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TEXTE Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung (RekonGent) — Abschlussbericht

Kurzbeschreibung: Regional konsolidierte Entwicklung von Gewerbeflichen (RekonGent)

Die anhaltend hohe Nachfrage nach Gewerbeflachen in Deutschland bringt angesichts der
ebenfalls zunehmenden Wirtschaftsverkehre Herausforderungen fiir eine moglichst effiziente
und ressourcenschonende Allokation der Unternehmensansiedlungen mit sich: Statt gezielt und
kooperativ Standorte mit moglichst flexibler und effizienter Verkehrsinfrastruktur zu
entwickeln und Synergiepotentiale durch die Nachbarschaft zu vergleichbaren Unternehmen zu
heben, weisen viele Kommunen unabhingig voneinander Gewerbeflachen aus. Dies fiihrt zu
einer zunehmenden Zersiedelung insbesondere der verkehrserzeugenden Gewerbebetriebe.

Um sich einer Situation anzundhern, in der den Anspriichen aller Akteure begegnet werden
kann, sind Strategien gefragt, in denen die kommunalen Strukturen, die anhaltende Nachfrage
der Unternehmen, aber auch die 6ffentlichen Anspriiche an Lebensqualitat gleichermafien
bertcksichtigt werden konnen. Chancen hierfiir bietet eine regionale Konsolidierung der
giiterverkehrsinduzierenden Gewerbeansiedlungen, d.h. eine raumliche Konzentration dieser
Ansiedlungen an ausgewahlten, infrastrukturell gut geeigneten Orten in den betreffenden
Regionen.

Das Projekt soll deshalb auf Basis fundierter Analysen folgende Fragen im Umwelt- und
Klimaschutz beantworten:

- Welche Potentiale birgt eine regional konsolidierte Gewerbefladchenentwicklung?

- Inwiefern lassen sich die diesbeziiglichen Anspriiche der Kommunen und der
Unternehmen vereinbaren?

- Welche Anreize miissen geschaffen werden, um die bestehenden Hemmnisse abzubauen
und eine konsolidierte Flachenentwicklung breiter zu implementieren?

Abstract: Regionally consolidated development of commercial space (RekonGent)

The persistently high demand for commercial space in Germany, together with the likewise
increasing economic traffic, implies challenges for an efficient and resource-protecting allocation
of business settlements: Instead of a specific and cooperative development of locations with the
most flexible and efficient transport infrastructure possible and hence leveraging potential for
synergies through the neighborhood of comparable companies, many municipalities
independently advertise their business parks. This leads to an increasing sprawl especially of the
traffic generating enterprises.

In order to approach a situation in which the demands of all stakeholders can be met, strategies
are needed in which the municipal structures, the continuing demand of companies, but also the
public demands for quality of life can be equally taken into account. Such opportunities lie
within a regional consolidation of freight traffic-inducing commercial estates, i.e. a spatial
concentration of these settlements in selected, infrastructurally well-suited locations in the
regions concerned.

The project RekonGent should therefore answer the following questions of environment and
climate protection based on well founded analyzes:

- Which potential lies within a regionally consolidated development of commercial space?
- To what extent can the demands of municipalities and companies be reconciled?
- What incentives need to be created to reduce existing barriers and to implement

consolidated development of commercial /industrial space more broadly?
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Zusammenfassung

Die 2002 implementierte nationale Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesrepublik Deutschland
forciert neben Zielen wie der wirtschaftlichen Zukunftsvorsorge oder der Starkung des sozialen
Zusammenhalts vor allem auch Umweltbelange wie etwa eine Minderung der
Flacheninanspruchnahme oder der Emission von Schadstoffen.

Die seit Jahren ungebrochene Nachfrage nach Gewerbeflachen der verladenden Wirtschaft sowie
die sich diversifizierenden Anspriiche der Verlader und Transporteure fithren jedoch zu einer
paradoxen Situation bei der Entwicklung und Vergabe von Gewerbegebieten: Wahrend im
direkten Umfeld der bedeutenden, wirtschaftsstarken Ballungsraume die Anfragen von
ansiedlungswilligen Unternehmen bereits nicht mehr befriedigt werden konnen, weisen
andernorts Kommunen grofée Gewerbefldchen unabhingig von einem konkreten
Nachfragehintergrund aus. Die individuellen Ziele im Bereich der Gewerbeflachenentwicklung
lassen die kommunalen Entscheidungstrager hiufig ohne Abstimmung mit den
Nachbarkommunen agieren. Somit entstehende Uberkapazititen fithren nicht nur zu einem sich
verscharfenden Wettbewerb um potentiell ansiedlungswillige Unternehmen zwischen den
Kommunen, sondern stehen ebenfalls im Widerspruch zu den Bestrebungen der
bundesdeutschen Nachhaltigkeitspolitik.

Um sich einer Situation anzunédhern, in der den Anspriichen aller Akteure begegnet werden
kann, sind Strategien gefragt, in denen die kommunalen Strukturen, die anhaltende Nachfrage
der Unternehmen, aber auch die 6ffentlichen Anspriiche an Lebensqualitit gleichermafien
bertcksichtigt werden konnen. Chancen hierfiir bietet eine regionale Konsolidierung der
giiterverkehrsinduzierenden Gewerbeansiedlungen, d.h. eine rdumliche Konzentration dieser
Ansiedlungen an ausgewdhlten, infrastrukturell gut geeigneten Orten in den betreffenden
Regionen.

Das Forschungsvorhaben ,Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung (RekonGent)*,
welches durch das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit und
das Umweltbundesamt vergeben wurde, soll insbesondere dazu beitragen, grundlegende
Strategien zur Vereinbarkeit der unterschiedlichen Interessenslagen bei der
Gewerbeflachenentwicklung zu evaluieren, Impulse fiir die Gestaltung einer
ressourcenschonenden Gewerbeflichenentwicklung in Bezug auf Flachenverbrauch und
Verkehrserzeugung zu geben, sowie geeignete Fordermafinahmen zur Unterstiitzung regional
konsolidierter Gewerbeflachenentwicklung zu identifizieren.

Zu diesem Zweck wurde der Untersuchungsumfang des Forschungsvorhabens in folgende
Punkte gegliedert:

» Konzeptionelle und empirische Bestandsaufnahme zur Quantifizierung der Umwelteffekte
bei der konsolidierten Entwicklung von Gewerbeflachen

» Darstellung und Evaluierung von Handlungsansatzen in zwei konkreten
Untersuchungsregionen

» Erstellung eines Leitfadens zur Umsetzung der Handlungsansatze

» Darstellung und ggfs. Ergdnzung einer Fordergebietskulisse zur konsolidierten Entwicklung
von Gewerbeflachen

Damit lassen sich die Aufgaben im Projekt RekonGent auf drei zugrunde liegende Kernfragen
zuruickfiihren:
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» Welche Potentiale birgt eine regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung?

» Inwiefern lassen sich die diesbeziiglichen Anspriiche der Kommunen und der Unternehmen
vereinbaren?

» Welche Anreize miissen geschaffen werden, um die bestehenden Hemmnisse abzubauen und
eine konsolidierte Flichenentwicklung breiter zu implementieren?

Zur Beantwortung dieser Fragestellungen wurde im Verlauf des Projekts auf die Ansiedlungen
von Logistikzentren fokussiert. Sie fungieren als Bindeglied zwischen der Produktion, dem
Handel und den Endverbrauchern und verkniipfen somit simtliche Wertschopfungsprozesse
innerhalb eines funktionierenden Wirtschaftssystems. Die Logistik umfasst dabei nicht nur die
operative Durchfiihrung der Giiterbewegungen der Verlader, also die klassischen Transport-,
Umschlags- und Lagerungsaufgaben, sondern auch die komplexe Planung und Koordination der
Netzwerke, die letztendlich auch eine unternehmensiibergreifende Steuerungsaufgabe entlang
der gesamten Wertschdpfungskette nach sich ziehen.

Logistik-Gewerbegebiete sind dabei als Ansiedlung mehrerer Unternehmen mit dem Zweck der
Ausfithrung logistischer Prozesse zu verstehen und werden sowohl von Logistikdienstleistern,
als auch Akteuren aus Industrie und Handel genutzt. Wahrend ehemalige Kasernen,
Giiterverkehrszentren und aufierhalb der Stadte gelegene Brachflachen aufgrund ihrer Lage,
Infrastruktur, Flichengrofde und Nutzungsauflagen grundlegend gut fiir die Konsolidierung
ansiedlungswilliger Unternehmen einer Region geeignet sind, stellen insbesondere historisch
gewachsene Unternehmensstandorte und Einzelansiedlungen ein Problem fiir
Konsolidierungsbemiihungen dar.

Bisherige Ansatze fiir die regionale Steuerung der Gewerbegebietsentwicklung sind in erster
Linie vor dem Hintergrund der anhaltend hohen Flacheninanspruchnahme umgesetzt worden.
Neben der Reduzierung der Flacheninanspruchnahme ist die Bereitstellung marktfahiger,
nachfragegerechter Gewerbestandorte ein weiteres wichtiges Ziel der untersuchten
Modellprojekte. Eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens bzw. eine Konsolidierung von
Verkehrsstromen wurde bisher jedoch nicht als explizites Ziel verfolgt. Dementsprechend ist
dieser Aspekt auch nicht Gegenstand der Evaluierungen der Modellprojekte bzw. Best-Practice-
Beispiele gewesen.

So wurden Synergieeffekte durch ein regionales Gewerbeflichenmanagement vor allem auf den
folgenden Feldern gesehen:

» Bilindelung von Verwaltungs- und Finanzkapazititen

» Gemeinsame Aufdendarstellung

» Biindelung der Angebote und Konzentration auf Kompetenzfelder

» neue Handlungsoptionen fiir Kommunen mit geringem Flachenpotenzial
» Abbau von Konkurrenzsituationen

» regionale Koordination

Hinsichtlich der Potentiale fiir die Reduzierung von Umweltbelastungen muss hingegen davon
ausgegangen werden, dass es sich dabei um ein unternehmensindividuelles
Optimierungsproblem handelt. Da sich die einzelnen Umweltwirkungen zum Teil gegenlaufig
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verhalten, hdngt das Ergebnis der Optimierung von den Wertigkeiten ab, die den jeweiligen
Umweltwirkungen zugewiesen werden. Es ist also durchaus méglich, dass man vor der
Entscheidung steht, ob man den Schutz des unzerschnittenen dkologisch intakten Bereiches
iiber die Minderung von Treibhausgasen stellt oder umgekehrt. Das macht eine allgemeingiiltige
Quantifizierung der méglichen positiven Effekte der Konsolidierung sehr schwierig.
Selbstverstdndlich gibt es aber auch Félle, in denen es diesen Konflikt auf 6kologischer Ebene
nicht gibt, sondern dafiir vielleicht auf 6konomischer Ebene (z.B. durch Kosten fiir
Altlastsanierung).

Die aktuell in Deutschland vorliegende Datengrundlage ist dabei eines der im Projekt
identifizierten Kernprobleme: Selbst nach intensiver Literaturrecherche konnten nur veraltete
oder sich nur auf einzelne Regionen beziehende Datengrundlagen zur Verkehrswirkung von
Gewerbe- und Logistikansiedlungen identifiziert werden. Eine Vereinheitlichung wird durch die
individuellen Faktoren Lage, Branche und logistische Funktion der einzelnen Ansiedlung
zusatzlich erschwert. Die Berechnung der Verkehrs- und Emissionseffekte der Konsolidierung
ist deshalb nur auf der Grundlage von stark vereinfachenden Annahmen méglich.

Dennoch wurde auf der Grundlage der Literaturrecherche und der
Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS ein Berechnungstool entwickelt, welches fiir
Szenarioberechnungen genutzt werden kann. Das Tool kalkuliert neben den verkehrlichen
Effekten auch die Emissionen fiir CO,-Aquivalente, CO, HC, NOy, PM10, NH3, SO,, NMHC, CH,4
sowie fiir das Versauerungspotenzial, das Eutrophierungspotenzial, das Ozonbildungspotenzial
und den Energieverbrauch.

Grundlage fiir die Eingangsvariablen war die Unterscheidung von fiinf verschiedenen
Logistikfunktionen und den dahinterliegenden Kennzahlen hinsichtlich
Flacheninanspruchnahme und Verkehrswirkungen.

Tabelle 1: Typische Merkmale der fiinf Logistik-Standorttypen

Regional- Zentral- Gateway- Produktions- Netzwerk-
versorgung versorgung Funktion versorgung Funktion
@ Immobilienfliche 20.900 m? 13.200 m? 25.000 m? 12.800 m? 6.900 m?
@ Anteil Hallenflache an 39% 43% 48% 42% 35%
Grundsticksflache
@ Grundstticksflache 5,4 ha 3 ha 5,2 ha 3 ha 1,9 ha
@ Anzahl Beschaftigte pro 39 43 37 37 53
ha Grundstiicksflache
Spanne der taglichen LKW- 30-65 40 - 90 20-90 5-45 70-80
Fahrten pro ha
Grundstiicksflache

Quelle: eigene Darstellung, fiir Erlauterung der Datengrundlage siehe Kapitel 3.1

Bei der Priifung unterschiedlicher Konsolidierungsszenarien wurden nur zwei Kombinationen
dieser fiinf Standorttypen ermittelt, die hinsichtlich ihrer raumlichen und organisatorischen
Situation Uiber Synergiepotentiale verfiigen:
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Kombination zentralversorgender Logistikstandort + Umschlagshub des Netzwerk-
Logistikstandorts

Zwar gestaltet sich eine Zusammenladung der zum Betrieb der Logistikzentren notwendigen
Verkehre in der Praxis schwierig, die notwendigen PKW-Individualverkehre durch die
Beschaftigten am Standort kénnen jedoch im Fall einer kritischen Masse an taglichen Einpendlern
durch die Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr und die Steigerung seiner Rentabilitat wie auch
seiner Qualitat reduziert werden.

Kombination produktionsversorgender + regionalversorgender + Gateway-Logistikstandort

Eine lokal konsolidierte Ansiedlung von produktions- und regionalversorgenden Niederlassungen
sowie Gateway-Logistikstandorten bietet ebenfalls Ansatzpunkte fiir verkehrliches
Einsparpotential. So erhéht sich durch eine Ballung von produktionsversorgenden,
regionalversorgenden und Gateway-Logistikimmobilien fiir die beauftragten Transportdienstleister
die Wahrscheinlichkeit direkt vor Ort eine Riickladung finden zu kénnen. Leerfahrten bzw. der
zuriickzulegende Fahrweg zum Abholen der Riickladung kénnen dadurch verringert werden, was
zu einer insgesamt reduzierten Transportleistung der Relation fuhrt. Der Gateway-Typ wie auch
industrielle Logistikansiedlungen Branchen weisen per se eine vergleichsweise hohe
Schienenaffinitat auf. Durch die strategische Konsolidierung dieser beiden Logistikstandorttypen in
der Nahe von Infrastruktureinrichtungen des kombinierten Verkehrs wird zudem das Potential
geschaffen, die Relationen des jeweiligen Terminals in ihrer Frequenz und Auslastung zu steigern.
Der Transport via Bahn kann durch die gesteigerte RegelmaRigkeit und Zuverlassigkeit der
Bahntransporte fir die ansassigen Unternehmen in seiner Attraktivitat gesteigert werden und so
zu einer Verlagerung von Verkehren von der Straf3e auf die Schiene flihren. Aulerdem besteht
auch in diesem Fall die Moglichkeit zur Blindelung der Verkehre der Arbeitnehmenden in Form von
gut ausgelasteten, frequentierten OPNV-Relationen.

Auf Grundlage dieser beiden Konsolidierungsszenarien wurden Eckwerte fiir die Modellierung
der Einsparpotentiale festgelegt und auf drei unterschiedliche Realisierungsszenarien
heruntergebrochen. Demnach ergeben sich fiir das Jahr 2030 CO,-Aquivalent-
Emissionsminderungen zwischen 118.000 t und 355.000 t, was fiir den Strafdengiiterverkehr
Deutschlands CO»- Aquivalent-Minderungen im Bereich von 0,15% bis 0,44% und fiir den
gesamten StrafRenverkehr Deutschlands CO,- Aquivalent-Minderungen um bis zu 0,21%
bedeutet. Kumuliert ergab die Potenzialabschitzung fiir die Jahre 2018 bis 2030 CO.-
Aquivalent-Emissionsminderungen in der GréfRenordnung von 0,9 bis 2,7 Millionen Tonnen.

Die Berechnung basiert zwar auf dem Mengengeriist der KBA-Statistik und der
Verflechtungsprognose 2030, ist aber letztlich auf sehr einfache Annahmen zum verkehrlichen
Effekt der Konsolidierung angewiesen. Bei den hier getroffenen Annahmen einer 5%igen,
10%igen oder 15%igen Minderung der Fahrtenzahlen durch die Konsolidierung von
Gewerbeflidchen sind im Endeffekt keine hoheren verkehrlichen und emissionsseitigen Effekte
Zu erwarten, da:

» Nur der in Standard-Logistiksystemen transportierte Teil des Giiterverkehrs betroffen ist
(ca. 40% der Verkehrsleistung)

» Nur zukiinftige, neu zu errichtende Standorte/Logistikimmobilien betroffen sind
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» Nur bei bestimmten Typen von Logistikstandorten ein Einsparpotenzial zu erwarten ist

» Keine 100% Konsolidierungsquote zu erwarten ist (80% der neuen Standorte angenommen)

Dennoch ist eine mogliche 5-15%ige Verkehrs- und Emissionsminderung an einem Standort
erheblich und mit Blick auf die Klimaschutzziele der Bundesregierung notwendig.

Hingewiesen werden soll an dieser Stelle auch auf die Effekte, die zweifellos im Bereich des
Flachenschutzes zu erwarten sind. Insbesondere die durch Einzelansiedlungen und ihre
Zuwegungen auftretende Flachenzerschneidung sollte sich durch eine regionale Konsolidierung
der Gewerbefldchen reduzieren lassen. Zudem ist durch die Konzentration verkehrsintensiver
Gewerbeflachen an dafiir geeigneten Standorten eine geringere Unternutzung in weniger gut
angebundenen Gewerbegebieten zu erwarten. Diese Effekte lassen sich aber kaum in km?
berechnen, da es nicht nur um den absoluten Flachenverbrauch, sondern in erster Linie um die
Okologische Qualitat der Flachen geht. Um dabei zu konkreten Ergebnissen zu kommen, sind
regionalspezifische Rahmenbedingungen zu beriicksichtigen und weitere Erkenntnisse zur
Wirkungsweise der Konsolidierung erforderlich.

Im Zuge des Projekts wurden deshalb verschiedene organisatorische und regulative Ansatze
dahingehend untersucht, inwieweit sie sich eignen, die Konsolidierung von Gewerbeflachen in
der Praxis stiarker zu forcieren. Um zu einer Beurteilung zu gelangen, wurden nicht nur
existierende Praxisbeispiele analysiert, sondern auch mit Praxisvertretern diskutiert. Sieben
Instrumente werden nachfolgend kurz vorgestellt, diese sind auch im , Leitfaden: Regional
konsolidierte Entwicklung von Gewerbeflachen” adressiert.!

» Interkommunale Gewerbegebiete
Die vergleichsweise hohe Verbreitung interkommunaler Gewerbegebiete verdeutlicht, dass
es sich dabei um einen gangbaren, praxisnahen Ansatz handelt. Kommunen, die sich zu
einem solchen Schritt entschliefRen, kdnnen auf einen breiten Schatz an Vorerfahrungen
zuriickgreifen. Durch eine interkommunale Ausweisung von Gewerbefldchen minimiert sich
nicht nur das Investitionsrisiko fiir jede einzelne Gemeinde, sondern auch die ,Schlagkraft”
im liberregionalen Wettbewerb. Das Potential, mithilfe einer starkeren Verbreitung von
interkommunalen Gewerbeflichenausweisungen eine stirkere Konsolidierung von
Standorten voranzutreiben, ist grof3. Durch eine kommunale Kooperation kann es gelingen,
grofiere Flachen in strategisch giinstigen bzw. umweltseitig tragfahigen Gewerbegebieten
auch und gerade in kommunalen Grenzlagen zu entwickeln. In der Praxis hat sich gezeigt,
dass Schwierigkeiten vor allem in der ,gerechten Verteilung von Aufwanden und Ertragen
sowie in der ggf. notwendigen Einbindung privater Flicheneigner auftreten. Konnen diese
jedoch von vorneherein eingedammt werden, handelt es sich um ein geeignetes Instrument.

» Gewerbeflachenpools
Durch die Implementierung eines regionalen Gewerbeflachenpools werden ggf. bestehende
interkommunale Konkurrenzen innerhalb eines Planungsraumes abgebaut. Die Kenntnis
liber die Merkmale und die Qualitit der einzelnen Bestandsflachen erlauben es, Anfragen
durch ansiedlungswillige Unternehmen oder Investoren zielgerichtet auf die am besten
geeignete Flache weiterzuleiten. Kommt es zu dem Verkauf einer Flache, profitieren alle

1 Der ,Leitfaden: Regional konsolidierte Entwicklung von Gewerbeflichen” ist an Vertreter der 6ffentlichen Hand gerichtet und
wurde im Rahmen des vorliegenden Projekts erarbeitet. Er steht nach Projektabschluss zum Download auf den Seiten des UBA
bereit.
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Stadte und Gemeinden von den Verkaufserldsen und den zukiinftigen Steuereinnahmen. So
erhalten auch Gemeinden, die iiber keine oder nur noch wenige, freie Gewerbeflachen
verfiigen, eine wirtschaftliche Entwicklungsperspektive. Zudem kann der
Gewerbeflachenpool direkt in eine ganzheitliche Flachenbilanz tiberfiihrt werden, um
zukiinftige Gewerbeflachenentwicklungen an die reelle Nachfrage anzupassen. Allerdings
tragt das Konzept der Gewerbeflachenpools in seiner Grundform nicht dazu bei, die
gewerbliche Entwicklung an wenigen grof3en Standorten zu biindeln. Hierfiir miisste eine
Weiterentwicklung des Konzepts erfolgen.

» Gewerbeflachenentwicklungskonzepte
Bei Gewerbefldchenkonzepten handelt es sich um ein wichtiges Instrument, um formale
Planungsinstrumente vorzubereiten, zu unterstiitzen und zu konkretisieren. Da der Prozess
zur Erarbeitung der Konzepte nicht formalisiert ist, konnen Methodik, Detaillierungsgrad
und Raumbezug flexibel an die Gegebenheiten vor Ort angepasst werden. Im Vergleich zu
anderen interkommunalen Maf3nahmen kann mit vergleichsweise geringem Aufwand und
innerhalb eines iiberschaubaren Zeitraums ein solches Konzept erstellt werden. Die
gewonnenen Ergebnisse schaffen eine gemeinsame Informationsbasis und kénnen so einen
zukiinftigen Handlungsrahmen fiir die Akteure, z. B. hinsichtlich Priorisierung, Profilierung
und Standort-/Mengensteuerung, vorgeben. Der gemeinsame Entwicklungsprozess leistet
zudem einen wichtigen Beitrag zur Verstindigung zwischen der Stadt- bzw.
Kommunalplanung und der Wirtschaftsféorderung.

» Regionalplanung
Ein Regionalplan setzt wichtige Vorgaben und Parameter fiir die
Gewerbefldchenentwicklung in den Kommunen, so dass durch die Formulierung
entsprechender Grundsatze und Ziele sowie Flichendarstellungen hier im Idealfall eine
Konsolidierung ansetzen kann. Jedoch sind die Instrumente der Regionalplanung, eine
Flachenausweisung bzw. Flachenentwicklung in den Kommunen tatsichlich anzustof3en,
eher eingeschrankt. Die unterschiedliche Handhabung innerhalb der Bundesrepublik fiihrt
zudem zu regional stark divergierenden Bindungs- bzw. Steuerungswirkungen. Nur wenige
Bundesldnder machen von der Mdglichkeit einer umfassenden Mengen- und
Standortsteuerung Gebrauch, wahrend die meisten anderen Bundeslander einen solchen
Mechanismus aufden vor lassen. Aufderdem sind Regionalplane rein behdrdenverbindlich, d.
h. ihr Erfolg hdngt von der Umsetzung in der kommunalen Bauleitplanung und den
relevanten Fachplanungen ab, wahrend sie beispielsweise auf Flicheneigentiimer oder
Investoren nur mittelbar wirkt. Die Effektivitdt kann jedoch im Zusammenspiel mit
informellen Instrumenten (z.B. Gewerbeflichenentwicklungskonzept) verbessert werden.
Regionalpladne stellen den Rahmen fiir die mittel- bis langfristige Entwicklung einer Region
und den Nutzungsanspriichen dar. Mit dieser langfristigen Perspektive ist in der Regel auch
ein recht langwieriger Prozess der Aufstellung verbunden, so dass dieses Instrument nur
eingeschrankt geeignet ist, auf dynamische Entwicklungen am Markt und daraus u. U.
ergebenden kurzfristigen Flachenbedarfe, die {iber die ausgewiesene Kulisse hinausgehen,
Zu reagieren.
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» Raumordnungsvertrage
Raumordnungsvertrage stellen ein wichtiger werdendes Instrument zur Herbeifiihrung
interkommunaler Abstimmungen dar, das die Kooperation von Kommunen zur Starkung
teilrdaumlicher Entwicklungen unterstiitzen kann. Bei vorhandenem regionalem Willen zur
Konsolidierung konnen sie dazu beitragen, sich auf Schwerpunktstandorte in der Region
oder einer Teilregion zu verstandigen. Dies wird in der Regel am besten funktionieren, wenn
es durch Flachenknappheit einen gemeinsamen Handlungsdruck gibt und verschiedene
Partner dazu beitragen konnen, gemeinsam wahrgenommene Entwicklungshemmnisse zu
liberwinden. Raumordnungsvertrage tragen zu einer starkeren Umsetzungsorientierung der
Regionalplanung bei und kénnen zudem dazu beitragen, informelle Planwerke (z. B.
regionale Gewerbeflachenkonzepte) verbindlicher zu verankern. Sie kdnnen aber nicht die
formalen Instrumente (Regionalplan) und Verfahren (Raumordnungsverfahren) ersetzen.

» Regionale Flichennutzungsplédne
Das Instrument eines regionalen FNP ist nach wie vor ,Neuland“ und weist einen
ausgesprochenen Experimentalcharakter auf. Je nach Organisationsstruktur der
Regionalplanung miissen individuelle Losungen fiir Inhalte, Verfahren, Darstellung u. a.
gefunden werden, was sich in, abstimmungsintensiven und langwierigen Verfahren
niederschlagt. Zwar konnen somit gerade in Metropolregionen bzw. Stadt-Umland-
Verbilinden wichtige Standort- und Mengensteuerungen sowie Abwagungen verschiedener
Nutzungsanspriiche vorgenommen werden. Bedingt durch die Langwierigkeit und
Komplexitat erscheint es aber als Steuerungsinstrument fiir die durch eine recht hohe
Dynamik gekennzeichnete Gewerbeflachenentwicklung gerade im Logistikbereich wenig
geeignet.

» Handel mit Flachenzertifikaten
Der Handel mit Flachenzertifikaten hat bislang lediglich Modellcharakter, zeigte aber in den
bisherigen Simulationen durchaus interessante Ergebnisse auf einen perspektivisch
bewussteren und sparsameren Umgang mit Flichenausweisungen. Da zum jetzigen
Zeitpunkt auf keinerlei praktische Vorerfahrungen zuriickgegriffen werden kann, ware eine
Implementierung mit einem hohen Aufwand verbunden, den eine einzelne Region nur
schwerlich stemmen kann. Einige grundsatzliche rechtliche Rahmenbedingungen und unter
Umstanden entstehende Konflikte mit der kommunalen Planungshoheit sind derzeit
auflerdem noch nicht abschliefiend geklart. Der Handlungs- bzw. Entscheidungsbedarf liegt
damit gegenwartig eher auf Bundes- und Landesebene, ob und wie dieses Instrument ggf.
flachendeckend eingefiihrt werden konnte. Abgesehen von den Hemmnissen in der
praktischen Umsetzung beinhaltet das Instrument bisher keinen Mechanismus, der eine
starkere Konsolidierung von Gewerbeflachen forciert.

Bei der Auswahl der jeweils am besten geeigneten Instrumente muss die individuelle
Ausgangslage in den Regionen berticksichtigt werden, dies machten insbesondere die
Expertengesprache sowie die in den zwei Beispielregionen Niederrhein und Leipzig/Halle
durchgefiihrten Workshops deutlich. Die dort konsultierten Regionalvertreter waren sich
dahingehend einig, dass es zur Erreichung des Ziels der konsolidierten
Gewerbeflachenentwicklung zunachst notwendig ist, alle involvierten Akteure an einen Tisch zu
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holen, um interkommunale Konkurrenzen nach und nach ab- und eine Vertrauensbasis
aufbauen zu kénnen und davon ausgehend gemeinschaftlich eine an die spezifische Ausganglage
angepasste Strategie entwickeln zu kénnen.

Bei der Analyse der Handlungsoptionen und Umsetzungsinstrumente wurde ebenfalls deutlich,
dass eine regionale Konsolidierung u. U. mit einem Mehraufwand bei der Realisierung
verbunden sein kann, der sowohl personell-organisatorisch, als auch finanziell sein kann bzw.
der Aufwand zwischen den beteiligten Kommunen ungleich verteilt ist. In diesen Féllen kann die
Motivation zur Umsetzung einer regional konsolidierten Flachenentwicklung teilweise nur
gering ausgepragt sein, insbesondere wenn aufgrund der regionalen Flachenverfiigbarkeit eine
nicht-konsolidierte Entwicklung einfacher (und damit in der Regel finanziell glinstiger) zu
realisieren ist.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob durch neue bzw. erganzte Forderprogramme
ein Anreiz fiir Kommunen bzw. kommunale Verbiinde geschaffen werden kann, kiinftig eine
starker konsolidierte Flaichenentwicklung umzusetzen. Deshalb wurde basierend auf den
bisherigen Untersuchungsergebnissen ein Spektrum an geeigneten Férdermafinahmen
aufgezeigt und priorisiert sowie deren Praxisrelevanz und Wirkungen bewertet. Zudem wurde
untersucht, welche dieser Mafdnahmen sich u. U. fiir eine Forderung anbieten und inwieweit
durch eine neue bzw. erweiterte Forderkulisse die Einstiegshiirden fiir eine regional
konsolidierte Entwicklung gesenkt werden konnen.

Bei einer abschliefdenden Betrachtung der gegenwartigen Forderkulisse lassen sich in Hinsicht
auf eine stirkere regionale Konsolidierung der Gewerbeflachenentwicklung folgende Punkte
festhalten:

» Bei der Ausgestaltung der Forderprogramme, auch den europaweiten Programmen oder
Bund-Lander-Programmen, spielen die Bundesldnder eine herausragende Rolle. Daher
weichen Fordergegenstidnde, -voraussetzungen und -bedingungen teilweise deutlich
voneinander ab. Es existiert kein bundesweit einheitliches und anwendbares Programm zur
Flachenentwicklung. Viele relevante Forderprogramme, wie z. B. EFRE und GRW, gelten
dariiber hinaus nur in definierten Teilrdumen, meist in strukturschwachen Regionen.

» Gleichwohl werden zentrale strategische Rahmenbedingungen fiir die Férderung in den
Bundesldndern durch den Bund mitgestaltet, wie die Partnerschaftsvereinbarung zum
Einsatz des EFRE oder den Koordinierungsrahmen fiir den Einsatz der GRW. Hierdurch
ergeben sich zumindest gewisse Moglichkeiten zur Einflussnahme auf die
Fordergegenstinde und -voraussetzungen.

» Beiden bestehenden Férderprogrammen zeigt sich deutlich die fachliche Zustandigkeit der
Ressorts. Die bestehenden Forderprogramme zielen entweder auf Verkehrsaspekte
(Forderung von KV-Anlagen und Gleisanschliisse) oder auf Unternehmensférderung (GRW-
Gewerbe) oder auf Flichenaspekte (GRW-Infra, z. T. EFRE). In Hinblick auf eine regionale
Flachen- und Verkehrskonsolidierung ware ein abgestimmter und kombinierter Einsatz
hilfreich, der beispielsweise ermoglicht, Ansiedlungsflachen im Umfeld von KV-Anlagen oder
anderen logistisch vorteilhaften Standorten zu entwickeln.

» Die bestehenden Programme verfolgen iiberwiegend das Ziel, bereits definierte bzw.
planerisch ausgewahlte Standorte umzusetzen, z. B. in Form von Machbarkeitsstudien,
Detailplanungen zur Erschliefung und Herstellung der Erschliefdung. Forderprogramme, die
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explizit auf eine regionale Standortfindung abzielen, z. B. im Rahmen regionaler
Gewerbefldchenkonzepte, konnten im Rahmen der Analyse allerdings nicht identifiziert
werden.

» Allerdings werden solche regionalen Konzepte, wie auch fundierte Nachweise fiir den
Bedarf, von den Landesministerien bzw. Forderstellen immer haufiger zur Voraussetzung
fiir die Forderung von Gewerbegebietserschliefungen gemacht. In Hinblick auf einen
effizienten Einsatz 6ffentlicher Finanzmittel und sparsamem Umgang mit Flachen ist dies zu
begrifden.

Unter diesen Rahmenbedingungen gilt es, Strategien und Mafdnahmen aufzuzeigen, wie der
Bund bzw. die Bundesebene die Férderung einer regional konsolidierten
Gewerbefldchenentwicklung forcieren konnte. Dazu wurden relevante Fordergegenstinde und
mogliche forderwiirdige Mafsnahmen diskutiert.

Die Ergebnisse der Einordnung der bestehenden Instrumente zum Gewerbeflaichenmanagement
inkl. der Bewertung ihrer Wirksamkeit in Hinblick auf eine regionale Konsolidierung, der
Akzeptanz bei lokalen und regionalen Akteuren sowie der Koharenz zur bestehenden
Forderlandschaft sind in Tabelle 2 tiberblicksartig dargestellt.

Tabelle 2: Instrumente und Forderansitze im Uberblick

Instrument Wirksamkeit Akzeptanz Koharenz
informelle Planungsinstrumente, z.B. regionale 0000 0000 0000
Gewerbeflachenentwicklungskonzepte

formelle Planungsinstrumente 0000 0000 0000

(Regionalplanung, Raumordnungsvertrage,
regionale Flachennutzungspléane)

interkommunale Gewerbegebiete 0000 0000 0000
Informelle Abstimmungsformate, z.B. 0000 0000 0000
Logistikagentur, Vermarktungsinitiativen

Flichenankiufe 0000 0000 [ I _Jole)
Flichenumwidmung/-umnutzung 0000 @000 0000
Flichenkontingente/Gewerbeflachenpools/ 0000 @000 0000

Ausweisungszertifikate
OOQOO =nicht gegeben @OOO =niedrig @@®OO =mittel O@@®@®O =hoch @@®@®®=sehrhoch

Quelle: eigene Darstellung

Nischen in der bestehenden Forderkulisse bei gleichzeitig hoher Akzeptanz der regionalen
Akteure und Wirksamkeit in Hinblick auf eine Konsolidierung zeigen sich vor allem im Bereich
der informellen Planungsinstrumente, hier insbesondere bei regionalen
Gewerbefldchenentwicklungskonzepten. Damit ergibt sich hier auch ein entsprechender
Forderansatz, der im Vergleich zu anderen Instrumenten einen iiberschaubaren Mittelaufwand
bedeutet. Mit Einschrankungen hinsichtlich der Wirksamkeit gilt dies auch fiir Konzepte fiir eine
interkommunale Gewerbeflachenentwicklung, bei denen zudem die Gefahr von
Mitnahmeeffekten als relativ hoch anzusehen ist.

Logistikagenturen oder -beauftragte sind haufig schon Gegenstand von Férderprogrammen, so
dass hier schnell Doppelférderungen auftreten konnen. Flachenankdufe, -umwidmungen und -
umnutzungen lassen sich hingegen nur mit einem sehr hohen Mitteleinsatz zielfiihrend
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umsetzen. Evtl. Nebenwirkungen, die mit diesen Eingriffen in den Bodenmarkt verbunden sein
kénnen, sind umfassend abzuwagen und ihren Wirkungen gegeniiberzustellen.

Angesichts der Analysen und Diskussionen mit regionalen Akteuren erscheinen Forderansatze,
die ausschlief3lich oder zumindest schwerpunktmafdig das Ziel einer konsolidierten
Flachenentwicklung verfolgen, nicht sinnvoll. Problematisch erscheinen hier vor allem die
insgesamt relativ geringen Wirkungen hinsichtlich der Verkehrsreduzierung, eine (zumindest
gegenwartig noch) geringe Akzeptanz auf der lokalen und regionalen Ebene sowie die
Schwierigkeit, fiir alle regionalen Konstellationen passenden und eindeutigen Kriterien fiir eine
erfolgreiche Konsolidierung zu definieren.

Deshalb wurde die Empfehlung abgeleitet, ein inhaltlich breiter aufgestelltes Férderprogramm
zu priifen, das neben der Flachenkonsolidierung auch andere Ziele in Bezug auf
Ressourceneffizienz und Klimaschutz in der Logistikwirtschaft verfolgt. Inhaltliche Klammer
bzw. Titel konnte dabei ,Nachhaltige Entwicklung von Logistikregionen und -standorten” sein.

Mit einem solchen Programm konnte insbesondere dieser Mehrwert erreicht werden:
» Uberwindung des Nebeneinanders von verkehrs- und flichenorientierter Férderung
» Forderung aller logistikrelevanter Branchen (im Gegensatz zur Positivliste der GRW)

» Forderung in funktional abgegrenzten Regionen mit explizit bundesldnderiibergreifendem
Ansatz

» durch Kombination von Standort-, Immobilien- und Verkehrsaspekten deutlich h6here
Wirkung im Vergleich zu einer reinen Konsolidierung

Fiir eine konkrete Umsetzung kdnnen Kommunen jedoch auch unabhéangig einer neuen
Forderkulisse auf einige bereits erprobte Strategien zuriickgreifen. Wichtig sind insbesondere
einfache, gut nachvollziehbare und damit ,faire“ Verteilschliissel fiir die Aufwdnde und Ertrige
einer gemeinsamen Gewerbegebietsentwicklung.

Mit ihrer Hilfe kann es gelingen, interkommunale Konkurrenzen abzubauen und dennoch
wettbewerbsfihige, erfolgreiche Gewerbestandorte zu entwickeln, die den Bedarfen seitens der
Verlader und Transporteure gerecht werden und die Bediirfnisse der ansdssigen Bevolkerung in
gleichem Mafe beriicksichtigen.
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1 Hintergrund und Projektziele

1.1 Hintergrund

Die Bundesrepublik Deutschland zahlt weltweit zu den starksten Volkswirtschaften und bildet
nach wie vor den grofdten Wirtschafts- und Absatzmarkt innerhalb Europas. Aus diesem Grund
bendtigen nicht nur die heimischen Unternehmen kontinuierliche Expansionsmaoglichkeiten, um
diese Spitzenposition aufrechterhalten zu kdnnen, der Wirtschaftsstandort Deutschland wird
auch zusehends attraktiver fiir internationale Investitionen und Unternehmensansiedlungen.

Die gestiegene Nachfrage sowie die sich diversifizierenden Anspriiche der Verlader und
Transporteure fiihren zu einer paradoxen Situation: Wahrend sich im direkten Umfeld
wirtschaftsstarker Agglomerationen wie beispielsweise Hamburg, Miinchen und Stuttgart
zunehmend eine Knappheit gewerblich nutzbarer Flachen abzeichnet, gehen Kommunen
andernorts dazu iiber, Flachen verstiarkt unabhéngig von einem konkreten
Nachfragehintergrund auszuweisen. Die Ziele einerseits das lokale Wirtschaftssystem bzw. den
Arbeitsmarkt zu starken und gleichzeitig von hoheren Gewerbesteuereinnahmen profitieren zu
konnen, lassen die kommunalen Entscheidungstrager im Bereich der
Gewerbeflachenentwicklung mit Blick auf die Ergebnisse in der eigenen Gemeinde und ohne
Abstimmung mit den Nachbarkommunen agieren.

Somit entstehende Uberkapazititen fithren allerdings nicht nur zu einem sich verschirfenden
Wettbewerb um potentiell ansiedlungswillige Unternehmen zwischen den Kommunen, sondern
stehen ebenfalls im Widerspruch zu den Bestrebungen der deutschen Nachhaltigkeitspolitik. Die
2002 implementierte nationale Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesrepublik Deutschland
forciert neben Zielen wie der wirtschaftlichen Zukunftsvorsorge oder der Starkung des sozialen
Zusammenhalts vor allem auch Umweltbelange wie etwa eine Minderung der
Flacheninanspruchnahme oder der Emission von Schadstoffen.

Um sich einer Situation anzunédhern, in der den Anspriichen aller Akteure begegnet werden
kann, sind Strategien gefragt, in denen die kommunalen Strukturen, die anhaltende Nachfrage
der Unternehmen, aber auch die 6ffentlichen Anspriiche an Lebensqualitit gleichermafien
berticksichtigt werden kénnen. Chancen hierfiir bietet eine regionale Konsolidierung der
verkehrsanziehenden oder verkehrserzeugenden Gewerbeansiedlungen, d.h. eine rdumliche
Konzentration dieser Ansiedlungen an ausgewahlten, infrastrukturell gut geeigneten Orten in
den betreffenden Regionen. Das Projekt RekonGent zielt u.a. darauf ab, Moglichkeiten zu
evaluieren, wie diesbeziigliche Anreize flir Kommunen erh6ht werden konnen. Die
Konzentration neuer Gewerbefldchen an strategisch glinstigen Mikrolagen birgt das Potential,
gleichermafien die Standortanforderungen aus Sicht der Unternehmen (Verlader und
Transporteure) zu erfiillen, Zersiedelungseffekte zu vermeiden und durch
Verkehrsbiindelungseffekte Belastungen fiir Umwelt und Klima sowieder lokalen Bevolkerung
zu minimieren, ohne die regionale wirtschaftliche Prosperitdt der Region einzuschranken,
sondern sogar die Konkurrenzfihigkeit nachhaltig zu erhdhen.

