distributionslogistik in erster Linie eingeschossige Hallen mit einer Grund-
fliche >10.000m? auf Grundstiicken von 1,5 bis 4 ha GroBe nachgefragt. Die Hohen erreichen
10 m, die Tiefe betrdgt 40 bis 80 m. Die Hallen bendtigen umlaufend befahrbare Flichen, da
sich mindestens auf den gegeniiberliegenden Seiten, oft auch auf allen Seiten, Tore befinden
(ein Tor je 250 m* Hallenfldche). Sonderformen stellen Gefahrgut- und Kiihlhallen dar, die
besonderen baulichen Anforderungen geniigen und im Fall von Gefahrgutlagern deutlich gro-
Bere Abstinde zu anderen Bauten aufweisen miissen. Um die Hallen herum sind Rangierfli-
chen >35 m Tiefe erforderlich, um die Tore anfahren zu konnen. Zudem sind Parkfldchen fiir
Pkw und Lkw erforderlich sowie Tore, zweiseitige Andienung (bei Umschlag). Fiir die Lager-
logistik sind die Hallen in der Regel etwas kleiner (5000 m? auf 1 ha Grundstiick), hier treten
zudem vermehrt sogenannte Hochregallager (bis zu 40 m Hohe) auf (Nehm et al. 2011).

Fiir die Erreichbarkeit und Anbindung der Standorte ist insbesondere aus stddtebaulicher
Sicht nicht nur die Sichtweise der Logistik von Bedeutung, sondern auch die Frage der Er-
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reichbarkeit als Arbeitsplatz. Im Bereich der Logistik kann davon ausgegangen werden, dass
pro Arbeitsplatz 250 bis 300 m? Grundstiicksfldche benotigt wird. Demnach ergeben sich bei
einem Grundstiick von 1 ha GréBe etwa 40 Arbeitsplitze, die zusétzlich zu den Giiterverkeh-
ren eine Personenverkehrsnachfrage auslosen. Eine Moglichkeit zur Abschidtzung des Ver-
kehrsaufkommens ist weiter oben bei den Datengrundlagen mit dem ,,Bosserhoff-Verfahren*
benannt worden. Es zeigt, dass vor allem groBere Logistik-Standorte ein relevantes und signi-
fikantes Personenverkehrsaufkommen haben, sodass eine OPNV-Anbindung auf jeden Fall zu
priifen bzw. herzustellen ist. Auch die Betreiber sind hédufig daran interessiert, weil sich so
wertvolle Flachen fiir Parkplédtze der Pkw sparen bzw. gegenseitige Storungen im Verkehrsab-
lauf zwischen Pkw und Lkw reduzieren lassen.

Hinsichtlich der Lage und Erreichbarkeit sind somit bei der Standortwahl die Aspekte Ver-
kehrsreduzierung und -vermeidung (durch rdumliche Nihe zu Bebauung) und Schutzwiirdig-
keit (durch rdumliche Entfernung) gegeneinander abzuwigen. Eindeutige Empfehlungen las-
sen sich dazu derzeit nicht ableiten. Allerdings ist zu bedenken, dass neue und isolierte Stand-
orte zu besonderen Belastungen flir die Umwelt und das Landschaftsbild fiihren und bei der
Zulassung weiterer Nutzungen (z.B. Einzelhandel, Tankstellen, Gastronomie und Vergnii-
gungsstitten) die Versorgung der Ortslagen gefdhrden konnen.