1.2 Zielstellung des Projektes

Im Projekt RekonGent sollen deshalb auf Basis fundierter Analysen folgende Fragen beantwortet
werden:

» Welche 6kologischen Entlastungspotentiale birgt eine regional konsolidierte
Gewerbeflachenentwicklung?
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» Inwiefern lassen sich die diesbeziiglichen Anspriiche der Kommunen und der Unternehmen
vereinbaren?

» Welche Anreize miissen geschaffen werden, um die bestehenden Hemmnisse abzubauen und
eine konsolidierte Flichenentwicklung breiter zu implementieren?

Fiir die Beantwortung dieser Fragen bildet die Untersuchung zweier beispielhafter
Analyserdume u.a. hinsichtlich folgender Merkmale ein wichtiges Element:

» Bestandsaufnahme zur Entwicklung der Gewerbeflichenausweisung und der gegenwartigen
Flachennachfrage, zur infrastrukturellen Ausstattung und Analyse der lokalen Bedarfe, der
bisherigen Handhabung kommunaler Zustandigkeiten und méglichen Ansatzpunkten zur
interkommunalen Zusammenarbeit

» Okologische und verkehrliche Einsparpotentiale

» Identifizierung von Mikrolagen, die gleichermafden eine hohe logistische Affinitiat aufweisen,
aber gleichzeitig als umweltseitig tragfahig einzustufen sind

» Erarbeitung denkbarer MafRnahmen und Strategien zur Uberwindung bestehender
Hemmnisse, die einer konsolidierten Gewerbeflaichenentwicklung im Wege stehen

» Ableitung der sich bietenden Potentiale in Folge einer starker fokussierten Konsolidierung
von Gewerbeflachen

Auf Basis der gewonnenen Ergebnisse in den Analyserdumen sollen folgende iibergeordnete
Ziele erreicht werden:

» Grundlegende Konzepte zur Vereinbarkeit der unterschiedlichen Interessenlagen seitens der
involvierten Akteure

» Impulse fiir die Gestaltung einer ressourcenschonenden Gewerbeflaichenentwicklung in
Bezug auf Flachenverbrauch und Verkehrserzeugung

» Moglichkeiten der Reaktivierung vorbelasteter Flachenpotentiale und stillgelegter
Infrastruktureinrichtungen

» Strategien zur Gestaltung effizienter Verkehrsnetze unter Beriicksichtigung bestehender
logistischer Standortkonzentrationen

» Identifikation geeigneter Fordermafinahmen zur Unterstiitzung regional konsolidierter
Gewerbeflachenentwicklung
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2 Grundlagen zu Logistikansiedlungen und zum
Gewerbeflaichenmanagement

Der Giiterverkehr und die damit verbundenen Umschlags-, Lagerungs- und
Koordinationsprozesse bilden einen essentiellen Bestandteil innerhalb eines funktionierenden
Wirtschaftssystems. Sie fungieren als Bindeglied zwischen der Produktion, dem Handel und den
Endverbrauchern und verkniipfen somit simtliche Wertschopfungsprozesse. Bei der
Quantifizierung der Minderungspotentiale infolge einer konsolidierten
Gewerbeflachenentwicklung ist eine Betrachtung der Logistikbranche als organisatorische
Klammer dieser unternehmensiibergreifenden Funktionen unerlasslich. Denn die Logistik
umfasst nicht nur die operative Durchfiihrung der Giiterbewegungen abseits der Verlader, also
die klassischen Transport-, Umschlags- und Lagerungsaufgaben, sondern auch die komplexe
Planung und Koordination der Netzwerke, die letztendlich auch eine
unternehmensiibergreifende Steuerungsaufgabe entlang der gesamten Wertschopfungskette
nach sich ziehen. Dieser ganzheitliche Logistikbegriff des Supply Chain Managements
konzentriert sich auf die durchgingige Mobilisierung, Steuerung und Regelung von Giiter- und
Informationsfliissen vom Rohstoff iiber den Endkonsumenten bis hin zur Entsorgung und kann
als komplexe Managementaufgabe verstanden werden (Klaus, 2002). Logistik ist damit nach
heutigem Verstindnis mehr als die reinen an Logistikdienstleister fremdvergebenen
Giiterbewegungen.

Abbildung 1: Bedeutung von Logistikimmobilien als Dreh- und Angelpunkte des Giiterverkehrs
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Die Logistikwirtschaft zieht sich vielmehr als Querschnittsfunktion durch nahezu alle Branchen:
Logistische Leistungen werden nicht nur in Logistikunternehmen selbst erbracht, sondern als
,2Funktion“ auch in den verladenden Unternehmen der Industrie und des Handels. Damit werden
die Orte, an denen logistischen Tatigkeiten nachgegangen wird, bei einer strukturellen
Bestandsaufnahme des Giiterverkehrs zum zentralen Untersuchungsgegenstand.
Logistikimmobilien bilden, wie Abbildung 1 zeigt, die Dreh- und Angelpunkte von
Wertschopfungsnetzen, unabhangig davon ob sie ausschliefilich fiir logistische Prozesse genutzt
werden oder ob sie Teil eines Produktions- oder Handelsstandortes sind. Sie werden in der
vorliegenden Untersuchung als die Ausgangs- und Zielorte aller Giiterbewegungen verstanden.
Eine Quantifizierung ihres individuellen Raumanspruchs sowie ihrer Verkehrswirksambkeit,
ermoglicht somit die rechnerische Grundlage zur qualitativen und quantitativen Analyse des
Konsolidierungspotentials.

Zur Einordnung des Untersuchungsgegenstandes wurde zunachst mittels Literaturrecherche der
aktuelle Stand der Forschung aufgearbeitet. Dabei wurden neben relevanten Studien und
Gutachten zur Logistikwirtschaft und ihrer Lokalisierung sowie der Verkehrswirksamkeit
gewerblich und logistisch genutzter Flachen auch iibertragbare, praxisorientierte Beispiele einer
konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung ermittelt. Die folgenden Kapitel geben einen
Uberblick tiber die relevanten, im Zuge der Recherche gewonnenen Erkenntnisse.

2.1 Bedeutung der Logistik in Deutschland

Die Logistikwirtschaft ist von hoher Bedeutung fiir die deutsche Volkswirtschaft — nicht nur
innerhalb nationaler Grenzen. Gerade international vernetzt die Logistik Lander und deren
Industrien. Der internationale Vergleich belegt dabei regelmafig die starke Leistungsfahigkeit
des deutschen Logistiksektors.

Mit einem Umsatzvolumen von knapp 259 Mrd. € im Jahr 2016 ist die Logistikwirtschaft eine
der wichtigsten Wirtschaftsbereiche (Schwemmer, 2017 S. 33). Dabei stellt die Logistik
innerhalb der Bundesrepublik zudem eine echte Wachstumsbranche dar: In den letzten 20
Jahren haben sich die branchenspezifischen Umsétze beinahe verdoppelt, wahrend die
Gesamtwirtschaftsleistung oder etwa die Umséatze des verarbeitenden Gewerbes einen Anstieg
von 50% verzeichnen konnten. Die Logistik konnte sich somit im gleichen Zeitraum stets
positiver entwickeln.
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Abbildung 2: Logistikumsatzvolumen und Marktentwicklung (indiziert 1995=100) in Deutschland
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Neben der Umsatzwirkung der Logistikbranche ist vor allem auch ihre Beschaftigungswirkung
herausragend. Rund 2,7 Mio. sozialversicherungspflichtig Beschéftigte konnten im Jahr 2016
dem Logistiksektor zugerechnet werden. Damit sind 8,5 % aller sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten in Deutschland mit logistischen Tatigkeiten betraut. Knapp zwei Drittel der
Logistikbeschéftigten sind dabei in den unterschiedlichsten Wirtschaftsbereichen (u.a. Industrie
und Handel) tatig und rund ein Drittel direkt bei Logistikdienstleistern. (Bundesagentur fiir
Arbeit, 2016)
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Abbildung 3: Beschaftigungsintensivste Branchen in Deutschland
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Unter den wichtigsten Arbeitgebern nimmt die Logistik in der Bundesrepublik Rang 3 ein.
Lediglich das Gesundheitswesen und der Handel, welcher sich aus den Bereichen Grof3- und
Einzelhandel zusammensetzt, erzielen hohere Beschaftigungsanteile an der
Gesamtbeschiftigung. Nicht zuletzt dass jede/r Biirger/-in in irgendeiner Form im alltaglichen
Leben mit diesen drei Wirtschaftsbereichen in Berithrung kommt - sei es als
Inanspruchnehmer/-in von Leistungen des Gesundheitswesens, als Konsument/-in von
Produkten des Einzelhandels oder als Verbraucher/-in von Ge- und Verbrauchsgiitern -
verdeutlicht die hohe Relevanz dieser drei Wirtschaftsbereiche.

Wie dargestellt spielt die Logistikwirtschaft fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland eine
bedeutende Rolle. Dies gilt nicht nur auf volkswirtschaftlicher Ebene, sondern in kleinerem
Maf3stab auch fiir jede Region und jeden Gewerbestandort. Um die Frage zu beantworten,
welche Regionen in Deutschland eine besondere Relevanz fiir die Logistikwirtschaft aufweisen,
erstellt die Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Supply Chain Services SCS regelmaf3ig eine Studie zum
Logistikimmobilienmarkt und dessen Standorte. Hierfiir wurden 23 Logistikregionen in
Deutschland identifiziert, die sowohl attraktive Rahmenbedingungen fiir die Logistik aufweisen,
als auch bereits eine iiberdurchschnittlich ausgepragte Logistikintensitét vereinen.

Der Blick auf die Deutschlandkarte verdeutlicht, dass sich intensive Logistiknutzungen vor allem
im Einzugsbereich der relevanten Ballungsgebiete sowie entlang des Autobahnnetzes
konzentrieren. Dementsprechend ist eine engmaschige Verteilung von Gebieten mit einer
mindestens liberdurchschnittlichen Logistikintensitat feststellbar. Die hochsten
Konzentrationen sind in den klassischen Logistik-Hochburgen Hamburg, Bremen, dem
Ruhrgebiet, der Rhein-Main-Region bis nach Stuttgart, Miinchen und Berlin zu verorten. Aber
auch in landlicher gepragten Mikrolagen abseits der etablierten Wirtschafts- bzw.
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Ballungszentren sind durchaus Gebiete mit einer hohen Nutzungsintensitat fiir die
Logistikwirtschaft zu identifizieren. Somit ist die Logistik im Gegensatz zu anderen
Wirtschaftsbereichen also auch geographisch sehr weit verbreitet und stellt in nahezu allen

Regionen nicht nur einen relevanten Wirtschafts- und Beschaftigungsfaktor, sondern auch einen
grofden Nachfrager nach Gewerbeflachen.

Abbildung 4: Die deutschen Logistikregionen
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Die Konsolidierung der hinter den hier dargestellten Postleitzahlgebieten liegenden
Gewerbegebiete soll im Folgenden weiter analysiert werden. Dazu wird zunachst auf den
baurechtlichen Hintergrund eingegangen, eine Abgrenzung gegeniiber anderen
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Flachennutzungsarten vorgenommen und gepriift, inwieweit sich die verschiedenen
Gebietstypen ggf. fiir eine konsolidierte Gewerbegebietsentwicklung eignen.

2.2 Abgrenzung von Logistik-Gewerbegebieten

Logistik-Gewerbegebiete unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Nutzung und Eigenschaften von
anderen Gewerbestandorten, was nicht zuletzt durch die Nutzungsauflagen und Ausweisung
dieser Gebiete sichtbar wird.

Eine Abgrenzung ist auf Basis der Baunutzungsverordnung (Bau-NVO, 2013) moglich, die regelt,
welche Gebietsausweisungen fiir unterschiedliche bauliche Nutzungen vorgesehen sind. Dabei
sind generell die unterschiedlichsten Kombinationen méglich. Fiir die Logistik reduziert sich die
Auswahl der relevantesten Ausweisungen jedoch auf die Folgenden:

» Gewerbegebiet: In Gewerbegebieten sollen nicht erheblich belastigende Gewerbebetriebe
untergebracht werden. Neben Logistik- und Industrieimmobilien sind auch Tankstellen und
Biirogebaude in Gewerbegebieten zuldssig.

» Industriegebiet: In Industriegebieten werden vorzugsweise solche Gewerbebetriebe
untergebracht, die aufgrund ihrer Treibhausgas-, Luftschadstoff- oder Larmemissionen in
anderen Baugebieten unzuléssig sind.

» Sonstige Sondergebiete: Diese Gebietsausweisung umfasst spezielle Nutzungsformen, die
nicht in erster Linie der Erholung dienen. Die Nutzungen sollen sich im Vergleich zu den
anderen Baugebieten wesentlich unterscheiden, die Zweckbestimmung und die Art der
Nutzung sind dabei darzustellen und festzusetzen. So diirfen bspw. in Hafengebieten
Gewerbebetriebe mit Fokus auf der Bearbeitung von Massengiitern angesiedelt werden.

Im Gewerbegebiet sind neben Logistik und Produktion auch Tankstellen, Verwaltungs- und
Biirogebdude zuldssig, ausnahmsweise auch Vergniigungsstatten und Anlagen fiir sportliche und
kulturelle Zwecke. Ebenso sind nicht storende Gewerbe- und Handwerksbetriebe in Gewerbe-
und Industriegebieten erlaubt, so dass Logistik-Gewerbegebiete meist von einem Mix aus
unterschiedlichsten Branchen gepragt sind.

Industriegebiete dienen mit Ausnahme von Tankstellen zwar vorzugsweise der Ansiedlung
erheblich storender, d.h. in hohem Mafde Geruchs- und Lirmemissionen ausstofdender
Gewerbebetriebe, dennoch finden sich auch dort die unterschiedlichsten Gewerbeformen und
Branchen.

In den fiir die Logistik ausgewiesenen Sondergebieten finden demgegeniiber nur Ansiedlungen
fiir logistische Zwecke sowie ausnahmsweise auch fiir Betriebe mit Hilfs- und Nebentatigkeiten
fiir den Verkehr und fiir Gaststaitten statt. Auch die Geschafts- und Bilirogebdude miissen in
direktem betrieblichen Zusammenhang mit den logistischen Tatigkeiten vor Ort stehen.
Wiéhrend in den Sondergebieten fiir Logistik Unternehmen mit einem Produktionshintergrund
nur im Einzelfall zuldssig sind, diirfen sich Unternehmen, die hafengebunden Massengiiter
verarbeiten, auch in den Hafengebieten ansiedeln. Die folgende Abbildung fasst diese auf drei
mogliche Gebietsausweisungen fokussierende Genehmigungssituation fiir logistikaffine
Ansiedlungen tibersichtsartig zusammen:
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Abbildung 5: Gewerbegebietsausweisungen von Logistik-Gewerbegebieten

Kleinsiedlungs- Reines Allgemeines Besonderes - ; Sonstige
gebiel Wohngebiet | Wohngebiet Wohnggboet Dc.rfgehlet Mischgebiet | Kerngebiet hewelbeqeblel Industriegebiet Sondergebiete
WR WA Mi MK Gl 50

Wahngebaude ______
Anlagen zur Kinderbetreuung
MNutzgarten, Gartenbaubetriebe _
Laden, Gaststatten I— ____
Anlagen flr kirchliche, kulturelle, ----
soziale, gesundheitiche und
sportiiche Zwecke
Tankstelen
Micht storende Hancwerksbetnebe _ _ _
Micht strende Gewerbebetnebe _
Sonstige Gewerbebetriebe _—_
Hotels, Pensionen _——
Anlagen zur Verwaltung _—
Geschafts- und Birogebaude _ _
Vergnugungsstatten _
Parkhauser
Wirtschaftsstellen Land- und
| Lagerhauser und -platze E_
Gewerbebetnebe aller Art _
- Zulasag

AIJ\[':-]}'I"S\'.'PI\E' .’Iild S\IIJ
Quelle: (Logivest, 2015 S. 8)

Um den Begriff des Logistik-Gewerbegebietes weiter zu scharfen, werden die typischen
Merkmale von Logistikansiedlungen den Merkmalen anderer Nutzungsformen
gegeniibergestellt:

Grofsere Logistikansiedlungen werden in erster Linie von mittleren oder Grofdunternehmen
realisiert. Zwar betreiben auch kleinere Unternehmen Lager- und Umschlagsflachen, diese sind
aber meist direkt in die Produktions- und Verwaltungsflachen integriert und entsprechen
tiblicherweise nicht den Charakteristika einer fiir sich alleine errichteten Logistikimmobilie.

Eine Logistikansiedlung erfolgt primar zur Abwicklung logistischer Prozesse. In der Industrie
grenzen Logistikimmobilien oft direkt an die Produktion an, weshalb auch Produktionsstandorte
haufig mit einer logistischen Nutzungsform einhergehen.

Grundlegende Voraussetzung fiir die Baurechtschaffung ist ein rechtsgiiltiger Bebauungsplan, in
dem u.a. die zukiinftige Nutzung von Gewerbegebieten festgeschrieben wird. Dafiir ist ein
Umweltbericht notwendig; abhingig vom Planungskonzept miissen dafiir verschiedene
Gutachten angefertigt werden. Im Kontext von logistikaffinen Gewerbegebieten liegt der
Schwerpunkt dabei auf den Larm- und Verkehrsgutachten. Gerade hier ist eine transparente und
fundierte Abschitzung der zukiinftigen Ansiedlungsauswirkungen vorzunehmen, um rechtliche
Schwierigkeiten im Genehmigungsprozess von vornherein auszuschlief3en.

Im fertigen Bebauungsplan werden logistische Nutzungen meist mit dem Begriff ,Lagerhaus”
zusammengefasst oder fallen unter den Sammelbegriff ,,Gewerbebetriebe aller Art".

Die Grundflachenzahl, also das Maf3 der baulichen Nutzung eines Grundstticks, ist in der Logistik
typischerweise sehr hoch. Auch innerhalb von Produktionsnutzungen findet eine dichte
Bebauung der Grundflache statt. Anders verhalt sich das beispielsweise bei Biironutzungen oder
Technologieparks, bei denen Griinflichen eine hohere Bedeutung zukommt. In der Logistik
tragen neben der grof3en Gebdudeflache auch die Versiegelung von Flachen fiir LKW-Stellpladtze
und Rangierflachen zu einer hohen Grundflachenzahl bei.
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Definition eines Logistik-Gewerbegebietes

,Ein Logistik-Gewerbegebiet stellt die Ansiedlung mehrerer Unternehmen mit dem Zweck der
Ausflihrung logistischer Prozesse dar und wird iberwiegend durch Lager- und Logistikflachen
genutzt. Die Ansiedlungsflache unterliegt einer Ausweisung als Gewerbe-, Industrie- oder
Sondergebiet fir die Logistik. Die fiir die Logistik vorgesehenen Parzellen des Gewerbegebietes

erfillen mit einer MindestgréRe von 5.000 m? die typischen Flichenbedarfe von Logistikzentren.*

(Logivest, 2015)

2.3 Typologisierung von Logistik-Gewerbegebieten — Eignung zur

Konsolidierung

d

Tabelle 3 unterscheidet Flichentypen in denen sich gewerbliche und logistische Nutzungen
wiederfinden. Die jeweiligen Merkmalsauspragungen sind in vielen Fallen hochst individuell
und dementsprechend heterogen. Dennoch wird hier der grobe Versuch unternommen,
generelle Eigenschaften der jeweiligen Typen herzuleiten.

Tabelle 3: Konsolidierungseignung von logistikaffinen Gewerbegebieten

Flachengrofle

Lage

Infrastruktur

Nutzungs-

Eignung zur

Historisch
gewachsene
Unternehmens-
standorte

Kasernen
(ehemalig)
Hafen,
Flughafen

Brownfields
(auBerhalb der
Stadt)

Guterverkehrs-
zentren

Logistikparks

Einzel-
ansiedlungen

niedrig

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel/hoch

niedrig

Inner-stadtisch

stadtnah

stadtnah

stadtnah

stadtnah

Autobahn-nah

individuell

Quelle: eigene Darstellung, auf Basis von (Logivest, 2015)

meist gut
(u.a. Schiene)

meist gut
(u.a. Schiene)

Sehr gut

meist gut
(u.a. Schiene)

Sehr gut
gemeinschaft-

lich

exklusiv

auflagen
mittel/ hoch

gering

gering

mittel

gering

gering

hoch

Konsolidierung

gering

hoch

mittel

hoch

hoch

mittel

gering

Konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung benotigt generell grofde Flachen in Nahe zu Industrie-

und Ballungszentren und mit guter Infrastruktur fiir den Giitertransport und fiir

Arbeitnehmende (OPNV-Anschluss). Zudem sollten nicht allzu viele Einschriankungen durch

Nutzungsauflagen bestehen.

23.1

Historische Unternehmensstandorte

In den 1970er Jahren war die Standortwahl von Unternehmen meist historisch oder durch die
Verfiigbarkeit von Ressourcen bedingt. Industrieunternehmen betrieben neben der Produktion
am selben Ort auch die Logistik in Eigenregie (Werkverkehr). Die Standorte waren iiberwiegend
in innerstadtischen oder stadtnahen Lagen zu finden. Mit kontinuierlichem
Unternehmenswachstum wurden nach und nach Kapazitaten erweitert, so dass sich auf diesen
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Werksgeldnden eine sehr dichte Bebauung zeigte. Die einzelnen Baumafdnahmen waren dabei
sehr spezifisch auf die individuellen Anforderungen der Ansiedler ausgerichtet. Das Grundstiick
sowie auch die Immobilien befanden sich in Eigenbesitz, aufgrund der steten Erweiterung waren
die einzelnen Logistikobjekte eher kleinflachig (haufig unter 5.000 m?) und relativ stark
fragmentiert.

Infrastruktureinrichtungen (Zufahrtswege auf dem Werksgelande, oft auch Gleisanschluss)
wurden von den Unternehmen selbst errichtet und daher auch exklusiv genutzt. Da die
Verhandlungsmacht solcher angestammter Unternehmen gegeniiber den Kommunen meist sehr
hoch war, waren die Nutzungsauflagen haufig relativ gering.

Aufgrund der stadtischen Lage, des hohen Bebauungsgrads und den innerstidtischen Auflagen
eignet sich diese Art von Standorten fiir eine konsolidierte Flichenentwicklung nicht, sofern
keine weiteren Flachenoptionen gesichert wurden.

2.3.2 Kasernen (ehemalig)

Eine dhnliche Entwicklung zeigen Kasernen oder andere Flachen zur militdrischen Nutzung.
Vom Militar fiir logistische Zwecke, aber auch fiir die Unterbringung von Personen genutzt,
liegen sie ebenfalls hiufig stadtnah. Haufig sind hier auch noch nutzbare Bestandsobjekte
vorhanden. Auch infrastrukturell sind diese Flachen meist hervorragend angebunden und
verfiigen nicht selten liber einen eigenen Schienenanschluss. Zudem sind Nutzungsauflagen
haufig relativ gering. Bei der Entwicklung der Kasernen und Militarflachen zeigen sich Parallelen
zu den Produktionsstandorten. Bis heute werden einige der Kasernen noch betrieben, aufgrund
von Abristung und Riickzugstendenzen ausldandischer Streitmachte haben sich viele dieser
Areale seit den 1990ern aber auch zu Brach- bzw. Konversionsflachen entwickelt. Auch diese
Gebiete eignen sich meist sehr gut fiir eine konsolidierte Flachenansiedlung. Durch die
angesprochenen Riickzugstendenzen entstehen hier auch in Zukunft neue Potentiale.

233 Hafen und Flughdfen

Héfen und Flughédfen als verkehrsanziehende Standorte stellen per se sehr konzentrierte
Logistik-Gewerbegebiete dar. Unternehmen aus der Industrie, insbesondere aber auch
Transportunternehmen und Spediteure, siedelten sich in direkter Hafen- und Flughafennahe fiir
den weitrdumigen Giliterumschlag an.

Die Flachen befanden sich zum Grof3teil in Besitz der 6ffentlichen Hand und werden auch heute
noch meist tiber Erbpacht-Losungen verpachtet. Die Infrastruktur (Zufahrtswege und
Gleisanschluss) wird in solchen expliziten Logistik-Gewerbegebieten gemeinschaftlich genutzt,
die Nutzungsauflagen in den Hafen und Flughafen konnten aufgrund des dortigen
Schwerpunktes des Warenumschlags in der Vergangenheit als relativ gering eingeschatzt
werden.

Neue Hafenstandorte entstehen nur noch selten, auch weil das Schiff als Verkehrsart im Modal-
Split nicht mehr die Bedeutung hat, wie bspw. in den 70er Jahren. Die Flachen sind haufig bereits
vermarktet, so dass zwar eine gute Eignung bzgl. der Infrastruktur, allerdings eine schlechte
Eignung in Bezug auf Potentialflachen fiir konsolidierte Gewerbeansiedlungen zu erkennen ist.

2.34 Brownfields

Hier muss grundsatzlich zwischen den innerstatischen ehemaligen Produktionsflichen und den
auflerstddtischen Brownfields unterschieden werden. Stadtische Flachen haben haufig ein
dhnliches Profil wie unter ,Historische Unternehmensstandorte bereits erlautert. Hier ist bspw.
mit wachsender Umweltsensibilitat mit relativ hohen Nutzungsauflagen hinsichtlich der
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Betriebszeiten sowie der Ladrm- und Schadstoffemissionen zu rechnen. Die Eignung zur
Konsolidierung ist bei diesen innerstadtischen Brachflichen tendenziell niedrig.

Anders verhalten sich die Einschiatzungen hinsichtlich Brownfields auf3erhalb der Stadte. Hier
gibt es Beispiele, wie die Westfalenhiitte in Dortmund, wo grofe, brachliegende, ehemals
intensiv genutzte Gewerbefldchen entstanden sind. Historisch bedingt sind hier die Larm- und
Verkehrsbelastung oftmals weniger problematisch. Zudem sind die Flachen auch bereits
infrastrukturell gut erschlossen. Aufgrund von Altlasten sind die jeweiligen Grundstiicke oftmals
nur mit zusatzlichen Mafdnahmen wieder marktfiahig zu revitalisieren. Diese Form der
Gewerbegebietstypen kann eine hohe Eignung attestiert werden. Ebenso gibt es noch eine
Vielzahl solcher ,Potentialflichen®, die bisher noch nicht auf dem Markt sind.

2.3.5 Giiterverkehrszentren (GVZ)

In den 1990er Jahren kamen verstarkt die Gliterverkehrszentren (GVZ) als stadtplanerische
Mafinahme zur Verlagerung von Verkehren aus der Stadt auf. Ein Vorteil wurde in der
Konzentration der Logistik und der gemeinschaftlichen Nutzung von Infrastruktureinrichtungen
(KV-Terminals) zur Verlagerung von Verkehren auf die Schiene gesehen.

Viele Hafen entwickelten sich zu solchen Giiterverkehrszentren, aber auch Gewerbegebiete mit
entsprechender Infrastruktur wurden zu GVZ. Logistikdienstleister, Handel und Industrie
nehmen hier einerseits eine Gateway-Funktion flir weitrdumigeren Gliterumschlag wahr, nutzen
die GVZs aber auch als Zugangspunkte fiir die innerstddtische Belieferung (urbane Logistik).

Mit der expliziten Ausweisung fiir die Logistik (z. B. 24-Stunden-Nutzbarkeit und hohe
Larmgrenzwerte) sind Ansiedler mit relativ geringen Nutzungsauflagen konfrontiert. Das
Konzept der GVZ hat sich bis heute nicht maf3geblich verandert. Es ist quasi als Vorlaufer der
Idee einer konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung zu sehen und somit ideal fiir eine
diesbeziigliche Umsetzung geeignet

Erfolgreiche und etablierte GVZ sind heute jedoch fast vollstindig vermarktet und stof3en
oftmals an ihre flichen- und infrastrukturellen Kapazitiatsgrenzen.

2.3.6 Logistikparks

Aktuellere Standortformen bei Logistik-Gewerbegebieten stellen durch private Investoren und

Projektentwickler getriebene Logistikparks dar. Die Logistikimmobilien werden als eher kleine,
sehr standardisierte und drittverwendungsfihige 10.000 m?-Einheiten fiir mehrere Nutzer aus

Logistikdienstleistung und Handel angeboten.

Diese erfiillen hier Aufgaben der Regional- und Zentraldistribution, der Netzwerk- oder auch der
Kontraktlogistik. Die Logistikparks finden sich infrastrukturell gut angebunden entlang von
Autobahnen oder direkt an Autobahnkreuzen, weshalb die Nutzungsauflagen relativ gering sind.
Wahrend sich die Logistikobjekte frither in Eigenbesitz der jeweiligen Nutzer befanden, ist hier
der Entwickler oder Investor Eigentiimer der Immobilie; der Nutzer ist meist Mieter mit einem
an die jeweiligen Kundenauftrage angepassten Mietvertrag. Die Infrastruktur wird
gemeinschaftlich genutzt, wobei diese sich lediglich auf die Zufahrtswege bezieht. Logistikparks
werden zwar vorwiegend in der Nahe logistischer Umschlagpunkte wie KV-Terminals oder
Héfen errichtet, verfiigen jedoch nicht iiber eigene Umschlageinrichtungen.

2.3.7 Einzelansiedlungen

Aufgrund des zunehmenden Fldchenmangels finden viele Logistikansiedlungen heute wieder
abseits von Logistik-Gewerbegebieten als Einzelansiedlung statt. Diese sind kunden- und
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flichengetrieben, d.h. Logistikdienstleister und der Handel, die Logistikzentren in raumlicher
Nahe zum Kunden bendétigen, sind gezwungen, auf die wenigen Grundstiicke auszuweichen, die
diese Anforderungen noch erfiillen. Diese liegen nicht immer in bestehenden Logistik-
Gewerbegebieten, sondern auch ,auf der griinen Wiese".

Der Ansatz von konsolidierten Gewerbegebieten versucht u.a. solchen Ansiedlungen aktiv zu
begegnen bzw. diese zu reduzieren. Das erhéhte Verkehrsaufkommen bzgl. PKW- und LKW
Verkehre bei Einzelansiedlungen ist dabei nur ein negativer Effekt.

2.4 Verkehrseffekte von logistikaffinen Gewerbegebieten

Unterschiedliche Nutzungsarten von Gewerbefldchen bringen unterschiedliche Verkehrseffekte
mit sich. Grundlage fiir die Quantifizierung moglicher Konsolidierungseffekte ist deshalb eine
Datengrundlage zur Verkehrserzeugung dieser Gebiete.

Bosserhoff beschiftigte sich in verschiedenen Veroffentlichungen [ (Bosserhoff, 2001/1),
(Bosserhoff, 2000/2), (Bosserhoff, 2001/1), (Bosserhoff, 2001/2), (Bosserhoff, et al.,, 2007 /1),
(Bosserhoff, et al., 2007 /2)] mit der Thematik der Verkehrserzeugung von Bebauungsgebieten.
Im Mittelpunkt steht dabei meist der motorisierte Individualverkehr (MIV) in Wohngebieten
und Einzelhandelsgebieten. In (Bosserhoff, 2000/2) werden jedoch auch Zahlen fiir die
Verkehrserzeugung von Gebieten mit gewerblicher Nutzung im Giiterverkehr angegeben.
Bosserhoff weist explizit darauf hin, dass die Unsicherheiten bei der Abschitzung des Lkw-
Aufkommens durch gewerbliche Nutzung erheblich sein konnen. Die Angaben erfolgen z.T. in
Lkw-Fahrten je Beschaftigtem und z.T. in Lkw-Fahrten je ha Gewerbeflache.?

Bosserhoff war auch beteiligt an der Erstellung der FGSV-Veroffentlichung ,Hinweise zur
Schétzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen“. Diese Veroffentlichung zieht sich
beziiglich der Verkehrserzeugung von Gewerbegebieten auf folgende Formulierung zurtick:

,5ind in dem Gebiet Betriebe der Logistik- und Transportbranche zu erwarten oder
Fertigungsbetriebe, die von nennenswerten (Teile-) Zu- und Ablieferungen gepragt sind, ist der
damit verbundene Giiterverkehr gesondert anzusetzen. In diesem Fall sind entsprechende
Informationen bei den Betreibern/Investoren einzuholen. Die Zuschlége fiir den von aufden
eingetragenen Verkehr transportintensiver Einrichtungen wie z.B. Speditionen oder
Logistikzentren auf die fiir das Gebiet ermittelten Fahrten der Beschaftigten sind deutlich h6her
als 30%.“ (FGSV, 2006 S. 26)

Tina Wagner (Wagner, 2006) beschaftigt sich im Rahmen einer Dissertation ausfiihrlich mit der
Problematik der Verkehrswirkungen von Logistikansiedlungen. Ihr Fazit beziiglich der
verfligbaren Daten lautet:

»Verkehrsabschatzungsverfahren basieren auf dem Vorhandensein ausreichender Fallstudien zu
der im Rahmen eines Vorhabens betrachteten Nutzung. In Deutschland gibt es bisher nur
vereinzelte Werte zur Verkehrserzeugung von Logistikzentren, die bei Bosserhoff aufgefiihrt
sind und zum grofdten Teil aus einem Forschungsprojekt zu logistischen Knoten und stadtischem
Wirtschaftsverkehr stammen (Sonntag, et al,, 1999). Die (FGSV, 2006) empfiehlt, fiir den Fall,
dass Betriebe der Logistik- bzw. Transportbranche in einem Gebiet angesiedelt werden,
gesonderte Abschatzungen vorzunehmen und ,einschlagige Informationen” bei den Betreibern
oder Investoren einzuholen. In einer frithen Planungsphase sind die zukiinftigen Betreiber oder
Investoren jedoch hdufig noch nicht bekannt. Insgesamt ergibt sich hier, auch vor dem
Hintergrund der grofden Flichenbedarfe der Logistikbranche und deren notwendiger

2 Die Veroffentlichung dieser Zahlen wurde von Bosserhoff allerdings im Jahre 2007 zuriickgezogen mit der Begriindung, dass die
Werte ,bis auf wenige Ausnahmen tiberholt sind“ (E-Mail von Dietmar Bosserhoff an TU Dresden vom 30.08.2016).
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Beriicksichtigung im Rahmen einer strategischen Flachennutzungsplanung, ein erheblicher
Forschungsbedarf.”

(Vallée, 2012) fithrt dazu aus: ,In der Planungspraxis fallt im Hinblick auf die durch Logistik
ausgelosten Verkehrs- und Umwelt- bzw. Umfeldbelastungen insbesondere auf, dass haufig die
interessanten und relevanten Daten nicht vorliegen und das die Akteursstrukturen nicht
iibersichtlich sind. [...] tiber die Verflechtungen im Wirtschaftsverkehr und des Gilitertransports
liegen [...] kaum umfassende, regionalspezifische und systematisch erfasste Daten vor, die in
eine raumplanerische Betrachtung Eingang finden kénnten.“

In (Wagner, 2006) findet sich auch eine Ubersicht der verfiigbaren Datenquellen zu
Verkehrserzeugungsraten von Logistikfladchen aus der Literatur. Diese ist in Tabelle 4
dargestellt. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass im Wesentlichen die von Bosserhoff
zwischenzeitlich zuriickgezogenen Daten eingehen. Die von (Sonntag, et al., 1999) fiir spezielle
Logistikzentren verwendeten Verkehrserzeugungsraten sind in Tabelle 5 zusammengefasst.

Tabelle 4: Verkehrserzeugungsraten von Logistikflichennutzungen nach Bosserhoff (pro Tag)

Personenverkehre (Pkw-Besetzungsgrad 1,1 Insassen je Pkw)

Beschaftigtenverkehr Transport 2,0 - 2,5 Wege /Beschiftigten
Besucher-, Kunden- und Geschéaftsverkehr: 0,1 Wege/Beschiftigten

Lager

Besucher-, Kunden- und Geschaftsverkehr: 0,5 Wege/Beschiftigten

Transport

Lager 2 — 4 Lkw-Fahrten/Beschéftigten
Spedition 2 — 9 Lkw-Fahrten/Beschaftigten
Transportbestimmte Gebiete 10 — 15 Lkw-Fahrten/ha-Nettobauland
Speditionen/Logistikzentren 40 - 90 Lkw-Fahrten/ha-Nettobauland
Anhaltswerte fiir spezielle Anlagen

Umschlagstelle Schiene/StraRRe 40 - 60 Lkw-Fahrten/Beschaftigten
BahnTrans-Frachtzentrum 2 — 7 Lkw-Fahrten/Beschéftigten
Briefpostzentrum 1 Lkw-Fahrten/Beschéftigten
Zentrallager fir Discounter 260 Lkw-Fahrten/Beschéaftigten
Umschlagstelle Schiene/StraRRe 50 — 150 Lkw-Fahrten/ha-Bruttobauland
BahnTrans-Frachtzentrum 80 — 150 Lkw-Fahrten/ha-Bruttobauland
Briefpostzentrum 70 — 80 Lkw-Fahrten/ha-Bruttobauland
Guterverkehrszentren 20 — 90 Lkw-Fahrten/ha-Nettobauland
Zentrallager fiir Discounter 120 Lkw-Fahrten/ha-Nettobauland

Quelle: (Wagner, 2009 S. 77)

36



TEXTE Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung (RekonGent) — Abschlussbericht

Tabelle 5: Verkehrserzeugungsraten von Logistikzentren nach (Sonntag & Meimbresse, 1999)

Modul
KV-Terminal

Frachtzentrum Bahn
(Standard-Modul)

Post-Frachtzentrum
(Standard-Modul)

Hub Stiickgutspedition

Hub KEP-Dienstleister

Regional-Terminal
Stuckgutdienstleister

Logistische Basisbetriebe,
Automobilbranche

Logistische Basisbetriebe,
Nahrungsmittelindustrie

Logistische Basisbetriebe,
Allgemein

Handelsdistributions-
zentren

\ Umschlagflache
k. A.

Gesamtflache 5,5 ha
Umschlagflache 0,8 ha
Gesamtflache 4,0 ha
Umschlagflache 2,4 ha
k.A.

k.A.

k.A.

18% der Gesamtflache
60% der Gesamtflache

40% der Gesamtflache

k.A.

Aufkommen
650 umgeschlagene Ladeeinheiten
pro KV-Modul und Werktag

750 Tonnen pro Tag

110.000 Sendungen pro Tag
(=1.100 Tonnen bei durchschnittlich
10 kg pro Sendung)

2.000 t pro ha-Umschlagflache
und Tag

1.000 t pro ha-Umschlagflache
und Tag

670t pro ha-Umschlagflache

und Tag

24 Lkw-Fahrten pro ha-Umschlag-
flache und Tag

27 Lkw-Fahrten pro ha-Umschlag-
flaiche und Tag

25 Lkw-Fahrten pro ha-Umschlag-
flache und Tag

7 Lkw-Fahrten pro ha-Umschlag-
flaiche und Tag

Quelle: (Wagner, 2009 S. 78)

Zur Verbesserung der Datenlage hat Wagner eine Datenerhebung bei Logistikbetrieben in der
Region Hamburg durchgefiihrt. Das Ergebnis beziiglich der Verkehrs- und Nutzungskennwerte
ist in Tabelle 6 dargestellt. Wagner weist jedoch darauf hin, dass die Werte nicht als
reprasentativ angesehen werden konnen, da es sich nur um eine Erhebung in der
Metropolregion Hamburg handelte und ein erheblicher Einfluss der Lage zu erwarten ist.

37



TEXTE Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung (RekonGent) — Abschlussbericht

Tabelle 6: Verkehrs- und Nutzungskennwerte von Logistikbetrieben

Kennwert Mittelwert 95% Konfidenzintervall Standardabweichung
MW GMW MW GMW Abs. % %
MW
Lkw-Fahrten/ Alle (n =57) 2,3 1,6 1,7-3,0 1,30-2,0 2,4 103 146
Beschaftigten und | verkehr (n=35) | 2,9 1,8 2,0-3,9 1,5-2,2 2,8 |95 150
Werktag Handel (n=22) | 1,4 |14 |08-1,9 0,8-2,0 1,2 |89 89
Lkw-Fahrten/ ha- | Alle (n = 50) 97 49 65 — 128 34-63 110 | 114 | 225
Nettobaulandund | verkehr (n=31) | 117 | 56 70 - 165 34-78 130 | 111 | 231
BRI Handel (n=19) | 63 39 36-90 21-58 56 89 143
Lkw-Fahrten/ ha- Alle (n =49) 434 123 k.A. 84 -163 1523 | 351 1238
Hallenfliche und | verkehr (n=29) | 657 | 173 | k.A. k.A. 1961 | 298 | 1134
Werktag Handel (n=20) | 109 | 80 71-147 58 — 144 82 75 98
Lkw-Fahrten/ Tore | Alle (n = 47) 17,9 | 6,4 9,5-26,2 4,9-8,0 283 | 159 | 442
und Werktag Verkehr (n =27) | 20 6,6 5,9-33,2 4,4-8,8 34 176 | 522
Handel (n=20) | 15,6 | 6,2 7,4-23,7 3,9-85 17,5 | 112 | 282
Beschiftigte/ ha- | Alle (n = 52) 55 30 41-69 21-39 50 90 167
Nettobauland Verkehr (n=32) | 54 31 36-71 18 - 43 48 89 155
Handel (n =20) | 58 29 33-83 14 - 44 53 92 183
Hallenflache/ Alle (n=47) 0,53 0,38 0,40-0,67 0,30-0,47 0,45 85 118
Nettobauland Verkehr (n=28) | 0,46 | 0,30 |0,30-0,62 | 0,20-0,41 0,42 |90 139
Handel (n=19) | 0,64 | 0,48 |0,40-0,88 |0,33-0,62 0,49 |77 103
MW = Mittelwert, GMW = Gewichteter Mittelwert dargestellte Werte gerundet

k.A., wenn die Untergrenzen der Konfidenzintervalle negativ werden

Quelle: (Wagner, 2009 S. 116)

Datengrundlage zur Verkehrswirkung von Gewerbe- und Logistikansiedlungen

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass trotz dieser spezifischen Vorarbeiten nach wie vor
Forschungsbedarf bezliglich der verkehrlichen Kennwerte von Logistikbetrieben besteht. Die
Daten von (Sonntag, et al., 1999) stammen aus Untersuchungen von Mitte der 90er Jahre, die
Daten von Bosserhoff bauen auf diesen auf und wurden von Bosserhoff selbst fiir veraltet erklart,
die Daten von (Wagner, 2009) beziehen sich nur auf die Metropolregion Hamburg und sind somit
nur bedingt Gbertragbar. Dass die vorliegenden Daten mit einer relativ groRen Spanne angegeben
werden, liegt in der Natur der Sache. Die Verkehrserzeugung der einzelnen Gebiete ist auch bei
gleicher Typologie stark abhangig von Faktoren wie Lage, Branche, Nutzermix.