Eine besondere und aktuelle Herausforderung stellt die Anpassung groBflichiger und ver-
siegelter Baustrukturen an die Folgen des Klimawandels dar. Die zunehmenden Starkregener-
eignisse und die daraus resultierenden Uberschwemmungsgefahren machen es erforderlich,
fiir die Sammlung, Ableitung und mindestens temporire Speicherung des Niederschlagswas-
sers Vorsorge zu treffen, da eine Ableitung der Spitzen in die Kanalisation kaum sicher ge-
wiihrleistet werden kann. Insofern sind bauliche VorsorgemaBnahmen gegen die Uberflutung
von Gebduden und Verkehrsflichen durch Neigungen, Barrieren und die Hohengestaltung zu
treffen. Zudem miissen die Verkehrsflichen so entwéssert werden, dass die Niederschlags-
mengen z.B. iiber Notwasserwege abgeleitet werden oder in entsprechenden Riickhaltebecken
bzw. auf geeigneten Flachen temporir gespeichert werden konnen, bevor sie dosiert abgeleitet
werden. Desweiteren ist bei der Standortauswahl zu iiberpriifen, wo besonders iiberflutungs-
gefdhrdete Zonen liegen oder wo z.B. Gefahren der Unterbrechung der Zufahrten durch Han-
grutschungen oder Stiirme bestehen. Zudem ist bei der baulich-konstruktiven Gestaltung der
Gebdude ein ausreichender Warmeschutz (zur Vermeidung kiinstlicher Kiihlungseinrichtun-
gen) sowie eine Nutzungsoption fiir Photovoltaik- oder urbane Windkraftanlagen zu bertick-
sichtigen. Derartige synergetische Nutzungsoptionen tragen auch dazu bei, die Akzeptanz
entsprechender Anlagen und Gebéude zu steigern.

Wegen der zunehmend kiirzer werden Nutzungs- und Abschreibungszeiten fir Logistik-
Immobilien sollte zudem ein Baurecht auf Zeit gepriift werden. Dariiber hinaus wére zu iiber-
legen, die Investoren zu Riickstellungen fiir spatere Riickbauten zu verpflichten. Dazu liegen
bisher allerdings keine Erfahrungen im Bereich von Logistikstandorten vor. Analogieschliisse
aus Genehmigungsverfahren fiir Windkraftstandorte oder andere temporire Nutzungen konne
Hilfestellung bieten, wiren aber insbesondere auf der ortlichen Ebene im Rahmen des Bau-
rechts, stddtebaulicher Vertrdge oder anderer vertraglicher Regelungen zu beobachten und
gegebenenfalls zu adaptieren.

6 Beispiele/Best Practices

AbschlieBBend sollen anhand von vier Fallbeispielen mit unterschiedlichen Schwerpunkten die
Standortsuche, die Bedarfsbegriindung, die regionalplanerische Darstellung sowie die Vorge-
hensweise zur Umsetzung beschrieben und erldutert werden. Dazu wurden die Metropolregi-
on Hamburg (Nutzwertanalyse zu Flichen in acht Kreisen) sowie die Regionen Hannover
(mehrstufige Standortkonzeption), Mittleres Mecklenburg/Rostock (regionalstrategische Be-
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deutung und Ausgleichsflichen) und Stuttgart (Verzahnung von Regionalplanung, Standort-
entwicklung und Wirtschaftsforderung) ausgewihlt.

Metropolregion Hamburg: KOPLAS — 8 Kreise mit Nutzwertanalyse zu Flichen

In der stidlichen Metropolregion Hamburg wurden in der Studie ,,Logistikwirtschaft in der
stidlichen Metropolregion Hamburg — Fakten/Trends/Handlungsempfehlungen* die Standort-
potenziale und -Anforderungen fiir einen grolen Raum dokumentiert, nutzwertanalytisch be-
wertet und dann als Planungsgrundlage aufbereitet (KOPLAS 2010). In der Region gibt es
aufgrund der Ndhe zu den Seehdfen Hamburg und Bremerhaven ein ausgeprégtes Potenzial
und eine hohe Nachfrage flir die Ansiedlung logistikaffinen Gewerbes, insbesondere entlang
der Autobahnen. Vor diesem Hintergrund bestand die Aufgabe darin, die Nutzungskonkur-
renzen zwischen den Logistik-Dienstleistungen und anderen Raumanspriichen sinnvoll zu
fassen, aufzubereiten und darzustellen, um nachhaltige planerische Entscheidungen fiir oder
gegen einzelne Standorte darauf aufzubauen. Dies erfolgte auch vor dem Hintergrund der zu
erwartenden tatséchlichen Flachennachfrage sowie der bereits planerisch gesicherten Flachen,
die dazu erfasst und bewertet wurden (vgl. Abbildung 2).