2.5 Instrumente und Ansatze fiir ein regionales
Gewerbeflaichenmanagement

Die durch Gewerbe und Logistik induzierten Emissionen werden neben den genutzten
Transportmitteln vor allem durch den Wegeaufwand zwischen Quell- und Zielorten bestimmt.
Damit stellen die Standortmuster bzw. Standortstrukturen einen zentralen Parameter fiir
Konsolidierungsansatze dar. Als zentrale Steuerungsinstanz bekommt somit die Raumplanung
eine wichtige Rolle, um Quantitaten, Qualitdten und Lagen von kiinftigen Gewerbe- und
Logistikstandorten festzulegen. Ansatze zur Identifizierung, Entwicklung und Sicherung
geeigneter Standorte, insbesondere an den zentralen Umschlagpunkten, bestehen dabei auf
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diversen Ebenen zwischen der Landes- und Regionalplanung, der kommunalen Bauleitplanung
und Genehmigungsverfahren fiir einzelne Vorhaben.

Im Sinne der Aufgabenstellung fiir das Forschungsvorhaben werden im Folgenden im Uberblick
die relevanten Instrumente fiir ein regionales Gewerbeflichenmanagement vorgestellt.
Hierdurch soll zum einen ermittelt werden, inwieweit in der Vergangenheit bereits das Ziel der
Flachen- und Verkehrskonsolidierung im Zusammenhang verfolgt wurde; zum anderen soll hier
bereits das grundsatzlich denkbare Instrumentarium zur Planung und Entwicklung von
Gewerbeflachen aufgezeigt werden, das in den zu untersuchenden Beispielregionen zum Einsatz
kommen konnte.

Zur standort- und mengenbezogenen Steuerung bei der Ausweisung neuer Gewerbeflachen
stehen den Stadten und Regionen eine Reihe von Planungs- und Koordinationsinstrumenten zur
Verfligung. Grundsatzlich ist dabei zwischen formalen und informellen Instrumenten zu
unterscheiden. Formale Instrumente sind Planwerke, die aufgrund einschlégiger Gesetze (in
erster Linie Raumordnungsgesetz und Baugesetzbuch) zwingend von den entsprechenden
politisch-administrativen Einheiten auf kommunaler und regionaler Ebene erstellt werden
miissen. Informelle Instrumente sind solche, die von regionalen Akteuren unabhangig von
politischen Einheiten auf freiwilliger Basis und erganzend zu den formalen Instrumenten
eingesetzt werden kénnen.

In Bezug auf die regionale Flachenentwicklung bzw. -steuerung stellen Regionalpldne das
zentrale formale Instrumentarium dar. Eine intensive Analyse dieses Instruments hat (Zaspel,
2012) vorgelegt.

Demnach bestehen in Regionalplanen insbesondere folgende Méglichkeiten fiir eine
positivplanerische Steuerung:

» Funktionszuweisung Gewerbe: Hierbei wird einzelnen Kommunen eine besondere Eignung
fiir die Gewerbeentwicklung, die liber den lokalen Bedarf hinausgeht, zuerkannt. In diesen
Kommunen sollen Flichenangebote fiir die Ansiedlung von externen Industrie- und
Gewerbebetrieben konzentriert werden. Die eigentliche Ausweisung erfolgt auf der
nachgeordneten Stufe der Bauleitplanung.

» Flachendarstellung: Hierbei werden Bereiche bzw. Flachenkulissen, in denen eine
Gewerbeentwicklung raumvertréglich realisierbar ist, identifiziert und dargestellt, wobei
auch hier die konkrete Abgrenzung der Bauleitplanung vorbehalten ist. Die identifizierten
Flachen werden im Regionalplan als Vorrang- oder Vorsorgegebiete dargestellt und damit
gegeniiber konkurrierenden Nutzungen gesichert.

Insgesamt wird die Steuerungswirkung der formalen Regionalplanung als eher gering
angesehen. Als Hauptgrund dafiir gilt, dass Regionalplane rein behérdenverbindlich sind und
deren Erfolg von der Umsetzung in der kommunalen Bauleitplanung abhangt. Bislang wird
zudem noch nicht flichendeckend von der Moglichkeit einer umfassenden Mengen- und
Standortsteuerung Gebrauch gemacht.

Vor diesem Hintergrund haben sich diverse informelle Instrumente entwickelt, die in einzelnen
Regionen in unterschiedlichem Mafe und unterschiedlicher Auspriagung zum Einsatz kommen.
Sie zeichnen sich dadurch aus, dass es sich um freiwillige interkommunale oder regionale
Kooperationen handelt, die ein unterschiedliches Maf3 an Verbindlichkeit aufweisen. Diese
Instrumente zur Planung, Entwicklung, Management und Vermarktung von Gewerbeflachen
wurden u. a. in (TU Dresden, 2014) oder (Dialogik, et al., 2010) herausgearbeitet.
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In der Reihenfolge ihrer Verbindlichkeit bzw. Steuerungswirkung lassen sich folgende
Instrumente identifizieren:

2.5.1 Internetportale, Marktberichte

Internetportale mit kartografischen und textlichen Informationen zu den Gewerbegebieten in
einer Kommune bzw. einer Region stellen mittlerweile ein weithin genutztes Instrument dar, um
das Gewerbeflachenangebot systematisch und aktuell darzustellen. Oft in Federfiihrung der
Wirtschaftsforderung betrieben, bieten sie dariiber hinaus eine Moglichkeit, weitergehende
Informationen zum Wirtschaftsstandort und Ansiedlungspotenzialen zu vermitteln.

Marktberichte stellen eine systematische, riickblickende Zusammenfassung der Entwicklung auf
dem Gewerbeimmobilienmarkt dar. Neben der aktuellen Angebotssituation stellen sie auch die
Nachfrageseite dar, z. B. verkaufte Flichen oder Umsatz auf dem Mietimmobilienmarkt. Sie
werden von den Wirtschaftsforderungsstellen grofderer Stadte oder
Regionalentwicklungsgesellschaften in der Regel jahrlich herausgegeben.

Beide Instrumente zielen darauf ab, die Transparenz auf dem kommunalen oder regionalen
Gewerbeimmobilienmarkt zu verbessern sowie die Vermarktung der Flachen zu vereinfachen.

2.5.2 Gewerbeflichenmonitoring bzw. Gewerbeflicheninformationssystem

Ziel des Gewerbeflichenmonitorings ist die systematische und kontinuierliche Erfassung und
Bewertung von Entwicklungen auf dem Gewerbeflichenmarkt sowohl in quantitativer
(Flachenbestand und Verkaufe) als auch qualitativer (Beschaffenheit der Flachen, Art der
Nutzung) Hinsicht. Aufgrund der kontinuierlichen Pflege und des Umfangs der verarbeiteten
Daten stellt es eine Weiterentwicklung rein deskriptiver Berichte dar und ist auf regionaler
Ebene ein wichtiges Element eines umfassenden Flichenmanagements.

Zentrales Ziel ist die zeitnahe Information liber Verdnderungen bei Angebot und Nachfrage, um
ausreichende Flachenversorgung zu gewdhrleisten sowie die planerische Erfolgskontrolle. Fiir

Wirtschaftsforderer sind entsprechende Monitoringsysteme auch ein wichtiges Instrument der
Ansiedlungswerbung und Bestandspflege.

253 Regionale Gewerbeflachenkonzepte bzw. Gewerbeflachenstrategie

Gewerbeflachenkonzepte stellen ein wichtiges Instrument zur planerischen Vorbereitung
formaler Planwerke dar. Ziel ist es, die Bereitstellung von Gewerbestandorten zu optimieren,

d. h. das richtige Maf} an den richtigen Standorten in der richtigen Qualitét bereitzustellen.
Bestandteile eines Gewerbeflaichenkonzeptes sind in der Regel eine Bestandsaufnahme und
Analyse von Flachenangebot und -nachfrage, eine Bedarfsprognose, die Identifizierung
geeigneter neuer Standorte bzw. Flichen sowie eine Klassifizierung und Priorisierung der
Standorte. Je nach Raumkulisse und Zielstellung konnen auch weitere Themen Gegenstand sein,
z. B. Empfehlungen zur Vermarktung der Flachen, Weiterentwicklung bestehender
Gewerbegebiete, Umgang mit brachgefallenen Flachen etc.

Gewerbeflichenkonzepte als informelle Instrumente konnen ihre Wirkung nur entfalten, wenn
sie von den beteiligten Kommunen als Selbstverpflichtung beschlossen und ihre Inhalte in
formale Planwerke tiberfiihrt werden. Insbesondere regionale Gewerbeflachenkonzepte bilden
aufgrund der mit der Erstellung verbundenen intensiven Kommunikation eine wichtige
,Klammer* bzw. ,,Ubersetzung" der Vorstellungen von kommunaler und regionaler
Wirtschaftsféorderung mit denen der Regional-, Stadt- und Bauleitplanung.
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254 Interkommunale Gewerbegebiete

Interkommunale Gewerbegebiete stellen eine vielfach erprobte Form der Zusammenarbeit
zwischen Kommunen dar. Es handelt sich dabei um einen freiwilligen Zusammenschluss von
mindestens zwei Kommunen, wobei nicht jede auch selbst Flachenanteile in die Kooperation
einbringen muss. Durch die Kooperation konnen die Aufgaben der Planung, Entwicklung und
Vermarktung von Gewerbegebieten gebiindelt werden, die andernfalls von jeder Kommune
selbstdndig zu erbringen sind. Ein haufiges Ziel der Kooperation besteht darin, grofiere
zusammenhangende Flachen zu entwickeln, die die Standortqualitadt verbessern sollen.

Interkommunale Gewerbegebiete stellen zwar freiwillige Kooperationen zwischen kommunalen
Gebietskorperschaften dar. Dennoch ist eine vertragliche Vereinbarung zwischen den Partnern
notwendig. Die Wahl der Rechts- und Organisationsform bleibt dabei den Kommunen
iiberlassen, die generell zwischen 6ffentlich-rechtlichen und privatrechtlichen Formen oder
einer Kombination dieser wahlen kdnnen. Allerdings hangt die rechtliche und organisatorische
Ausgestaltung vom Gegenstand und Ziel der Kooperation, dem Aufgabenumfang, den
verfiigbaren Ressourcen und zahlreichen weiteren Faktoren ab. Zu beachten ist etwa, dass fiir
hoheitliche Aufgaben, wie der Bauleitplanung, nur 6ffentlich-rechtliche Organisationsformen
zulassig sind (z. B. Zweckverband). Hingegen sind fiir Aktivitaten im Bereich der aktiven
Standortvermarktung privatrechtliche Formen méglich (z. B. GmbH).

Eine umfassende Analyse bestehender interkommunaler Gewerbegebiete mit Steckbriefen
realisierter Vorhaben haben (Wuschansky, et al., 2011) vorgelegt.

2.5.5 Regionale Gewerbeflachenpools

Gewerbeflachenpools stellen eine noch junge Form der interkommunalen Zusammenarbeit dar.
Als freiwillige Kooperationen verfolgen sie das Ziel, die Gewerbeflaichen mehrerer Kommunen
zusammenzufiihren und unter einem Dach zu vermarkten. Damit sollen Konkurrenzen zwischen
den Stadten liberwunden, die anhaltend hohe Flacheninanspruchnahme fiir Gewerbegebiete
gesenkt und die regionale Wettbewerbsfiahigkeit erhoht werden. Sie fithren damit das Konzept
von interkommunalen Gewerbegebieten auf eine regionale Ebene.

Mit einem regionalen Flachenportfolio kdnnen die Kommunen auf die steigenden Anspriiche der
Unternehmen an Gewerbefldchen reagieren und sich besser im tiberregionalen
Standortwettbewerb behaupten. Durch die Zusammenarbeit werden die Risiken, die mit der
Entwicklung und Vermarktung von Gewerbegebieten verbunden sind, aber auch die Erlése und
Gewinne zwischen den Beteiligten verteilt.

Flachenpools stellen ein noch junges Instrument dar, so dass es trotz diverser theoretischer
Konzeptentwicklungen bisher wenig praktische Erfahrungen gibt. Ansiatze wurden u. a. in
folgenden Regionen entwickelt:

» Regionaler Gewerbefldchenpool Neckar-Alb (s. unten)
» Gewerbeflichenpool Mittelhessen
» Gewerbeflichenpool Frankische Schweiz (, Wirtschaftsband A9)

» Gewerbeflichenpool Delmenhorst - Ganderkesee
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2.5.6 Regionale Flachenkontingente, Handel mit Ausweisungsrechten

Grundprinzip dieses Instrumentes ist, dass fiir einen Planungsraum eine Obergrenze von
auszuweisender Flache definiert wird. Die Kommunen in der Region erhalten nach einem
definierten Schliissel Ausweisungsrechte zugeteilt, die in der Summe dem Gesamtkontingent
entsprechen. Mochte eine Kommune zusatzliche Flachen ausweisen, muss sie zusatzliche
Ausweisungsrechte erwerben. Dieser Handel kann entweder direkt zwischen den Kommunen
oder tlber eine ,Flachenborse“ abgewickelt werden. Denkbar ist weiterhin, dass die Rechte mit
einem Festpreis oder in einer Auktion gehandelt werden.

Regionale Flachenkontingente sowie der Handel mit Zertifikaten und Ausweisungsrechten sind
in Deutschland bisher ein theoretisches Konstrukt, das trotz entsprechender
Konzeptentwicklungen (Walz, et al., 2009) bisher nicht realisiert werden konnte. Neben
komplexen konzeptionellen Problemen wie der Handelsabwicklung und Preisfindung ergeben
sich grundsatzliche Fragen, inwieweit marktwirtschaftliche Instrumente mit dem bestehenden
Planungsrecht vereinbar sind.

Gleichwohl hat ein aktuelles Modellvorhaben/Planspiel des Umweltbundesamtes in 15
Beispielkommunen das Thema wieder aufgegriffen und versucht, das Instrument in der Praxis
zu etablieren [ (Melzer et al.,, 2016), (www.flaechenhandel.de)].

Fazit zu bisherigen Ansatzen fiir ein abgestimmtes Gewerbeflichenmanagement

Bisherige Ansatze fir die regionale Steuerung der Gewerbegebietsentwicklung sind in erster Linie
vor dem Hintergrund der anhaltend hohen Flacheninanspruchnahme umgesetzt worden. Neben
der Reduzierung der Flacheninanspruchnahme ist die Bereitstellung marktfahiger,
nachfragegerechter Gewerbestandorte ein weiteres wichtiges Ziel der Modellprojekte. Eine
Reduzierung des Verkehrsaufkommens bzw. eine Konsolidierung von Verkehrsstromen wurde
bisher nicht als explizites Ziel verfolgt. Dementsprechend ist dieser Aspekt auch nicht Gegenstand
der Evaluierungen der Modellprojekte bzw. Best-Practice-Beispiele gewesen.

Diese Einschatzung unterstreicht auch (ILS NRW, 2004), das Synergieeffekte durch ein regionales
Gewerbeflachenmanagement vor allem auf den folgenden Feldern sieht (S. 6):

- Bilindelung von Verwaltungs- und Finanzkapazitaten

- Gemeinsame AuBendarstellung

- Blindelung der Angebote und Konzentration auf Kompetenzfelder

- neue Handlungsoptionen fiir Kommunen mit geringem Flachenpotenzial
- Abbau von Konkurrenzsituationen

- regionale Koordination
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3 Konsolidierungsszenarien

3.1 Typologisierung von Logistikstandortstrukturen

Bei der Untersuchung der verkehrlichen Effekte einer regional konsolidierten
Gewerbeflachenentwicklung riicken Logistikstandorte als Dreh- und Angelpunkte des
Giuiterverkehrs sowohl auf der Verlader- als auch auf der Dienstleisterseite in den Fokus des
Interesses. Um das Konsolidierungspotential giiterverkehrsinduzierender Gewerbestandorte
abschatzen zu konnen, ist es wichtig, die strukturellen Merkmale und Standortanforderungen
von Logistikansiedlungen zu betrachten. Diese sind dabei allerdings keineswegs homogen
sondern verlangen unterschiedliche Rahmenbedingungen. Abhdngig von der spezifischen
Aufgabe, die ein Unternehmen mit dem Bau und dem Betrieb einer Logistikimmobilie erfiillen
mochte, konnen die Anbindung an einen Seehafen, die Ndhe zu einer oder mehreren
Produktionsstatten oder die zentrale Lage in dem geplanten Versorgungsgebiet der
ausschlaggebende Faktor bei der Standortentscheidung sein. Die jeweilige Standortwahl erfolgt
meist in Abhdngigkeit von ,Quelle” (Ausgangsort) und ,Senke“ (Zielort) der zu bewegenden
Waren.

Nicht jeder Standort ist somit gleichermaf3en fiir alle logistischen Aufgaben geeignet. Die
Fraunhofer SCS unterscheidet hierbei fiinf grundsatzlich unterschiedliche Typen von
Logistikansiedlungen:

» Regionalversorgende Logistikstandorte
» Zentralversorgende Logistikstandorte
» Gateway-Logistikstandorte

» Industrielle Logistikstandorte

» Netzwerk-Logistikstandorte

Grundlage fiir die nachfolgende Analyse bildet zundchst einmal die seit zehn Jahren
kontinuierlich gepflegte Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS. Diese enthélt derzeit
rund 8.300 Einzelobjekte in Deutschland. Sofern vorhanden, wurden fiir jeden Datensatz
Informationen, wie die Nutzer und Nutzerbranche (Industrie, Handel oder Logistikdienstleister),
Kundenbranche (Wirtschaftszweig), Baujahr, Gebaudegrofie, Grofie des Gesamtgrundstiicks
oder die Anzahl der Beschaftigten, hinterlegt. Fiir die Beschaffung und Pflege der Daten werden
unterschiedliche Datenquellen genutzt, wie Informationen aus der Tages- und Fachpresse oder
Ausschreibungsplattformen, Marktberichte sowie Vor-Ort-Besuche und Kontakte zu lokalen
Wirtschaftsforderern. Die aktive Recherche beschréankt sich allerdings auf Neubauten ab einer
Grofle von 2.500 m?.

Um die Kennzahlen der nachfolgenden Abschnitte, wie etwa die durchschnittliche Immobilien-
und Grundstiicksgrofie und die Anzahl der Beschaftigten fiir die fiinf Logistikfunktionen
ermitteln zu kdnnen, wurde eine Sonderauswertung der Logistikimmobiliendatenbank
durchgefiihrt. Eine flichendeckende Zuordnung der einzelnen Immobilien gestaltet sich
schwierig, da jede Ansiedlung eine einzigartige, unternehmensspezifische Kombination an
Standortfaktoren reprasentiert. In der Realitat konnen sowohl Mischformen der fiinf
Logistikfunktionen auftreten, als auch Standortentscheidungen getroffen werden, die auf einem
einzigen Kriterium oder historischen Strukturen basieren. Um dennoch eine Zuordnung
vornehmen zu kénnen, wurden deshalb die typenspezifischen Nutzungsformen und die
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iiblicherweise dahinterstehenden Branchen {iberpriift und ausgewertet. Hinsichtlich der
funktionsspezifischen Verkehrswirkungen wurden erganzend zu der Datengrundlage und den
Erfahrungen aus vorangegangenen Projekten der Fraunhofer SCS die Veréffentlichungen von
(Bosserhoff, 2000/2) und (Wagner, 2009) herangezogen.

3.11 Regionalversorgende Logistikstandorte

Logistikstandorte dieses Typs sind fiir die Versorgung eines Ballungsraumes zustdandig. Von
regionalen Logistikzentren ausgehend erfolgt dementsprechend eine vergleichsweise
kleinrdumige Distribution, welche besonders bei zeitkritischen und verderblichen Giitern
notwendig ist. Rund 23% der Logistikimmobilien in Deutschland sind diesem Typ zuzuordnen.
Insbesondere Einzelhdndler aus dem Konsumgiiter- und Lebensmittelbereich sind auf diese
kurzen Verteiltouren angewiesen, um eine zuverladssige Versorgung ihrer Filialen zu
gewahrleisten. Aber auch Logistikzentren zur regionalen Ersatzteilversorgung, der Grofshandel
mit pharmazeutischen Produkten und einzelne Online-Handler zur Beschleunigung ihrer
Zustelltaktung suchen die unmittelbare Nahe zu ihren Absatzgebieten.

Die typischen Immobilien fallen hier mit knapp 21.000 m? vergleichsweise grof aus. Da
durchschnittlich nur rund 39% des Grundstiicks iiberbaut sind, benétigt eine
regionalversorgende Logistikimmobilie ein dementsprechend grof3ziigig dimensioniertes
Grundstiick von mehr als 5 ha. Aufgrund der in der Regel hoch standardisierten Prozesse ist die
Beschéaftigungswirkung mit 39 Arbeitnehmenden je ha Grundstiicksfliche und damit auch die
ausgehenden Individualverkehre im Vergleich mit den iibrigen Logistikfunktionen eher gering.
Auch die Anzahl der taglich an- und abfahrenden LKW bewegt sich mit bis zu 65 Fahrten
maximal im Mittelfeld. Der typische Distributionsradius bei kurzstreckigen Sammel- oder
Verteiltouren, den sog. ,milk-runs” liegt bei ca. 40 km. (Veres-Homm, et al., 2015 S. 51) Der
iiberwiegende Anteil der verursachten Verkehre spielt sich aus diesem Grund im
Regionalbereich ab. Um langstreckige Verkehre handelt es sich hingegen vor allem bei der
Beschaffungslogistik, also dem Transport der Waren von den Herstellern zum Regionallager. In
aller Regel erfolgt dieser Eingangsverkehr in Form von Komplettladungsverkehren, weshalb
hier kaum Potential fiir die Zuladung anderer Sendungen besteht. Freie Kapazititen und damit
Riickladepotential bestehen allerdings sobald die Transportgiiter am Regionallager abgeliefert
wurden. Die durchfithrenden Speditionsunternehmen werden sich fiir eine bestmégliche
Auslastung ihrer Relationen eine Riickladung innerhalb des Zielgebiets suchen. Die regionalen
Distributionstouren folgen einem sehr standardisierten und optimierten Prozess, in dem der
LKW in der Regel ebenfalls komplett beladen das Lager verldsst. Nach und nach sinkt jedoch der
Auslastungsgrad im Laufe der Verteiltour.

Haufig sind regionalversorgende Logistikimmobilien im nahen Umland oder zwischen den
Ballungsraume/-n angesiedelt. Ausschlaggebend dafiir ist neben der in der Regel h6heren
Flachenverfiigbarkeit bei gleichzeitig geringeren Grundstiickskosten auch die strafienseitige
Anbindung. So miissen sowohl der zu versorgende Ballungsraum als auch das iiberregionale
Fernstrafiennetz fiir die Zulieferverkehre des Regionalzentrums vom Standort gut erreichbar
sein. Die Schiene spielt bei logistischen Ansiedlungen dieses Typs kaum eine Rolle.

44



TEXTE Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung (RekonGent) — Abschlussbericht

Abbildung 6: Logistiksystem regionalversorgender Logistikstandorte
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3.1.2 Zentralversorgende Logistikstandorte

An einem zentral ausgerichteten Distributionsstandort wird im Gegensatz zur
Regionalversorgung ein grofdrdumiges Gebiet, das meist mehrere Ballungszentren oder ganze
Lander umfasst, von einem Punkt aus beliefert. Die Destinationsregionen konnen dabei
beispielsweise Gesamtdeutschland, Stid- bzw. Norddeutschland aber auch der DACH-Raum oder
ganze Teile von Europa sein. Die Wahl des Standorts ist somit vor allem von den
unternehmensspezifischen Absatzmarkten abhangig. Dementsprechend ist auch dieser Typ
senken-orientiert. Etwa 16% der Logistikimmobilien in Deutschland entfallen auf diese
Funktion.

Dieser Ansiedlungstyp wird aufgrund seiner Kosteneffizienz hinsichtlich der vergleichsweise
giinstigeren Bestandshaltung mit nur einem Lager von nahezu allen Branchen genutzt. Typische
Vertreter sind Grof3- und Einzelhandelsunternehmen abseits des Lebensmittel-Bereiches (Non-
Food), der Versandhandel bzw. E-Commerce oder etwa Industrieunternehmen bspw. die
Ersatzteilversorgung im Automobilbereich, die von einem Standort aus alle ihre Kunden bzw.
Filialen mit Fertigwaren oder Ersatzteilen bedienen.

Mit durchschnittlich rund 13.000 m? Immobilienfliche sind Zentrallager deutlich kleiner
dimensioniert als die typischen Regionallager. Auch das Grundstiick, welches durchschnittlich 3
ha umfasst, wird dabei tendenziell etwas besser ausgelastet. Hoher fallen jedoch die induzierten
Verkehrswirkungen aus, da sowohl mehr Beschéaftigungs- als auch Giiterverkehre von diesem
Typ ausgehen.

Sowohl die eingehenden als auch die ausgehenden Verkehre erfolgen in der Regel beinahe
ausnahmslos iiber grofiere Distanzen. Von nationalen oder internationalen Produzenten

ausgehend, wird die Ware auf der Strafde zum Distributionslager geliefert, dort gelagert, nach
Bedarf kommissioniert, verpackt und wieder verschickt. Auch in diesem Fall verlasst der
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Transporteur das Betriebsgeldnde auf der Suche nach einer Riickladung. Die Outbound-Stréme
des zentralversorgenden Typs werden je nach der individuellen Kundenstruktur entweder iiber
Paketdienstleister abgewickelt, woraus ein geringer Anteil kurzstreckiger Verkehre zum
nachstgelegen Paketzentrum des jeweiligen Dienstleisters resultiert. Vorrangig beliefern
Zentrallager allerdings unmittelbar die Filialen selbst, ein- bis mehrmals pro Woche innerhalb

eines weitlaufigen Distributionsradius. Somit handelt es sich auch hierbei vornehmlich um
langstreckige und tendenziell voll ausgelastete Relationen.

Zentrallager sind haufig in weiterer Distanz zu den Ballungsrdumen bzw. dezentral angesiedelt
und nutzen vielmehr die strategische Lage zwischen eben diesen, um von einem Standort aus
eine moglichst hohe Abdeckung der Zielkunden erreichen zu kénnen. Da Logistikimmobilien fiir
die Zentralversorgung insbesondere die Zentrallager der Versandhandler wie auch die
Ersatzteile-Distributionszentren der Industrie teilweise deutlich grofier dimensioniert sind als
der Durchschnittswert dieses Typs, spielen auch hier die giinstigeren Flachenkosten in

peripherer gelegenen Gebieten im Vergleich zu den ballungsraumnahen Flachen eine

entscheidende Rolle bei der Standortentscheidung. Eine giinstige Anbindung an das
Fernverkehrsnetz ist ebenfalls obligatorisch.

Abbildung 7: Logistiksystem zentralversorgender Logistikstandorte
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3.13 Gateway-Logistikstandorte

Gateway-Logistikimmobilien sind auf die Import- und/oder Exportlogistik ausgerichtet. Im
Ausland produzierte Waren werden hier gebilindelt und anschlief3end im Versorgungsgebiet
feinverteilt. Dieses kann mehrere Linder oder auch ganze Kontinente umfassen, sodass der
Wirkungskreis dieses Standorttyps am grofdten ist. Lediglich knapp 6% der Logistikimmobilien
sind diesem Typ zuzurechnen, wobei bzgl. dieses Typs auch viele Mischformen auftreten und
deshalb die Zahl etwas zu relativieren ist. Im Gegensatz zu den bisher vorgestellten Typen ist in
diesem Fall die Quelle der Waren - hier der Hafen bzw. die Umschlagsmdéglichkeit im Hinterland
der Orientierungspunkt fiir die Ansiedlung.

Bei den klassischen Gateway-Standorten handelt es sich in aller Regel um Hersteller bzw. Grof3-
und Einzelhindler, deren Giiter im giinstigeren Ausland, hiufig in Ubersee, produziert und fiir
die Versorgung des deutschen bzw. europdischen Marktes importiert werden. Besonders
importaffine Warengruppen sind beispielsweise Artikel aus den Bereichen Technologie,
Elektronik, Bekleidung, Spielwaren und Investitionsgiiter.

Die Immobilien, die der Gateway-Funktion zuzuordnen sind, weisen im Vergleich mit den
librigen Funktionen den gréften Immobilienflichenbedarf auf. Durchschnittlich 25.000 m?
umfasst eine solche Gateway-Immobilie. Mit 5,2 ha bewegt sich zwar auch das insgesamt in
Anspruch genommene Grundstiick im Vergleich auf einem sehr hohen Niveau, verfiigt aber iiber
eine tendenziell hohe Auslastung an bebauter Flache. Die Beschaftigungswirkung und damit die
induzierten Individualverkehre sind eher gering einzustufen. Die Spanne der taglichen LKW-
Fahrten hingegen ist vergleichsweise breit, was vor allem mafd3geblich davon abhédngt, wie gut
bzw. wie unmittelbar alternative Verkehrstriger abseits der Strafie vom jeweiligen Standort aus
genutzt werden kdnnen.

Die in Ubersee produzierten Waren miissen auf moglichst effiziente Weise importiert werden,
im Bereich hochpreisiger bzw. verderblicher Giiter haufig tiber Frachtflughafen, andernfalls -
mengenmaf3ig deutlich relevanter - in Containern iiber die Seehafen. Gateway-Immobilien sind
dabei jedoch nicht zwangslaufig ausschliefilich an den bedeutenden , Einfallstoren”
Deutschlands, z.B. rund um die Seehifen in Hamburg und Bremen oder das internationale
Flugfracht-Gateway Frankfurt am Main angesiedelt, sondern auch im Landesinneren. Aus
diesem Grund missen die Gliter anschlief3end iiber Hinterland Verkehre an ihren Lagerstandort
gebracht werden. Sofern dort eine leistungsfahige Moglichkeit zum kombinierten Verkehr (KV)
besteht, wird auch die Schiene fiir diese Relationen genutzt, ansonsten erfolgt der Transport via
Strafde. Innerhalb der Gateway-Immobilie werden die ankommenden Giliter umgeschlagen und
auf tendenziell langstreckigen Komplettladungsverkehren zu Regional- oder Zentrallager
innerhalb Deutschlands transportiert. An beiden Punkten entstehen nach Ablieferung der Waren
freie Ladekapazititen.

Gateway-Immobilien suchen die moglichst unmittelbare Nahe zu den
Infrastruktureinrichtungen, die den Import und Export von Waren erméglichen. Dabei muss es
sich nicht zwangslaufig um einen international bedeutsamen See- oder Frachtflughafen handeln,
auch KV-Maoglichkeiten oder Giiterverkehrszentren (GVZ) stellen attraktive
Ansiedlungsalternativen dar. Das Angebot einer moglichst flexiblen und leistungsfihigen
Infrastruktur spielt bei diesem Ansiedlungstyp damit die wichtigste Rolle. Der Verkehrstrager
Schiene spielt bei diesem Typ demzufolge eine sehr bedeutende Rolle.
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Abbildung 8: Logistiksystem von Gateway-Logistikstandorten
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3.14 Industrielle Logistikstandorte

Aufgabe der hier relevanten Logistikimmobilien ist die Ver- bzw. Entsorgung der
produzierenden Industrie. Um eine moglichst zuverldssige Anlieferung von Produktionsteilen

und Abholung von Fertigwaren zu gewahrleisten, ist die Nahe zu den Produktionsstandorten
von herausragender Bedeutung. Mit mehr als 40% entfallt der bei weitem grofite Anteil der

Logistikimmobilien in Deutschland auf diesen Typ.
Der Betrieb industrieller Logistikstandorte ist dabei nicht nur auf die Industrieunternehmen

sdmtlicher produzierender Branchen selbst begrenzt sondern erfolgt auch durch
Logistikdienstleister, die Aufgaben im Bereich der industriellen Kontraktlogistik durchfiihren.

Auch bei diesem Typ steht die Quelle der Waren, in diesem Fall die Lage der Produktionsstitte,

im Fokus bei der Standortentscheidung.
Mit einer Durchschnittsfliche von knapp 13.000 m? sind zur Produktionsversorgung genutzte

Logistikimmobilien recht kleinteilig strukturiert, was sich auch in der insgesamt in Anspruch
genommenen Grundstiicksflache niederschlagt. Der Anteil der Hallen- an der Grundstiicksflache

kann dabei als durchschnittlich bezeichnet werden. Relativ gering fallt hingegen der
Beschaftigungsbesatz aus, ebenso wie die Zahl der taglichen LKW-Ein- und -Ausfahrten, auch

wenn die Spanne hier insgesamt dennoch als breit bezeichnet werden kann.

Produktionsversorgende Logistikimmobilien fungieren als Biindelungspunkt zwischen den
Industriebetrieben und ihren Zulieferern. Die Anlieferung der Waren erfolgt in der Regel in
langstreckigen Komplettladungsverkehren via Straf3e, teilweise auch per Schiene. Von dort aus
werden die Zwischenprodukte bedarfsgetrieben in regelmafdigen Shuttle-Verkehren zwischen
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der produktionsversorgenden Logistikimmobilie und dem Werk direkt an die Montagebander
geliefert. Auf dem Riickweg werden in der Regel Leerbehalter zugeladen. Die Entsorgung in den
Produktionsstandorten erfolgt in der Regel iiber zentrale bzw. regionale Logistiksysteme.

Abbildung 9: Logistiksystem industrieller Logistikstandorte
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Logistikimmobilien, die zur Produktionsversorgung genutzt werden, bendtigen die direkte Nahe
zu den Produktionsstétten, um kosten-und zeiteffizient agieren zu kdnnen. Insbesondere in der
Automobilbranche, die rund 23% der industriell genutzten Logistikflachen einnimmt (Veres-
Homm, et al,, 2015 S. 91), ist die Beziehung zwischen den Verladern und den
Logistikdienstleistern so eng verzahnt wie in kaum einer anderen Branche. Historisch bedingt
sind diese Produktionsgeldnde allerdings nicht selten in innenstadtnahen Lagen angesiedelt,
was eine Ansiedlung der Logistikstandorte in direkter Nachbarschaft vielerorts nahezu
unmoglich macht. Haufig ist dieser Typ deswegen in einem Radius von bis zu 10 km um das
Hauptwerk zu verorten, benétigt in diesen Fallen jedoch zwangslaufig eine rasche und
zuverlassige verkehrliche Anbindung.

3.15 Netzwerk-Logistikstandorte

Der Netzwerk-Ansiedlungstyp beschreibt die Suche nach strategischen Standorten innerhalb
eines Transportnetzwerks. Diese Standortentscheidung wird dabei meist nicht gekapselt
getroffen, sondern vor dem Hintergrund bereits bestehender Niederlassungen, die durch einen
zusatzlichen Standort erginzt und erweitert werden sollen. Knapp 13% der Logistikimmobilien
entfallen auf die Standorte der Netzwerk-Logistik.

Typische Investoren sind hier die System-Logistikdienstleister aus dem KEP- und
Stiickgutbereich, die die Immobilie als Schnitt- und Umschlagsstelle zwischen Nah- und
Fernverkehren nutzen. Damit sind diese Standorte nicht nur fiir die Versorgung sondern auch
die Entsorgung ihres Einzugsgebietes verantwortlich. Dieser Typ ist der einzige bei dem der
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Logistikdienstleister in der Regel selbst strategisch die Standortentscheidung fallt. Bei den
anderen Typen agiert der Logistiker als Kontraktdienstleister der Verlader und ist somit
meistens an die Vorgaben der Auftraggeber gebunden.

Mit den auf den reinen Giiterumschlag ausgerichteten Netzwerk-Immobilien geht ein im
Vergleich der Logistikfunktionen aufderordentlich geringer Flachenverbrauch einher. Bei
lediglich knapp 2 ha liegt der durchschnittliche Grundstiicksbedarf. Allerdings zeigt sich hier
jedoch das schlechteste Bebauungsverhaltnis. Aufgrund der {iblichen mehrseitigen Andienung
werden in diesem Fall wenig Lagerflachen, dafiir allerdings iberproportional viele
Rangierfldchen aufderhalb der Immobilie bendtigt. Der Beschiftigungsbesatz fallt mit
durchschnittlich 53 Personen pro Hektar Grundstiicksflache sehr hoch aus, was vor allem auf
den typischerweise notwendigen 3-Schicht-Betrieb der Anlagen zuriick zu fithren ist. Auch die
Zahl der taglichen LKW-Fahrten ist mit ca. 70 bis 80 im oberen Bereich der gesamten Logistik-
Spanne angesiedelt.

Bei den Netzwerken der Paketdienstleister handelt es sich um dufderst komplexe allerdings
ebenso zeiteffiziente und ausgereifte Verteilsysteme. Die Sendungen der Privathaushalte und
Geschiftskunden werden im lokalen Depot des Versandgebietes gesammelt. Anschlief3end
erfolgt die Verteilung der Sendungen von der Versandregion ausgehend auf die einzelnen
Empfangsregionen. Je nach Auslastungsgrad dieser Relationen erfolgt der Transport entweder
in Form von direkten Komplettladungsverkehren oder mit Zwischenstopp in einem dezentralen
Umschlagshub. Dort werden die Sendungen nochmals entsprechend ihrer
Empfangsdestinationen umverteilt. Im Empfangsdepot erfolgt ein weiterer Umschlag, der die
Sendungen den lokalen Zustelltouren im Empfangsgebiet zuweist. Die Zustellung an die Privat-
und Geschaftskunden erfolgt in der Regel in einer Verteiltour, die spezifischen Routen folgt.
Ahnlich wie bei den ,milk runs” der regionalversorgenden Logistik sinkt auch bei den
Zustelltouren der Paketdienstleistern nach und nach der Auslastungsgrad der Fahrzeuge.

Wahrend fiir die Versand- bzw. Empfangsdepots die Nahe zu den Ballungsrdaumen als rentables
Ver- und Entsorgungsgebiet von essentieller Bedeutung ist, sind die Umschlagshubs nicht selten
in periphereren Regionen angesiedelt, um eine bestmogliche, storungsfreie Erreichbarkeit des
Standortes gewahrleisten zu konnen. Generell spielt die Qualitat des Verkehrstragers Strafde fiir
die Erfiillung dieser Logistikfunktion eine grofde Rolle. Die liberwiegend klein dimensionierten
Immobilien lassen den Faktor der Grundstiicks- bzw. Mietpreise bei Standortentscheidungen
hingegen in den Hintergrund treten.
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Abbildung 10: Logistiksystem von Netzwerk- Logistikstandorten
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Tabelle 7: Typische Merkmale der fiinf Standorttypen

Gateway-

Produktions-

Netzwerk-

Regional- Zentral-
versorgung | versorgung
@ Immobilienfliche 20.900 m? 13.200 m?
@ Anteil Hallenfliche an 39% 43%
Grundstlicksflache
@ Grundstiicksfliche 5,4 ha 3 ha
@ Anzahl Beschaftigte pro ha 39 43
Grundstticksflache
Spanne der taglichen LKW- 30-65 40 - 90
Fahrten pro ha

Grundstticksflache

Funktion

25.000 m?

48%

5,2 ha

37

20-90

Quelle: eigene Darstellung, fur Erlauterung der Datengrundlage siehe Kapitel 3.1)
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versorgung

12.800 m?

42%

3 ha

37

Funktion

6.900 m?

35%

1,9 ha

53

70-80
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3.2 Beriicksichtigung von Kleinlagerflachen

Die oben beschriebenen Logistikimmobilienarten und die ermittelten Kennzahlen beziehen sich
auf Gebdude ab einer GrofRe von 2.500 m?, da erst ab dieser Gebiudegrofie eine zuverlissige
Erfassung im Zuge der kontinuierlichen Recherche der Fraunhofer SCS gewahrleistet werden
kann. (vgl. Kapitel 3.1) Um auch die zahlreichen kleinteiligen Lagerflachen, die fiir logistische
Zwecke genutzt werden, zu beriicksichtigen, wurde die Dissertation von Roland Busch
herangezogen, der basierend auf einer Sonderauswertung der Baufertigstellungsstatistik des
Statistischen Bundesamts die Entwicklung von Logistikimmobilien ab einer Gebaudeflache von
500 m? vollstiandig zu erfasst (vgl. (Busch, 2012)). Dass Lagerflichen mit einer Grofze von
weniger als 500 m? ausgeschlossen werden ist an dieser Stelle nicht als problematisch
einzustufen. Dabei handelt es sich um Kleinstflachen, deren Prozesse nicht den klassischen
Logistiktatigkeiten zugerechnet werden konnen und deren Verkehrswirkung als so gering und
unregelmaflig einzustufen ist, dass sie keinen Ansatz fiir Konsolidierung bieten. Somit bergen sie
keine Relevanz fiir den Untersuchungsgegenstand.

Eine sinnvolle Kombination beider Datenbasen wird fiir die angestrebte, grofRenunabhingige
Erfassung aller Logistikimmobilien zur Quantifizierung des Giiterverkehrsaufkommens als
zielfilhrend erachtet. Als vorteilhaft erweist sich hierbei, dass sowohl der Aktivitiaten der
Fraunhofer SCS als auch der Analyse von (Busch, 2012) dasselbe Verstdandnis bzw. eine beinahe
deckungsgleiche Definition von Logistikimmobilien zugrunde liegt. (vgl. (Veres-Homm, et al,,
2015 S. 26f); (Busch, 2012 S. 115f)). Aus diesem Grund wurde die Auswertung der Fraunhofer
SCS in den vorangegangenen Kapiteln fiir Logistikimmobilien ab 2.500 m? Nettogeschossfliche
um die Ergebnisse von Busch fiir Kleinlagerflichen unterhalb dieses Werts ergdnzt. Folgende
Abbildung verdeutlicht die Vorgehensweise:

Abbildung 11: Methodische Ergédnzung von Kleinlagerflachen
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Durch die Kombination der Erkenntnisse von Busch sowie der Analysen der Fraunhofer SCS
konnten somit die Charakteristika der flinf Logistikstandorttypen, die in den Abschnitten 3.1.1
bis 3.1.5 fiir Logistikimmobilien mit einer Gebaudefliche von mehr als 2.500 m? dargestellt
wurden, ebenfalls fiir Kleinlagerflichen zwischen 500 und 2.500 m? Gebaudefliche ermittelt
werden. Auch fiir diese Gebdudekategorien kann die Unterteilung in die verschiedenen
Logistikstandorttypen beibehalten werden. Die Ergebnisse wurden in Tabelle 8
zusammengetragen. Wahrend sich die Immobilien- und Grundstiicksflachen sowie der Anteil der
Hallenflache an der Grundstiicksflaiche zwangslaufig unterscheiden, wird davon ausgegangen,
dass sich die Zahl der Beschiaftigten sowie der taglichen LKW-Fahrten, die von Kleinlagerflachen
ausgehen, genauso verhalten wie im Falle von grofflachigen Logistikansiedlungen.
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Tabelle 8: Merkmale der fiinf Logistikstandorttypen fiir Kleinlagerflachen

Regional-

versorgung

Zentral-
versorgung

Gateway-
Funktion

Produktions-
versorgung

Netzwerk-
Funktion

@ Immobilienfliche

@ Anteil Hallenflache an
Grundstticksflache

@ Grundsticksflache

@ Anzahl Beschaftigte pro ha
Grundsticksflache

Spanne der taglichen LKW-
Fahrten pro ha
Grundstiicksflache

Quelle: eigene Darstellung

1.600 m?

61%

0,3 ha

39

30-65

1.000 m?

68%

0,2 ha

43

40-90

2.000 m?

76%

0,3 ha

37

20-90

1.000 m?

67%

0,1 ha

37

500 m?

56%

0,1 ha

53

70-80

3.3 Konsolidierungsszenarien nach raumlichen Betrachtungsebenen

3.3.1

Regionale Betrachtungsebene (Makroebene)

Wird nunmehr eine zukiinftige Konsolidierung der giiterverkehrsinduzierenden
Gewerbeansiedlungen zur Minderung der verkehrlichen und umweltbelastenden Auswirkungen
erwogen, gilt es das Potential der raumlichen Konzentration dieser fiinf funktional
unterschiedlichen Arten von Logistikansiedlungen zu diskutieren.

In Abbildung 12 wurden die zuvor erlauterten Schemata der Logistiksysteme fiir eine fiktive
Region beispielhaft zusammengefiihrt. Auch wenn diese Art der Darstellung zunachst recht
komplex wirkt, wird ein Aspekt rasch verdeutlicht: Die spezifisch bevorzugten Lagen der
Logistiktypen innerhalb einer Region erlauben zwei konzeptionelle Konsolidierungsszenarien.

» Kombination zentralversorgender Logistikstandort + Umschlagshub des Netzwerk-

Logistikstandorts

Zentralversorgende Logistikimmobilien wie auch die Umschlaghubs des Netzwerktyps
bevorzugen eine Ansiedlung in peripher gelegenen Regionen abseits der grof3en

Ballungsraume. Wahrend Zentrallager vor allem aufgrund der tendenziell besseren

Flachenverfiigbarkeit sowie des giinstigeren Kostenansatzes zu diesen Lagen tendieren,

sind fiir den Netzwerktyp hingegen eine bestmogliche Erreichbarkeit und die

strategische Lage zwischen mehreren Ballungsraumen ausschlaggebend. Diese beiden
Logistikimmobilienarten bieten somit aufgrund ihrer spezifischen
Standortanforderungen die Moglichkeit zur Ansiedlung in rdumlicher Nahe zueinander.

» Kombination produktionsversorgender + regionalversorgender + Gateway-Logistikstandort

Sowohl regionalversorgende Logistikimmobilien, die Lager der Produktionsversorgung

als auch Gateway-Immobilien siedeln sich vorrangig im Umland von Ballungsraumen an.
Die Griinde sind dabei die Ndhe zur Bevolkerung als Endverbraucher, die Erreichbarkeit
der haufig innenstadtnahen, industriellen Produktionswerke sowie die Lage der
Umschlageinrichtungen fiir den Giiterverkehr. Somit unterscheiden sich die Intentionen
der Standortwahl dieser Typen zwar voneinander, aus raumlicher Sicht bieten sie aber
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dennoch das Potential sich innerhalb eines Gewerbegebiets in den suburbanen
Bereichen eines Ballungsraumes nieder zu lassen.

Abbildung 12: Zusammenfiihrung der unterschiedlichen Systeme der Logistikstandorttypen in einer

Beispielregion
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Quelle: eigene Darstellung

Abseits des theoretischen, lagebedingten Konsolidierungspotentials bleibt allerdings die Frage
zu klaren, welche verkehrlichen Vorteile durch eine Umsetzung der beiden
Konsolidierungsszenarien zu erwarten sind.
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Abbildung 13: Konsolidierungspotential der Logistikstandorttypen in einer Beispielregion
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Quelle: eigene Darstellung

In Abbildung 13 wurden die jeweiligen Logistikfunktionen in rdumliche Nahe zueinander

gebracht und fiir jeden Teilverkehr der Systeme gepriift, inwieweit mit einer Konsolidierung
verkehrliche Einsparungen einhergehen kénnen.

Kombination zentralversorgender Logistikstandort + Umschlagshub des Netzwerk-
Logistikstandorts

Im Falle einer gemeinschaftlichen Ansiedlung des zentralversorgenden Typs mit einem
Umschlaghub des Netzwerktyps gestaltet sich eine Konsolidierung der zum Betrieb der
Logistikzentren notwendigen Verkehre schwierig. Bei den von den Produktionswerken
eingehenden Verkehren handelt es sich tendenziell um Ladungsverkehre mit einem hohen
Auslastungsgrad. Nach Ablieferung der Transportgiter sind die durchfihrenden
Speditionsunternehmen zwar zur Steigerung der eigenen Kosteneffizienz auf eine Riickladung
innerhalb des Zielgebiets angewiesen, die raumliche Nahe zu einem Umschlaghub verspricht
hierbei allerdings keine Vorteile. Bei den Netzwerken der Paketdienstleister handelt es sich um
geschlossene, werkseigene Systeme mit eigener Flotte oder zumindest exklusiv agierenden
Dienstleistern. Eine Erhohung der Rickladewahrscheinlichkeit fir die gewerblichen Inbound-
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Verkehre des zentralversorgenden Typs ist somit nicht zu erwarten. Einsparungen ergeben sich
zwar insofern, als dass sich die Transportleistung fiir den Transport von Individualsendungen vom
Zentrallager zum Umschlagshub verringert; nachdem Umschlagshubs typischerweise Zielort fiir
unzahlige Relationen sind ist jedoch davon auszugehen, dass die raumliche Nahe zu einem Teil der
Quellorte eine grofRere Distanz zu anderen Quellorten bedingt und sich Konsolidierungseffekte
somit nivellieren.

Anders verhalt es sich mit den notwendigen Individualverkehren durch die Beschaftigten am
Standort (Punkt 1, Abbildung 13): Gelingt es durch die konsolidierte Ansiedlung der beiden Typen
eine kritische Masse an taglichen Einpendlern am Standort zu erreichen, kénnte die Anbindung an
den regionalen 6ffentlichen Nahverkehr in seiner Rentabilitdt wie auch seiner Qualitat gesteigert
werden und somit die taglich stattfindenden PKW-Verkehre senken. (vgl. Kapitel 4.2.6)

Kombination produktionsversorgender + regionalversorgender + Gateway-Logistikstandort

Eine lokal konsolidierte Ansiedlung von produktions- und regionalversorgenden Niederlassungen
sowie Gateway-Logistikstandorten bietet hingegen durchaus einige Ansatzpunkte fiir verkehrliches
Einsparpotential:

Zwar handelt es sich bei den liber die StralRe abgewickelten Eingangsverkehren in der Regel um
Uberwiegend stark ausgelastete Relationen. Das Konsolidierungspotential der Inbound-Verkehre
durfte damit tendenziell gering ausfallen. Sofern es sich dabei nicht um werkseigene Verkehre
handelt, sondern um gewerbliche Fahrten unternehmensunabhangiger Dienstleister, spielt jedoch
das Riickladepotential wie auch im Falle des zentralversorgenden Typs eine entscheidende Rolle.
Durch eine Ballung von produktionsversorgenden, regionalversorgenden und Gateway-
Logistikimmobilien erhoht sich fiir die beauftragten Transportdienstleister die Wahrscheinlichkeit
direkt vor Ort eine Rickladung finden zu kénnen (Punkt 2, Abbildung 13). Leerfahrten bzw. der
zurilickzulegende Fahrweg zum Abholen der Riickladung kénnen dadurch verringert werden, was
zu einer insgesamt reduzierten Transportleistung der Relation fiihrt. (vgl. Kapitel 4.2.4)

Der Gateway-Typ wie auch industrielle Logistikansiedlungen Branchen weisen per se eine
vergleichsweise hohe Schienenaffinitat auf. Durch die strategische Konsolidierung dieser beiden
Logistikstandorttypen in der Nahe von Infrastruktureinrichtungen des kombinierten Verkehrs wird
das Potential geschaffen, die Relationen des jeweiligen Terminals in ihrer Frequenz und Auslastung
zu steigern (Punkt 3, Abbildung 13). Der Transport via Bahn kann durch die gesteigerte
RegelmaRigkeit und Zuverlassigkeit der Bahntransporte fiir die ansassigen Unternehmen in seiner
Attraktivitat gesteigert werden und so zu einer Verlagerung von Verkehren von der StralRe auf die
Schiene fuhren. (vgl. Kapitel 4.2.3)

Ebenso wie im ersten Konsolidierungsfall beschrieben, besteht auch in diesem Fall die Moéglichkeit
zur Blindelung der Verkehre der Arbeitnehmenden in Form von gut ausgelasteten, frequentierten
OPNV-Relationen (Punkt 4, Abbildung 13).

Grundsatzlich besteht vor allem bei durch Logistikdienstleister abgewickelten Giiterverkehren
das Potential durch Zuladung eine Minderung der Fahrleistungen und dadurch auch der
Umweltbelastungen zu erzielen. Werden die logistischen Prozesse in Eigenregie durch die
Verlader erbracht, handelt es sich um Werksverkehre und damit um geschlossene Systeme oder
um exklusiv agierende Transportdienstleister, was eine Zuladung von Gilitern anderer
Unternehmen dufderst unwahrscheinlich macht. Aufgrund des hohen Kostendrucks in der
Logistikbranche agieren jedoch vor allem Logistikdienstleister dufderst effizienzorientiert und
versuchen bereits gegenwartig eine moglichst optimale Auslastung ihrer Verkehre zu erzielen.
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Die beschriebenen Konsolidierungsfille sind aus einer Perspektive betrachtet, die eine Region
als Gesamtheit versteht. Ein Wechsel der Perspektive auf die kommunalen Teilbereiche
innerhalb einer Region und deren jeweiligen spezifischen Voraussetzungen bzw. Dynamiken
eroffnet hierbei wiederum anders geartete Potentiale und Herausforderungen.

3.3.2 Kommunale Betrachtungsebene

Zweifellos ist es aus verschiedenen Griinden sinnvoll, die Ausweisung von Gewerbefldchen
besser zu steuern und liber Gemeindegrenzen hinweg zu koordinieren. Griinde kdnnen sein:

» Fiir Kommunen ruinésen Ansiedlungswettbewerb verhindern
» Kompakte Gebiete mit Kombination von Herstellern und Zulieferern erméglichen

» Flachenschutz

Die Vorstellung, dass man statt vielen kleinen Ansiedlungen in verkehrsungiinstig gelegenen und
Okologisch sensiblen Gebieten wenige grofde Gebiete auf vorbelasteten Flachen in
verkehrsglinstiger Lage ausweisen konnte, greift allerdings zu kurz. Falls es die verkehrsgiinstig
gelegene Brache gibt, existiert hochstwahrscheinlich auch ein Grund, warum sie noch nicht neu
erschlossen wurde (Altlastprobleme, Eigentumsprobleme, Nutzungskonflikte). In der Realitat
wird es haufiger so sein, dass ein Investoreninteresse an verkehrsgiinstig gelegenen, aber
dennoch sensiblen Gebieten (Waldfldchen, landwirtschaftlich genutzte Flachen in BAB-Nahe)
besteht und die altversiegelte Brachflache weniger verkehrsgiinstig gelegen ist. Auf der anderen
Seite nehmen bestimmte Logistikanbieter auch eine etwas weniger verkehrsoptimale Lage in
Kauf, wenn dafiir andere Standortfaktoren giinstig sind wie:

» Moglicher 24h-Betrieb

» Geringer Grundstiickspreis
» Geringes Staurisiko

» Geringe Umweltauflagen

» Geringe bauliche Auflagen

» Giinstiges Lohnkostenniveau

Quelle: (Busch, et al., 2006)

Bereits im Thesenpapier zu einer zukunftsfahigen Gewerbeflachenentwicklung der
Bauministerkonferenz 2004 (Kallmayer, et al., 2004) wurde der Zielkonflikt bei der Ausweisung
von Gewerbefldchen beschrieben. Demnach stehen sich die folgenden konkurrierenden Ziele
bzw. Ausgangslagen gegeniiber:

» Schaffung Arbeitspldtze / Minimierung Flachenverbrauch
» Uberangebot an gewerblichen Bauflichen / Mangel an geeigneten Bauflichen
» Konzentration in verdichteten Riumen / Férderung strukturschwacher Gebiete

» Verkehrsgiinstige Lage / Siedlungsnahe Lage (Anbindung), Schutz von unzerschnittenen
Raumen
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» Flexibles Eingehen auf Investoreninteressen / Abhangigkeit, Einschrankung der

kommunalen Planungshoheit

» Legitimes Eigeninteresse der Kommunen an Gewerbeansiedlungen / der dadurch
entstehende Standortwettbewerb schwicht jedoch den kommunalen Handlungsspielraum

» Angebotsplanung der Gemeinden / Betriebsbediirfnisse potentieller Investoren

» Kostengiinstige Entwicklung von Gewerbefldchen / Gestalterische Defizite

Koordinierte Gewerbefldchenentwicklung als Optimierungsproblem

In der Realitdat muss davon ausgegangen werden, dass es sich bei der Reduzierung der
Umweltbelastungen um ein Optimierungsproblem handelt. Da sich die einzelnen
Umweltwirkungen zum Teil gegenlaufig verhalten, hangt das Ergebnis der Optimierung von den
Wertigkeiten ab, die man den Umweltwirkungen zuweist. Es ist also durchaus moglich, dass man
vor der Entscheidung steht, ob man den Schutz des unzerschnittenen 6kologisch intakten
Bereiches ber die Reduzierung von Klimagasen stellt oder umgekehrt. Das macht eine
allgemeingiiltige Quantifizierung der moglichen positiven Effekte der Konsolidierung sehr
schwierig. Selbstverstandlich gibt es aber auch Falle, in denen es diesen Konflikt auf 6kologischer
Ebene nicht gibt, sondern dafir vielleicht auf 6konomischer Ebene (z.B. durch Kosten fiir
Altlastsanierung).

In den folgenden schematischen Darstellungen, Abbildung 14 und Abbildung 15, wird versucht,
die unterschiedlichen Situationen in extremer Vereinfachung darzustellen:

Abbildung 14: Fall 1 verkehrsgiinstige Brache

Fall 1: Verkehrsgiinstige Brache ohne Konsolidierung

-

Die benachbarten Kommunen A, B und C
weisen auf ihren Flachen Gewerbe-
gebiete aus, um zu Steuereinnahmen zu
kommen. Kommune B hat eine grofde
verkehrsgiinstige Brache zu bieten, diese
bedingt jedoch Altlastsanierungs-kosten.

e ————— ; Davon kann Kommune B nur einen

g’ s kleinen Teil finanzieren. Kommune A

___________ Kommune B kann eine verkehrsgiinstig gelegene
landwirtschaftliche Nutzflache

# i
(MW‘-"’E; **‘\;\'@ld vermarkten, Kommune C bietet zu

Phorrunes e kommune C: Dumpingpreisen eine weniger

Feld

BAB verkehrsgiinstig gelegene Fliche an.
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Fall 1: Verkehrsgiinstige Brache mit Konsolidierung
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Im Rahmen der Konsolidierung einigen
sich die drei Kommunen auf die
gemeinsame Erschliefiung der
Brachflache von Kommune B. Es entsteht
eine verkehrsgiinstig gelegene
Gewerbeflache ohne neuen
Flachenverbrauch. Fiir alle betrachteten
Umweltwirkungen Klimaschutz,
Luftqualitat, Larm und Flachenverbrauch
entstehen positive Effekte gegeniiber
dem Fall ohne Konsolidierung.

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 15: Fall 2 weniger verkehrsgiinstige Brache

Fall 2, weniger verkehrsgiinstige Brache ohne Konsolidierung

-
Bahn

i = |
i : g% W Wald :
i Feld i . 2 i
i i i Kommune B!
H i F'""'""'"""'"""""""""'1
: . i: i
! i H Wohngebiet figche :
| Kommune A . ___E 1S B Kommune Ci

BAB

In diesem Fall liegt die Brache etwas
abseits in Kommune C. Kommune B kann
ein vormaliges Waldgebiet als
Gewerbeflache anbieten.

Fall 2, weniger verkehrsgiinstige Brache mit Konsolidierung, Prioritat Fldche
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Im Rahmen der Konsolidierung einigen
sich die drei Kommunen auf die
gemeinsame Erschliefiung der
Brachflache von Kommune C. Es entsteht
eine nur bedingt verkehrs-giinstig
gelegene konsolidierte Gewerbeflache.
Diese hat den Vorteil, dass keine neuen
Flachen in Anspruch genommen werden
miissen, jedoch auch den Nachteil, dass
fiir die Umweltwirkungen Klimaschutz,
Luftqualitdt und Larm eine negative
Bilanz gegeniiber dem Fall ohne
Konsolidierung entsteht. Dass sich die
weniger verkehrsgiinstige Flache
dennoch vermarkten lasst, soll hier
angenommen werden.
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Fall 2, weniger verkehrsgiinstige Brache mit Konsolidierung, Prioritiat Verkehr

T Im Rahmen der Konsolidierung einigen

sich die drei Kommunen auf den
kiirzesten Weg. Die von den Investoren
am starksten nachgefragte
verkehrsgiinstige Waldflache wird
gemeinsam vermarktet, die vorbelastete

o B R ikt ob-—- .| Brache bleibt ungenutzt. Die konsolidierte
| H wald 5 5 i i
i Ao i Losung hat hier gegentiber der

: o Kommune 8 | | unkonsolidierten Vorteile in der
' — ) ‘ verkehrlichen Erreichbarkeit und somit in
i <W°“"ge”e>‘ L@” i | den Umweltwirkungen Klimaschutz,
beommunen Kommune C | Luftqualitat und Larm. Nur fiir den
[Kiima § Luft Lirm § Fliche 4 | | Flachenverbrauch fallt die Bilanz negativ
aus.

Quelle: eigene Darstellung

Bei den verkehrlichen Wirkungen muss prinzipiell zwischen den Effekten fiir den Giiterverkehr
und den Effekten fiir den Beschiftigtenverkehr unterschieden werden. Theoretisch wéren auch
hier gegenlaufige Effekte moglich. So ware denkbar, dass eine Lage im Innenbereich nachteilig
fiir den Giiterverkehr aber vorteilhaft fiir den Beschiftigtenverkehr wire, da OV-angebunden
und mit kurzen Wegen zur Wohnbebauung integriert. Die Zielrichtung des Projektes Rekongent
war jedoch nicht der Unterschied zwischen Standorten im Innenbereich und im Aufdenbereich
(damit beschaftigen sich viele andere Forschungsprojekte, wie z.B. das Verbundprojekt REFINA),
sondern die Effekte einer Gemeindegrenzen iibergreifenden Steuerung der
Gewerbeflichenausweisung insbesondere fiir den Logistikbereich. In diesem Rahmen kann man
weitgehend davon ausgehen, dass eine verkehrsgiinstige, an Fernstrafien angebundene Lage
sowohl fiir den Giiter- als auch den Beschaftigtenverkehr giinstig ist, wobei der Giiterverkehr
hier Prioritat hat.

Nicht zu vernachlassigen ist im Rahmen der Konsolidierung die Problematik der Akzeptanz.
Unabhingig von dem Umstand, dass die Summe der Umweltbelastungen bei einem groflen
Gebiet moglicherweise geringer ist als bei mehreren kleinen, sind bei grofieren Gebieten hohere
Widerstinde zu befiirchten. Von dieser Problematik ist auch der Ansatz des regionalen
Gewerbeflachenpools betroffen, in welchem Fall zwar zwischen den Kommunen Kosten und
Nutzen der Gebiete geteilt werden, die direkten Belastungen, wie Larm und Luftbelastungen
aber bei den Anwohnern im direkten Umfeld verbleiben.

Durch die Schaffung sehr grof3er Logistikzentren kann es zudem zu extremen Biindelungen von
Verkehr kommen, die auch die Kapazitaten von grof3ziigig ausgebauten Infrastrukturen
tiberfordern. (siehe dazu auch Kapitel 4.2.7)
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4 Effekte und Wirkungen der Konsolidierung

Im Folgenden wird das Problemfeld der einzelnen 6kologischen Wirkungen und ihrer
Wechselbeziehungen beziiglich der regional konsolidierten Gewerbefladchenentwicklung
beschrieben.

Abbildung 16: Wirkungszusammenhange in der 6kologischen Bewertung
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Quelle: eigene Darstellung
* KEA: Kumulierter Energieaufwand

Will man die Umweltwirkungen einer Mafdnahme beschreiben, kommt man nicht umhin,
gewisse Abgrenzungen zu treffen. Es muss definiert werden, welche Einfliisse in die Betrachtung
einbezogen werden und welche nicht mehr. Fiir die Betrachtung der Umweltwirkungen einer
regional konsolidierten Gewerbeflaichenentwicklung wurde definiert, dass die Mehr- oder
Minderbelastungen aus dem direkten Betrieb der Fahrzeuge, der Herstellung des Kraftstoffes,
der Herstellung der Fahrzeuge und der Herstellung der Infrastruktur sowie die Mehr- oder
Minderverbrauche von vormals unbebauten Flachen zu beriicksichtigen sind.

4.1 Okologische Wirkungen

4.1.1 Treibhausgasemissionen, Eutrophierung, Versauerung, Ozonbildungspotenzial

Bei diesen Umweltwirkungskategorien handelt es sich um mehr oder weniger globale
Wirkungen. Das bedeutet, dass der Emissionsort weniger bedeutend ist, wichtig ist die
Gesamtmenge der emittierten Stoffe. Die verwendeten Bilanzparameter sind in Abbildung 17
dargestellt.
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Abbildung 17: Umweltwirkungskategorien

Umweltwirkungskategorien
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Quelle: eigene Darstellung

Die hier zu berticksichtigenden Wirkungen sind abhéngig von Veranderungen bei:
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Maogliche verringernde Effekte sind dabei:
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Fahrzeugen

Verfliissigung des Verkehrs durch optimale Lage im Verkehrsnetz

Mogliche erh6hende Effekte konnen sein:

| 2

weniger verkehrsgiinstige Lage (Standort weiter von BAB, da nur dort grofere verfiigbare

Flachen mit fiir Logistikansiedlungen geeigneter Ausweisung)

Rebound-Effekte durch verkehrsgiinstige Lage

Verlagerung von Schiene, KV auf Strafde
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» Fahrt mit grofRen Fahrzeugen bis zu weit aufderhalb des Stadtgebiets liegendem
Gewerbegebiet, dann Verteilung mit einer hoheren Anzahl an kleineren Fahrzeugen

» Staubildung durch tibermafdige Ballung des Verkehrs bzw. durch suboptimale Lage im
Verkehrsnetz

Konflikte zu anderen Umweltwirkungen sind zu befiirchten in Bezug auf:

» Verkehrsgiinstige bebauungsnahe Lage versus Larmproblematik, Uberschreitung von
Luftschadstoffgrenzwerten

» Falls keine verkehrsgiinstig gelegenen Brachen verfiigbar sind, werden neue Flachen
verbraucht, Flachen zerschnitten, 6kologisch sensible Gebiete beeinflusst.

4.1.2 Partikel- und Stickoxidemissionen

Partikel- und Stickoxidemissionen werden zum einen als humantoxische Luftschadstoffe
berticksichtigt, Stickoxide sind jedoch gleichzeitig auch Bilanzparameter fiir Eutrophierung und
Versauerung (siehe Abbildung 17). Wahrend die globalen Umweltwirkungskategorien wie
Treibhauseffekt aber vom Emissionsort unabhangig sind, hat bei der Emission von
Luftschadstoffen auch der Emissionsort eine Bedeutung, da es direkte Wirkungen auf die
Betroffenen gibt. Um diese Wirkungen zu begrenzen, gibt es Grenzwerte fiir die Konzentration
von Luftschadstoffen in der Auf3enluft, deren Einhaltung sicherzustellen ist. Durch eine starke
Ballung von Verkehren im Rahmen der Konsolidierung besteht zwar die Gefahr von
Grenzwertliberschreitungen, diese ist jedoch den positiven Konsolidierungswirkungen im
Bereich des Flachenschutzes und der Verkehrsvermeidung (siehe die folgenden Kapitel)
gegeniiberzustellen.

4.1.3 Larmemissionen

Larmemissionen sind eine lokale Umweltwirkung und miissen immer im Zusammenhang mit
Betroffenheiten gesehen werden. Auch hier existieren Grenzwerte, die eingehalten werden
miissen. Bei Larm ist also zu unterscheiden in die absoluten Veranderungen der
Larmemissionen, die sich dhnlich verhalten wie die Verdnderungen der Treibhausgase, also in
Abhéangigkeit von Veranderungen bei:

» Fahrleistungen
» Fahrzeuggrofien

» Verkehrszustinden

Auf der anderen Seite sind die Verdnderungen der Betroffenheiten zu betrachten, welche in
erster Linie abhdngig sind vom Abstand zu anderen Nutzungen. Eine besondere Rolle spielt
dabei auch der 24h-Betrieb von Logistikbetrieben, der zu besonderen Konflikten fiihren kann.
Zu beachten ist hier auch, dass aus Larmschutzgriinden eine Ballung von Emissionsquellen (z.B.
Bahntrasse, BAB, Logistikzentrum) sinnvoll sein kann, da aufgrund der Spezifik des Larmes zwei
iiberlagerte gleich starke Quellen nicht als verdoppelter Larm empfunden werden.

Mogliche positive Effekte einer Konsolidierung kénnen dabei sein:

» Ballung an grofden, umweltseitig weniger sensiblen Standorten mit weniger sensiblen
Nutzungen, ausreichend Stellflichen und Abstand zu konkurrierenden Nutzungen

63



TEXTE Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung (RekonGent) — Abschlussbericht

Mogliche negative Effekte waren zu befiirchten durch:

» Extreme Verdichtung an verkehrsgiinstigen Lagen mit konkurrierenden Nutzungen

Konflikte zu anderen Umweltwirkungen bestehen insofern, dass:

» die verkehrsglinstigste Lage (Minderung Klimagase) nicht in jedem Fall eine separierte Lage
ist

» eine separierte Lage zu erhohtem Flachenverbrauch und zu Flachenzerschneidung fithren
kann

» Brachflachen nicht immer Mindestabstidnde zu konkurrierenden Nutzungen haben.

4.1.4 Flachenverbrauch und Flachenzerschneidung

Wie aus der Literatur zu entnehmen ist, ist die regional konsolidierte Entwicklung von
Gewerbegebieten schon langer ein Thema der Raumplanung, wobei die Zielrichtung aus
Okologischer Sicht fast ausschliefdlich die Verringerung des Neuverbrauches von Flachen war.

Neben dem eigentlichen Flichenverbrauch, der in Einheiten wie km? oder ha angegeben werden
kann, spielt auch die Flachenzerschneidung eine Rolle. Dabei handelt es sich um die rdumliche
Trennung von Landschaftselementen und gewachsenen 6kologischen Zusammenhangen in der
Flache. Hier spielen besonders Verkehrswege eine Rolle. Auch fiir die Flichenzerschneidung gibt
es Messgrofden wie die ,effektive Maschenweite”, deren Handhabung aber weniger trivial ist als
der reine Flachenverbrauch.

Der eigentliche Flachenverbrauch bei Gewerbegebieten ist abhdngig von der Nutzungsart und
dem Verkehrsflachenbedarf. Durch eine konsolidierte Entwicklung von Gewerbeflachen werden
im Allgemeinen verringerte Flachenverbrauche erwartet.

Mogliche positive Effekte konnen dabei entstehen durch:
» Geringerer Verkehrsflaichenbedarf durch Bilindelung

» Abfangung von Spitzen im Stellplatzbedarf durch Kombination verschiedener Ganglinien der
Nutzung

» Nutzung von grofien Brachen

Mogliche negative Effekte sind zu beflirchten durch:

» Flachen der benotigten Grofde nur auf ,Griiner Wiese“ verfiigbar, Nutzung kleinerer Brachen
nicht moglich

» Mindestabstiande zu konkurrierenden Nutzungen erfordern Nutzung unberiihrter Flichen
bzw. verhindern Nutzung grofierer Brachen

» Problematik der grofien zusammenhdngenden Flache mit extrem hohen hydraulischen
Stofdbelastungen fiir das Entwésserungssystem

Konflikte zu anderen Umweltwirkungen sind zu befiirchten in Bezug auf:

» Ideale Flache (z.B. versiegelte Brache) ist selten verkehrsoptimal gelegen (Klimaschutz)
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» Ideale Flache (z.B. versiegelte Brache) ist selten unbeeinflusst von konkurrierenden
Nutzungen (Larm)

Die Flachenzerschneidung ist davon abhéngig, wie sich das Gebiet in die Umgebung einordnet,
ob also vorhandene bebaute Flachen erweitert werden oder ob ein vollig neuer Bereich
erschlossen wird. Auch beziiglich der Flachenzerschneidung kénnen durch Konsolidierung je
nach der Lage des Gebietes positive wie negative Effekte entstehen.

Mogliche positive Effekte konnen dabei entstehen durch:
» Schutz 6kologisch sensibler Flachen in zusammenhidngenden 6kologisch sensiblen Gebieten
» Einordnung in ohnehin zerschnittenen Gebieten im Bereich BAB

» viele kleine Gebiete haben grofiere Zerschneidungseffekte als ein grof3es Gebiet

Maogliche negative Effekte sind zu befiirchten durch:

» Flachen der benétigten Grofde nur auf ,Griiner Wiese” verfiigbar, Nutzung kleinerer Brachen
nicht méglich

» Mindestabstande zu konkurrierenden Nutzungen erfordern Nutzung unzerschnittener
Flachen

Konflikte zu anderen Umweltwirkungen:

» Moglichst integrierte Lage mit wenig Neuzerschneidung versus Larm und
Luftschadstoffemissionen

4.2 Verkehrliche Wirkungen

In Vorbereitung der Literaturrecherche wurden in Zusammenarbeit der Projektpartner
Fraunhofer SCS, Logivest und TU Dresden mogliche verkehrliche Effekte der regional
konsolidierten Gewerbeflaichenentwicklung diskutiert. Im Ergebnis entstand eine Liste
moglicher verkehrlicher Effekte, die als Grundlage fiir die folgende Literaturrecherche diente:

421 Verringerung der Fahrleistung durch raumlich konzentrierte, gut angebundene
Logistikstandorte

Gewerbegebiete mit einem Schwerpunkt auf logistische Betriebe konnen sich ungeplant durch
die zufallige Ansiedlung mehrerer Logistikfirmen entwickelt haben oder sie sind von Beginn an
als Giiterverkehrszentrum (GVZ) geplant und umgesetzt worden.

Allen Standorten gemein ist eine gute Anbindung an das liberdrtliche Verkehrsnetz.
Entsprechende Standorte finden sich selten im Zentrum von Grofdstadten, sondern in der
Peripherie. Somit wird von einer Umverteilung von Wirtschaftsverkehren aus der
konfliktbehafteten Innenstadt zu konfliktarmen Standorten mit einem tiberértlichen und
ausreichend dimensionierten Strafennetz in Umgebung der Logistikstandorte ausgegangen.
Dabei wird speziell die Reduzierung des Anteils an schweren Last- und Sattelziigen auf den
stadtischen Strafden gemeint, womit entsprechende Verbesserungen des Verkehrsflusses
(Beschleunigungsvorgange, Durchlassfahigkeit von Kreuzungen etc.) verbunden werden. Im
Gegensatz zu diesen Minderungen bei schweren Last- und Sattelziligen kann es zu einer
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Erhohung der zuriickgelegten Entfernungen bei kleineren Nutzfahrzeugen kommen, die aber
allgemein als stadtvertraglicher angenommen werden. (LUB Consulting GmbH und Institut fir
Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), 2010 S. 41f.); (Keuchel, 2000 S. 137)) Welcher Effekt
letztendlich tiberwiegt und wie dabei insbesondere die unterschiedliche Fahrzeuggrofie
gewichtet wird gilt allerdings als umstritten und hangt jeweils von den individuellen
Rahmenbedingungen ab.

Fiir die Metropolregion Hamburg ermittelte (Wagner, 2009 S. 150) eine generelle Erh6hung der
taglich pro Beschaftigten generierten Lkw-Fahrleistung mit steigender Entfernung der Logistik-
Potenzialflaichen vom Hamburger Stadtzentrum. Die Tendenz wird mit der monozentrischen
Struktur Hamburgs erklart. Dagegen zeigte sich, dass die Fahrleistung im Beschaftigtenverkehr
nicht mit der Entfernung zum Hamburger Stadtzentrum wéchst. Dies wurde damit erklart, dass
die Ndhe der Standorte zu anderen Zentren der Region eine wichtige Rolle spielt, da die
Beschiftigten tendenziell aus dem Nahbereich kommen. Dieser Zusammenhang muss jedoch
nicht fiir polyzentrische Raume, wie das Ruhrgebiet gelten.

4.2.2 Verringerung der Fahrleistung durch kiirzere Wege zwischen den Zulieferern und
Verarbeitern

In einer Befragung von Kommunen und Logistikunternehmen zu den Standortfaktoren spielt die
grofdrdumige Lage zu Produktionsstatten bzw. Kunden sowie zu Absatzgebieten eine relevante
Rolle, wobei die Nahe zu Absatzgebieten etwas hoher gewichtet wird. (Busch, et al., 2006 S. 74)

Wenn Logistikdienstleister und grofse Nachfrager von Transportleistungen (z. B.
Produktionsstandorte) ihre Standorte in unmittelbarer Ndahe zueinander haben, kénnen
Minderungen der Fahrleistungen resultieren. Gerade im Zusammenhang mit
Giiterverkehrszentren (GVZ) gibt es in Kassel, Leipzig und Berlin Siid Grofsbeeren
entsprechende Beispiele. (LUB Consulting GmbH und Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und
Logistik (ISL), 2010 S. 54)

Noch weiter geht die Konzeption der Standortentwicklung bei einigen Gliterverkehrszentren,
die eine derart grof3e Nahe zu Produktionsstandorten aufweisen, dass zwischen den Standorten
nicht auf das o6ffentliche Strafdennetz zuriickgegriffen werden muss. Derartige Strukturen gibt es
haufig im Zusammenhang mit der Automobilindustrie. (LUB Consulting GmbH und Institut fiir
Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), 2010 S. 53f.)

4.2.3 Biindelung von Unternehmen fiir einen wirtschaftlich tragfdhigen Gleisanschluss

Durch Kombination von Gleisanschliissen und strafienseitig gut angebundenen
Logistikstandorten werden die Rahmenbedingungen fiir die Durchfiithrung von
Einzelwagenverkehren und Ganzziigen oder Konzepten des kombinierten Verkehrs (KV)
verbessert. Nach (LUB Consulting GmbH und Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik
(ISL), 2010 S. 43) wurde dies in Zusammenhang mit Giiterverkehrszentren bei zehn Stadten
realisiert. Konkrete Zahlen zur Nutzung der Gleisanschliisse werden dazu allerdings nicht
genannt.

In einer Analyse der Logistikzentren im Grofiraum Berlin wird basierend auf einer
Landtagsanfrage von (Hesse, 2004) festgestellt, dass von den Giiterverkehrszentren im
Bundesland im Jahr 1999 nur 5.000 von 4,7 Mio. Tonnen mit der Bahn transportiert wurden.

(Wagner, 2006 S. 63) zeigt anhand einer parameterbasierten Beispielrechnung, dass mit einer
Konzentration von Logistikbetrieben auf moglichst wenige Standorte die notwendige
Voraussetzung geschaffen werden kann, die Giiterverkehrsstrome zu biindeln und somit eine
Verlagerung auf die Bahn zu ermdoglichen. An diesen konzentrierten Standorten kommt es dann
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allerdings auch strafienseitig zu hohen Verkehrsaufkommen mit entsprechenden Problemen bei
der Raumvertraglichkeit.

In einer Befragung von Kommunen und Logistikunternehmen zu den Standortfaktoren bei der
Auswahl von Standorten dominiert die Anbindung an das iiberortliche Strafdennetz. Das
Vorhandensein von einem Gleisanschluss spielt dagegen eine untergeordnete Rolle. (Busch, et
al,, 2006 S. 73)

Grundsatzlich wird bei der Wahl der Verkehrstrager neben Kostenaspekten auch auf
Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit geachtet; die hohe Flexibilitat der Strafse ist iblicherweise der
Hauptgrund fiir die Nutzung dieses Verkehrstragers. Obwohl konkrete Zahlen zur tatsédchlich
realisierten Verkehrsverlagerung durch die Blindelung von Logistikansiedlungen fehlen, ist
davon auszugehen, dass eine hohe Anzahl an verladenden und transportierenden Betrieben in
der direkten Umgebung eines Containerterminals die Regelmaf3igkeit der Zugabfahrten und die
Auslastung der einzelnen Ziige steigert. Damit konnen Kosten reduziert, die Flexibilitat
gesteigert und somit die Nutzung des Verkehrstragers Schiene beférdert werden.

4.2.4 Biindelung von Unternehmen, so dass Riickladungswahrscheinlichkeit steigt und
Anteil der Leerfahrten verringert werden kann

Um den Anteil von Leerfahrten zu reduzieren und somit mit unpaarigen Verkehren umzugehen,
gibt es verschiedene betriebliche Konzepte, deren Anwendungsmaoglichkeiten und Vor- und
Nachteile in (Kremer, 2000 S. 120ff.) dargestellt werden. Obwohl es in der Zielstellung heifdt,
dass ,das Vernetzungssystem im Hinblick auf die Reduzierung der Verkehre und daraus
resultierende 6kologische Aspekte, wie beispielsweise Senkung der Larm- und
Luftschadstoffbelastungen, betrachtet werden (soll)“ (Kremer, 2000 S. 2), erfolgt keinerlei
Abschitzung. Das Auslassen einer Quantifizierung der Verkehrsreduzierung durch
Vernetzungsstrategien anhand der Fahrleistung von Speditionen wird auf fehlende
Erhebungsdaten, Kunden- und Wettbewerbsschutz und mangelhafte Sekundardaten
zuriickgefihrt. (Kremer, 2000 S. 117f.)

Aktuellere Projekte fokussieren auf die Verbesserung des Datenaustauschs zwischen
verschiedenen Unternehmen der Wertschopfungskette (Verlader und Logistikdienstleister)
oder die Implementierung einer neutralen Clearingstelle fiir die Zuteilung von
Frachtkapazitaten. Dadurch soll eine Reduzierung von Leerfahrten und eine optimierte
Gewinnung von Anschlussladungen erreicht werden. Im Rahmen von Pilotanwendungen
konnten so knapp 28% an CO; und 36% an Fahrzeugkilometern eingespart werden. (NexTrust,
2018) Allerdings gehen Aspekte der raumlichen Konzentration von Verladern hier nur indirekt
in die Optimierung der Routenplanung ein, ein Riickschluss auf die direkt dadurch entstehenden
Einsparpotentiale ist bisher nicht moglich.

4.2.5 Verringerung der Fahrleistung durch Kooperation von Logistikdienstleistern

Haufig wird bei Logistikstandorten die Moglichkeit einer Kooperation zwischen verschiedenen
Logistikunternehmen genannt, die gleiche Transportbeziehungen aufweisen und deshalb ihre
Transporte biindeln kdnnen. (LUB Consulting GmbH und Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und
Logistik (ISL), 2010 S. 54) Dies ist sowohl bei weiten Transportwegen als auch bei
nahraumlichen Transportaufgaben wie der gebiindelten Innenstadtbelieferung im Rahmen der
urbanen Logistik mdglich.

Allerdings gilt gerade fiir die Konzepte der urbanen Logistik, ,die insbesondere in den 1990er
Jahren an mehreren Standorten initiiert wurden®, dass sie ,jedoch mehrheitlich nicht erfolgreich
waren“ (LUB Consulting GmbH und Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), 2010 S.
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54f.). Diese Erfahrung deckt sich auch mit Simulationsrechnungen von (Keuchel, 2000 S. 138)
wo alle Kooperationsniveaus von einer reinen Standortverlagerung bis hin zu einem
vollstindigen Ladungsaustausch abgeschatzt wurden. ,Kooperieren die sich in
[Giiterverkehrszentren] ansiedelnden Verkehrsunternehmen nicht, so ist davon auszugehen,
dass die Fahrleistungen bei gleicher Verkehrsleistung nicht zuriickgehen, sondern zunehmen
werden.“ (Keuchel, 2000 S. 140). Es ist davon auszugehen, dass die erhofften Biindelungseffekte
und Entlastungen der innerstadtischen Strafien, wenn tiberhaupt, nur in den Zentren zu
erwarten sind und stattdessen im gesamten Stadtgebiet, den angrenzenden Regionen und
natiirlich den Zulaufstrecken zu dem Giiterverkehrszentrum ansteigen werden (Keuchel, 2000 S.
140).