Auf der Basis einer ausfiihrlichen und umfassenden Erfassung konnten mittels einer Nutz-
wertanalyse Konflikte und Moglichkeiten zu deren Minimierung transparent gemacht werden
(vgl. Abbildung 3); die Standorte konnten mittels einheitlicher Malistdbe in eine Rangfolge
gebracht werden. So wurde eine Kommunikationsfahigkeit fiir die regionalen Akteure auf der
Basis einer objektivierten Bewertung der Flichen geschaffen. Als Kriterien wurden die Fla-
chengrofe und -verfiigbarkeit, die Grof3e, die Lage und ErschlieBung, die Lagegunst als Ent-
fernung zu verschiedenen anderen Infrastrukturen und Siedlungsteilen, Nutzungskonflikte,
Schutzanspriiche und Wirkungen auf die Umgebung angewendet. So konnten alle entschei-
dungsrelevanten Aspekte erfasst werden. Die fiir eine Nutzwertanalyse erforderliche Normie-
rung der Einzelkriterien konnte zudem grafisch verdeutlicht werden, sodass ein schneller
Uberblick der Kriterien fiir die einzelnen Flichen auch im Hinblick auf die planungsrechtlich
erforderliche Abwiagung erreicht wurde.
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Abb. 2: Flachenpotenzial und Beurteilung im Landkreis Liineburg

1 Flache gesamt 290 ha
2 — davon fiir Logistikansiedlungen geeignet 269 ha
3 —— davon verfugbar 65 ha

4 Logistischer Raumanspruch aus den Branchenclustern 2008 83 ha

5 Logistischer Raumanspruch aus den Branchenclustern 2015 %0 't
— Standard-Szenario

6 Gesamtzuwachs des Raumanspruchs 2008-2015 6 '

(einschlieBlich erwarteter AuBeneffekte)

7=2-4 | Bestandsflachen abzgl. Raumanspruch 186 ha
8=3-6 | heutiges Flachenangebot abzgl. Gesamtzuwachs 49 ha
Nutzungswettbewerb zwischen logistischen und anderen gewerblichen Nutzungen mittel

tracht.

Der Landkreis bendtigt weitere geeignete Flachen; neben den bestehenden Standorten Bilmer Berg, Bar-
dowick / Wittorfer Heide und Vastorf/Volkstorf kommt hierfiir der kiinftige Standort Bilmer Berg Il in Be-

Der Hafen Lineburg am Elbe-Seitenkanal ist sehr gut an Schienen- und StraBennetz (incl. A 250 / kinfti-
ge A 39) angebunden. Die Weiterentwicklung zu einem trimodalen Umschlagstandort bietet sich an. In

seiner Nahe sollten Ansiedlungen als Quellen und Ziele von Guterstrémen entwickelt werden. Bezuglich
seiner wasserseitigen Anbindung teilt dieser Hafen die Problematik des benachbarten Standorts Uelzen,

Erweiterung/Ausbau der bestehenden Gewerbestandorte insbesondere in

' | der Nahe der bestehenden A 250 / kiinftigen A 39 und ihrer Zubringer itdede
Initiative zum Neu- oder Ausbau des Schiffshebewerks Scharnebeck sowie Klirz= bis it

2 damit zusammenhangender MaBnahmen (zusammen mit Landkreis Uel- fristi
zen) 9
Weiterer Ausbau des zum trimodalen Logistikstandort; Ausbau des o B

4 es Hafens alen Log ort ristig

Gleisanschlusses

Quelle: KOPLAS 2010
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Abb. 3: Nutzwertanalyse und Standortvergleich

Nutzwertanalyse — Vorschlag fur die Zuordnung
von Nutzwerten im Kriterium ,Wirkung des Logistikprojekts*

Acker- | Acker- Acker- Acker-
Qualtat der - lozw. Grin-{bzw. Grn-{bzw. Grin-(2: G0z, Griin
schaftlichen | '2nd-zahl | land-zahl | land-zahl 2ahi40 land-zahl
80 80-60 | 60-40 e <30
Flachen i : 30 ;
Punkte | Punkte | Punkte Pun Punkte
Distanz der
Flachenvon | 100 m 200 m 400 m 600 >800m
der Hofstelle

Gestalterische| >15m | >15m | <15m - e
Dominanzder | Hohe; |Hohe; we-| Hohe; ge- < <10

’ Hohe; | Hahe;
Logistik- un-  |nig geglie- [ring geglie- i) :
immobilie [ gegliedert|  dert dent | gegliedert | gegliedert
Mehr als 3
ﬁ:ﬁ Mehr als 3 Projekte Bis 3 Pro-
Projekte ; und teil- + |iekte ohne|
ansiedlungen i X ; X e
und Sicht- weise ~Sicht-
im Umfeld der J Sihi. =
neuen Anlagen| "OMakt Tt kontal
ichtbarkeit der
Emem.ogistik- 600 ha | 30018~ 160ha— | B0ha- | _gop,

ansiedlung | 600ha | 300ha | 150 ha

’ © Planquadrat Dortmund GbR

Standortvergleich anhand von Kriterien und MessgréBen

Bewertung des Standortes A Bewertung des Standortes B
Grole, Verfiigbarkeit, Grofe, Verfugbarkeit,
Planungsrecht Planungsrecht

1.0

Verkehrs-
anbindung

Verkehrs-

anbindung Restriktionen

Logistik- ErschlieBung Logistik- Erschlieflung
Kompatibilitat Kompatibilitét

© Planquadrat Dortmund GbR

Quelle: KOPLAS 2010
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Region Hannover: Sicherung von A- und B-Standorten

In der Region Hannover wurde auf der Grundlage des regionalen Gewerbeflachenmonitorings
im Jahr 2010 der Entwurf eines Logistikflichenkonzepts 2020 erstellt, um dem Mangel an
geeigneten (marktgerechten und ausreichend groflen) Logistikflachen entgegenzuwirken. Ziel
war es, neue Flichen zu entwickeln, die raumordnerisch abgesichert werden sollen, um bei
Bedarf schnell realisierbar zu sein. Aufgrund der zentralen Lage in Deutschland im Kreuz der
Nord-Siid-Achse Hamburg/Bremen — Siiddeutschland — Alpenraum mit der Ost-West-Achse
Ruhrgebiet — Berlin — Osteuropa sowie der starken produktionsorientierten Wirtschaft in der
Metropolregion Hannover — Braunschweig — Goéttingen zdhlt der Raum Hannover zu den
stark nachgefragten Logistik-Standorten in Deutschland.

Die Uberpriifung der im Regionalen Raumordnungsprogramm 2005 dargestellten Flichen
ergab, dass bei einem gesamten Gewerbefldchenangebot von rund 900 ha der Anteil der fiir
Logistkansiedlungen geeigneten Flichen zwischen 2006 und 2010 von 5% auf 1% gesunken
ist. In Abstimmung mit der Wirtschaftsforderung und den Kommunen wurden sodann Krite-
rien aus Raumordnungs- und Marktsicht fiir die Suche nach geeigneten Standorten definiert.
Planerische Leitlinie des so erarbeiteten Konzeptes ist die Konzentration auf wenige grofle
Entwicklungsschwerpunkte in Zuordnung zu Zentralen Orten, mit gewerblicher Vorprigung
sowie intermodaler Anbindung. Dabei wurden eine Brachenreaktivierung und ein interkom-
munaler Planungsansatz als Boni gewertet. Aus Marktsicht sollten die Standorte eine Min-
destgrofle von 5 ha, eine Mindesttiefe von 140 ha, eine maximale Entfernung zur Autobahn
von 5 km, die Moglichkeit fiir einen 3-Schicht-Betrieb sowie optional eine OPNV-Anbindung
in maximal 1000 m Entfernung haben. Ziel war, wenige groe Entwicklungsschwerpunkte
(derzeit drei) mit hinreichend Potenzial und Lagegunst (A-Standorte) statt vieler Einzelfla-
chen auszuweisen. Dabei sollten auch die Teilrdume der Region entsprechend dem Bedarf
abgedeckt werden. Neben den drei A-Standorten wurden 15 geeignete Ergédnzungsstandorte in
der Region (B-Standorte) sowie weitere Sonderstandorte herausgearbeitet. Die Verabschie-
dung des Konzepts in der Regionalversammlung findet im Herbst 2012 statt.