Als wesentliche Ursachen des Scheiterns der Konzepte fiir die urbane Logistik werden folgende
Griinde genannt:

» Leistung der urbanen Logistik besteht i.d.R. aus der reinen Transportdienstleistung
» Schwankung des Sendungsaufkommens
» Hohe Wettbewerbsintensitiat der Partner / hohe Transaktionskosten

» Aufwindige Absammelvorginge (speziell auf3erhalb von GVZ) der
Sendungen/,Rampenproblematik (z.B. lange Wartezeiten)

» Strukturschwache des Einzelhandels (Filialisierung, Wachstum der Systemverkehre fiir die
einzelnen Filialen)

» Signifikante Reduzierung der Sendungsgrofien, getrieben u.a. das sehr starke Wachstum der
KEP (Kurier, Express und Paket)-Dienste, die eine eigene urbane Logistik mit hoher Effizienz
produzieren

» Fehlende ordnungspolitische Bevorzugung der Fahrzeuge in der urbanen Logistik.

(LUB Consulting GmbH und Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), 2010 S. 56)

Es gibt zwar eine Reihe von Moglichkeiten bei der Veranderung von Rahmenbedingungen (z. B.
Fahrzeugrestriktionen im Innenstadtbereich, technische Innovationen, Markenbildung), aber
insgesamt erscheint das Potenzial eher gering. (Hesse 2004 S. 1044, 1047; Wisetjindawat 2011
S. 49; Keuchel 2000 S. 137) Wenn tiberhaupt erscheint nur ,die Belieferung einzelner
Problemkunden mit iiberlangen Wartezeiten und fiir Fuf3gidngerzonen mit ihren
Lieferzeitrestriktionen die grofiten betriebswirtschaftlichen Erfolgsaussichten [zu] haben®.
(Keuchel, 2000 S. 140). Aktuelle Pilotprojekte wie das von UPS betriebene Micro-Hub-Konzept
in Hamburg oder das KoMoDo -Projekt in Berlin konzentrieren sich deshalb auf alternative
Zustellkonzepte auf der letzten Meile und beinhalten eine operative Kooperation der
verschiedenen Paketdienstleister nur am Rande.

Sowohl bei der Bewertung der bisherigen Misserfolge als auch bei der Identifikation von
Ursachen besteht eine weitreichende Einigung. Vielmehr erscheint es, dass die Auswahl von
Logistikstandorten, die Betriebskonzepte und die Kooperationsneigung der Unternehmen allein
den Prinzipien der Kostenminimierung und der Effizienz gehorchen und die Realitit von den
Vorstellungen der Raum- und Verkehrsplaner abweicht. (Hesse, 2004 S. 1048)

Abseits der Innenstadtbelieferung sind durch Dienstleisterkooperationen jedoch durchaus
Effizienzgewinne und damit Fahrteneinsparungen zu erzielen. Dies zeigen u.a. die
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Stiickgutkooperationen in Deutschland, die durch die Biindelung langstreckiger Verkehre die
Auslastungsquote im Gesamtsystem erh6hen und Leerfahrten reduzieren. Konkrete Angaben
zur Fahrleistungsreduktion innerhalb der Stiickgutkooperationen sind jedoch nicht
veroffentlicht.

4.2.6 Verringerung der MIV-Fahrleistung der Mitarbeitenden durch
Mobilitdétsmanagement

Zum Verhaltnis von Giiter- und Beschaftigtenverkehr bei Logistikstandorten dufiert sich
(Wagner, 2009 S. 205) wie folgt:

»Beziiglich des Verhiltnisses von Giiter- und Beschiftigtenverkehr lasst sich konstatieren, dass
das Fahrtenaufkommen und die Fahrleistung im Beschaftigtenverkehr mengenmafdig etwas
geringer ausfallen, aber in ihrer Gréfdenordnung mitnichten zu vernachlassigen sind. Bei der
Standortentscheidung sollte daher zwar die Minimierung der Giiterverkehrs-Fahrleistung im
Vordergrund stehen, die Fahrleistung des Beschaftigtenverkehrs - und damit die Anbindung der
Fliche an den OPNV - jedoch in jedem Fall beriicksichtigt werden."

Eine Form der Beriicksichtigung stellt das Mobilitidtsmanagement dar. Mobilitdtsmanagement
als , [...] Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage mit dem Ziel, den Personenverkehr
effizienter, umwelt- und sozialvertraglicher und damit nachhaltiger zu gestalten” (ILS - Institut
fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes NRW, 2016), soll Verkehrsteilnehmern
die Moglichkeit bieten, ihr Mobilitatsverhalten langfristig zu &ndern. Durch so genannte
»weiche“ Mafdnahmen, bspw. aus den Bereichen Information, Motivation und Koordination, soll
eine Verschiebung im Modal Split, weg von einer starken Pkw-Nutzung, erreicht werden. (ILS -
Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes NRW, 2016) Doch obwohl
Mobilitdtsmanagement in Deutschland bereits seit Jahren erforscht wird, ,ist die tatsachliche
Einbindung des Instruments in die praktische Verkehrspolitik nicht zufriedenstellend.”
(Schwedes, et al., 2016 S. 1)

Dabei hat sich in der Vergangenheit bereits gezeigt, dass betriebliches Mobilititsmanagement
Potentiale zur Verdnderung der Verkehrstragerwabhl fiir die Arbeitswege bietet. Mafdnahmen
wie Radverkehrsférderung, Vergiinstigungen des OPNVs durch Jobtickets,
Parkraummanagement oder die Bevorzugung von Fahrgemeinschaften, helfen, den Anteil der
Pkw-Nutzer unter den Mitarbeitenden zu senken und damit den Berufsverkehr sowie
Parkeinrichtungen auf dem Betriebsgelande zu entlasten. (PGN Planungsgruppe Nord (Hrsg.),
2003 S.617)

Die einzelnen Unternehmen zu motivieren, Mafdnahmen des Mobilititsmanagements zu
implementieren und somit Verantwortung fiir den von ihnen verursachten Verkehr zu
iibernehmen, gelingt jedoch nur selten. (Schwedes, et al., 2016 S. 1) Um deren tatsachliches
Potential auszuschopfen, miissen deshalb grofier angelegte, vorzugsweise regional gesteuerte,
Mafdnahmen eingesetzt werden. Es ist davon auszugehen, dass regional konsolidierte
Gewerbeflachen einhergehend mit einem stringenten Mobilititsmanagement hier neue Anreize
schaffen kdonnen: Engagieren sich mehrere Unternehmen im Mobilitdtsmanagement, sind durch
die Uberlagerung der Effekte einzelner MaRnahmen positive Auswirkungen auf die gesamte
Region zu erwarten.

4.2.7 Rebound-Effekte

In der Vergangenheit sind durch Deregulierung und internationalen Wettbewerb die
Transportkosten gesunken. (Hesse, 2004 S. 1048) Schliefilich ist es das Ziel von Kooperationen
im Giiterverkehr, z. B. in Form von Giiterverkehrszentren, eine einzelwirtschaftliche
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Optimierung der Giiterverkehrsleistung zu realisieren. (Bohme, 1996 S. 165) Dies erhoht die
Wahrscheinlichkeit, dass dadurch mehr Nachfrage fiir Transporte (Neuverkehr) erzeugt wird
und dadurch alle Versuche, durch strukturelle Rahmenbedingungen die Fahrleistungen zu
reduzieren, ins Leere laufen. (Hesse 2004 S. 1048; Bohme 1996 S. 165)

Verkehrseffekte von Logistikansiedlungen — nach wie vor hoher Forschungsbedarf

Die Aufarbeitung der bestehenden Literatur hat gezeigt, dass durch eine Konsolidierung von
Logistikansiedlungen unterschiedliche verkehrliche Effekte zu erwarten sind:

Wahrend eine starkere Kapazitatsauslastung im Zuge der Kooperation von Logistikdienstleistern
nur bedingt zum Tragen kommt, kdnnen etwa durch kirzere Wege zwischen Zulieferern und
Verarbeitern, die Erhohung von Riickladewahrscheinlichkeiten oder die Verringerung der MIV-
Fahrleistung durchaus Einsparungen erzielt werden.

Sekundareffekte im Bereich der Verlagerung und Effizienzsteigerung sind zudem durch die
potentiell erhohte Auslastung von Gleisanschliissen und KV-Terminals oder zukiinftig auch durch
die Bildung von Nutzungsschwerpunkten alternativer Antriebskonzepte wie etwa Oberleitungs-
Hybrid-Lkw zu erwarten.

Die verfligbaren Quellen lassen jedoch keine konkrete Ableitung der sich durch eine
Konsolidierung ergebenden Einsparpotentiale zu. Somit besteht nach wie vor erheblicher
Forschungsbedarf bezliglich der verkehrlichen Wirkungen von Logistik und daraus abgeleitet auch
beziiglich der verkehrlichen Folgen der regionalen Konsolidierung der Gewerbeflachen. Die
Berechnung der Verkehrs- und Emissionseffekte der Konsolidierung ist deshalb nur auf der
Grundlage von stark vereinfachenden Annahmen méglich. Ziel des folgenden Kapitels soll es dabei
sein, die bisher vorliegenden Abschatzungen (Umweltbundesamt, 2010), (Blanck, et al., 2014) zum
Minderungspotenzial zu prazisieren.
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5 Modellrechnung zur Quantifizierung der Effekte

5.1 Vorgehensweise

Auf der Grundlage der Daten der Literaturrecherche und der Logistikimmobiliendatenbank von
Fraunhofer SCS wurde ein Berechnungstool entwickelt, welches fiir Szenarien-Berechnungen
genutzt werden kann. Das Tool berechnet neben den verkehrlichen Effekten auch die
Emissionseffekte fiir CO,-Aquivalente, CO, HC, NOx, PM10, NH3, SO,, NMHC, CH, sowie fiir das
Versauerungspotenzial, das Eutrophierungspotenzial, das Ozonbildungspotenzial und den
Energieverbrauch.

5.2 Abgrenzungen

Um die zu erwartenden Effekte der konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung moglichst
realitdtsnah zu ermitteln, wurde zunichst eine Einschrankung bzgl. der zu realisierenden
Zusammenladungspotentiale auf Ebene der Glitergruppen getroffen. Grundsatzlich ist davon
auszugehen, dass palettierbare, trocken gelagerte Giiter, welche nicht temperaturgefiihrt
transportiert werden oder den Regelungen fiir Gefahrguttransporte unterliegen,
glitergruppentibergreifend zusammen geladen werden kénnen.

Das bedeutet wiederum, dass bestimmte Giitergruppen, wie zum Beispiel ,01
Landwirtschaftliche Erzeugnisse®, ,03 Erze, Steine, Erden” oder , 07 Kokerei- und
Mineral6lerzeugnisse” aufgrund ihrer Transportsysteme eine untergeordnete Bedeutung bei der
Zusammenladung von Glitern verschiedener Verlader haben. Dies liegt trotz des hohen Anteils
an der Gesamtverkehrsmenge darin begriindet, dass es sich iiberwiegend um Direktverkehre
handelt, die mit spezifischen Ladungstriagern transportiert werden (z.B. Muldenkipper bei
Steinen und Erden, Tankwagen bei Mineraldlerzeugnissen) oder ist gar auf gesetzliche
Zusammenladungsverbote zuriick zu fithren. Um den Anteil der Verkehre zu ermitteln, die {iber
ein tatsachliches Konsolidierungspotential verfiigen, wurde auf Grundlage der
Produktionsstatistik des Statistischen Bundesamtes eingeschatzt, welcher Anteil der
Gesamttonnage innerhalb einer Branche auf Standard-Europaletten transportiert werden kann.
Damit wird derjenige Teil der Transporte beschrieben, der eine giiterspezifische Affinitit zu
Standard-Logistiksystemen im Ladungs-, Stiickgut und Paketverkehr aufweist. Diese
branchenspezifischen Daten wurden anschliefdend auf die Giitergruppen der KBA-Statistik um
geschliisselt und entsprechend aggregiert (siehe Tabelle 9).
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Tabelle 9: Zusammenladungsrelevanter Anteil der einzelnen Giitergruppen

Giitergruppen KBA-Statistik zusammenladungsrelevanter Anteil
01 Erzeugnisse der Land- u. Forstwirtschaft sowie der Fischerei 10%*
02 Kohle, rohes Erdol und Erdgas 10%*
03 Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 10%*
04 Nahrungs- und Genussmittel 33%
05 Textilien und Bekleidung 43%
06 Holzwaren, Papier, Druckerzeugnisse 56%
07 Kokerei- u. Mineraldlerzeugnisse 10%*
08 Chemische Erzeugnisse etc. 33%
09 sonstige Mineralerzeugnisse (Glas, Zement, Gips etc.) 10%
10 Metalle u. Metallerzeugnisse 30%
11 Maschinen und Ausristungen 38%
12 Fahrzeuge 45%
13 Mobel, Schmuck, Musikinstrumente 42%
14 Sekundarrohstoffe 10%*
15 Post, Pakete 100%
16 Gerate und Material fir die Giterbeférderung 100%
17 Umzugsgut 100%
18 Sammelgut 100%
19 nicht identifizierbare Guter 100%

* Unter Verwendung des Bewertungsschemas zur Ermittlung des Konsolidierungspotentials ergab sich fiir die Giitergruppen
01, 02, 03, 07 und 14 ein zusammenladungsrelevanter Anteil von 0%. Da jedoch auch innerhalb duBerst spezifischer
Transportsysteme spezielle Arten der konsolidierten Transporte denkbar sind und somit auch in der nachfolgenden
Quantifizierung nicht kategorisch ausgeschlossen werden sollen, wurde diesen Gitergruppen ein Minimalanteil von 10%
zugewiesen. Das entspricht dem Wert der Gitergruppe ,,09 sonstige Mineralerzeugnisse (Glas, Zement, Gips etc.)” und
damit dem geringsten Anteil innerhalb des Vergleichsfeldes.

Quelle: eigene Berechnungen Fraunhofer SCS

5.3 Datengrundlage

Die aktuellste und differenzierteste Datenquelle zum Strafiengiiterverkehr ist die KBA-
Guterverkehrsstatistik. Deshalb wurde hier auf die Quelle ,Verkehr deutscher
Lastkraftfahrzeuge - Verkehrsaufkommen - Jahr 2014“ (Kraftfahrt-Bundesamt, 2014)
zuriickgegriffen. Beachtet werden muss bei den Betrachtungen jedoch immer, dass diese
Statistik nur die in der Bundesrepublik zugelassenen Lastkraftwagen und somit nur eine
Teilmenge des bundesdeutschen Strafiengliterverkehrs erfasst. Die KBA-Daten haben dabei den
Vorteil, dass sie Fahrtenzahlen, Fahrleistungen und Beférderungsleistungen fiir die einzelnen
Gilitergruppen angeben und z. B. auch Leerfahrten mit ausweisen und noch weitere
Differenzierungen enthalten. Betrachtet man die Giitergruppen nach KBA und die in Tabelle 9
angenommenen Anteile von zusammenladungsrelevanten Verkehren, dann ergibt sich fiir 2014
eine zu betrachtende Grundgesamtheit von 123 Mrd. tkm, was 40% der Verkehrsleistung
deutscher LKW nach der KBA-Statistik entspricht.
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Tabelle 10: Transportaufkommen und Transportleistung nach KBA - Verkehr deutscher Lkw 2014

Fahrten mit Fahrten ohne
Ladung Ladung
Verkehrsart Fahrtanzahlin | Fahrleistung Beforderungsl | Fahrtanzahlin | Fahrleistung
1000 1000 km eistung 1000 1000 km
Mio. tkm
Gesamtverkehr 255.140 23.329.973 310.142 150.477 6.254.235
Gewerblicher Verkehr 175.055 18.978.414 265.969 101.933 4.696.221
Werkverkehr 80.084 4.351.560 44.173 48.544 1.558.014
Gewerblicher und Werkverkehr nach Entfernungsbereich
Nahbereich (bis 50km) 152.044 2.640.031 31.732 113.839 1.919.800
Regionalbereich (51- 55.446 5.057.691 63.565 28.237 2.416.840
150km)
Fernbereich (>151) 46.711 15.498.494 213.075 7.273 1.817.656

Quelle: (Kraftfahrt-Bundesamt, 2014 S. 62)

Eine weitere Datenquelle zum Straflengiiterverkehr in Deutschland ist die
Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (BVU et al,, 2014). Die Verflechtungsprognose berechnet
auf der Grundlage des Analysejahres 2010 die mégliche Entwicklung des Giliterverkehrs bis
2030 fiir die einzelnen Giitergruppen nach dem Inlandsprinzip ab. Sie beschrankt sich bei der
Summenbetrachtung im Rahmen des Schlussberichtes auf die Ausweisung von
Giliterverkehrsaufkommen und Beférderungsleistung, liefert also keine Fahrtenzahlen und
Fahrleistungen.

Um ein Mengengertiist fiir die Jahre 2014 und 2030 fiir den Inldnder- und den Inlandsverkehr zu
erhalten wurden die Daten nach KBA (Kraftfahrt-Bundesamt, 2014) und Verflechtungsprognose
(BVU etal.,, 2014) mit Hilfe von Analogieschliissen zusammengefiihrt. Die entsprechenden
Eckwerte sind in Tabelle 13 dargestellt.

Das somit vorhandene Geriist aus amtlicher Statistik und Prognosen liefert ein recht detailliertes
Bild des Strafdengiiterverkehrs in Deutschland. Hieraus kdnnen mittels getroffener Annahmen
die durch die Konsolidierung von Logistik- und Gewerbeflachen beeinflussbaren Teilmengen
extrahiert werden. Unsicherheiten bestehen in den tieferen Zusammenhangen der
Giitergruppen und deren Laufweiten im Netz. Die getroffenen Annahmen ermoglichen aber das
Erzeugen von Gliterverkehrsleistungen, die als Eingangsdaten fiir die weitere
Potenzialabschitzung dienen.

Tabelle 11: Entwicklung der Giiterverkehrsleistung nach Verflechtungsprognose 2030

2010 2030 Veranderungen 2010-2030
Mrd. tkm | Anteil in Mrd. tkm | Anteil Insgesamtin % | In % p.a.
% in %
Gesamtverkehr nach Verkehrstragern
Schiene 107,6 17,7 153,7 18,4 42,9 1,8
Stralle 437,3 72,0 607,4 72,5 38,9 1,7
Binnenschiff 62,3 10,3 76,5 9,1 22,8 1,0
Summe 607,1 100 837,6 100 38,0 1,6

Quelle: (BVU et al., 2014 S. 287)
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Tabelle 12: Entwicklung der Giiterverkehrsleistungen nach NST2007 Giitergruppen und
Verkehrstragern nach Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (in Mrd. tkm)

Gltergruppe Veranderungen
2010-2030
WR31In % p.a.

StraRe

01 | Erzeugnisse der Land- u. Forstwirtschaft sowie der 33,8 51,3 2,1
Fischerei

02 | Kohle, rohes Erdol und Erdgas 1,3 1,2 -0,4

03 | Erze, Steine, Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 28,6 34,9 1,0

04 | Nahrungs- und Genussmittel 66,8 96,4 1,8

05 | Textilien, Bekleidungen, Leder 6,8 9,3 1,6

06 | Holzwaren, Papier, Druckerei 42,2 57,1 1,5

07 | Kokerei- u. Mineraldlerzeugnisse 10,4 8,6 -1,0

08 | chemische Erzeugnisse etc. 34,1 45,8 1,5

09 | Sonst. Mineralerzeugnisse (Glas, Zement, Gips etc.) 36 50,1 1,7

10 | Metalle u. Metallerzeugnisse 38,4 55,3 1,8

11 | Maschinen, Ausriistungen 19,5 26,6 1,6

12 | Fahrzeuge 21,2 29,4 1,7

13 | Mobel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgerate 6,4 9,4 1,9

14 | Sekundéarrohstoffe, Abfall 21,6 27,8 1,3

15 | Post, Pakete 8,1 11,2 1,6

16 | Gerate und Material fir die Giterbeforderung 14,7 22,1 2,0

17 | Umzugsgut, sonstiges Guter 5,9 8,7 1,9

18 | Sammelgut 29,0 41,7 1,8

19 | Gutart unbekannt 12,4 20,4 2,5
Summe gesamt 437,3 607,4 1,7

Quelle: (BVU et al., 2014 S. 294)

3 Wachstumsrate
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Tabelle 13: Eckwerte des Verkehrsmengengeriistes

Fahrten- Fahr- Verkehrs- Fahrten-zahl | Fahr- Verkehrs-
zahl leistung leistung leistung leistung
Mio. Mrd. km Mrd. tkm Mio. Mrd. km Mrd. tkm
Fahrten Fahrten
Deutsche LKW mit Ladung | 255 23 310 k.A. 29 396
Deutsche LKW leer 150 6 0 k.A. 8 0
Deutsche LKW gesamt 406 30 310 499 36 396
Deutsche LKW 166 14 123 202 18 160
zusammenladungs-
relevant
LKW in D gesamt 616 45 471 764 56 607
LKW in D ohne Transit 392 493
LKW in D 210 18 155 254 22 199
zusammenladungsrelevan
t ohne Transit

Quelle: eigene Berechnungen auf der Grundlage von (Kraftfahrt-Bundesamt, 2014) und (BVU et al., 2014))

Eine weitere Datengrundlage stellte die Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS dar,
in der detaillierte Informationen zu aktuell 8.300 Logistikimmobilien, wie z.B. Nutzer, Grofie,
Adresse, Baujahr, Grundstiicksflache, Immobilienfliche und Anzahl der Mitarbeitenden
vorliegen. Auf der Grundlage dieser Datenbank wurden fiir die verschiedenen Typen von
Logistikstandorten mittlere Werte ermittelt, welche in Tabelle 14 dargestellt sind. Unter der
Annahme, dass die Datenbank etwa 75% der deutschen Logistikstandorte erfasst, wurden
Gesamtwerte fiir Deutschland hochgerechnet (siehe Tabelle 14). Da die Datenbank primar
Objekte ab 2.500 m? listet, wurde wie in Kapitel 3.2 erliutert erginzend die Dissertation von
Busch herangezogen, um auch Kleinlagerflichen mit weniger als 2.500 m? miteinzubeziehen und
so ein vollstandiges Bild der konsolidierungsrelevanten Giiterverkehre zeichnen zu kénnen.

Auf der Grundlage der Angaben in (Wagner, 2009) und der Erfahrungen von Fraunhofer SCS
wurden tigliche LKW-Fahrten pro Hektar Grundstiicksflache fiir die verschiedenen
Standorttypen abgeschatzt. Auch diese sind in Tabelle 14 dargestellt.

Die fiir die Berechnungen notwendigen Emissionsfaktoren wurden aus (Umweltbundesamt,
2016/1) und (Umweltbundesamt, 2016/2) entnommen.

Die Gesamtemissionen von CO,-Aquivalenten und Luftschadstoffen sowie die
Energieverbrauche fiir den Strafdengiiterverkehr, den Strafienpersonenverkehr und den
gesamten Strafdenverkehr wurden aus TREMOD (Stand Marz 2017, Datenabfrage bei IFEU
Heidelberg) entnommen.
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Tabelle 14: Mittlere Kennwerte der fiinf Logistikstandorttypen = 2.500 m?

£

o c c n

3 S v 9 5 & &

& 5 © 5 = & o

£ o c o § = 3

o = == 3 9 =

o g7 o 5 o = o

E a & a £ 2 z
Immobilienanteil in % 6% 16% 23% 42% 13% 100%
Immobilienanzahl Deutschland gesamt 600* 1.800* 2.600* 4.700* 1.400* 11.100*
Anteil Immobilienfldche an 48% 43% 39% 42% 35%
Grundstticksflache
@ Immobilienflache in m? 24.972 13.200 20.934 12.753 6.853
@ Grundstiicksfliche in ha 5,16 3,05 5,40 3,01 1,95
@ Anzahl der Beschéftigten pro 1.000 m? 8 10 10 9 15
Immobilienflache
@ Anzahl der Beschéftigten pro ha 37 43 39 37 53
Grundstticksflache
@ Tagliche LKW-Fahrten pro ha 13 27 20 3 47
Grundstiicksflache

Quelle: eigene Berechnungen, fur Erlduterung der Datengrundlage siehe Kapitel 3.1

Tabelle 15: Mittlere Kennwerte der fiinf Logistikstandorttypen fiir Kleinlagerflaichen >500 und

<2.500 m?

=

o c c &\

£ 2 H £k

o = = 3 9

o 7 7] o =

E a =) a 2
Immobilienanteil in % 4% 16% 10% 67% 3% 100%
Immobilienanzahl Deutschland gesamt 3.200* 12.400* | 8.100* 52.500* | 2.600* 78.700*
Anteil Immobilienflache an 76% 68% 61% 67% 56%
Grundstiicksflache
@ Immobilienfliche in m? 2.000 1.000 1.600 1.000 500
@ Grundstiicksfliche in ha 0,26 0,15 0,27 0,15 0,1
@ Anzahl der Beschéftigten pro 1.000 m? 8 10 10 9 15
Immobilienflache
@ Anzahl der Beschéftigten pro ha 37 43 39 37 53
Grundstuicksflache
@ Tagliche LKW-Fahrten pro ha 13 27 20 3 47
Grundsticksflache

Quelle: eigene Berechnungen, fir Erlauterung der Datengrundlage siehe Kapitel 3.2

* Da es sich um eine Schatzung des Gesamtbestandes auf Basis der in der Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS
bzw. auf Basis von (Busch, 2012) handelt, wurden die Werte in der vorliegenden Darstellung geglattet, gehen allerdings
ungerundet in die nachfolgende Berechnung ein.

5.4 Annahmen und Szenarien

Die eigentliche Modellrechnung setzt auf den Daten der Datenbank von Fraunhofer SCS auf. Die
Daten von KBA und Verflechtungsprognose dienen zur Einordnung in die verkehrlichen
Randbedingungen. Auf der Grundlage der in Tabelle 14 und Tabelle 15 dargestellten Daten wird
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berechnet, dass im Zusammenhang mit den Logistikimmobilien im Jahre 2030 ca. 249 Mio. Lkw-
Fahrten entstehen. Diese Zahl liegt beim Vergleich mit den in Tabelle 13 dargestellten
Eckwerten im realistischen Bereich. Auf der Grundlage dieser Fahrtenzahl, der Aufteilung dieser
Fahrten auf die einzelnen Immobilientypen, den Annahmen zum Wachstum der Immobilienzahl
bis 2030 und von Annahmen zum Konsolidierungspotenzial der verschiedenen
Immobilientypen errechnet das Modell fiir folgende Jahre bis 2030 eine Anzahl eingesparter
LKW-Fahrten und die damit verbundenen Emissionsminderungen.

Zur Ermittlung des Wachstums der Immobilienzahl wurde einerseits die
Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS hinsichtlich des jahrlichen Neubauvolumens
im Zeitraum zwischen 2011 und 2015 ausgewertet. So konnte ermittelt werden, dass in diesem
Zeitraum jahrlich gemittelt 240 neue grof¥flichige Logistikimmobilien mit mehr als 2.500 m?
Gebaudeflache errichtet wurden, was fiir die Jahre bis 2030 als eine konstante jahrliche
Entwicklung angenommen wird. Fiir Kleinlagerflichen mit weniger als 2.500 m? konnte auf der
Grundlage von (Busch, 2012) eine jahrliche Neubauentwicklung von durchschnittlich rund 1.700
Objekten ermittelt werden, was ebenfalls als Konstante in die Modellrechnung integriert wurde.
Obwohl die Anzahl der neu entwickelten Kleinlagerflichen damit deutlich hoher ist als die
Anzahl der neu hinzukommenden Immobilien mit mehr als 2.500 m?, sind diese vergleichsweise
grofdflachigen Neuentwicklungen die Quelle fiir immerhin rund 84% der erzeugten Fahrten und
bieten damit auch den Ansatzpunkt fiir 84% der potenziellen Einsparungen.

Der Ablauf der Berechnungen ist in Abbildung 18 schematisch dargestellt.

Abbildung 18: Berechnungsablauf des Modells

Daten zur Quantifizierung des Ist-Zustands Uberfiihrung in das Prognosemodell Quantifizierung Konsolidierungspotential 2030
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Quelle: eigene Darstellung

Die Annahmen zum Einsparpotenzial der LKW- und PKW-Fahrten basieren auf den
Literaturangaben. (Wagner, 2009) bildet auf der Grundlage der Vorarbeiten von (Sonntag, et al.,
1999) Szenarien fiir den Untersuchungsraum in der Metropolregion Hamburg, die fiir den Fall
der Konsolidierung von einer jeweils 10%igen Minderung des Fahrtenaufkommens im
Strafdengiiterverkehr durch die Verlagerung des Fernverkehrs auf die Schiene und die
Vermeidung von Fahrten im Nah- und Regionalverkehr durch Betriebskooperationen ausgehen.
Diese Annahmen miissen als sehr unsicher betrachtet werden, stellen jedoch zum jetzigen
Zeitpunkt die einzige verfiigbare Literaturquelle mit konkreten Zahlenangaben dar. Fiir die
Berechnungen mit Hilfe des Berechnungstools wurden deshalb drei Szenarien mit einem
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Fahrteneinsparpotenzial von 5%, 10% und 15% fiir die Standorte von Import-Export-Gateways,
regionaler Distribution und Produktionsversorgung angenommen. Fiir die Standorte der
zentralen Distribution und der Netzwerklogistik kann beziiglich des Giiterverkehrs nicht von
einem Einsparpotenzial ausgegangen werden(vgl. Erlduterungen in Kapitel 3.3.1). Somit lasst
sich mit Hilfe des Tools das theoretisch erschlief3bare Potenzial der Verkehrs- und
Emissionsminderung im StrafRengiiterverkehr abschétzen.

Auch im Personenverkehr der Arbeitnehmenden sind die Potenziale des

Mobilitditsmanagements schwer global zu quantifizieren. Zu beachten ist dabei, dass
Mobilitdtsmanagement auch ohne Konsolidierung durchgefiihrt werden kann, die
Konsolidierung nur méglicherweise die erschlief3baren Potenziale erhoht. Auf der Grundlage der
in Abschnitt 4.2.6 aufgefiihrten Literaturquellen wurden auch fiir den Verkehr der
Arbeitnehmenden Szenarien gebildet, die von Einsparungen von 5%, 10% und 15% der MIV-
Fahrten durch die Bildung von Fahrgemeinschaften/Verlagerung zum Radverkehr sowie
Verlagerung von 5%, 10% und 15% der MIV-Fahrten zum o6ffentlichen Personenverkehr
ausgehen. Im Gegensatz zum Giiterverkehr wird fiir den Beschaftigtenverkehr angenommen,
dass auch bei den Standorten der zentralen Distribution und der Netzwerklogistik ein
Minderungspotenzial besteht.

Da die Konsolidierung nur die neu zu entwickelnden Standorte betreffen kann, wird fiir die
Berechnungen davon ausgegangen, dass ab 2018 bis 2030 jedes Jahr 1.940 Logistikstandorte
(240 grofiflachige Ansiedlungen und 1.700 Kleinlagerflachen) entwickelt werden, von denen

80% konsolidiert sein werden und somit ein Einsparpotenzial erschliefsen.

Durch Verkniipfung der vorliegenden Daten in einem Rechenmodell auf EXCEL-Basis entstand
ein Tool, welches nun mit Annahmen fiir die verschiedenen Entwicklungsszenarien erganzt
werden musste. Folgende Annahmen wurden getroffen:

» Jahrlicher Neubau von Logistikimmobilien: 1.940 pro Jahr

» Anteil davon konsolidiert: 80% ab 2018

Tabelle 16: Einsparpotential in % der LKW-Fahrten

Szenario 1

Szenario 2

Szenario 3

Import-Export-Gateway
Zentrale Distribution
Regionale Distribution
Produktionsversorgung

Netzwerklogistik

5%
0%
5%
5%
0%

10%
0%
10%
10%
0%

15%
0%
15%
15%
0%

Quelle: eigene Berechnungen, fur weiterfihrende Erlauterungen zum Konsolidierungspotential siehe Kapitel 3.3.1
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Tabelle 17: Einsparpotential in % der PKW-Fahrten

Entfallende Fahrten Zum OV verlagerte Fahrten

(Fahrgemeinschaften, Fahrrad)

Szenario1l | Szenario2 | Szenario3 | Szenario1l | Szenario2 | Szenario 3
Import-Export-Gateway 5% 10% 15% 5% 10% 15%
Zentrale Distribution 5% 10% 15% 5% 10% 15%
Regionale Distribution 5% 10% 15% 5% 10% 15%
Produktionsversorgung 5% 10% 15% 5% 10% 15%
Netzwerklogistik 5% 10% 15% 5% 10% 15%

Quelle: eigene Berechnungen, fir weiterfihrende Erlauterungen zum Konsolidierungspotential siehe Kapitel 3.3.1

5.5 Berechnung

Mit dem Berechnungstool wurden fiir die drei Szenarien Berechnungen durchgefiihrt. Die
Annahmen und Ergebnisse sind in den nachfolgenden Tabellen dargestellt.

Tabelle 18: Berechnungsergebnisse fiir die Szenarien

Giiterverkehr 2030 Fahrtenzahlen | Fahrleistungen Verkehrsleistungen CO2iqu-Emissionen
Mio. Fahrten Mio. Fzgkm Mrd. tkm t

Szenario 1 -1,39 -120 -1.100 -87.000

Szenario 2 -2,8 -241 -2.200 -174.000

Szenario 3 -4,2 -362 -3.300 -261.000

Prozentuale Verdanderungen im StralRenglterverkehr Deutschlands

Szenario 1 -0,18% -0,22% -0,18% -0,15%

Szenario 2 -0,36% -0,43% -0,36% -0,29%

Szenario 3 -0,54% -0,65% -0,54% -0,44%

CO2iqu-Emissionen (t)

Personenverkehr 2030

Szenario 1 -31.000
Szenario 2 -63.000
Szenario 3 -94.000

Prozentuale Verdanderungen im StraRenpersonenverkehr

Szenario 1 -0,03%
Szenario 2 -0,06%
Szenario 3 -0,09%
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Gesamtverkehr 2030 CO2iqu-Emissionen (t)
Szenario 1 -118.000
Szenario 2 -237.000
Szenario 3 -355.000

Prozentuale Veranderungen im StralRenverkehr

Szenario 1 -0,07%
Szenario 2 -0,14%
Szenario 3 -0,21%

Kumulierte Werte CO2Aqu- = Giiterverkehr Personenverkehr Gesamtverkehr

Emissionen 2018-2030 (t)

Szenario 1 -650.000 -239.000 -889.000
Szenario 2 -1.300.000 -479.000 -1.778.000
Szenario 3 -1.950.000 -718.000 -2.667.000
Emissions- Cco HC NOx PM10 | Versauerungs- | Eutro- Ozonbildungs-
minderung (t) (t) (t) (t) potenzial phierungs- potenzial
2030 (t) potenzial (t)

(t)
Szenario 1 -181 -106 -123 -1,04 -157 -20 -31
Szenario 2 -363 -211 -245 -2,09 -313 -40 -62
Szenario 3 -544 -317 -368 -3,13 -470 -60 -93
Prozentuale Veranderungen im StraBenverkehr
Szenario 1 -0,04% | -0,06% | -0,06% | -0,05% | -0,06% -0,06% -0,05%
Szenario 2 -0,08% | -0,11% | -0,12% | -0,09% | -0,13% -0,12% -0,10%
Szenario 3 -0,12% | -0,17% | -0,18% | -0,14% | -0,19% -0,18% -0,15%

Quelle: eigene Berechnungen
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5.6 Einordnung der Ergebnisse

Errechnetes CO,-Minderungspotential

Fiir die drei Szenarien wurden fiir das Jahr 2030 CO,-Aquivalent-Emissionsminderungen zwischen
118.000 t und 355.000 t errechnet, was fiir den StralRenguterverkehr durch in Deutschland
zugelassene Lkws CO,- Aquivalent-Minderungen im Bereich von 0,15% bis 0,44% und fiir den
gesamten StraRenverkehr Deutschlands CO,- Aquivalent-Minderungen um bis zu 0,21% bedeutet.

Fiir die Jahre 2018 bis 2030 ergab die Potenzialabschitzung kumulierte CO,- Aquivalent-
Emissionsminderungen in der GréBenordnung von 0,9 bis 2,7 Millionen Tonnen.

Die Berechnung basiert zwar auf dem Mengengeriist der KBA-Statistik und der
Verflechtungsprognose 2030, ist aber letztlich auf sehr einfache Annahmen zum verkehrlichen
Effekt der Konsolidierung angewiesen. Bei den hier getroffenen Annahmen einer 5%igen,
10%igen oder 15%igen Minderung der Fahrtenzahlen durch die Konsolidierung der
Gewerbeflichenentwicklung sind im Endeffekt keine hoheren verkehrlichen und
emissionsseitigen Effekte zu erwarten, da:

» Nur der in nicht temperaturgefiihrten, palettierbaren Giitergruppen (Standard-
Logistiksystemen) und durch deutsche LKW transportierte Teil des Giiterverkehrs betroffen
ist (ca. 40% der Verkehrsleistung)

» Nur zukiinftige, neu zu errichtende Standorte/Logistikimmobilien betroffen sind
» Nur bei bestimmten Typen von Logistikstandorten ein Einsparpotenzial zu erwarten ist
» Keine 100% Konsolidierungsquote zu erwarten ist (80% der neuen Standorte angenommen)

Diese bewusst konservativen Modellannahmen zeigen somit nur die statistisch greifbaren und
auf den Erfahrungen der Autoren mit der betrieblichen Praxis bei Verladern und
Logistikdienstleistern basierenden Einsparpotentiale auf. Sicherlich sind auch zusatzliche, von
diesen Annahmen abweichende Konsolidierungssituationen denkbar, so dass die ermittelten
Ergebnisse als Untergrenze der tatsiachlichen Effekte zu verstehen sind.

Hingewiesen werden soll an dieser Stelle auch auf die Effekte, die zweifellos im Bereich des
Flichenschutzes zu erwarten sind. Diese Effekte lassen sich aber kaum in km? berechnen, da es
nicht nur um den absoluten Flachenverbrauch, sondern in erster Linie um die 6kologische
Qualitat der Flachen geht. Um dabei zu konkreten Ergebnissen zu kommen, sind
regionalspezifische Rahmenbedingungen zu beriicksichtigen und weitere Erkenntnisse zur
Wirkungsweise der Konsolidierung erforderlich.
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6 Handlungsansatze

Eine gesunde regionale Wirtschaftsstruktur ist von essentieller Bedeutung fiir den Erfolg und
die Attraktivitit einer Region. Angesiedelte Unternehmen férdern durch
Gewerbesteuerzahlungen die kommunale Finanzkraft und erméglichen dadurch einen
vergrofderten Spielraum fiir soziale und infrastrukturelle Investitionen. Sie generieren
Arbeitsplatze und sichern damit den Lebensunterhalt der Biirgerinnen und Biirger. Aufderdem
sind ansdssige Unternehmen in Zuliefer- und Abnehmerbeziehungen vor Ort eingebunden und
erhohen somit die regionale Wertschopfungstiefe. Eine Region, die eine diversifizierte
Wirtschaftsstruktur aufweist, ist weniger krisenanfallig und sorgt fiir eine bessere
Positionierung als Unternehmensstandort aber auch als Wohnort im {iberregionalen
Wettbewerb. Ein Ziel, das alle in die Entwicklung von Gewerbeflachen involvierten Akteure
sowie davon betroffenen Personen gleichermafien profitieren.

6.1 Involvierte Akteure

Der Markt flir Gewerbefldachen in einer Region und damit auch der Besatz an (Logistik)-
Unternehmen sowie die sich ergebenden Nutzungs- und Verkehrsstrukturen werden durch ein
breites Spektrum an privaten und 6ffentlichen Akteuren bestimmt.

Abbildung 19: Akteurskonstellation

Lokale Bevolkerung

1=
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S B R | i
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,,Anbleter“ »Vermittler” n»Nachfrager”
Kommunen Wirtschaftsforderung Developer
Regionalplanung Logistik-Netzwerke/-Cluster Nutzer

Flacheneigentimer

Kammern und Verbande

Quelle: eigene Darstellung

Die Anforderungen bzw. Anspriiche, die Unternehmen und Entwickler auf der Nachfrageseite
sowie die Steuerungsinstanzen auf der Anbieterseite stellen, zeigen sowohl Gemeinsamkeiten
als auch Interessenskonflikte, ebenso wie die Anspriiche der ansassigen Bevolkerung auf einer
iibergeordneten Ebene.

Die Einflussnahme der lokalen Bevolkerung ist dabei vergleichsweise subtil. Im Vordergrund
steht dabei der Wunsch nach einer hohen Lebensqualitidt vor Ort. Neben der landschaftlichen
Attraktivitat einer Region wird dieses subjektive Empfinden mafdgeblich beeinflusst von der
Verfligbarkeit qualifikationsgerechter Beschéaftigungsverhaltnisse sowie der Verfiighbarkeit von
ausreichend bezahlbarem Wohnraum, der eine zufriedenstellende Versorgung und gleichzeitig
eine moglichst geringe Distanz zum Arbeitsort gewahrleistet. Gewerbe im direkten Umfeld wird
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dabei eher als Storfaktor hinsichtlich der eigenen Lebensqualitdt wahrgenommen, weshalb
vielerorts eine gewisse Skepsis gegeniiber der Neuausweisung von Gewerbeflachen zu
beobachten ist.

Ansdssige und ansiedlungswillige Unternehmen verfolgen vor allem das Ziel einer langfristigen
Entwicklungsperspektive. Sie benétigen nicht nur zum Zeitpunkt der Ansiedlung, sondern auch
auf lange Sicht ausreichend Personal entsprechend der spezifischen
Qualifikationsanforderungen, um ausscheidend Mitarbeitende ersetzen oder die
unternehmenseigenen Kapazitdten im Falle einer positiven Unternehmensentwicklung erhéhen
zu konnen. Hierfiir brauchen Unternehmen zudem die Gewissheit, sich auch flaichenmaflig ggf.
erweitern zu kénnen. Entscheidend ist dabei allerdings nicht nur die Summe vorhandener
Flachenreserven, sondern v.a. die raumliche Nahe zum bestehenden Betrieb sowie die
infrastrukturellen Gegebenheiten und das bei einem mdglichst niedrigen Kostenniveau.