Die Umsetzung der Standorte beginnt in der Regel mit deren raumordnerischer Sicherung
im Regionalen Raumordnungsprogramm. Gleichzeitig hat die Region Hannover vertiefende
Machbarkeitsanalysen fiir einzelne Standorte zusammen mit den Kommunen in Auftrag ge-
geben, in denen die Nutzungskonflikte und die Marktbedingungen vertieft untersucht werden
sollen und dann ein Standort- und Nutzungskonzept sowie ein Businessplan erarbeitet wird.
Damit wird der Bogen von der Standortplanung zur Standortentwicklung geschlagen, wozu
die Zustdndigkeit der Region Hannover nicht nur fiir die Regionalplanung, sondern auch fiir
die Wirtschaftsforderung (und weitere Aufgaben) einen wertvollen Beitrag leistet.

Region Mittleres Mecklenburg/Rostock (seit 06/2012 Region Rostock):
Flichensicherung fiir den Hafen Rostock

Das Beispiel Region Rostock beschreibt eine Fldchensicherung von hoher regionaler Bedeu-
tung und zeigt insbesondere die Verzahnung zu erforderlichen Ausgleichsflichen auf. Der
Hafen, die Hafenwirtschaft und der Schiffbau sowie die damit zusammenhidngenden Wirt-
schaftszweige und -betriebe stellen die 6konomische Basis der Region Rostock dar und sind
insofern fiir diese von besonderer Bedeutung. Auch fiir die Zukunft zeichnet sich eine dyna-
mische Entwicklung der Hafenwirtschaft ab. So wird gemél vorliegende Seeverkehrsprogno-
sen des Bundes eine Erhohung des Umschlags im Rostocker Seehafen bis 2025 auf mehr als
das Doppelte (auf 52 Mio. t von 21,2 Mio. t in 2004) prognostiziert. Auch iiber den Progno-
sehorizont hinaus wird keine unterproportionale Entwicklung des Giiterverkehrsautkommens
gegeniiber dem Bruttoinlandsprodukt erwartet. Diesem Entwicklungstrend wird nach den Er-
wartungen des Trigers der Regionalplanung auch der Bedarf an hafenaffinem Gewerbe sowie
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an Logistik- und Industrieflichen folgen. Insofern ist ein Bedarf erkennbar fiir eine langfristi-
ge und fiir die Region strategisch bedeutsame Flichensicherung bis zum Jahr 2025 und dar-
iiber hinaus.

Allerdings stehen bereits heute wegen der aktuellen Entwicklungen (Ansiedlungen und Er-
weiterungen) in den Rostocker Hafengebieten kaum noch zusammenhédngende Flachen > 10
ha zur Verfiigung, sodass bereits die gegenwartigen Nachfragen nicht oder nur noch begrenzt
befriedigt werden konnen. Hieraus ergab sich die Notwendigkeit, ein regionales Flachenkon-
zept zu entwickeln, das den gegenwirtigen und zukiinftigen Anforderungen unter Beriicksich-
tigung vorhandener Raumnutzungen und -empfindlichkeiten gerecht wird. So erhélt die Ent-
wicklungsaufgabe die notwendige Basis durch die Raumordnung. Bei der Entwicklung des
Flachenkonzepts wurden folgende Eignungskriterien beziiglich der Hafenwirtschaft besonders
beriicksichtigt:

* Gewihrleistung eines 24-Stunden-Betriebs an 7 Tagen in der Woche
* kurze und barrierefreie Zuginge zu Umschlagsflichen an seeschifftiefen Liegeplitzen