Die kommunalen Behorden und Verwaltungstriager nehmen innerhalb der Akteurskonstellation
die Rolle der entscheidenden Instanz ein, die gleichermafien der Bedarfe der Offentlichkeit wie
auch der Wirtschaft gerecht werden muss. lhre Aufgabe ist es, die lokale Wirtschaftskraft
kontinuierlich zu steigern, ohne die Lebensqualitit der Bewohner zu beschneiden. Die
Neuausweisung neuer Gewerbefldchen fiihrt dabei haufig zu einem Zielkonflikt: Zur Schaffung
neuer Arbeitspldtze sowie zur Verbesserung der kommunalen Finanzen durch
Grundstiicksverkdufe und langfristige Gewerbesteuereinnahmen ist es unerlasslich, die
Weiterentwicklung als Wirtschaftsstandort auch durch die Erschliefdung neuer attraktiver
Gewerbegebiete voranzutreiben. Dabei sehen sie sich allerdings nicht nur mit der generellen
Herausforderung der Ressourcenschonung konfrontiert, sondern auch ggf. mit entstehenden
Konflikten der verschiedenen Nutzungsarten.

Branchenspezifische Netzwerke, regionale Kammern und Interessensverbande agieren an den
Schnittstellen der iibrigen Akteursgruppen und treten als Vertreter des Interessensgeriistes auf.

6.2 Verteilung von Kosten und Nutzen als Herausforderung

Doch nicht nur zwischen den verschiedenen Akteuren kénnen Zielkonflikte entstehen: Bei einer
gemeindeiibergreifenden Zusammenarbeit stellt die Verteilung von Aufwendungen und
Ertragen eine grofde Herausforderung dar. Eine ,ungerechte” Aufteilung unter den beteiligten
Akteuren kann den dauerhaften Erfolg der interkommunalen Kooperation stark gefdhrden. Die
Verteilung der durch die Kooperation induzierten Ertrage (z.B. aus den Grundstiicksverkaufen,
Grund- oder Gewerbesteuereinnahmen) sowie Aufwendungen (z.B. Erschliefdungs- oder
Verwaltungskosten) ist dabei im Vorfeld zu kldren und in schriftlichen Vertragen festzusetzen.
Neben diesen direkten Erlosen und Kosten, die sich meist leicht bestimmen lassen, ergeben sich
auch indirekte Effekte, deren Berechnung und Verteilung nur schwer zu ermitteln sind. Unter
indirekten Kosten ist beispielsweise der erhohte Bedarf an Infrastruktureinrichtungen oder eine
erhohte Larmbelastung durch hohere Verkehrsmengen zu verstehen, wihrend bspw. die
Erhohung von Arbeitspldtzen und Kaufkraft als indirekter Nutzen zu bewerten sind. (Institut fiir
Landes- u. Stadtentwicklungsforschung, 2011 S. 69)

In vielen Fillen wird eine gleichberechtigte Kooperation der involvierten Gemeinden angestrebt,
bei der alle beteiligten Gemeinden zu gleichen Teilen aus der Zusammenarbeit profitieren, auch
um das Stimmrecht gleich zu verteilen. Insbesondere dann, wenn mehr als zwei Kommunen
kooperieren, kann ein gleich verteiltes Beteiligungsverhaltnis allerdings langfristig zu Unmut
fiihren. Als schwierig erweist es sich beispielsweise, wenn sich die eingebrachten Flachen in
ihrer Grofienordnung stark unterscheiden, die soziodemographischen Merkmale der beteiligten
Kommunen stark variieren oder eine der Partnerkommunen stirker von den negativen,
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indirekten Auswirkungen betroffen ist. Auch im Falle der Beteiligung kleinerer Kommunen, die
die Aufwande nicht im gleichen Maf3e tragen konnen, ist eine gleichberechtigte Kooperation
tendenziell von Nachteil.

An dieser Stelle sollte zur fairen Aufteilung der Aufwinde und Ertrage ein Verteilschliissel
festgelegt werden. Dieser ermdglicht einen Interessensausgleich zwischen den beteiligten
Kommunen und ist meist individuell auf die jeweilige Zusammenarbeit zugeschnitten.
Verschiedene Kriterien sind als Grundlage fiir einen Verteilschliissel denkbar:

Abbildung 20: Grundlagen und Kriterien fiir einen regionalen Verteilschliissel
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Quelle: eigene Darstellung

Auch Kombinationen verschiedener Kriterien sind vorstellbar, was aber einen erhéhten
Abstimmungsaufwand verursacht und das Modell je nach Komplexitdt undurchsichtig macht.
Neben monetdren Ausgleichsregelungen sind hdufig auch Vereinbarungen tiber
Aufgabenverteilung bzw. die Einbringung personeller Ressourcen zu treffen und vertraglich
festzuhalten.

Verteilschliissel bieten grundsatzlich die Moglichkeit, die mit der Entwicklung interkommunal
konsolidierter Gewerbeflachen verbundenen Lasten transparent und nachvollziehbar
auszugleichen. Die Entwicklung eines ,fairen“ Ausgleichsmodells ist aufwandig und birgt nicht
zuletzt auch das Risiko, das Vorhaben in dieser Phase zum Scheitern zu bringen. Dennoch ist
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dieser Schritt ein entscheidender Erfolgsfaktor fiir einen langfristig tragfahigen
Interessensausgleich.

In Abschnitt 6.3 sind die verschiedenen Varianten der Verteilschliissel beispielhaft fiir die
Instrumente ,interkommunale Gewerbegebiete®, ,regionale Gewerbeflachenpools“ und ,,Handel
mit Flachenzertifikaten“ erlautert.

6.3 Konkretisierung der Instrumente zum Flaichenmanagement

Im Zuge des Projekts wurden verschiedene Ansitze dahingehend untersucht, inwieweit sie sich
eignen, die Konsolidierung von Gewerbefldachen in der Praxis starker umzusetzen. Um zu einer
Beurteilung zu kommen, wurden nicht nur existierende Praxisbeispiele analysiert, sondern auch
mit Praxisvertretern diskutiert. Acht Instrumente werden nachfolgend detaillierter vorgestellt.
Neben einer kurzen Beschreibung des grundsatzlichen Mechanismus werden die jeweilige
Akteurskonstellation vorgestellt sowie die notwendigen Verfahrensschritte stichpunktartig
erlautert. Zudem erfolgt ein Uberblick tiber die identifizierten Stirken und Schwichen des
jeweiligen Instruments. Abschlieféend werden, sofern vorhanden, implementierte
Praxisbeispiele dargestellt und die jeweilige Mafinahme hinsichtlich des
Untersuchungsgegenstands bewertet.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die untersuchten Instrumente:

Tabelle 19: Uberblick liber potentielle Instrumente zur Konsolidierung von Gewerbeflachen

Ansatzpunkt Instrument

kooperative Instrumente fokussierte Vermarktungsinitiativen
interkommunale Gewerbegebiete

regionale Gewerbeflachenpools

informelle planerische Instrumente Gewerbeflachenentwicklungskonzepte
formelle planerische Instrumente Regionalplanung
Raumordnungsvertrag

regionaler Flachennutzungsplan

Quelle: eigene Darstellung

6.3.1 Interkommunale Gewerbegebiete
Kurzbeschreibung

Interkommunale Gewerbegebiete stellen eine vielfach erprobte Form der Zusammenarbeit
zwischen Kommunen dar. Es handelt sich dabei um einen freiwilligen Zusammenschluss von
mindestens zwei Kommunen, wobei nicht jede zwangslaufig selbst Flachenanteile in die
Kooperation einbringen muss. Durch die Kooperation konnen die Aufgaben der Planung,
Entwicklung und Vermarktung von Gewerbefldchen gebiindelt werden, die andernfalls von jeder
Kommune selbstandig zu erbringen waren. Vorrangiges Ziel der Kooperation ist haufig, grofiere
zusammenhdngende Flachen zu entwickeln, die die Standortqualitadt verbessern sollen.

Involvierte Akteure

Interkommunale Gewerbegebiete stellen zwar freiwillige Kooperationen zwischen kommunalen
Gebietskorperschaften dar. Dennoch ist eine vertragliche Vereinbarung zwischen den Partnern
notwendig. Eingebunden sind zunéchst vor allem die Belegenheitsgemeinden, also alle
Gemeinden, auf deren Gemarkung das interkommunale Gewerbegebiet geplant ist. Dariiber
hinaus kénnen auch Stadte oder Gemeinden integriert werden, die keine eigenen Flachen
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beitragen. Sie stiinden in der Verantwortung, die rechtlichen Grundsteine zu legen sowie die
infrastrukturellen Voraussetzungen fiir die Gebietsentwicklung zu schaffen sowie nachfolgende
Bewirtschaftung durchzufiihren. Die Wahl der Rechts- und Organisationsform bleibt dabei den
Kommunen iiberlassen, die generell zwischen 6ffentlich-rechtlichen und privatrechtlichen
Formen oder einer Kombination dieser wahlen kénnen. Allerdings hangt die rechtliche und
organisatorische Ausgestaltung vom Gegenstand und Ziel der Kooperation, dem
Aufgabenumfang, den verfiigbaren Ressourcen und zahlreichen weiteren Faktoren ab. Zu
beachten ist etwa, dass fiir hoheitliche Aufgaben, wie der Bauleitplanung, nur 6ffentlich-
rechtliche Organisationsformen zulassig sind (z. B. Zweckverband). Hingegen sind fiir
Aktivitaten im Bereich der aktiven Standortvermarktung privatrechtliche Formen maglich (z. B.
GmbH). Die Ebene der Regionalplanung tritt hdufig eher als initiierende und steuernde
Institution auf.

Notwendige Verfahrensschritte

@ Initiierungs- und Vorbereitungsphase v.a. durch Werkstattgesprache und bspw. eine aktive
Offentlichkeitsarbeit
@ Ausgestaltung der vertraglichen Vereinbarungen zur Schaffung von Verbindlichkeit und
rechtlicher Absicherung, z.B. Organisationsstruktur, Rechtsform, Verteilungsschlissel
@ Bildung eines beschlussfahigen Gremiums und Festlegung der Verteilung der Stimmrechte
@ Errichtung einer zentralen Koordinierungs- bzw. Geschiftsstelle zur Schaffung einer

einheitlichen Anlaufstelle

@ Entwurf einer gemeinschaftlichen Vermarktungsstrategie fiir den Vertrieb der Gewerbeflachen

Vorteile und Stolpersteine

Vorteile Stolpersteine

Entlastung der einzelnen involvierten Gemeinden Ausgewogene Verteilung von Aufwanden und
bspw. hinsichtlich Planungs- und Entwicklungskosten | Ertragen

Ermoglicht Ausweisung grolerer, Beflirchtung von Autonomieverlust
zusammenhangender Gewerbeflachen

Potential der gewerblichen Weiterentwicklung in Einbindung privater Flacheneigner haufig nur durch
Gemeinden, die keine Gewerbeflachen (mehr) zur langwierige Abstimmungsprozesse moglich

Verfligung stellen kénnen
Gestarkter AulRenauftritt

Uberwindung interkommunaler Konkurrenzen

Praxisbeispiele

Tatsachlich finden sich in der Bundesrepublik zahlreiche Beispiele fiir erfolgreiche
interkommunale Kooperationen. In der Analyse von ILS zu den interkommunalen
Gewerbegebieten in Deutschland aus dem Jahr 2011 wurden bereits 146 Projekte tiefergehend
analysiert. Beispielhaft kann das Gewerbeareal ,Regiopark” im Siiden von Mdnchengladbach
genannt werden. 2008 gegriindet umfasst es derzeit insgesamt rund 120 ha Gewerbefldachen, die
interkommunal durch eine Kooperation der Stadt Ménchengladbach und der Gemeinde Jiichen
entwickelt wurden.

Verteilschliissel

Héufig orientieren sich die Verteilung der Aufwande und Ertrage an den in das Projekt
eingebrachten Gemarkungsflachen, d.h. je héher der Flachenanteil desto hoher ist auch der
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Anteil der Ertrége. Ist das nicht der Fall, auch weil z.B. eine Gemeinde keine Flachen einbringen
konnte, orientieren sich die Verteilschliissel an soziodemographischen oder wirtschaftlichen
Kennzahlen, etwa dem Verhaltnis der Einwohnerzahlen oder der Steuerkraft der einzelnen
Gemeinden oder einer Kombination verschiedener Indikatoren. In vielen Fallen erfolgt die
Verteilung von Aufwadnden und Ertragen nach einem anderen Schema als die Zuteilung der
Stimmrechte, um Konflikte durch die Ubervorteilung der Interessen einer Kommune bei einem
zu hohem Stimmengewicht zu vermeiden.

Bewertung und Empfehlungen zu interkommunalen Gewerbegebieten

Die vergleichsweise hohe Verbreitung interkommunaler Gewerbegebiete verdeutlicht, dass es sich
dabei um einen gangbaren, praxisnahen Ansatz handelt. Kommunen, die sich zu einem solchen
Schritt entschlieRen, konnen auf einen breiten Schatz an Vorerfahrungen zuriickgreifen. Durch
eine interkommunale Ausweisung von Gewerbeflachen minimiert sich nicht nur das
Investitionsrisiko fiir jede einzelne Gemeinde, sondern auch die ,,Schlagkraft” im liberregionalen
Wettbewerb. Das Potential, mithilfe einer starkeren Verbreitung von interkommunalen
Gewerbeflachenausweisungen eine starkere Konsolidierung von Standorten voranzutreiben, ist
grof3. Durch eine kommunale Kooperation kann es gelingen, groRere Flachen in strategisch
glnstigen bzw. umweltseitig tragfahigen Gewerbegebieten auch und gerade in kommunalen
Grenzlagen zu entwickeln. In der Praxis hat sich gezeigt, dass Schwierigkeiten vor allem in der
»gerechten” Verteilung von Aufwanden und Ertragen sowie in der ggf. notwendigen Einbindung
privater Flacheneigner auftreten. Kénnen diese jedoch von vorneherein eingeddmmt werden,
handelt es sich um ein geeignetes Instrument.

6.3.2 Gewerbeflachenpools
Kurzbeschreibung

Gewerbeflachenpools stellen eine noch junge Form der interkommunalen Zusammenarbeit dar.
Als freiwillige Kooperationen verfolgen sie das Ziel, die Gewerbeflaichen mehrerer Kommunen
zusammenzufithren und unter einem Dach zu vermarkten. Damit sollen Konkurrenzen zwischen
den Stadten liberwunden, die anhaltend hohe Flacheninanspruchnahme fiir Gewerbegebiete
gesenkt und die regionale Wettbewerbsfahigkeit erh6ht werden. Sie fiihren damit das Konzept
von interkommunalen Gewerbegebieten auf eine regionale Ebene. Das Konzept sieht vor, dass
die beteiligten Kommunen ihre Gewerbegebiete zu einem regionalen Flachenpool
zusammenfiihren. Auch die Einbringung von monetaren Einlagen anstelle von Gewerbeflachen
ist denkbar.

Als Weiterentwicklung des Konzepts von regionalen Flachenpools werden vereinzelt sog.
yvirtuellen Flachenpools“ konzipiert. Dabei werden nicht konkrete Flachen bzw. Gewerbegebiete
in einen Pool eingebracht, sondern vielmehr Flichenkontingente bzw. -potentiale. Damit greift
dieses Konzept bereits Elemente vom Handel mit Flachenzertifikaten auf.

Involvierte Akteure

Zentrale Akteursgruppe sind die Grundstiickseigentiimer der betreffenden Flachen, die
innerhalb des Gewerbeflachenpools gebilindelt werden sollen. Dabei kann es sich sowohl um die
Kommunen selbst handeln, aber auch die Eingliederung von Flachen privater Eigentiimer ist
denkbar, wenn auch tendenziell langwierig. Zur neutralen Bewertung der monetér
eingebrachten Flachen ist die Einbindung einer unabhédngigen Beratergruppe zielfiihrend. Eine
Bewertung erfolgt in aller Regel anhand stadtebaulicher, wirtschaftlicher und 6kologischer
Kriterien. Die organisatorische und rechtliche Ausgestaltung orientiert sich an den tatsachlichen
Aufgaben und Zielen der Zusammenarbeit und ist auf die individuellen Gegebenheiten
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abgestellt, wobei sich als Rechtsform grundsétzlich das Modell des Zweckverbandes sowie eine
offentlich-rechtliche Vereinbarung bzw. ein Vertrag anbietet. Eine solche Anlaufstelle kann nach
einer erfolgreichen Implementierung zudem die Aufgaben der Verwaltung und Vermarktung
iibernehmen. Fiir die Ausgestaltung der vertraglichen Rahmenbedingungen empfiehlt sich die
Einbindung der iibergeordneten Planungsbehdrden.

Notwendige Verfahrensschritte

Zur Umsetzung eines regionalen Gewerbeflachenpools sind folgende Schritte notwendig:

@ Initiierungs- und Vorbereitungsphase v.a. durch Werkstattgesprache innerhalb eines
gegriindeten Ausschusses

Ermittlung samticher noch nicht belegter Gewerbeflachen aller involvierten Kommunen zur
Berechnung des jeweiligen Poolanteils

Berechnung des Poolanteile zur Umlage der zukiinftig zu erwartenden Erlose

Aufsetzen eines Vertrags unterzeichnet durch die beteiligten Kommunen sowie evtl.
eingebundener libergeordneter Planungsbehdérden

Implementierung eines Informationssystems und einer zentralen Anlaufstelle zur
kontinuierlichen Pflege der Flachenbestande sowie Festlegung der zukiinftigen Prozesse bei
Anfragen bzw. Grundstiicksverkaufen

© | ® e

@ Entwurf einer gemeinschaftlichen Vermarktungsstrategie fiir den Vertrieb der Gewerbeflachen

Vorteile und Stolpersteine

Vorteile Stolpersteine

Minimierung von finanziellen und das Image Gerechte Verteilung von Aufwanden und Ertragen
betreffende Risiken fir die einzelnen Kommunen im sowie neutrale Bewertung der eingebrachten Flachen
Falle eines ausbleibenden Verkaufs von Flachen

Analyse und Bewertung der Flachen innerhalb des Beflirchtung von Autonomieverlust
Pools erlaubt zielgerichtete Steuerung von Anfragen

Bestandsaufnahme der vorhandenen Gewerbeflachen | Keine Einddmmung von Zersiedelungseffekten
ermoglicht die Fortschreibung der Bestande und eine
Anpassung von Neuentwicklungen an die bestehende
Nachfrage

Gestarkter AulRenauftritt

Abbau interkommunaler Konkurrenz

Praxisbeispiele

Flachenpools stellen ein noch junges Instrument dar, so dass es trotz diverser theoretischer
Konzeptentwicklungen bisher wenig praktische Erfahrungen gibt. Ansiatze wurden u. a. in
folgenden Regionen entwickelt:

» Regionaler Gewerbefldchenpool Neckar-Alb
» Gewerbeflichenpool Mittelhessen
» Gewerbeflichenpool Frankische Schweiz (, Wirtschaftsband A9“)

» Virtueller Gewerbeflachenpool Kreis Kleve
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Verteilschliissel

Sowohl die anfallenden Kosten als auch Erlése werden nach einem zwischen den Kommunen zu
vereinbarenden Schliissel aufgeteilt. Die Aufschliisselung erfolgt in der Regel nach dem
monetdren Wert der eingebrachten Flachen. Aber auch andere Kriterien, wie z. B. 6kologische
Kriterien oder der jeweilige Anteil an den Entwicklungskosten, konnen bei der Aufschliisselung
Beriicksichtigung finden. (Greiving, et al.,, 2008)

Bewertung und Empfehlungen zu Gewerbefldchenpools

Durch die Implementierung eines regionalen Gewerbeflachenpools werden ggf. bestehende
interkommunale Konkurrenzen innerhalb eines Planungsraumes abgebaut. Die Kenntnis (iber die
Merkmale und die Qualitat der einzelnen Bestandsflachen erlauben es, Anfragen durch
ansiedlungswillige Unternehmen oder Investoren zielgerichtet auf die am besten geeignete Flache
weiterzuleiten. Kommt es zu dem Verkauf einer Flache, profitieren alle Stadte und Gemeinden von
den Verkaufserlosen und den zukiinftigen Steuereinnahmen. So erhalten auch Gemeinden, die
Uber keine oder nur noch wenige, freie Gewerbeflachen verfiigen, eine wirtschaftliche
Entwicklungsperspektive. Zudem kann der Gewerbeflachenpool direkt in eine ganzheitliche
Flachenbilanz Giberfihrt werden, um zukiinftige Gewerbeflachenentwicklungen an die reelle
Nachfrage anzupassen. Allerdings tragt das Konzept der Gewerbeflachenpools in seiner Grundform
nicht dazu bei, die gewerbliche Entwicklung an wenigen groRen Standorten zu bilindeln. Hierfiir
musste eine Weiterentwicklung des Konzepts erfolgen.

6.3.3 Gewerbeflachenentwicklungskonzepte
Kurzbeschreibung

Gewerbeflachenentwicklungskonzepte stellen ein wichtiges Instrument zur planerischen
Vorbereitung formaler Planwerke dar. Ziel ist es, die Bereitstellung von Gewerbestandorten zu
optimieren, d. h. nachfragegerecht Ansiedlungsflichen an den richtigen Standorten in der
richtigen Qualitat bereitzustellen. Gewerbeflichenkonzepte als informelle Instrumente kénnen
ihre Wirkung nur entfalten, wenn sie von den beteiligten Kommunen als Selbstverpflichtung
beschlossen und ihre Inhalte in Planwerke zur Regional- und Bauleitplanung liberfiihrt werden.
Insbesondere regionale Gewerbeflichenkonzepte bilden aufgrund der mit der Erstellung
verbundenen intensiven Kommunikation eine wichtige ,Klammer“ bzw. ,,Ubersetzung” der
Vorstellungen von kommunaler und regionaler Wirtschaftsférderung mit denen der Regional-,
Stadt- und Bauleitplanung. Sie werden daher haufig im Rahmen oder als Vertiefung von
regionalen Entwicklungskonzepten (REK) erstellt.

Involvierte Akteure

Unabdinglich ist die Einbindung aller Kommunalverwaltungen der involvierten Stadte und
Gemeinden. Dartiber hinaus sollten auch die jeweiligen Kreise und kreisfreien Stadte in den
Erstellungsprozess mit eingebunden werden. Um eine Uberfithrung der gewonnenen Ergebnisse
in die formalen Planwerke zu gewahrleisten, wird bei Planungsverbiinden die Regionalplanung
ebenfalls friihzeitig hinzugezogen. In vielen Fillen werden zur neutralen Begleitung derartiger
Projekte Planungsbiiros beauftragt. Sie sind verantwortlich fiir die Gestaltung und Durchfiihrung
der Flachenerhebung sowie die Erarbeitung und Formulierung daraus resultierender
Handlungsempfehlungen. Zudem kann die Qualitat von Gewerbeflachenentwicklungskonzepten
durch die Einbindung verwaltungsexterner Akteure, wie z.B. ansdssiger Unternehmen, privater
Flacheneigentiimer oder lokaler Verbdnde gesteigert werden.
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Notwendige Verfahrensschritte

Zur Aufstellung von Gewerbeflichenkonzepten gibt es keine allgemeingiiltigen
Verfahrensschritte, sondern diese hangen vielmehr von den jeweiligen individuellen Umstdnden
ab. Gewerbefldchenkonzepte beinhalten meist jedoch folgende sowohl qualitative als auch
quantitative Aspekte. Wesentliche Bestandteile sind in der Regel:

Bestandsaufnahme des vorhandenen Flachenangebots bestehend aus:
@ 1. Bestand,

2.in Planung,
3. Potenzial/Reserveflachen.

@ Quantifizierung der zu erwartenden Nachfrage
@ Klassifizierung sowie qualitative und zeitliche Priorisierung des vorhandenen Flichenangebots
@ Identifizierung neuer geeigneter Standorte und des damit verbundenen

Konsolidierungspotentials

@ Vermarktungsempfehlungen, Entwicklungsszenarien fiir bestehende Gewerbegebiete und deren
infrastrukturellen Gegebenheiten sowie der Umgang mit Brachflachen

Vorteile und Stolpersteine

Vorteile Stolpersteine

Identifizierung von Angebotsliicken Optimale Abgrenzung der Untersuchungsregion

Praxisnahe Erganzung formaler Planwerke Rasches Veralten der Ergebnisse, sofern keine
Uberfiihrung in ein laufendes Monitoring
Zielgruppengerechte Vermarktung von
Gewerbeflachen wird ermoglicht

Zusammenfuhren aller , betroffenen” Akteure und
Schaffung eines gemeinsam erarbeiteten Konsens

Praxisbeispiele

Die Erarbeitung von Gewerbeflachenentwicklungskonzepten hat sich in vielen Grof3stadten als
hilfreiches Instrument etabliert, wahrend derartige Konzepte auf einer regionalen Ebene noch
nicht flichendeckend vorliegen. Beispielhaft zu nennen sind:

» Regionales Gewerbeflachenkonzept Region Aachen

» Untersuchung des Gewerbeflichenangebots fiir eine logistische Nutzung fiir die Region
Rheinland

Bewertung und Empfehlungen zu Gewerbeflachenentwicklungskonzepten

Bei Gewerbeflachenkonzepten handelt es sich um ein wichtiges Instrument, um formale
Planungsinstrumente vorzubereiten, zu unterstiitzen und zu konkretisieren. Da der Prozess zur
Erarbeitung der Konzepte nicht formalisiert ist, konnen Methodik, Detaillierungsgrad und
Raumbezug flexibel an die Gegebenheiten vor Ort angepasst werden. Im Vergleich zu anderen
interkommunalen MaBnahmen kann mit vergleichsweise geringem Aufwand und innerhalb eines
Uberschaubaren Zeitraums ein solches Konzept erstellt werden. Die gewonnenen Ergebnisse
schaffen eine gemeinsame Informationsbasis und kénnen so einen zukiinftigen Handlungsrahmen
fir die Akteure, z. B. hinsichtlich Priorisierung, Profilierung und Standort-/Mengensteuerung,
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vorgeben. Der gemeinsame Entwicklungsprozess leistet zudem einen wichtigen Beitrag zur
Verstandigung zwischen der Stadt- bzw. Kommunalplanung und der Wirtschaftsforderung.

6.3.4 Regionalplanung
Kurzbeschreibung

In Bezug auf die regionale Flachenentwicklung bzw. -steuerung stellen Regionalplédne das
zentrale formale Instrumentarium dar, das gemafs Raumordnungsgesetz flichendeckend
umzusetzen ist und eine Konkretisierung der iibergeordneten Raumordnungsplane der
Bundeslidnder vornimmt. Regionalpladne besitzen in der Regel eine Geltungsdauer von 10 Jahren.
Wahrend die konkrete Ausgestaltung und Darstellungsmaoglichkeiten von Bundesland zu
Bundesland verschieden sind, wenden viele Regionalpldne insbesondere folgende Mdoglichkeiten
fiir eine positivplanerische Steuerung an:

» Funktionszuweisung Gewerbe: Hierbei wird einzelnen Kommunen eine besondere
Eignung fiir die Gewerbeentwicklung, die {iber den lokalen Bedarf hinausgeht, zuerkannt. In
diesen Kommunen sollen Flachenangebote fiir die Ansiedlung von Industrie- und
Gewerbebetrieben konzentriert werden. Die eigentliche Ausweisung erfolgt auf der
nachgeordneten Stufe der Bauleitplanung.

» Flachendarstellung: Hierbei werden Bereiche bzw. Flachen, in denen eine
Gewerbeentwicklung raumvertraglich realisierbar ist, identifiziert und dargestellt, wobei
auch hier die konkrete Abgrenzung der Bauleitplanung vorbehalten ist. Die identifizierten
Flachen werden im Regionalplan als Vorrang- oder Vorbehalts-(je nach Bundesland auch
Vorsorge-)gebiete dargestellt und damit gegeniiber konkurrierenden Nutzungen gesichert.

Im Gegensatz zu diesen positivplanerischen Ansatzen, die explizit eine Gewerbeentwicklung
anstreben, bedeutet die Ausweisung von Vorrang-, Vorsorge- oder Eignungsgebiete fiir andere
Nutzungen (z. B. Landwirtschaft, Naturschutz, Rohstoffgewinnung) faktisch einen Ausschluss
oder starke Einschrankungen fiir eine gewerbliche Nutzung.

Involvierte Akteure

Die zentralen Akteure sind die zustandigen Stellen der Regionalplanung, was allerdings in den
einzelnen Bundeslandern unterschiedlich organisiert ist. So liegt die regionale Planungshoheit
beispielsweise in Niedersachsen bei den Kreisen und kreisfreien Stadte, in Nordrhein-Westfalen
bei den Bezirksregierungen und in Sachsen bei den regionalen Planungsverbanden. Kommunen
werden im Rahmen des Aufstellungsverfahrens und Erarbeitungsprozesses beteiligt.

Notwendige Verfahrensschritte

@ Aufstellung eines formalen Prozesses, der im Detail in den einzelnen
Landesplanungsgesetzen geregelt ist

Erstellung von Fachgutachten oder Fachbeitrigen zu einzelnen Nutzungen, die
gegeneinander abgewogen werden (z.B. Gewerbeflachenentwicklungskonzepte, siehe
Abschnitt 6.3.3)

Beteiligungsverfahren fiir Kommunen und Trager offentlicher Belange

®®© ®

Abwigen der Ergebnisse und Uberfithrung in einen neuen Regionalplan
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Vorteile und Stolpersteine

Vorteile Stolpersteine

Schafft die Voraussetzung fiir eine planerische Lange Verfahrensdauer bietet keine Losung fiir
Umsetzung durch die Kommunen kurzfristige Bedarfe
Kann Konsolidierungsgedanken auf Ebene der Hoher personeller Aufwand

Bauleitplanung festigen

Praxisbeispiele

Regionalpléne stellen ein formales Instrument dar, das aufgrund der einschlagigen Gesetze
verbindlich durch die Regionalplanungsstellen anzufertigen und somit flichendeckend gegeben
ist. Einen innovativen Ansatz stellt allerdings die Neuaufstellung des Regionalplans Diisseldorf
aus dem Jahr 2014 dar, der den Gewerbeflachenpool im Kreis Kleve regionalplanerisch
verankert hat. (Bezirksregierung Diisseldorf, 2014)

Bewertung und Empfehlungen zur Regionalplanung

Ein Regionalplan setzt wichtige Vorgaben und Parameter fir die Gewerbeflachenentwicklung in
den Kommunen, so dass durch die Formulierung entsprechender Grundsatze und Ziele sowie
Flachendarstellungen hier im Idealfall eine Konsolidierung ansetzen kann. Jedoch sind die
Instrumente der Regionalplanung, eine Flachenausweisung bzw. Flachenentwicklung in den
Kommunen tatsachlich anzustoRen, eher eingeschrankt. Die unterschiedliche Handhabung
innerhalb der Bundesrepublik flihrt zudem zu regional stark divergierenden Bindungs- bzw.
Steuerungswirkungen. Nur wenige Bundeslander machen von der Moglichkeit einer umfassenden
Mengen- und Standortsteuerung Gebrauch, wahrend die meisten anderen Bundesldander einen
solchen Mechanismus aulSen vor lassen. AuBerdem sind Regionalpldane rein behérdenverbindlich,
d. h. ihr Erfolg hangt von der Umsetzung in der kommunalen Bauleitplanung und den relevanten
Fachplanungen ab, wahrend sie beispielsweise auf Flacheneigentliimer oder Investoren nur
mittelbar wirkt. Die Effektivitat kann jedoch im Zusammenspiel mit informellen Instrumenten (z.B.
Gewerbeflachenentwicklungskonzept unter Einbindung der Akteure) verbessert werden.

Regionalplane stellen den Rahmen fir die mittel- bis langfristige Entwicklung einer Region und den
Nutzungsanspriichen dar. Mit dieser langfristigen Perspektive ist in der Regel auch ein recht
langwieriger Prozess der Aufstellung verbunden, so dass dieses Instrument nur eingeschrankt
geeignet ist, auf dynamische Entwicklungen am Markt und daraus u. U. ergebenden kurzfristigen
Flachenbedarfe, die tUber die ausgewiesene Kulisse hinausgehen, zu reagieren. Allerdings wurde
mit der jliingsten ROG-Novelle durch § 7 Abs.2 Satz 2 ROG das Instrumentarium, raumordnerisch
auf unsichere Entwicklungsperspektiven einzugehen, erweitert. Inwieweit diese neue Moglichkeit
in der Rahmengesetzgebung des Bundes von den Landern aufgegriffen und in den Regionalplanen
umgesetzt wird, bleibt abzuwarten.

Um die Instrumente der Raumordnung wirkungsvoll einsetzen zu kdnnen, missen jedoch die Ziele
und Grundsatze in den Landesraumordnungs- und Regionalplanen konkret und umsetzungsfahig
festgelegt werden. Dies kann von flankierenden Instrumenten — durch raumbezogene
Berichterstattungen (z.B. Raumordnungsbericht), Raumbeobachtungs- und regionalen
Monitoringsystemen sowie der Filhrung von Raumordnungskatastern — unterstiitzt werden.
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Fiir die konkrete Entwicklung eines Ordnungsrahmens fiir Gliterverkehre sei insbesondere auf die
Kreistypen des Glterverkehrs als handlungsweisende Strukturelemente der Raumordnung
verwiesen (BMVI, 2014).

6.3.5 Raumordnungsvertrag
Kurzbeschreibung

Die Mdoglichkeit, einen Raumordnungsvertrag (synonym auch raumordnerische Vertriage oder
landesplanerische Vertrage) zu schliefden, ist in § 14 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 Raumordnungsgesetz
verankert. Dieses Instrument kann damit in allen Bereichen der Raumordnung und in allen
Bundesldndern eingesetzt werden.

Raumordnungsvertrage werden zur Vorbereitung, mehrheitlich aber zur Konkretisierung,
Durchfiihrung oder Umsetzung der formellen Planwerke (Landes-/Regionalplan) geschlossen.
Sie stellen damit ein zunehmend wichtiger werdendes Instrument zur Umsetzung der
Raumordnungspldne und zur Verwirklichung der Ziele von Raumordnung und Landesplanung
dar. Denkbar sind auch Vereinbarungen zur Bewaltigung von Funktionskonflikten,
Finanzierungsvereinbarungen oder Lasten-Nutzen-Ausgleiche.

Wahrend die Aufstellung von formalen Regionalplinen eine Pflichtaufgabe darstellt, basieren
Raumordnungsvertrige auf einer freiwilligen und kooperativen Abstimmung zwischen den
Vertragsparteien. Inhaltliche Detaillierungen und Grenzen der Kooperation konnen nach
Vorstellungen der Vertragsparteien flexibel vereinbart werden, solange sie sich im Rahmen der
jeweiligen Ziele der Raumordnung bewegen. Ein Raumordnungsvertrag ist klar von einem
stadtebaulichen Vertrag abzugrenzen, welcher der Vorbereitung und Durchfiihrung einer
konkreten stadtebaulichen ErschliefRungsmafinahme dient und damit die Umsetzung der
kommunalen Bauleitplanung fordert.

Involvierte Akteure

Die beteiligten Akteure unterscheiden sich danach, zu welcher Fragestellung und auf welcher
Ebene Detailfragen geklart und Abstimmungen herbeigefiihrt werden sollen. Regelmaf3ig
beteiligt sind aber zumindest in den Verhandlungen die jeweiligen Trager der Landes- und
Regionalplanung sowie die Adressaten, d. h. Kommunen und Fachplanungstrager. Daneben
konnen auch private Akteure einbezogen werden, um die Umsetzung der Plane zu forcieren. Die
haufigsten Konstellationen sind:

» Abstimmungen auf horizontaler Ebene zwischen Kommunen (Fachplanungen) oder anderen
Tragern raumwirksamer Planungen (z. B. Zustimmung von Nachbarkommunen zu Vorhaben
mit tiberortlicher Ausstrahlung, ggf. in Verbindung mit Ausgleichsregelungen)

» Abstimmungen auf vertikaler Ebene zwischen Kommunen und den iibergeordneten Stellen
fiir die Regional- und Landesplanung zur Umsetzung gemeinsamer Entwicklungsziele (z. B.
Reduzierung der Flaicheninanspruchnahme durch Ziel- oder Mengenvereinbarungen)

» Abstimmungen zwischen Kommunen, Regionalplanung und anderen 6ffentlichen
Planungstragern mit privaten Akteuren, die ein raumwirksames Vorhaben umsetzen
mochten (z. B. grof3flichiger Einzelhandel, Freizeitgrof3projekte)
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Notwendige Verfahrensschritte

Raumordnungsvertrdge sind ein nur wenig standardisiertes bzw. formalisiertes Instrument, so
dass sich die konkreten Verfahrensschritte im Einzelfall stark unterscheiden kénnen. Im
Allgemeinen lassen sich jedoch drei Stufen erkennen:

@ Informelle Abstimmung zwischen den Vertragsparteien bis zur Erzielung eines Konsens und
Erarbeitung eines Vertragsentwurfs

@ Diskussion und Bestatigung des Vertragsentwurfs in den kommunalen Gremien

@ Formalisierung und Unterzeichnung des Vertrags

Der Verfahrensaufwand (personell, finanziell) ist insgesamt geringer einzuschitzen als bei der
Aufstellung formaler Planwerke oder starker institutionalisierten Formen einer
interkommunalen Kooperation, z. B. in Form von Zweckverbanden. Eine juristische Begleitung
und notarielle Beurkundung des Vertrags ist nicht zwingend vorgesehen, kann u. U. aber im
Einzelfall erforderlich werden, insbesondere wenn Angelegenheiten der Bodenordnung,
Flachentransaktionen oder Ausgleichszahlungen Bestandteil des Vertrages sind.

Vorteile und Stolpersteine

Vorteile Stolpersteine

Flexible und kurzfristige Implementierung im Fehlende Uberwindung der interkommunalen
Vergleich zu formalen Planwerken Konkurrenz
Individuelle Losungen fiir interkommunale Es kommt nicht zum Vertragsabschluss, weil

Abstimmungsprozesse moglich, die dann aber fir alle | potenzielle Partner uneinig sind
Vertragsparteien verbindlich sind

Schaffung eines konsensualen Ausgleichs Keine Schaffung eines konsensualen Ausgleichs
Praxisbeispiele

Das regionale Siedlungsflichenmanagement und interkommunale Abstimmungen zur
Gewerbefldchenentwicklung sind regelméafiig Gegenstdnde von Raumordnungsvertragen.
Beispiele sind:

» oOffentlich-rechtlicher landesplanerischer Vertrag zur Einrichtung des virtuellen
Gewerbefldchenpools im Kreis Kleve (Fiir weiterfithrende Infos siehe
https://www.gewerbeflaechenpool.com/kreis-kleve)

» Raumordnungsvertrag zwischen den Gemeinden Bordesholm, Nortorf und Datgen sowie der
Landesplanung Schleswig-Holstein zur Einrichtung eines interkommunalen
Gewerbegebietes

Bewertung und Empfehlungen zu Raumordnungsvertragen

Raumordnungsvertrage stellen ein wichtiger werdendes Instrument zur Herbeiflihrung
interkommunaler Abstimmungen dar, das die Kooperation von Kommunen zur Starkung
teilrdumlicher Entwicklungen unterstiitzen kann. Bei vorhandenem regionalem Konsens zur
Konsolidierung konnen sie dazu beitragen, sich auf Schwerpunktstandorte in der Region oder einer
Teilregion zu verstandigen. Dies wird in der Regel am besten funktionieren, wenn es durch
Flachenknappheit einen gemeinsamen Handlungsdruck gibt und verschiedene Partner dazu
beitragen konnen, gemeinsam wahrgenommene Entwicklungshemmnisse zu iberwinden.
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Raumordnungsvertrage tragen zu einer starkeren Umsetzungsorientierung der Regionalplanung
bei und kdnnen zudem dazu beitragen, informelle Planwerke (z. B. regionale
Gewerbeflachenkonzepte) verbindlicher zu verankern. Sie kénnen aber nicht die formalen
Instrumente (Regionalplan) und Verfahren (Raumordnungsverfahren) ersetzen.

Ergdnzend dazu stellen regionale Entwicklungskonzepte (REKs) ein mogliches Instrument der
Regionalplanung und regionalen Wirtschaftsférderung dar. Diese haben jedoch keine direkte
rechtliche Wirkung, sondern sollen durch Vorschldge/Absichtserklarungen fir diverse
administrative/politische MaRnahmen einen bestimmten Raum in seiner Entwicklung positiv
beeinflussen. REKs kénnen freiwillig erstellt werden und sind nur durch die Selbstbindung der an
der Erarbeitung beteiligten Akteure wirksam.

6.3.6 Regionaler Flachennutzungsplan
Kurzbeschreibung

Rechtliche Grundlage fiir einen Regionalen Flachennutzungsplan (FNP) wurde 1998 geschaffen.
Nach § 13 Abs. 4 des Raumordnungsgesetzes kann ein Regionalplan zugleich die Funktion eines
gemeinsamen FNP gem. § 204 des Baugesetzbuches fiir einen Zusammenschluss von Gemeinden
tibernehmen. Er muss dafiir sowohl den Vorschriften fiir einen Regionalplan als auch den
Vorschriften fiir einen Flachennutzungsplan gerecht werden und jeweils entsprechende
Darstellungen enthalten. Somit wird in dem klassischerweise vierstufigen Planungssystem eine
Planungsstufe eingespart.

Im Gegensatz zu einem klassischen FNP wird ein regionaler FNP auf einem gréf3eren Mafdstab
erstellt, der die beabsichtigte rdumliche Entwicklung der beteiligten Stadte in ihren Grundziigen
darstellt, aber keine grundstiicksscharfen Aussagen enthalt. Damit werden auch abgestimmte
Vorgaben iiber Standorte und Dimensionen kiinftiger Gewerbeflachen getroffen und
bestehenden Gewerbestandorte gesichert. Naturgemafi enthélt ein regionaler FNP dariiber
hinaus auch Darstellungen zur kiinftigen Entwicklung anderer Nutzungen wie Wohnbauflachen,
Griinflachen, Verkehrsanlagen etc.