» cinfache, unter Umgehung des o6ffentlichen Verkehrsraums nutzbare Verbindungen zwi-
schen den einzelnen Funktionsbereichen

» Jeistungsfihige Verkehrstrassen in das Hinterland der Héfen

Da keine der verbandsangehorigen Gebietskorperschaften (zu Beginn des Prozesses Hanse-
stadt Rostock, Landkreise Bad Doberan und Giistrow, seit der Gebietsreform im September
2011 Hansestadt Rostock, Landkreis Rostock, Stadt Giistrow, Stadt Bad Doberan und Stadt
Teterow) alleine willens bzw. in der Lage war, die notwendigen Fldchen zu sichern oder iiber
Instrumente der Bauleitplanung zu beplanen, sollte und musste diese Aufgabe im regionalen
Verbund gelost werden. Fiir die zweistufige Neuvaufstellung des Regionalen Raumentwick-
lungsprogramms Mittleres Mecklenburg/Rostock (RREP MM/R) 2008-2010 wurde zunichst
der nachfolgend dargestellte Flichenbedarf gutachtlich ermittelt und begriindet und sodann in
das Planverfahren aufgenommen:

Flachenkategorie Flachenbedarf | gegenwirtig | vorhandene erforderliche
2025 genutzte Entwicklungs- | externe

Flachen flichen Erweiterung

Flachen fiir Umschlag 485 345 70 70

und Lagerung

Flachen fiir Logistik, 400 180 60 160

Gewerbe und maritime

Dienstleistungen

Flachen fiir hafenaffine | 600 95 75 430

Industrieansiedlungen

Gesamtflache 1.485 620 205 660
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Nach einem Bericht zum ,,Regionalen Flichenkonzept hafenaffine Wirtschaft Rostock*
(Stand Mai 2010, bestdtigt Mérz 2012) wird daher u.a. von folgenden Zielpotenzialen (Ent-
wicklungsfldchen) bis 2025 ausgegangen:

» Umschlag und Lagerung (Kaikante) 70 ha
* maritime Dienstleistung, Gewerbe und Logistik (Hafen) 160 ha
» hafenaffine Industrie und Gewerbe im weiteren Hafenumfeld 430 ha

Die Vorranggebiete im Landesraumentwicklungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern
Airpark Rostock-Laage, Rostock-Monchhagen und Rostock-Poppendorf wurden als (GE/GI)
in regionaler flichiger Ausformung mit dem RREP ausgewiesen (vgl. Abbildung 4). Die wei-
teren gutachtlichen Ergebnisse lassen in den anderen Untersuchungsrdumen noch keine raum-
ordnerische Endabwigung zu, sodass hier zundchst nur Vorbehaltsgebiete Gewerbe und In-
dustrie dargestellt worden sind. Dazu zdhlen die Gebiete Rostock-Seehafen Ost, Rostock-
Seehafen West, Bentwisch, Poppendorf Nord, Dummerstorf sowie Giistrow Ost. Diese Fli-
chen sollen zur weiteren gewerblichen und industriellen Entwicklung planerisch vorbereitet
werden. Neue konkurrierende Nutzungen und Funktionen sollen in diesen Rdumen vermieden
werden.

Abb. 4: Auszug aus dem genehmigten RREP MM/R — August 2011
S b ;. - éﬁ 7

- Vorranggebiet Gewerbe
722 und Industrie
RREP 243 (1)

Vorbehaltsgebiet Gewerbe
und Industrie
RREP G 43 (2)