Wie ein Regionalplan und FNP ist ein regionaler FNP behdrdenverbindlich, erzeugt also
gegeniiber privaten Akteuren am Grundstiicksmarkt erst durch einen Bebauungsplan eine
unmittelbare rechtliche Bindungswirkung.

Ein regionaler FNP ist von einem gemeinsamen FNP gem. §§ 204 und 205 BauGB abzugrenzen.
Danach kénnen sich benachbarte Gemeinden zu einem Planungsverband zusammenschlief3en,
um einen gemeinsamen FNP fiir das Gesamtgebiet aufzustellen. Dieser unterscheidet sich
inhaltlich und verfahrenstechnisch nicht von einem FNP fiir eine einzelne Kommune. Nicht
selten ist ein interkommunales Gewerbegebiet Anlass fiir die Aufstellung eines gemeinsamen
FNP.

Involvierte Akteure

Da bei einem regionalen FNP zwei Planungsstufen zusammengefasst werden, sind die
entsprechenden Institutionen auf beiden Ebenen die zentralen Akteure, d. h. die
Regionalplanung und alle beteiligten Kommunen. Wie bei anderen formalen Planungsverfahren
sind dariiber hinaus die Trager offentlicher Belange und die Offentlichkeit im Rahmen der
Beteiligungsverfahren eingebunden.

Notwendige Verfahrensschritte

Aufgrund dieser komplexen Akteursstruktur und aufwandigen Abstimmungsprozessen
zwischen den beteiligten Kommunen haben sich bei den bisher umgesetzten regionalen FNP
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sehr lange Vorbereitungs- und Erarbeitungszeiten ergeben. Im Fall des Fldchennutzungsplans
fiir den Ballungsraum Frankfurt/ Rhein-Main vergingen beispielsweise zwischen dem
Aufstellungsbeschluss und der Rechtskraft rund acht Jahre. Die einzelnen Schritte zeigt die
nachfolgende Ubersicht:

Aufstellungsbeschluss

Fertigstellung Vorentwurf und Einbindung der Offentlichkeit

Offenlage und erneute Beteiligung der Triger 6ffentlicher Belange und der Offentlichkeit

Verabschiedung durch Verbandsversammlung

©EeO©EO6

Eintreten der Rechtskraft

Vorteile und Stolpersteine

Vorteile Stolpersteine

Intensive Abstimmung der beteiligten Kommunen und | Ggf. lange Verfahrensdauer
Abwagung verschiedener Nutzungsanspriiche fordert
Abbau interkommunaler Konkurrenzen

Erlaubt gezielte Standort- und Mengensteuerung der
Baulandentwicklung

Praxisbeispiele

In Deutschland wurde bisher nur in zwei Regionen ein regionaler FNP aufgestellt:
» Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main (rechtskraftig seit 2011)

» Stddteregion Ruhr (rechtskraftig seit 2010; wird kiinftig aber im gerade in Aufstellung
befindlichen Regionalplan Ruhr aufgehen)

In einigen weiteren Bundesldndern, z. B. Thiiringen, ist die Moglichkeit zur Aufstellung eines
regionalen FNP in die Landesplanungsgesetze aufgenommen worden, wurde bisher aber nicht
umgesetzt.

Im Gegensatz dazu stellen gemeinsame Flachennutzungsplane ein haufiger eingesetztes
Instrument dar.

Bewertung und Empfehlungen zu regionalen Flachennutzungspldanen

Das Instrument eines regionalen FNP ist nach wie vor ,Neuland” und weist einen ausgesprochenen
Experimentalcharakter auf. Je nach Organisationsstruktur der Regionalplanung missen
individuelle Losungen fiir Inhalte, Verfahren, Darstellung u. a. gefunden werden, was sich in
abstimmungsintensiven und langwierigen Verfahren niederschlagt. Zwar kénnen somit gerade in
Metropolregionen bzw. Stadt-Umland-Verbiinden wichtige Standort- und Mengensteuerungen
sowie Abwagungen verschiedener Nutzungsanspriiche vorgenommen werden. Bedingt durch die
Langwierigkeit und Schwerfalligkeit, erscheint es aber als Steuerungsinstrument fiir die durch eine
recht hohe Dynamik gekennzeichnete Gewerbeflachenentwicklung gerade im Logistikbereich
wenig geeignet.
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6.3.7 Handel mit Fldchenzertifikaten
Kurzbeschreibung

Grundprinzip dieses Instrumentes ist, dass fiir einen Planungsraum eine Obergrenze von neu
auszuweisender Flache definiert wird. Die Kommunen in der Region erhalten nach einem
definierten Schliissel Ausweisungsrechte zugeteilt, die in der Summe der Obergrenze fiir die neu
auszuweisenden Flachen entsprechen. Mochte eine Kommune zusatzliche Flachen ausweisen als
ihr zugeteilt wurden, muss sie zusatzliche Ausweisungsrechte (Zertifikate) von anderen
Kommunen erwerben. Dieser Handel kann entweder direkt zwischen den Kommunen oder tiber
eine ,Flachenborse” abgewickelt werden. Denkbar ist dabei, dass die Ausweisungsrechte mit
einem Festpreis gehandelt werden oder dass sich ihr Preis gemafd Angebot und Nachfrage bildet.

Involvierte Akteure

Die Lander oder auch der Bund selbst treten in diesem Modell als initiierende Instanz auf. Sie
geben das libergeordnete Mengenziel fiir neu auszuweisende Flachen vor und sind federfithrend
in der Erarbeitung eines Verteilschliissels und der Einfiihrung der handelbaren Zertifikate.
Wesentlich ist, einen Verteilschliissel zu erarbeiten, der von den Kommunen und Biirgern als
gerecht empfunden wird.

Notwendige Verfahrensschritte

Das Konzept des Handels mit Flachenzertifikaten konnte sich in der Bundesrepublik bislang
noch nicht durchsetzen. Zwar gab es in der jliingsten Vergangenheit immer wieder Ansitze, ein
solches Modell praktisch zu erproben, allerdings handelte es sich dabei um mehr oder weniger
realitdtsnahe Simulationen des Flachenhandels. Grundsatzlich sind fiir die Umsetzung eines
Handelssystems mit Flachenzertifikaten allerdings folgende Schritte notwendig:

@ Definition des Gesamtmarktes, fiir den die Kontingentierung erfolgen soll

@ Festlegung der Hohe des Gesamtkontingents, sprich der Summe aller im nachsten Schritt zu
vergebenden Ausweisungsrechte

@ Verbriefung der Ausweisungsrechte in Zertifikaten

@ Primérallokation der Zertifikate anhand eines definierten Verteilschliissels

@a Entwurf einer Systematik zur Wertbestimmung der Zertifikate oder

@b Einrichten einer ,,Borse”, an der sich ein Marktpreis bilden kann

Vorziige und Stolpersteine

Vorteile Stolpersteine

Forderung der Einhaltung der Ziele der bundesweiten | Die Mengenzuteilung darf nicht aufgeweicht werden

Nachhaltigkeitsstrategie durch verbindliche und auch Sondertatbestdnde, z.B. Kreieren von
Implementierung einer Obergrenze fiir kommunale weillen Zertifikaten durch Riicknahme von Baurechten
Aktivitaten muss mengenmalig streng kontrolliert werden.
Uberfiihrung in ein marktwirtschaftliches System Gesteigerte Konkurrenz zwischen den verschiedenen
verhindert GbermaRige Flachenausweisung ohne Nutzungsarten. Die Kommunen sollten jedoch - wegen
Nachfragehintergrund der kostenlosen Zuteilung von Zertifikaten - Projekte
der Daseinsvorsorge sicherstellen konnen.
Handelsszenario befordert interkommunalen Hemmung der wirtschaftlichen Entwicklung
Austausch und regionale Kooperation finanzschwacherer Kommunen, falls in der Region die

Kooperation nicht gelingt.

Der Zertifikatehandel ist bei zweckmaRiger Zersiedelung wird zwar quantitativ eingeddammt, aber
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Ausgestaltung mit dem deutschen Planungssystem Qualitdt und Standorte der Siedlungsentwicklung
kompatibel und kann als zusatzlicher Baustein neben muss auch weiterhin durch konventionelle Planung
die konventionellen Planungsinstrumente treten. Der | gesteuert werden. Entsprechendes gilt auch fiir die
Zertifikatehandel erweitert die Handlungsspielraume rdaumliche Steuerung von Gewerbeflachen.

der Kommunen im Vergleich zu einer stringenten
Raumordnung mit verbindlichen Mengenzielen fir
jede einzelne Kommune.

Bisherige Modellversuche

Regionale Flachenkontingente sowie der Handel mit Zertifikaten und Ausweisungsrechten sind
in Deutschland bisher ein theoretisches Konstrukt, das trotz entsprechender
Konzeptentwicklungen (Walz & Toussaint, 2009) bisher nicht realisiert werden konnte.

Beim BMBF-Forschungsprojekt ,,DoRiF“ (Designoptionen und Implementation von
Raumordnungsinstrumenten zur Flachenverbrauchsreduktion) im Rahmen von REFINA
(Forschungsvorhaben fiir die Reduzierung der Fldcheninanspruchnahme und ein nachhaltiges
Flachenmanagement) handelte es sich um eine Simulation mit kommunalen Vertretern von
Planungsamtern und Studenten. Mit der Absicht zur Erreichung des 30-Hektar-Ziels wurde ein
System handelbarer Flachenausweisungsrechte simuliert. (www.refina-dorif.de)

Das vom BMBF im FONA-Programm gefdrderte Projekt ,Spiel.Raum - Planspiele zum
interkommunalen Handel mit Flichenausweisungskontingenten” stellte ebenfalls ein
Feldexperiment mit Fladchenzertifikaten dar. (www.isi.fraunhofer.de)

Der Modellversuch im Auftrag des Umweltbundesamtes mit 80 teilnehmenden Kommunen war
insofern sehr praxisnah angelegt, als fiir alle teilnehmenden Kommunen eine detaillierte
Erfassung ihrer Innen- und Aufienentwicklungspotenziale vorgenommen wurde, wobei alle
potentiellen Bauflachen auch fiskalisch im Hinblick auf die Kommunalfinanzen bewertet
wurden. Damit hatten die Kommunen eine gute Entscheidungsgrundlage, welche Projekte aus
okonomischer Sicht eher Erfolg versprechen und bis zu welchem Zertifikatepreis es sinnvoll
ware, hierfiir Zertifikate zu erwerben. Ein wichtiges Ergebnis dieser Bestandsaufnahmen war,
dass etwa ein Drittel aller angedachten Projekte sich nicht rentiert hitte. Unter den im Planspiel
Jrealisierten Projekten dominierten dann Projekte mit positiven Fiskalwert, wenn gleich auch
bestimmte Projekte, die fiir die kommunale Entwicklung als bedeutsam eingestuft wurden, auch
bei negativem Fiskalwert durchgefiihrt wurden (www.flachenhandel.de).

Verteilschliissel

Bei der Verteilung des Mengenziels auf die Kommunen kénnen unterschiedliche Kriterien
ausschlaggebend sein. Mogliche Zuteilungskriterien sind z.B. Einwohnerzahl,
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, Gemarkungsflache, Wirtschaftskraft oder Siedlungs-
und Verkehrsflache. Dabei kann von aktuellen bzw. bisherigen Zahlen ausgegangen werden,
oder auf deren zukiinftige Entwicklung, beispielsweise die aktuelle regionale Wirtschaftskraft
oder das regionale Wirtschaftswachstum. Ein Verteilschliissel auf Basis der Bevolkerung wird
dabei bei kommunalen Vertretern am besten bewertet, da die Bevolkerungszahl eine leicht
messbare Grofde darstellt und zudem hohen Einfluss auf den kiinftigen Flachenbedarf hat.

Bewertung und Empfehlungen zum Handel mit Flachenzertifikaten

Der Handel mit Flachenzertifikaten hat bislang lediglich Modellcharakter, zeigte aber in den
bisherigen Simulationen durchaus interessante Ergebnisse auf einen perspektivisch bewussteren
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und sparsameren Umgang mit Flachenausweisungen. Der Handlungs- bzw. Entscheidungsbedarf
dies einzufiihren liegt auf Bundes- und Landesebene. Abgesehen von den Anreizen, generell mit
Flachen sparsam umzugehen, beinhaltet das Instrument bisher keinen Mechanismus, der eine
starkere Konsolidierung von Gewerbeflachen forciert.

6.4 Detailanalyse in zwei Beispielregionen

Unabhdngig von den vergleichsweise geringen zahlenméafigen Einsparpotentialen auf
volkswirtschaftlicher Ebene, war eine zentrale Erkenntnis des ersten Arbeitspakets vor allem,
dass die konsolidierte Ausweisung ein Optimierungsproblem auslost. Es gibt verschiedene
Aspekte, wie beispielsweise die umweltseitige Tragfahigkeit, die Erreichbarkeit fiir den
Giiterverkehr, die Erreichbarkeit fiir Verkehre der Arbeitnehmenden oder die Vorbelastung der
Flachen, zu berticksichtigen, die sich jedoch nicht immer in einem Optimum vereinen lassen.
Dies schrankt die Quantifizierbarkeit auf einer iibergeordneten Betrachtungsebene deutlich ein,
da im Einzelfall eine individuelle Priorisierung der zu erwartenden Effekte notwendig ist.

Aus diesem Grund wurden im zweiten Arbeitspaket zwei Regionen in Deutschland qualitativ auf
ihr Konsolidierungspotential untersucht. Als Entscheidungsgrundlage fiir die Wahl zweier
geeigneter Untersuchungsraume wurden die 23 Logistikregionen der Fraunhofer SCS (Veres-
Homm, et al,, 2015) herangezogen und durch die Auftragnehmer priorisiert. Die Regionen
Duisburg/Niederrhein und Leipzig/Halle wurden dabei als dufderst geeignete und
gewinnbringende Analyserdume identifiziert.

Aufgrund folgender Aspekte wurden diese Regionen als vielversprechend erachtet:

» Duisburg/Niederrhein: Bei der Region Duisburg/Niederrhein handelt es sich um einer der
Nachfragestarksten der 23 Logistikregionen. In den letzten Jahren konnte hier die
deutschlandweit starkste Neubaudynamik des Logistikimmobilienmarktes beobachtet
werden, was zeigt, dass der Gliterverkehr fiir die Region von herausragender Bedeutung ist.
Gleichzeitig ist fir die Region seit einiger Zeit eine stetig schwindende Reserve an
gliterverkehrsaffinen Flachen in den am starksten nachgefragten Mikrolagen zu beobachten,
was dazu flihrte, dass sich das Logistikansiedlungsgeschehen zusehends in das weitere
Umland verlagert hat. Dieser Nachfrageiiberhang bei einer gleichzeitig stetig schwindenden
»Spielmasse” wurde fiir das Konzept der konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung als
besonders erkenntnisreich eingestuft.

» Leipzig/Halle: Auch die Region Leipzig/Halle ist durch eine konstante Ansiedlungsdynamik
von Logistiknutzungen gekennzeichnet, wenngleich diese sich auf einem deutlich geringeren
Niveau bewegt als in der Region Duisburg/Niederrhein. Die Logistikansiedlungen sind in
Leipzig/Halle sehr stark konzentriert auf wenige, infrastrukturell sehr gut ausgestattete
Mikrolagen und nach wie vor verfiigt die Region liber grofiziigige Flachenreserven, auch im
Umfeld dieser stark nachgefragten Mikrolagen. Dieses Uberangebot fithrt zu einem
Konkurrenzkampf zwischen den Flachenanbietern um weitere Ansiedlungen. Diese
Gegensatzlichkeit und vor allem auch die Herausforderung der Grenzlage der Region
zwischen den Bundeslandern Sachsen und Sachsen-Anhalt versprachen einen wertvollen
Beitrag zum Untersuchungsgegenstand.

Im Gegensatz zu (Veres-Homm, et al,, 2015) wurde die Abgrenzung der Regionen fiir die
Untersuchung geringfiigig abgedndert. Zur besseren Vergleichbarkeit umfassen die
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Logistikregionen der Fraunhofer SCS einen Radius von 40 km um den logistischen Kern der
jeweiligen Region. Fiir die vorliegende Analyse erwies es sich jedoch als zielfithrender die
Untersuchungsrdume anhand administrativer Grenzen zu definieren. Letztlich wurde zur
Abgrenzung des Untersuchungsgebietes die Systematik der Raumordnungsregionen (ROR)
herangezogen und im Falle des Niederrheins die beiden ROR 507 Duisburg/Essen und 508
Diisseldorf, sowie im Falle von Leipzig/Halle die ROR 1404 Westsachsen und 1503 Halle/Saale
gewahlt.

Von Beginn an war fiir das zweite Arbeitspaket eine zweistufige Vorgehensweise geplant. Neben
einer datengestiitzten Bestandsaufnahme, fiir die es Statistiken, Datenbanken und Studien
auszuwerten galt, war die Einbindung lokaler Akteure das zentrale Element.

6.4.1 Datengestiitzte Bestandsaufnahme

Mithilfe einer datengestiitzten Bestandsaufnahme wurde die lokale Ist-Situation der
Verkehrsstrukturen und des -autkommens sowie der Flachennachfrage und des -angebots im
Detail erfasst. Ziel dieser Vorgehensweise war es die qualitative Diskussion inhaltlich
vorzubereiten und die gewonnenen Erkenntnisse zahlenmaf3ig belegen zu kénnen.
Unterschieden wurden fiir jeden Untersuchungsaspekt jeweils die gegenwartige Situation vor
Ort sowie die perspektivisch zu erwartenden Entwicklungen. Wahrend die
Infrastruktureinrichtungen und deren Umschlagsleistungen mittels Mikro-Recherche erhoben
wurden, wurde fiir qualifizierte Aussagen beziiglich des Verkehrsaufkommens die
Verflechtungsprognose 2030 herangezogen. (BVU et al., 2014) Unterstiitzend wurde fiir die
perspektivisch zu erwartenden Entwicklungen die aktuelle Fassung des
Bundesverkehrswegeplans hinsichtlich der geplanten Mafnahmen ausgewertet. (BMVI], 2016)

Fiir die Analyse der Gewerbefldchensituation bzw. der Nachfrage durch das verkehrsintensive
Gewerbe wurde mafdgeblich die Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS
herangezogen. Diese enthilt derzeit mehr als 8.300 Einzelobjekte in Deutschland. Sofern
vorhanden, wurden fiir jeden Datensatz Informationen, wie die Nutzer und Nutzerbranche
(Industrie, Handel oder Logistikdienstleister), Kundenbranche (Wirtschaftszweig), Baujahr,
Gebaudegrofie, Grofde des Gesamtgrundstiicks oder die Anzahl der Beschiftigten, hinterlegt. Fiir
die Beschaffung und Pflege der Daten werden unterschiedliche Datenquellen, wie Informationen
aus der Tages- und Fachpresse oder Ausschreibungsplattformen, Marktberichte sowie durch
Vor-Ort-Besuche und Kontakte zu lokalen Wirtschaftsforderern herangezogen. Die aktive
Recherche beschrinkt sich allerdings auf Neubauten ab einer Grofie von 2.500 m?. Fiir die
Abschatzung der verfiigbaren Gewerbeflachen wurden die regionalen
Standortinformationssysteme ausgewertet. Zwar muss bei dieser Vorgehensweise eine
Erhebungsschwache in Kauf genommen werden, da derartige Standortinformationssysteme
aufgrund der Fluktuation von Gewerbegrundstiicken niemals exakt den aktuellen Stand
widergeben kénnen. Allerdings bilden sie eine aktuellere Datengrundlage als beispielsweise die
Ergebnisse regionaler Gewerbeflichenerhebungen, die fiir die beiden Untersuchungsregionen
mindestens zwei Jahre zurtick lagen oder jeweils lediglich einen Teilraum der beiden
Untersuchungsregionen abbildeten, was somit die Vergleichbarkeit stark eingeschrankt hatte.
Fiir allgemeine strukturpolitische Merkmale, wie der Einwohnerzahl oder der
Beschaftigungsstruktur, wurden sekundarstatistische Quellen des Statistischen Bundesamts
sowie der Bundesagentur fiir Arbeit verwendet.
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6.4.2 Einbindung lokaler Akteure

Zur Einbindung der regionalen Akteure wurden in einem ersten Schritt personliche,
leitfadengestiitzte Experteninterviews mit jeweils acht relevanten Ansprechpartnern aus den
Regionen durchgefiihrt. Inhaltlich beleuchteten die Interviews schwerpunktmafig:

» die Situation der regionalen Verkehrsinfrastruktur
» die Verfligbarkeit und Qualitit freier Gewerbeflachen

» die Bedeutung der interkommunalen Zusammenarbeit in der Region sowie regionale
Beispiele

» die Chancen und Risiken einer konsolidierten Entwicklung von Gewerbefldchen

» geeignete Mafnahmen zur Erreichung konsolidierter Ausweisungen

Der Interviewleitfaden sowie die stichpunktartig protokollierten Ergebnisse sind im
Zwischenbericht von AP 2 einsehbar. Im Anschluss an die Interviews wurden die getroffenen
Aussagen verwertet und in konkrete, geeignete Mafdnahmenvorschlage tberfiihrt.

In einem zweiten Schritt wurden Workshops mit den in Abbildung 19 dargestellten Akteuren
der Angebots-, Vermittlungs- und Nachfrageseite fiir Gewerbefldchen in den Regionen
durchgefiihrt. Hierfiir war eine Teilnehmerzahl von maximal 15 Personen vorgesehen. Zunachst
wurden die Interviewpartner fiir eine Teilnahme angefragt. Um die geplante Anzahl von 15
Teilnehmern zu erreichen und terminliche Konflikte der Interviewpartner auszugleichen,
wurden insgesamt weitere 40 Personen fiir die Teilnahme an den Workshops zunéchst per E-
Mail angefragt und anschliefRend, sofern maoglich, telefonisch nachgefasst. Diese Veranstaltungen
fanden Ende Juni 2017 in Krefeld bzw. Leipzig statt.

Im Zuge der Workshops wurde zunachst der Forschungsansatz und einige Ergebnisse der
datengestiitzten Bestandsaufnahme prasentiert. Anschliefdend wurde den Teilnehmern die
Frage gestellt, ob sie die Notwendigkeit einer konsolidierten Entwicklung von Gewerbeflachen
sehen und somit die Frage nach den Chancen und Risiken einer konsolidierten
Gewerbeflachenentwicklung erneut aufgegriffen bzw. den Teilnehmern ergebnisoffen zur
Diskussion gestellt. Im Anschluss daran wurden sechs ausgewahlte Mafdnahmen bzw.
Instrumente durch den Auftragnehmer kurz vorgestellt. Zur Diskussion gestellt wurden:

» informelle Abstimmungsformate, sprich ein Zusammenschluss regionaler Akteure zur
zielgerichteten Vermarktung der Region sowie zur Scharfung des Standortprofils

» Finanzinstrumente, wie z.B. der Bezug von EU-, Bund- oder Landesfordermitteln oder aber
Steuer- und Kommunalhaushaltsreformen zur Begiinstigung konsolidierter Vorranggebiete

» regionale Gewerbeflichenentwicklungskonzepte, zur Schaffung einer Datengrundlage
hinsichtlich des Angebots- und der Nachfrage an Gewerbefldchen sowie zur Priorisierung
der Flachenreserven

» regionale Flichenkontingente, also eine Mengenkontingentierung der ausweisbaren
Flachen einer Region sowie Aufteilung von Ausweisungsrechten auf die Kommunen nach
einem definierten Verteilungsschliissel
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» regionale Gewerbeflichenpools, sprich die Zusammenfiihrung bzw. Sammlung aller
Gewerbeflachen in einer Region zur Planung und Steuerung des Ansiedlungsgeschehens

» interkommunale Gewerbegebiete, also ein Zusammenschluss von mindestens zwei
Kommunen zur gemeinschaftlichen Ausweisung von Gewerbeflachen

Bei der Diskussion standen folgende Fragen im Vordergrund:

» Istdas Instrument geeignet um die Konsolidierung potentieller Standorte zukiinftig zu
starken?

» Wird dieses Instrument bzw. werden vergleichbare Mafdnahmen bereits in der Region
angewandt?

» Wo liegen die jeweiligen Starken bzw. Schwachen/ Fallstricke?
» Wer profitiert davon, wer nicht?

» Was miisste bei der Implementierung bzw. bei der Ausgestaltung in der Praxis
beriicksichtigt werden?

Im Anschluss an die Diskussion der einzelnen Mafdnahmen wurden die Teilnehmer aufgefordert,
das aus ihrer Sicht hinsichtlich des Untersuchungsgegenstands erfolgversprechendste und das
am wenigsten geeignete Instrument zu benennen.

Die wesentlichsten Gemeinsamkeiten und Unterschiede der beiden Untersuchungsregionen
werden nachfolgend gegeniibergestellt:

Die Detailanalyse der beiden Untersuchungsregionen Niederrhein und Leipzig/Halle liefert zwei
unterschiedliche Ausgangslagen, die jedoch jede fiir sich eine ausgesprochen grofie Relevanz
hinsichtlich des Untersuchungsgegenstands bergen:

Die Ergebnisse haben bestitigt, dass es sich bei der Region Niederrhein um eine dufderst
attraktive Region fiir das verkehrsintensive Gewerbe handelt. Eine ganze Reihe an giinstigen
Standortfaktoren, die dort zusammen kommen, sorgt dafiir, dass die Region fiir verschiedenste
Logistikfunktionen sehr flexibel nutzbar ist. Dementsprechend grof} ist die Nachfrage nach
Ansiedlungsmoglichkeiten, was sich in der im iiberregionalen Vergleich sehr hohen jahrlichen
Neubaudynamik widerspiegelt. Allerdings hat sich das Angebot an attraktiven Gewerbeflachen
in jiingster Vergangenheit deutlich verknappt. Ansiedlungswillige Unternehmen sind in ihrer
Standortwahl dadurch perspektivisch sehr stark eingeschrankt. Potentiell grofiere
Flachenreserven bieten vor allem brachgefallene, altindustrielle Standorte, deren
Baureifmachung sich allerdings sehr kosten- und zeitintensiv sowohl fiir die Unternehmen mit
Ansiedlungsabsicht, als auch auf Seiten der Kommunen erweist. Deswegen wird es gegenwartig
iiberwiegend noch vermieden, diese Flachen in die Vermarktung zu bringen.

Auch bei der Region Leipzig/Halle handelt es sich um eine im deutschlandweiten Vergleich
bedeutende Logistikregion, die allerdings erst seit wenigen Jahren eine starkere
Neubaudynamik verzeichnen kann. Das Niveau des jahrlichen Ansiedlungsgeschehens bewegt
sich allerdings deutlich unter dem der Region Niederrhein. Im Gegensatz zur westdeutschen
Vergleichsregion stehen in Leipzig/Halle noch sehr grof3e Flichenreserven zur Verfiigung, was
mafigeblich auf die rege Gewerbeflaichenentwicklung infolge der gezielten Forderung in die
Wirtschaftsstrukturentwicklung in den neuen Bundeslander zuriick zu fiihren ist. So befindet
sich Leipzig/Halle gegenwartig in der Situation, dass, sofern sich die Nachfrage nach
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Gewerbeflachen nicht deutlich erh6hen wird, noch langfristig ausreichend Freiflache zur
Deckung der Nachfrage geboten werden kann.

Auch hinsichtlich der Potentiale, die die lokalen Akteure, der konsolidierten Entwicklung von
Gewerbeflachen beimessen, zeigen sich einige Unterschiede:

Die eingebundenen Personen aus dem Niederrhein wirkten insgesamt dem Forschungsansatz
gegeniiber recht aufgeschlossen. Der Tenor lautete, dass die Region zwangslaufig in absehbarer
Zeit in die Lage versetzt werden wird, sich iiber neue, grof3flaichige Ansiedlungsmoglichkeiten
Gedanken zu machen. Aufgrund der hohen Flachennachfrage geniige es nicht mehr vereinzelt
kleine Gewerbegebiete auszuweisen, sondern es brauche Flachen, die insbesondere die
Nachfrage nach grofieren Grundstiicken decken und dabei eine gute, mdglichst trimodale
Anbindung bieten kénnen. Hierin wird auch die grofite Schwiche des Ansatzes fiir die Region
Niederrhein gesehen. Die potentiell zu hebenden Flachenreserven befinden sich abseits der
bedeutenden niederrheinischen Infrastrukturknoten und kénnen ansiedlungswilligen
Unternehmern, sofern diese nicht auf die Abwicklung ausschliefdlich strafdenseitiger Verkehre
ausgerichtet sind, eine nur bedingt attraktive Standortalternative bieten. Um die Idee der
konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung in der Region Niederrhein voran treiben zu konnen,
wird deshalb der Unterstiitzung von Brachflichenentwicklung das grofdte Potential
zugesprochen, unabhangig davon, welche Instrumente implementiert bzw. welche Mafinahmen
zur Forderung ergriffen werden.

Auch die eingebundenen Akteure der Region Leipzig/Halle zeigten sich durchaus interessiert an
dem Forschungsansatz. Die interkommunale Zusammenarbeit besitzt dort auch bereits eine
langere Tradition. Allerdings fehlt es bislang an einem abgestimmten Gewerbeflachenkonzept,
das nicht faktisch an der Bundeslandgrenze endet. Die Vielzahl sowie die insgesamt hohe
Summe an freien Gewerbeflachen sorgt fiir einen anderen Handlungsdruck als im Falle der
Region Niederrhein: In Leipzig/Halle gilt es Unternehmensanfragen an den eigenen Standort zu
holen, um konstante Einnahmen zur Deckung der Unterhaltskosten des Gewerbegebiets
verzeichnen zu konnen. Die Folgen, namlich ein in Teilen der Region ausgepragtes
,Kirchturmdenken“ sowie der Verfall der Bodenpreise aufgrund des Uberangebots seien bereits
spiirbar. Insgesamt zeigten sich die involvierten Akteure einer konkreten Umsetzung gegentiber
eher skeptisch. Hierfiir miissten zunachst bestehende planungs- und forderrechtliche Hiirden
abgebaut sowie der Fokus auf Einzelinteressen in der Region minimiert werden. Finanzielle
Anreize konnten dabei helfen, miissten jedoch auf die regionalspezifischen Bedingungen
zugeschnitten sein.

Beriicksichtigung der individuellen Ausgangslage in den Regionen als Erfolgskriterium

Die Vertreter der beiden Untersuchungsregionen waren sich dahingehend einig, dass es zur
Erreichung des Ziels der konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung zunachst notwendig ist, alle
involvierten Akteure an einen Tisch zu holen, um interkommunale Konkurrenzen nach und nach
ab- und eine Vertrauensbasis aufbauen zu kdnnen und davon ausgehend gemeinschaftlich eine an
die spezifische Ausganglage angepasste Strategie entwickeln zu kénnen.
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7 Fordermoglichkeiten

Bei der Analyse der Handlungsoptionen und Umsetzungsinstrumente in den vorangegangenen
Kapiteln wurde deutlich, dass eine regionale Konsolidierung u. U. mit einem Mehraufwand bei
der Realisierung verbunden sein kann, der sowohl personell-organisatorisch (z. B. erh6hter
Abstimmungsaufwand zwischen Kommunen in einer Region) als auch finanziell (z. B. erhohter
Entwicklungsaufwand fiir Aktivierung von Brachflachen in giinstiger Lage, h6here
Planungskosten fiir regionale Flachenanalysen und -konzepte, u. U. Ausgleichszahlungen fiir
Kommunen, die auf eigene Flaichenausweisungen verzichten) sein kann bzw. der Aufwand
zwischen den beteiligten Kommunen ungleich verteilt ist. In diesen Fallen kann die Motivation
zur Umsetzung einer regional konsolidierten Flachenentwicklung teilweise nur gering
ausgepragt sein, insbesondere wenn aufgrund der regionalen Flachenverfiigbarkeit eine nicht-
konsolidierte Entwicklung einfacher (und damit in der Regel finanziell glinstiger) zu realisieren
ist.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob durch neue bzw. ergianzte Forderprogramme
ein Anreiz fiir Kommunen bzw. kommunale Verbiinde geschaffen werden kann, kiinftig eine
starker konsolidierte Flachenentwicklung umzusetzen.

7.1 Vorgehensweise

Ziel des letzten Arbeitspaketes (AP 4) im Projekt RekonGent ist es, basierend auf den bisherigen
Untersuchungsergebnissen ein Spektrum an geeigneten Férdermafinahmen aufzuzeigen und zu
priorisieren sowie deren Praxisrelevanz und Wirkungen zu bewerten. Es soll zudem untersucht
werden, welche dieser Mafdnahmen sich u. U. fiir eine Forderung anbieten und inwieweit durch
eine neue bzw. erweiterte Forderkulisse die Einstiegshiirden fiir eine regional konsolidierte
Entwicklung gesenkt werden kénnen.

Basis hierfiir ist zunichst ein Uberblick iiber die bestehende Férderlandschaft in Deutschland.
Im Bereich der Gewerbeflichenentwicklung sowie des Giiterverkehrs bestehen bereits diverse
Forderprogramme auf Ebene der EU, des Bundes und der Bundesldnder. Die relevanten
Programme werden in einer Ubersicht zusammengestellt und hinsichtlich wesentlicher
Eckpunkte (Fordergegenstand, Zielgruppen, Art und Hohe der Férderung,
Fordervoraussetzungen etc.) analysiert. Neben den jeweiligen Férderrichtlinien wurden hierfiir
auch - wenn vorliegend - Evaluationen zur Wirksamkeit der Programme ausgewertet. Dieser
Schritt dient dazu, mogliche Defizite bzw. Liicken in der gegenwartigen Forderkulisse
aufzuzeigen und ggf. sogar Fehlanreize zu identifizieren, d. h. Fordertatbestiande aufzuzeigen, die
dem Ziel einer regional konsolidierten Gewerbeflichenentwicklung moglicherweise
entgegenwirken kénnen.

Darauf aufbauend werden in Kapitel 7.3 Moglichkeiten aufgezeigt, wie mit Hilfe von
Fordermitteln bzw. -programmen eine regional konsolidierte Entwicklung von Gewerbeflachen
forciert werden konnte. Hierzu bieten sich grundsatzlich zwei Strategien an: die Modifikation
bestehender Programme und die Entwicklung eines neuen Programms. Fiir beide Fille werden
Eckpunkte bzgl. Zielgruppen der Férderung, Fordervoraussetzungen, Fordergegenstiande sowie
Abwicklung der Forderung skizziert. Konkrete Ausfithrungen tiber Forderrichtlinien sowie Art
und Hohe einer moglichen Férderung miissen allerdings weitergehenden Sondierungen
vorbehalten bleiben.

Die in diesem Arbeitspaket entwickelten Strategien und Empfehlungen fiir eine Forderkulisse
adressieren die Bundesebene, d. h. es wird explizit dargestellt, welche Handlungsoptionen sich
fiir relevante Bundesministerien oder nachgeordnete Einrichtungen auf Bundesebene ergeben.

104



TEXTE Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung (RekonGent) — Abschlussbericht

7.2 Ubersicht der bestehenden Forderkulisse

Der in diesem Kapitel beschriebene Arbeitsschritt basiert im Wesentlichen auf der Analyse von
Richtlinien der bestehenden Férderprogramme. Um ein vollstindiges Bild der aktuellen
Forderlandschaft zu erhalten, wurde die Férderdatenbank des Bundesministeriums fiir
Wirtschaft und Energie ausgewertet.* Zusatzlich erfolgte eine Sichtung der Internetseiten der
fiir Wirtschaft, Verkehr und Stadt-/Regionalplanung zustidndigen Ministerien in den
Bundeslidndern, um ggf. kleinere landesspezifische Programme zu erfassen. Weiterhin wurden
die Internetseiten der fiir die Forderabwicklung zustandigen Institutionen im Bund und in den
Bundeslidndern genutzt, um hieriiber den jeweils aktuellen Stand der Foérderrichtlinien
abzurufen.>

Betrachtet werden im Folgenden solche Forderprogramme, die der jeweiligen Zielgruppe (z. B.
Unternehmen aus der Logistikbranche, Infrastrukturbetreiber, Kommunen) grundsatzlich
allgemein zugdnglich sind und die Fordermittel in einem standardisierten Antragsverfahren
nach definierten Kriterien vergeben. Dies erfolgt in Abgrenzung zu ausgewiesenen
Modellprojekten und Pilotvorhaben, die zwar auch geférdert werden, in der Regel aber einen
starken Experimentier- oder Erprobungscharakter haben und daher keine oder nur eine geringe
Breitenwirkung entfalten, wie z. B. die Projekte im Rahmen des Forderschwerpunktes REFINA.6

Im folgenden Uberblick werden alle Férderprogramme dargestellt, die einen Bezug zur
Verkehrs-, Logistik- oder Flachenentwicklung haben und damit auf eine regional konsolidierte
Gewerbeflachenentwicklung einwirken kénnen. Dies kann sowohl positiv (d. h. das
Forderprogramm unterstitzt die Konsolidierung) als auch negativ sein (d. h. das
Forderprogramm blockiert eine Konsolidierung bzw. wirkt ihr entgegen).

7.2.1 Europaischer Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE)

Die wirtschaftliche, soziale und territoriale Kohasion zwischen den Regionen in der
Europaischen Union (EU) ist ein zentrales Anliegen der européaischen Struktur- und
Regionalpolitik. Hierfiir wurden die Europdischen Struktur- und Investitionsfonds aufgelegt, von
denen der Europdische Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) fiir die Wirtschaftsférderung
und Infrastrukturentwicklung die grofdte Bedeutung hat.”

Ziele der Forderung

Ubergeordnetes Ziel des EFRE ist, durch Beseitigung von Ungleichheiten zwischen den
verschiedenen Regionen der EU den wirtschaftlichen, sozialen und territorialen Zusammenhalt
zu starken. Die Schwerpunkte und Investitionspriorititen werden fiir jeweils siebenjahrige
Forderperioden (aktuell 2014-2020) EU-weit durch eine entsprechende Verordnung einheitlich
formuliert (vgl. EU-Kommission, 2013). Die Schwerpunkte in der aktuellen Férderperiode sind
Forschung und Innovation, Wettbewerbsfahigkeit von KMU, Ressourceneffizienz und CO-
Reduzierung sowie nachhaltige Stadt- und Regionalentwicklung. Hierfiir erhalt Deutschland aus
dem EFRE rund 11 Mrd. Euro (vgl. (BMWi, 2017)).

Durch eine sog. Partnerschaftsvereinbarung zwischen der Européischen Kommission und der
Bundesregierung werden nationale thematische Schwerpunkt ausgewahlt und Grundsatze in

+www.foerderdatenbank.de; mehrfache Einsicht zwischen Oktober 2017 und Januar 2018, letztmals am 15.01.2018
5 Fiir eine detaillierte Auflistung der gesichteten Forderprogramme siehe Zwischenbericht zum 3. AP des Projekts RekonGent

6 REFINA = Forschung fiir die Reduzierung der Flacheninanspruchnahme und ein nachhaltiges Flachenmanagement des
Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF) von 2006 bis 2010

7 Die weiteren Fonds sind der Europdiische Sozialfonds (ESF), der Kohasionsfonds, der Europaische Landwirtschaftsfonds fiir die
Entwicklung des landlichen Raums (ELER) und der Européische Meeres- und Fischereifonds (EMFF).
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der Forderabwicklung definiert. Diese Vereinbarung stellt somit ein wichtiges Bindeglied
zwischen der europdischen Ebene und den einzelnen Bundesldndern dar, in denen die konkrete
Umsetzung des EFRE erfolgt. In den Operationellen Programmen (OP) der Bundesldnder werden
in Abhadngigkeit der Regionskategorie die konkret geférderten Mafdnahmen sowie Kriterien und
Verfahren der Projektauswahl definiert.

Fordergegenstinde und -voraussetzungen

Mit dem im europaweiten Vergleich hohen Entwicklungsstand deutscher Regionen hat sich der
Fokus der EFRE-Forderung in den vergangenen Forderperioden verschoben. So hat die
Infrastrukturférderung tendenziell an Bedeutung verloren, wiahrend Mafnahmen zur Férderung
von Forschung und Entwicklung (F&E), Ressourcen- und Energieeffizienz,
Wettbewerbsfahigkeit von KMU und Digitalisierung an Bedeutung gewinnen. Besonderes
Gewicht legt der EFRE auch auf die nachhaltige Stadt- und Regionalentwicklung.

In Hinblick auf die Entwicklung des Giiterverkehrs, der Logistikwirtschaft und
Flachenentwicklung finden sich in den OPs der Bundeslander die folgenden Fordertatbestande:

» In fastallen Bundesldndern wird die Sanierung von Industrie- und Infrastrukturbrachen
sowie Konversionsflichen geférdert. Damit werden sowohl 6kologische Ziele (Abwendung
von Gefdhrdungspotenzialen durch Schadstoffe im Boden, Vermeidung der
Inanspruchnahme von Freiflichen) als auch stadtplanerische (strukturelle Starkung der
Zentren) und wirtschaftliche (Schaffung von Voraussetzungen zur Ansiedlung von
Gewerbebetrieben) verfolgt. Die konkrete Art der Nachnutzung wird in der Regel nicht
definiert, kann also sowohl Gewerbe als auch Griin-/Freiflaichen, Wohnraum oder Freizeit-
und Versorgungseinrichtungen umfassen. Unterschiede zwischen den OPs liegen im Umfang
der geférderten MafRnahmen. Teilweise wird nur die eigentliche Sanierung der Flache (d. h.
Beseitigung von Altlasten oder Kampfmitteln, Berdumung von alten Bauwerken und
Leitungen, Entsiegelungen etc.) geférdert, um private und kommunale Investitionen
vorzubereiten (z. B. in Thiiringen). In einigen anderen Bundeslandern (z. B. Nordrhein-
Westfalen) werden auch Studien und Konzepte fiir die Nachnutzung geférdert. Andere
Bundesldnder (z. B. Brandenburg) gehen noch einen Schritt weiter und férdern auch die
Erschlief3ung der Flache (Verkehr, Ver-/Entsorgung) fiir die angestrebte Nachnutzung.