Quelle: Regionaler Planungsverband Mittleres Mecklenburg/Rostock, 2011

Eine besondere Rolle spielt dabei auch die regionalplanerische Sicherung notwendiger Flai-
chen fiir Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen. Dafiir werden mit dem RREP MM/R ,,Vorbe-
haltsgebiete Kompensation und Entwicklung® festgelegt und rechtsverbindlich in der Grund-
karte der rdumlichen Ordnung dargestellt. Bei Eingriffen in Natur und Landschaft, z.B. durch
die kommunale Bauleitplanung oder verschiedene Fachplanungstriger, muss der Verursacher
einen Ausgleich bzw. Ersatz zur Wiederherstellung beeintrachtigter Funktionen erbringen.
Durch entsprechende MaBnahmen erfolgt eine Aufwertung von Naturraumpotenzialen auf
geeigneten und verfiigbaren Fliachen. Die Suche nach solchen Flachen erweist sich insbeson-
dere in Bereichen mit intensiver baulicher Tatigkeit oder im Zuge grofler Eingriffsvorhaben
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als zunehmend schwierig. Durch die Festlegung der ,,Vorbehaltsgebiete Kompensation und
Entwicklung® im RREP MM/R sollen naturschutzfachlich geeignete Gebiete fiir die Durch-
fiihrung von Kompensationsmafnahmen aufgezeigt und regionalplanerisch gesichert werden.
Kompensations- oder Entwicklungsmafinahmen sollen vorzugsweise in diesen Flachen umge-
setzt werden. Es handelt sich dabei um Flachen, die sich aufgrund ihres derzeitigen Zustandes
oder aufgrund ihrer rdumlichen Zuordnung prioritar fiir die Umsetzung von Kompensations-
und EntwicklungsmaBBnahmen fiir verschiedene Regenerationstypen (Moore, FlieBgewdsser,
Seen- und Seeufer u.a.) eignen. Grundlage der Festlegung bilden die Ergebnisse des Gutach-
tens ,Regionale Kompensationsflichen in der Planungsregion Mittleres Mecklen-
burg/Rostock® (unverdffentlicht), in welchem geeignete Flichen verschiedener Prioritdten
ermittelt wurden. Als fachliche Grundlagen des Gutachtens wurden einbezogen: Kulisse der
Natura-2000- und der Artikel-10-Gebiete nach FFH-Richtlinie, funktionale Aussagen des
Gutachtlichen Landschaftsrahmenplans Mittleres Mecklenburg/Rostock (Biotopverbundpla-
nung, Entwicklungsziele u.a.), Bewirtschaftungsplanungen nach europdischer Wasserrahmen-
richtlinie (WRRL).

Region Stuttgart: GVZ-Standortkonzept und Schwerpunkte I+L im Regionalplan

Die Region Stuttgart stellt ein Beispiel fiir die enge Verzahnung von Regionalplanung, Stan-
dortentwicklung und Wirtschaftsférderung dar. Bereits im Jahr 2000 war dort Handlungsbe-
darf hinsichtlich der Frage erkennbar, wo und wie Standorte fiir die Logistik geplant, gesi-
chert und entwickelt werden konnen. Ausloser waren in erster Linie Flichenanfragen bei der
regionalen Wirtschaftsfordergesellschaft, die Knappheit an groBflachigen zusammenhingen-
den und ausreichend ebenen sowie gut erschlossenen Standorten sowie die Frage der Ent-
wicklung von Brachflachen am Rangierbahnhof Kornwestheim, an dem kurz zuvor ein neues
KV-Terminal in Betrieb gegangen ist. Im Rahmen einer ausfiihrlichen Vorstudie (Verband
Region Stuttgart 2000) wurden zunéchst regionalplanerische Standortkonzeptionen fiir Giiter-
verkehrszentren diskutiert (dezentral, mehrpolig oder zentral), darauf aufbauend wurden po-
tenzielle Standorte gesucht und identifiziert. Dabei zeigte sich, dass eine bereits in den frithen
1990er Jahren im Land Baden-Wiirttemberg verfolgte dezentrale Standortkonzeption aus
Okonomischer Sicht wenig sinnvoll ist, weil die damals avisierten Standorte in nahezu jeder
Kreisstadt kaum das Ladungspotenzial fiir einen wirtschaftlichen Betrieb aufbringen konnten.
Fiir die Region Stuttgart wurde ein tripolares Konzept mit einem Hauptstandort in Kornwest-
heim (vorhandenes Bahnterminal) sowie dem bestehenden bimodalen Terminal am Stuttgarter
Hafen und mit ergdnzenden Standorten im Stidwesten sowie im Siidosten der Region empfoh-
len.

Die ausgewdhlten Standorte waren autobahnnah, lagen an einer Bahnstrecke und in der Na-
he von Wirtschaftsschwerpunkten der immer noch vom produzierenden Gewerbe in den Be-
reichen Maschinen-, Anlagen- und Fahrzeugbau geprigten Wirtschaft in der Region. Im
Rahmen des Gutachtens wurden die Kommunen und die Wirtschaftsverbénde in einem be-
gleitenden Arbeitskreis beteiligt und laufend informiert. Uber die Standortkriterien (vgl. oben,
Kapitel 3) bestand im wesentlichen Einvernehmen, allerdings wurden die schlussendlich aus-
gewdhlten Standorte von den Gemarkungskommunen kritisiert. Deren Widerstand richtete
sich insbesondere gegen die zu erwartenden Verkehrsbelastungen sowie eine hohe Flachenin-
anspruchnahme bei niedriger Arbeitsplatzzahl und geringer Wertschopfung. Die Wirtschafts-
verbidnde, insbesondere die regionale Industrie- und Handelskammer, sowie verschiedene
groBBere Wirtschaftsunternehmen unterstiitzten die regionalplanerische Absicht massiv.

Im Zuge der Fortschreibung des Regionalplans 2007 bis 2009 wurde das Konzept aufge-
griffen und die Standorte konnten im Regionalplan als besondere Standorte fiir die Logistik
bzw. storendes Gewerbe gesichert werden. Dazu erfolgte die Sicherung in Form von gebiets-
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scharf dargestellten Vorranggebieten ,,Schwerpunkte fiir Industrie und Logistik* (vgl. Abbil-
dung 5; Plansatz 2.6.2 im Regionalplan) (Satzungsbeschuss 2009; genehmigt im Oktober
2010).

!!' .
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Quelle: Verband Region Stuttgart 2009

Diese Schwerpunkte sind fiir erheblich belédstigendes Gewerbe vorgesehen. Um den Zielen
der Regionalplanung Nachdruck zu verleihen und die Nutzung der Standorte als lokale Ge-
werbegebiete zu unterbinden, wurden andere raumbedeutsame Nutzungen ausdriicklich aus-
geschlossen (soweit sie mit der vorrangigen Nutzung nicht vereinbar sind) und Logistikbe-
triebe in diesen Standorten ausdriicklich zugelassen. Die Begriindung des Regionalplans fiihrt
dazu aus, dass aufgrund der starken Produktionsorientierung der regionalen Wirtschaft geeig-
nete Standorte mit guter ErschlieBung durch Strale und Schiene und einer Lage abseits von
Wohngebieten besonders fiir stérendes Gewerbe und Logistik (insbesondere fiir einen Rund-
um-die-Uhr-Betrieb und die davon ausgehenden Storungen) geeignet und erforderlich sind.
Zuvor wurden insbesondere die Abstinde zu Wohngebieten und die Leistungsfahigkeit der
StraBlen- und Bahnanbindung gepriift. Es wurden insgesamt vier Standorte mit einem Fla-
chenumfang von rund 200 ha gesichert, zu jedem einzelnen Standort enthélt der Regionalplan
weitere Planungshinweise fiir die BahnerschlieBung oder andere besondere Eignungskriterien.
Zwei der Standorte (Sachsenheim/Oberriexingen/Sersheim-,,Eichwald* sowie Kornwestheim)
sind inzwischen in der Umsetzung, die zwei weiteren (Kirchheim unter Teck und Bondorf-
Stid/Rottenburg) sind derzeit gesichert. Der Standort Bondorf-Siid stellt eine Ergidnzung des
in der Nachbarregion Neckar-Alb entwickelten Standortes dar und wird von dort sowie aus
dem Raum Nagold unterstiitzt, der Standort Sachsenheim-Eichwald ist als interkommunales
Gewerbegebiet entwickelt und wurde mit Zinskostenzuschiissen fiir die ErschlieBung durch
die regionale Wirtschaftsfordergesellschaft unterstiitzt.
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