» Einzelne Bundesldnder fordern Vorhaben zur Verlagerung des Giiterverkehrs von der
Strafle auf die Schiene oder Wasserstrafde sowie die Verbesserung des Zugangs zu
klimafreundlichen Verkehrstriagern. Konkrete Forderansatze sind dabei der Ausbau der
entsprechenden Infrastrukturen (z. B. Sachsen: Ausbau der Infrastruktur in Binnenhéfen),
die Entwicklung innovativer Transportsysteme (z. B. Sachsen-Anhalt: Entwicklung einer
Elbe-Container-Barge oder Einfithrung intelligenter Verkehrssysteme im
Frachtmanagement) oder die Weiterentwicklung intermodaler Knoten (z. B. Niedersachsen:
Forderung der Weiterentwicklung von GVZ und Binnenhifen).

» Bundesldnder, in denen die Bereiche Verkehr, Mobilitat und Logistik wichtige
Wirtschaftszweige darstellen, fordern iiber den EFRE teilweise den Aufbau und die
Weiterentwicklung von Netzwerk- und Clusterstrukturen zur intensiveren Vernetzung
von Akteuren aus Politik, Verwaltung, Verbanden, Wirtschaft und Wissenschaft (u. a. in
Brandenburg und Sachsen-Anhalt).
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» In mehreren Bundeslandern erfolgt auch die Férderung von anwendungsbezogener
Forschung, Entwicklung und Innovation im Bereich Mobilitit und Logistik. Konkret
benannte Vorhaben sind u. a. ein Logistik-Scout (Software-Tool zur Biindelung von
Transporten) und klimafreundliche Antriebstechnologien (LNG im bodengebundenen
Giiterverkehr; beide Beispiele aus Niedersachsen) oder innovative Umschlagtechnologien
und logistische Informations-/Steuerungssysteme (Sachsen-Anhalt).

» Nur sehr vereinzelt und mit nachgeordneter Bedeutung erfolgt auch eine Férderung der
Erschliefung von Standorten fiir die Ansiedlung und Erweiterung von Unternehmen.
In groflerem Umfang ist dies nur im Saarland vorgesehen, wo mit dem expliziten Ziel der
Konkurrenzfiahigkeit im iiberregionalen Standortwettbewerb auch grofiere
zusammenhdngende Industriegebiete entwickelt bzw. wiederhergestellt werden sollen.
Mecklenburg-Vorpommern und Rheinland-Pfalz ermdéglichen eine Forderung, wenn ein
besonderer Bedarf nachgewiesen wird, wobei in begriindeten Ausnahmen in
strukturschwachen Gebieten auch eine Neuerschlief3ung ,auf der griinen Wiese“ mdglich
sein kann.

Die Forderung von flichenbezogenen Mafinahmen (z. B. Brachflachensanierung oder
Erschlief3ung) ist in der Regel an integrierte Stadtentwicklungskonzepte (u. a. Mecklenburg-
Vorpommern, Saarland, Sachsen-Anhalt, Schleswig-Holstein, Thiiringen) gebunden und muss
sich aus diesen ableiten. Teilweise ist auch die Erarbeitung von abgestimmten iiberdrtlichen
Konzepten oder ein iibergeordneter Masterplan Voraussetzung fiir die Férderung (z. B.
Brandenburg: Stadt-Umland-Konzepte, Bayern: integrierte interkommunale
Entwicklungskonzepte, Saarland: Masterplan Industrieflachen).

Eine rdumliche Differenzierung bzw. Lenkung der Férderung erfolgt in vielen Bundesldndern
dahin gehend, dass die Forderung auf Mittel- und Oberzentren (z. B. in Mecklenburg-
Vorpommern, Thiiringen), teilweise in Verbindung mit deren unmittelbarem Umland (z. B. in
Sachsen-Anhalt, Brandenburg) beschrankt wird.

Antrags- und zuwendungsberechtigt sind in der Regel Kommunen (fiir Flachenentwicklungen),
Wirtschaftsforderungseinrichtungen (fiir Cluster-/Netzwerkférderung) sowie 6ffentliche
Einrichtungen und Infrastrukturbetreiber (z. B. bei Ausbau GVZ oder Binnenhéifen). Die
Logistikwirtschaft kann direkt im Rahmen von F&E-Projekten von einer EFRE-Férderung
profitieren. Die Beteiligung des Fonds an den Projekten betragt maximal 50 % in stirker
entwickelten Regionen und maximal 60 % in Ubergangsregionen, wobei der Férdersatz durch
das Land aufgestockt werden kann.

Bewertung der EFRE-OPs im Hinblick auf Konsolidierung

Entsprechend der Gibergeordneten EU-Ziele finden sich in vielen EFRE-OPs der Bundeslander
Bekenntnisse zum Flachensparen und zur Reduzierung von CO,-Emissionen im Verkehrsbereich.
Konkret umgesetzt wird dies iber den haufig zu findenden Forderansatz zur Revitalisierung von
Brachflachen. Dieser kann einen wichtigen Beitrag leisten, Flichenreserven zu erschlieRen, die
bisher wegen des hohen Aufwandes nicht entwickelt worden sind. Entsprechende
Auswahlkriterien vorausgesetzt, kann hiermit auch eine Lenkung der Mittel auf logistisch und
planerisch vorteilhafte Standorte erfolgen. Allerdings sieht kein OP eine ausschlieRliche
gewerbliche (oder gar logistische) Nutzung der Standorte vor, so dass die tatsdachlichen Wirkungen
offen bleiben.
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In Hinblick auf eine regional konsolidierte Flachenentwicklung ware wiinschenswert, dass regional
abgestimmte Konzepte (z. B. Stadt-Umland-Konzepte) gegeniiber individuellen, rein durch
einzelne Kommunen aufgestellten Entwicklungskonzepten eine starkere Rolle als Voraussetzung
fiir eine Forderung spielen wiirden.

7.2.2 Férderung von privaten Gleisanschliissen
Ziele der Forderung

Ziel der Gleisanschlussforderrichtlinie® der Bundesregierung ist die Verlagerung von
Transporten von der Strafée auf die Schiene, wofiir naturgemaf3 an beiden Enden der
Transportkette entsprechende Gleisanschliisse bei den Versendern und Empfangern vorhanden
sein miissen. Der Neu- und Ausbau sowie die Reaktivierung von privaten Gleisanschliissen
einschl. deren Anbindung an das 6ffentliche Netz werden daher vom Bund gefordert. Eine
entsprechende Richtlinie wurde 2004 erstmals eingefiihrt und im Januar 2017 mit leichten
Novellierungen fiir weitere vier Jahre neu aufgelegt.

Fordergegenstinde und -voraussetzungen

Zielgruppe und Antragberechtigte sind ausschliefdlich Privatunternehmen. Der zu férdernde
Gleisanschluss muss sich im Eigentum des Unternehmens befinden und die Anbindung an das
offentliche Netz der Deutschen Bahn herstellen. Mit bis zu 50 % Zuschuss geférdert werden
Investitionen zum Neubau, zum Ausbau oder zur Reaktivierung von Gleisanschliissen. Hierzu
zahlen neben den eisenbahntechnischen Anlagen (Gleise, Signale, Energieversorgung etc.) auch
Anlagen und Gerate zur Be- und Entladung der Ziige.

Der Antragsteller muss sicherstellen, dass in einem Nachweiszeitraum von zehn Jahren ein
bestimmtes Aufkommen an Giitern iiber die Schiene transportiert wird, was ohne den
Gleisanschluss nicht erfolgen wiirde. Hierfiir ist die Erklarung eines
Eisenbahnverkehrsunternehmens, das den Anschluss bedienen wird, vorzulegen.

Zur Sicherstellung einer effizienten Verwendung der Férdermittel wird ein Hochstwert von 8
Euro Forderung je Tonne erzieltem Giiterverkehrsaufkommen pro Jahr oder 32 Euro je 1.000
Tonnenkilometer Giiterverkehrsleistung festgelegt. Bei leichten Giitern wird die Zuwendung auf
220 Euro je Giliterwagen (bei Zugrundelegung des Transportaufkommens) oder 90 Euro je 100
Giiterwagenkilometer (bei Zugrundelegung der Transportleistung) begrenzt.

Bewertung der Gleisanschlussforderung im Hinblick auf Konsolidierung

Die Gleisanschlussforderung leistet durchaus einen Beitrag zur Verkehrsverlagerung. GemaR der
letzten Evaluierungsstudie des Forderprogramms aus dem Jahr 2012 wurden in dem fiir die
Evaluierung gewahlten Referenzjahr 10 Mio. Tonnen Giiter oder 3 Mrd. Tonnenkilometer
verlagert. Der hierdurch erreichte Entlastungseffekt vom StraRengtiterfernverkehr wird mit
jahrlich knapp 500.000 Lkw-Fahrten beziffert. Basis hierfiir sind 117 geforderte Gleisanschliisse
zwischen 2005 und 2012 (vgl. (Deutscher Bundestag, 2015).

Mit der Gleisanschlussforderrichtlinie werden ausschlieflich private Akteure angesprochen, wobei
der Antragsteller und damit der Errichter bzw. Eigentiimer des Gleisanschlusses nicht zwangslaufig
auch das verladende Unternehmen sein muss. Grundsatzlich ware es daher auch moglich, dass
beispielsweise ein Logistikdienstleister oder der Betreiber eines Gewerbegebietes als Antragsteller
auftritt. Dies kann u. U. ein Anreiz sein, dass sich weitere verladende Unternehmen in der nahen

8 Vollstandige offizielle Bezeichnung: Richtlinie zur Férderung des Neu- und Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten
Gleisanschliissen
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Umgebung eines solchen logistisch vorteilhaften Standortes ansiedeln. Voraussetzung hierfiir ist
jedoch, dass der Betreiber des Gleisanschlusses bei einer Nutzung durch Dritte selbst zu einem
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) wird.

Entscheidend fiir einen Beitrag zu einer regionalen Konsolidierung ist jedoch, ob der entstehende
Gleisanschluss fiir mehrere Nutzer zuganglich ist und entsprechende Flachen fiir die Ansiedlung
von Logistikimmobilien zur Lagerung und zum Umschlag der Giter im direkten Umfeld verfugbar
sind. Diese Aspekte spielen bei der Gleisanschlussforderung aktuell jedoch keine Rolle, so dass ein
kombinierter Einsatz mit einer flaichenbezogenen Férderung erforderlich ware.

7.23 Férderung von Umschlaganlagen des kombinierten Verkehrs
Ziele der Forderung

Wie bei den Gleisanschliissen verfolgte der Bund mit der Forderung des Aus- und Neubaus von
Umschlaganlagen des kombinierten Verkehrs (KV)? das Ziel, Giitertransporte von der Strafde auf
die umweltfreundlicheren Verkehrstrager Schiene oder Wasserstrafde zu verlagern. Hierfiir
sollen insbesondere die technischen Umschlagkapazitidten erweitert werden, wobei ein Ziel von
gut 830.000 Ladeeinheiten angestrebt wird.1? Eine entsprechende Forderung wurde 1998
erstmals eingefiihrt und zuletzt Anfang 2017 fiir weitere fiinf Jahre neu aufgelegt.

Fordergegenstinde und -voraussetzungen

Antrags- und Zuwendungsberechtigt sind Privatunternehmen - wobei die Deutsche Bahn
explizit ausgenommen ist -, die die geférderten Anlagen an das 6ffentliche Netz anbinden und
allen Nutzern diskriminierungsfrei zuganglich machen miissen. Zur Férderung muss dargelegt
werden, welche Verlagerungseffekte durch die neuen bzw. erweiterten Anlagen erwartet
werden und auf welche Relationen sich diese Verkehrsverlagerung auswirkt. Hierdurch soll eine
mogliche ,Kannibalisierung” in der Nahe befindlicher Umschlaganlagen vermieden werden.

Auflerdem ist nachzuweisen, dass eine Finanzierung allein durch privates Kapital nicht zur
Wirtschaftlichkeit der KV-Umschlaganlage fithren wiirde, das Terminal diskriminierungsfrei
zuganglich ist und die KV-Umschlagsanlage an das offentliche Schienennetz angebunden ist. Um
den Wettbewerb nicht zu verzerren, diirfen die durchschnittlichen Umschlagkosten pro
Ladeeinheit in Folge der Forderung hochstens um 33 Euro sinken.

Konkret mit bis zu 80 % der Kosten gefordert werden: Erwerb oder Pacht von Grundstiicken,
Erd-, Tief- und Hochbaumaf3nahmen, Gleis- und Strafdenanlagen (ausschliefilich fiir den
kombinierten Verkehr), Umschlageinrichtungen und -anlagen sowie erforderliche Ausriistungen
und Nebenanlagen (u. a. Beleuchtung, Signaltechnik, Tankanlagen, Betriebsfunk, Schallschutz
etc.). Die geforderten Umschlaganlagen sind fiir mindestens 20 Jahre (bei einer Férderung unter
50 % mindestens zehn Jahre) betriebsbereit vorzuhalten.

Bewertung der KV-Férderung im Hinblick auf Konsolidierung

Wie bei der Gleisanschlussforderrichtlinie liegt auch hier die Wirkung in erster Linie bei der
Verlagerung von LKW-Fahrten auf die Schiene oder WasserstralRe. Damit einher gehen
Verringerungen von CO,-Emissionen, die pro Jahr auf gut 2 Mio. Tonnen CO; quantifiziert werden

9 Vollstandige offizielle Bezeichnung: Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs nicht
bundeseigener Unternehmen

10 Diese Zielgrofie ergibt sich daraus, dass das Férderprogramm geméaf3 Pressemitteilung 001/2017 des BMVI vom 06.01.2017 mit
93 Mio. EUR ausgestattet ist und gemaf Forderrichtlinie pro Million Euro eingesetzter Fordermittel eine durchschnittliche
Erweiterung von 9.000 Ladeeinheiten erreicht werden soll.
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(vgl. (BMF, 2017). Durch die geférderten Umschlaganlagen kénnen pro Jahr ca. 28 Mrd. tkm
Verkehrsleistung von der Stral3e verlagert werden (ebd.).

Im Rahmen des Antragsverfahrens ist zwar eine Standortpriifung vorgesehen, diese bezieht sich
aber auf Aspekte wie Einzugsbereich der Anlage, Umschlagerwartungen und verkehrliche
Anbindung. Flachenangebote fiir Ansiedlungen in der unmittelbaren Umgebung der Anlage spielen
bei der Férderung keine Rolle, so dass durch die KV-Richtlinie alleine keine unmittelbaren
Wirkungen auf die regionale Flachenkonsolidierung ausgehen. Voraussetzung hierfiir ware, dass
sich im unmittelbaren Umfeld der KV-Anlage ausreichend Flachen zur Ansiedlung von
Unternehmen befinden, so dass ein hoheres Potenzial fir die Auslastung der Zlige oder
Binnenschiffe erreicht werden kann. Einen Beitrag zu einer regional konsolidierten
Flachenentwicklung kann die KV-Férderung daher nur leisten, wenn sie in Verbindung mit einer
Forderung der Flachenentwicklung eingesetzt wird.

7.24 Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur”

Im Bereich der Wirtschaftsforderung und Strukturpolitik ist die Gemeinschaftsaufgabe
~verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur” (GRW) das wichtigste nationale
Instrument. Das Programm wurde 1969 mit dem Ziel eingefiihrt, den Strukturwandel in
altindustriellen Regionen und die Stabilisierung landlicher Rdume zu unterstiitzen. Nach der
Wiedervereinigung wurde die Forderung des Aufholprozesses in den neuen Liandern eine
weitere zentrale Intention. Die GRW weist zwei zentrale Ausrichtungen auf, zum einen die
gewerbliche Forderung (ca. 2/3 der Mittel) zur Unterstiitzung privatwirtschaftlicher
Investitionen, zum anderen die Férderung der wirtschaftsnahen Infrastruktur (ca. 1/3 der Mittel)
zur Unterstiitzung von 6ffentlichen bzw. kommunalen Investitionen (vgl. (BMWi, 2016). Seit
einigen Jahren ergdnzen auch nicht-investive Aktivititen die GRW, z. B. Clusterbildung und
Regionalmanagement. Diese werden im Folgenden nicht analysiert, da hier keine
infrastrukturelle Férderung erfolgt.11

Die Zusammenarbeit zwischen dem Bund und den Landern bei der GRW ist derart organisiert,
dass in einem bundesweiten Koordinierungsrahmen einheitliche Regelungen zu
Forderbedingungen, Forderhochstsatze, Abgrenzung der Regionen, Mittelverteilung und
Evaluation festgelegt werden. Die Lander sind zustiandig fiir die Definition regionaler und
inhaltlicher Prioritdten, die Auswahl der zu fordernden Projekte, Detailregelungen zu
Fordervoraussetzungen sowie ggf. die raumliche und inhaltliche Differenzierung der
Fordersatze.

7.24.1 Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur — Gewerbe
Ziele der Forderung

Ziel des gewerblichen Forderbereichs der GRW (nachfolgend GRW-Gewerbe) ist die Forderung
der Investitionstatigkeit privater Unternehmen und damit die Schaffung bzw. Sicherung von
Beschaftigung in strukturschwachen Regionen. Durch die Férderung sollen Anreize fiir die
Ansiedlung oder den Verbleib von Unternehmen in entwicklungsschwachen Rdumen gegeben
werden. Damit sollen die Wettbewerbs- und Anpassungsfahigkeit der Wirtschaft gestarkt und
Arbeitsplatze geschaffen bzw. dauerhaft gesichert werden.

Fordergestinde und -voraussetzungen

11 Gleichwohl kann eine informelle Abstimmung zur Gewerbeflachenentwicklung und -vermarktung Bestandteil eines GRW-
geforderten Regionalmanagements sein; der Fokus liegt aber auf {ibergeordneten regionalen Kommunikations- und
Kooperationsprozessen.
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Gefordert werden Investitionen der gewerblichen Wirtschaft in die Errichtung neuer
Betriebsstatten, den Ausbau oder den Umbau bestehender Betriebsstitten zum Ausbau der
Kapazitaten oder zur Diversifizierung der Produktion sowie Investitionen zur grundlegenden
Anderung von Produktionsanlagen und -prozessen. Forderfihig sind Anschaffungs- und
Herstellungskosten fiir Gebdude, Anlagen, Maschinen und andere erforderliche
Wirtschaftsgiiter.

Im Gegensatz zu vielen anderen Férderprogrammen, insbesondere der EU, ist {iber die GRW
auch die Férderung von Grofsbetrieben moglich. Dies erfolgt in der Annahme, dass von diesen
Wachstums- und Strukturimpulse fiir die gesamte Region ausgehen, wovon indirekt auch andere
Betriebe profitieren. Allerdings werden bei den Férdersédtzen Abschlage gegeniiber KMU
gemacht.

Eine Férderung mit GRW-Mitteln ist ausschliefilich in definierten Férdergebieten moglich, die
differenziert nach dem Ausmaf$ der Strukturprobleme kleinteilig auf kommunaler Ebene in
verschiedene Kategorien eingeteilt werden (vgl. Abbildung 21).
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Abbildung 21: GRW-Férdergebiete 2014 — 2020
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Quelle: Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie: Koordinierungsrahmen der Gemeinschaftsaufgabe , Verbesserung
der regionalen Wirtschaftsstruktur”, Anhang 10, 2017

Der maximale Fordersatz in den sog. C-Férdergebieten betragt ab 1. Januar 2018 30 % fiir kleine
Unternehmen, 20 % fiir mittlere Unternehmen und 10 % fiir grof3e Unternehmen. In den
Grenzregionen zu Polen liegt der Fordersatz etwas hoher, um das Fordergefille zu den
angrenzenden Regionen abzumildern. In den sog. D-Férdergebieten liegt der Fordersatz bei

20 % fiir kleine Unternehmen und 10 % fiir mittlere Unternehmen; Grofdunternehmen werden
pauschal mit maximal 200.000 Euro innerhalb von drei Jahren gefordert.
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Bei der Auswahl forderfahiger Unternehmen bzw. Branchen wird auf den sog. Primareffekt
abgestellt, d. h. die Investitionen miissen geeignet sein, durch die Schaffung von zusatzlichen
Einkommensquellen das Gesamteinkommen in der jeweiligen Region nachhaltig zu erhdhen.
Dies wird als gegeben angesehen, wenn in den geférderten Betrieben {iberwiegend Giiter und
Leistungen erbracht werden, die liberregional abgesetzt werden. Die Branchen bzw.
Unternehmenstatigkeiten, bei denen dies in der Regel als gegeben angesehen wird, sind in der
sog. Positivliste festgelegt, die damit die forderfahigen Branchen definiert. Hierzu zdhlen viele
Wirtschaftszweige des Verarbeitenden Gewerbes, Versand- und Import-/Export, Grofshandel
sowie logistische Dienstleistungen. Ausgeschlossen werden dagegen das Transport- und
Lagergewerbe sowie der Einzelhandel, sofern es kein Versandhandel ist.

Wie eingangs erlautert sind die einzelnen Bundesldnder fiir die Durchfiihrung des Programms
zustidndig und konnen eigene Schwerpunkte entsprechend der regionalen Problemlagen setzen
und Fordermittel auf bestimmte Projekte, Branchen oder Standorte konzentrieren. Beziiglich
der rdumlichen Lenkungswirkung, die fiir eine regionale Konsolidierung wichtig ware, sind in
den Bundesldndern beispielhaft folgende Regelungen in den jeweiligen Richtlinien verankert
(Differenzierungen hinsichtlich Art des Vorhabens oder Branchen bzw. Grofse des
antragstellenden Unternehmens bleiben unberiicksichtigt):

Tabelle 20: Rdumliche Differenzierung der Férderung in der GRW-Gewerbe in den Bundesldandern

Bundesland Ansatze zur Lenkung bzw. raumlichen Differenzierung
Baden-Wirttemberg landesweit kein Einsatz von GRW-Fordermitteln
Bayern keine weitere Differenzierung liber die Unterteilung nach C- und D-

Fordergebieten gem. GRW-Koordinierungsrahmen hinaus

Brandenburg” Forderzuschlag von 5 Prozentpunkten fir Vorhaben in einem der 15
Regionalen Wachstumskerne

Forderzuschlag von 5 Prozentpunkten fir Vorhaben in Kreisen und
kreisfreien Stadte an der Grenze zu Polen

Hessen keine weitere Differenzierung Gber die Unterteilung nach C- und D-
Fordergebieten gem. GRW-Koordinierungsrahmen hinaus
Forderhochstsatze werden nur bei Vorliegen besonderer Struktureffekte
gewahrt, wozu auch eine besonders ressourceneffiziente Produktion und
die Vermeidung von CO2-Emissionen zahlt

Mecklenburg-Vorpommern® Forderzuschlag von 5 Prozentpunkten fur Ansiedlungen/Erweiterungen in
besonders strukturschwachen Regionen

Forderzuschlag von 5 Prozentpunkten fir Vorhaben in Kreisen und
kreisfreien Stadte an der Grenze zu Polen

Niedersachsen keine weitere Differenzierung Gber die Unterteilung nach C- und D-
Fordergebieten gem. GRW-Koordinierungsrahmen hinaus

Nordrhein-Westfalen Forderzuschlag von 5 Prozentpunkten fiir Ansiedlungen auf einer
ehemaligen Industrie- oder Gewerbebrache oder Konversionsflache

Rheinland-Pfalz keine weitere Differenzierung Gber die Unterteilung nach C- und D-
Fordergebieten gem. GRW-Koordinierungsrahmen hinaus

Saarland keine weitere Differenzierung Gber die Unterteilung nach C- und D-
Fordergebieten gem. GRW-Koordinierungsrahmen hinaus

Sachsen Forderzuschlag von 5 Prozentpunkten fir Vorhaben in Kreisen und
kreisfreien Stadte an der Grenze zu Polen

Sachsen-Anhalt keine raumliche Differenzierung innerhalb des Bundeslandes

Schleswig-Holstein keine weitere Differenzierung liber die Unterteilung nach C- und D-

Fordergebieten gem. GRW-Koordinierungsrahmen hinaus

Thiiringen keine raumliche Differenzierung innerhalb des Bundeslandes
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* Die Forderrichtlinie ist zum 31.12.2017 aulRer Kraft getreten. Eine neue Férderrichtlinie lag zum Zeitpunkt der Analyse im
Januar 2018 noch nicht vor.
Quelle: Forderrichtlinien der Bundeslander zur GRW-G, Stand Januar 2018

Bewertung der GRW-Gewerbe im Hinblick auf Konsolidierung

Intention der GRW-Gewerbe ist die Férderung von Investitionen und die Schaffung von
Arbeitsplatzen in strukturschwachen Gebieten. Das Programm steht damit dem Ansatz einer
Konsolidierung und Konzentration von Unternehmen (und damit Verkehren) an zentralen Orten
und logistisch vorteilhaften Standorten tendenziell eher entgegen, da Ansiedlungen gerade auch
auBerhalb dieser zentralen Orte gefordert werden sollen. Auf den ersten Blick werden durch die
GRW-Gewerbe statt Konzentrations- also Zersiedelungseffekte von Wirtschaftsansiedlungen
gefordert.

Die Detailregelungen in einzelnen Bundeslandern zeigen aber, dass es durchaus moglich ist, in dem
Programm Anreize fir Ansiedlungen an planerisch oder verkehrlich vorteilhaften Standorten zu
verankern, wie z. B. in Nordrhein-Westfalen, wo Ansiedlungen auf Industriebrachen mit einem
hoheren Fordersatz honoriert werden. Daher ware es durchaus denkbar, beispielsweise auch
Ansiedlungen im Umfeld von KV-Anlagen bevorzugt zu fordern, um eine starkere Verknlipfung von
verkehrs- und wirtschaftspolitischen Férderansatzen zu erreichen.

Angesichts der insgesamt eher geringen Fordersatze fiir mittlere und groRe Unternehmen, von
denen eine signifikante Verkehrswirkung ausgeht, diirfte nach Einschdtzung der Gutachter die
Lenkungswirkung in der Summe relativ niedrig sein und Fordermittel nur fir einige Unternehmen
ein relevanter Faktor bei der Standortentscheidung darstellen.

7.24.2 Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur —
wirtschaftsnahe Infrastruktur

Ziele der Forderung

Wahrend die GRW-Gewerbe auf die Nachfrageseite (d. h. Ansiedlung und Investitionen von
Unternehmen) abzielt, adressiert die infrastrukturelle Ausrichtung der GRW (nachfolgend GRW-
Infra) die Angebotsseite, d. h. Bereitstellung von Flachen. Hauptziel der GRW ist, dauerhafte und
hochwertige Arbeitsplatze zu schaffen und zu sichern, um Wachstum und Beschaftigung in den
Regionen zu verankern. In der GRW-Infra wird eine Starkung der wirtschaftlichen
Standortbedingungen durch Verbesserung der regionalen Infrastrukturausstattung angestrebt.
Hierdurch sollen die Rahmenbedingungen fiir die Ansiedlung neuer Unternehmen oder die
Expansion bereits angesiedelter Unternehmen in strukturschwachen Regionen verbessert
werden.

Fordergegenstiande und -voraussetzungen

Im Rahmen der GRW-Infra erfolgt eine Forderung der wirtschaftsnahen Infrastruktur, soweit sie
fiir die Entwicklung der regionalen Wirtschaft erforderlich ist. Mit einem Zuschuss gefordert
werden sowohl investive (Erschliefdung, Ausbau und Revitalisierung von Gewerbegebieten
sowie deren Anbindung an iiberortliche Verkehrsnetze, touristische Infrastruktur, Technologie-
und Gewerbezentren, Breitbandausbau) als auch nicht-investive Mafdnahmen (Planungs- und
Beratungsleistungen, Kooperationsnetzwerke, Regionalmanagement). Dem Thema des Projekts
entsprechend wird im Folgenden vor allem auf die Entwicklung von Gewerbegebieten abgestellt.
Dieser Fordergegenstand nimmt auch den hochsten Anteil an der Infrastrukturférderung in der
GRW ein.
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Antragsberechtigt und Fordermittelempfanger sind in erster Linie Kommunen bzw.
Gemeindeverbande. Eine Forderung erfolgt in der Regel nur, wenn der Bedarf fiir zusatzliche
Flachen nachgewiesen wird und das Vorhaben in Einklang mit den Zielen der Raumordnung und
Landesplanung steht. Geforderte Projekte unterliegen einem Zweckbindungszeitraum von
mindestens 15 Jahren.

Der Fordersatz betragt in der Regel 60 % der forderfahigen Kosten, kann unter bestimmten
Bedingungen auf bis zu 90 % steigen (u. a. interkommunale Kooperation, Einbindung in
regionale Entwicklungsstrategie, Revitalisierung von Altstandorten). Hinsichtlich der
raumlichen Differenzierung der Férderh6he oder Bindung der Forderung an bestimmte
Voraussetzungen bestehen in den Bundesldndern wie bei der GRW-Gewerbe unterschiedliche
Regelungen, die in der nachfolgenden Tabelle beispielhaft benannt werden.

Tabelle 21: Rdumliche Differenzierung der Férderung in der GRW-Infra in den Bundeslandern

\ Ansitze zur Lenkung bzw. rdumlichen Differenzierung

Bundesland

Baden-Wirttemberg
Bayern

Brandenburg

Hessen

Mecklenburg-Vorpommern

Niedersachsen

Nordrhein-Westfalen

Rheinland-Pfalz

Saarland

Sachsen

landesweit kein Einsatz von GRW-Férdermitteln

landesweit kein Einsatz von GRW-Fordermitteln fir die ErschlieBung von
Gewerbe- und Industriegebieten

Forderzuschlag von 30 Prozentpunkten fiir Vorhaben in einem der 15
Regionalen Wachstumskerne

Hochstforderung nur fiir Vorhaben, die im Rahmen einer interkommunalen
Kooperation durchgefiihrt werden, sich aus einer regionalen
Entwicklungsstrategie ableiten oder der Revitalisierung von Industriebrachen
dienen

Forderung von NeuerschlieBung oder Erweiterung nur bei konkret
vorliegenden Ansiedlungsanfragen

Forderung wird nur gewahrt, wenn gegen die Vorhaben keine
planungsrechtlichen, raumordnerischen oder stadtebaulichen Bedenken
bestehen

keine raumliche Differenzierung der Férderhohe innerhalb des Landes
Hochstforderung nur fiir Vorhaben, die im Rahmen einer interkommunalen
Kooperation durchgefiihrt werden, sich aus einer regionalen
Entwicklungsstrategie ableiten oder der Revitalisierung eines Altstandortes
dienen

regionales Gewerbeflachenkonzept, Revitalisierung von Altstandorten,
kooperativer Ansatz und Lage der MaBnahme in Kommunen mit
besonderem Unterstiitzungsbedarf als Qualitatskriterium bei Beurteilung der
Forderfahigkeit

Forderzuschlag, wenn MaBnahmen im Rahmen einer interkommunalen
Kooperation umgesetzt oder Altstandorte revitalisiert werden

Forderzuschlag von 20 Prozentpunkten, wenn Vorhaben im Rahmen einer
interkommunalen Kooperation durchgefiihrt werden, Vorhaben aus einer
regionalen Entwicklungsstrategie abgeleitet werden oder Altstandorte
revitalisiert werden

kein Landesprogramm zur Infrastrukturféorderung bekannt

landesweit kein Einsatz von GRW-Fordermitteln fir die Erschliefung von
Gewerbe- und Industriegebieten

Forderhochstsatze zwischen 70 und 90 % gestaffelt je nach
Entwicklungsstand eines Kreises oder kreisfreien Stadt

gegen die Vorhaben diirfen keine Bedenken in planungsrechtlicher,
kommunalwirtschaftlicher, raumordnerischer, staddtebaulicher und
umweltschiitzerischer Hinsicht bestehen

Vorhaben, die sich aus integrierten Entwicklungskonzepten ableiten, werden
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vorrangig gefordert

Sachsen-Anhalt keine raumliche Differenzierung der Férderhohe innerhalb des Landes
Forderung von NeuerschlieBung oder Erweiterung nur bei konkret
vorliegenden Ansiedlungsanfragen

regionales Konzept und Priorisierung der Gewerbeflachenentwicklung
Voraussetzung zur Férderung

Schleswig-Holstein Forderung nur in den von der Landesplanung festgelegten zentralen Orten
und Stadtrandkernen

Forderzuschlag von jeweils 10 Prozentpunkten, wenn Vorhaben im Rahmen
einer interkommunalen Kooperation durchgefiihrt werden, Vorhaben aus
einer regionalen Entwicklungsstrategie abgeleitet werden, Altstandorte
revitalisiert werden oder innovative Konzepte zur Versorgung mit
erneuerbaren Energien umgesetzt werden

Thiiringen Forderzuschlag, wenn Vorhaben im Rahmen einer interkommunalen
Kooperation durchgefiihrt werden, Vorhaben aus einer regionalen
Entwicklungsstrategie abgeleitet werden oder Altstandorte revitalisiert
werden

Quelle: Forderrichtlinien der Bundeslander zur GRW-Infra, Stand Januar 2018

Bewertung der GRW-Infra im Hinblick auf Konsolidierung

Flr die Entwicklung neuer Gewerbegebiete ist die GRW-Infra in vielen Regionen ein zentrales
Forderinstrument, auch wenn die eingesetzten Mittel fir Infrastrukturausgaben aus dem GRW-
Programm ricklaufig sind (vgl. (Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie, 2017). Dies ist zum
einen mit der insgesamt guten Infrastrukturausstattung in Deutschland zu erkldren. Zum anderen
zeigen die in den aktuellen Forderrichtlinien verankerten Regelungen zur Férdermittelvergabe,
dass die Bundeslander auf die in der Vergangenheit gedulRerte Kritik, dass eine teilweise recht
groRRziigige und undifferenzierte Forderung auch zu dem in einigen Regionen bestehenden
Uberangebot an Flachen sowie dem Flachenverbrauch beigetragen hat (vgl. u. a.
(Umweltbundesamt, 2016/1) (Sachverstindigenrat fiir Umweltfragen, 2016)) reagiert haben.

Im Fokus der GRW-Infra stehen vornehmlich strukturschwache und periphere Regionen. Damit
sind viele wichtige Logistikregionen und Aufkommensschwerpunkte des Giterverkehrs in der
GRW-Fordergebietskulisse entweder gar nicht (Hamburg, KéIn, Niirnberg, Miinchen) oder nur
teilweise (Niederrhein, Bremen, Nordhessen) abgebildet. Lediglich fiir die Logistikregionen
Ostliches Ruhrgebiet und alle ostdeutschen Logistikregionen spielt die GRW-Férderung eine Rolle
(vgl. Abbildung 21).

Grundsatzlich bietet die GRW-Infra die Moglichkeit zu einer recht kleinrdumigen Steuerung durch
raumliche Differenzierung der Férderhéhe oder Bindung der Forderfahigkeit an gewisse
Voraussetzungen, wie z. B. interkommunale Kooperationen, Lage in zentralen Orten oder
Vorliegen eines regionalen Gewerbeflachenkonzepts. Im Sinne einer regionalen Konsolidierung der
Flachenentwicklung ist dies zu begriiRen.

Diese kleinrdaumige Ausgestaltung kann u. U. aber auch nachteilig wirken. So werden
beispielsweise in der Logistikregion Duisburg/Niederrhein einzelne Gemeinden als C-Férdergebiet,
andere als D-Fordergebiet ausgewiesen. Duisburg, Milheim und Essen sind teilweise Fordergebiet,
andere Kommunen tiberhaupt nicht (vgl. Abbildung 22). Dies erschwert einen abgestimmten
Einsatz und schrankt evtl. die Steuerungswirkung ein.

116



TEXTE Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung (RekonGent) — Abschlussbericht

Abbildung 22: Kleinteilige Differenzierung der Fordergebiete am Beispiel der Region Niederrhein
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Quelle: Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie: Koordinierungsrahmen zur GRW, 2017 (Regionsabgrenzung durch
die Verfasser eingefugt)

Auch wenn in den aktuellen Richtlinien verstarkt wichtige Aspekte zur Konsolidierung
aufgegriffen werden (z. B. interkommunale Kooperation, regionale Entwicklungsstrategie,
Revitalisierung von Brachflachen), sind keine expliziten Ansatze enthalten, die zu einer
Reduzierung von Verkehrsaufkommen oder Flacheninanspruchnahme beitragen kénnten. Hier
wadre eine stirkere Abstimmung mit verkehrsorientierten Férderansatzen, wie z. B. der KV-
Forderung, hilfreich.

Schliefilich ist noch darauf hinzuweisen, dass sich in Hinblick auf eine Konsolidierung die lange
Zweckbindungsfrist von mind. 15 Jahren u. U. als hinderlich erweisen kann. Hierdurch wird in
Regionen mit einem Flacheniiberangebot verhindert, dass Gewerbegebiete an nicht-
marktgangigen und nicht-konsolidierten Standorten aufgegeben oder umgenutzt werden
konnen.

7.2.5 Fazit der Analyse der bestehenden Forderkulisse

Bei einer abschliefRenden Betrachtung der gegenwartigen Forderkulisse lassen sich in Hinsicht
auf eine stirkere regionale Konsolidierung der Gewerbeflachenentwicklung folgende Punkte
festhalten:

» Bei der Ausgestaltung der Forderprogramme, auch den europaweiten Programmen oder
Bund-Lander-Programmen, spielen die Bundeslander eine herausragende Rolle. Daher
weichen Fordergegenstiande, -voraussetzungen und -bedingungen teilweise deutlich
voneinander ab. Es existiert kein bundesweit einheitliches und anwendbares Programm zur
Flachenentwicklung. Viele relevante Forderprogramme, wie z. B. EFRE und GRW, gelten
dartiber hinaus nur in definierten Teilrdumen, meist in strukturschwachen Regionen.

» Gleichwohl werden zentrale strategische Rahmenbedingungen fiir die Férderung in den
Bundesldndern durch den Bund mitgestaltet, wie die Partnerschaftsvereinbarung zum
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Einsatz des EFRE oder den Koordinierungsrahmen fiir den Einsatz der GRW. Hierdurch
ergeben sich zumindest gewisse Moglichkeiten zur Einflussnahme auf die
Fordergegenstinde und -voraussetzungen.

» Beiden bestehenden Forderprogrammen zeigt sich deutlich die fachliche Zustandigkeit der
Ressorts. Die bestehenden Férderprogramme zielen entweder auf Verkehrsaspekte
(Forderung von KV-Anlagen und Gleisanschliisse) oder auf Unternehmensférderung (GRW-
Gewerbe) oder auf Flichenaspekte (GRW-Infra, z. T. EFRE). In Hinblick auf eine regionale
Flachen- und Verkehrskonsolidierung ware ein abgestimmter und kombinierter Einsatz
hilfreich, der beispielsweise ermoglicht, Ansiedlungsflachen im Umfeld von KV-Anlagen oder
anderen logistisch vorteilhaften Standorten zu entwickeln.

» Die bestehenden Programme verfolgen liberwiegend das Ziel, bereits definierte bzw.
planerisch ausgewahlte Standorte umzusetzen, z. B. in Form von Machbarkeitsstudien,
Detailplanungen zur Erschliefdung und Herstellung der Erschliefdung. Férderprogramme, die
explizit auf eine regionale Standortfindung abzielen, z. B. im Rahmen regionaler
Gewerbeflichenkonzepte, konnten im Rahmen der Analyse allerdings nicht identifiziert

werden.

» Allerdings werden solche regionalen Konzepte, wie auch fundierte Nachweise fiir den
Bedarf, von den Landesministerien bzw. Forderstellen immer hiufiger zur Voraussetzung
fiir die Forderung von Gewerbegebietserschliefungen gemacht. In Hinblick auf einen
effizienten Einsatz offentlicher Finanzmittel und sparsamem Umgang mit Flachen ist dies zu
begriifen.

7.3 Forderung einer regional konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung

7.3.1 Rahmenbedingungen fiir eine Férderung durch den Bund

Wie die vorangegangenen Kapitel aufgezeigt haben, ist das Thema regional konsolidierte
Gewerbeflichenentwicklung durch Komplexitdten in unterschiedlichen Bereichen
gekennzeichnet:

» komplexe Problemlagen (in Abhdngigkeit der regionalen Angebots- und Nachfragesituation)

» komplexe Akteursstrukturen (Politik und Verwaltung auf unterschiedlichen Ebenen,
Privatwirtschaft, intermediare Einrichtungen)

» komplexes Instrumentenset (formelle, informelle, kommunikative, koordinierende,
fiskalische Instrumente)

» komplexe Forderlandschaft (Programme der EU, des Bundes und der Lander).

Unter diesen Rahmenbedingungen gilt es in diesem Kapitel, Strategien und Mafdnahmen
aufzuzeigen, wie der Bund bzw. die Bundesebene die Férderung einer regional konsolidierten
Gewerbeflichenentwicklung gezielt unterstiitzen konnte. Dazu werden im ersten Abschnitt
relevante Fordergegenstiande und mogliche forderwiirdige Mafdnahmen diskutiert. Darauf
aufbauend werden anschliefdend mogliche Handlungsstrategien fiir den Bund erlautert und
Eckpunkte fiir evtl. neue Férderansatze aufgezeigt.
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Dabei ist zu bedenken, dass sich diese in die bestehende Forderlandschaft und das politische
System in Deutschland einpassen miissen, d. h.:

» keine Doppelférderung von Inhalten, die bereits in etablierten Programmen gefordert
werden

» Einhaltung des Subsidiaritdtsprinzips, d. h. Intervention des Bundes nur in den Bereichen
und in dem Ausmaf3, in dem eine Behandlung durch die Bundesldnder an Grenzen stof3t

» Beriicksichtigung der kommunalen Selbstverwaltung, insbesondere im Bereich der
Bauleitplanung

» kein Ersatz fiir und keine Beeinflussung von staatlichen Pflichtaufgaben (z. B.
Regionalplanung)

7.3.2 Fordergegenstiande

Im Folgenden werden die in den vorangegangenen Arbeitspaketen erlauterten Instrumente
sowie die im Rahmen der Fachgesprache und Workshop-Diskussionen von den Akteuren in den
Beispielregionen eingebrachten Ansatze hinsichtlich ihrer Fordereignung und -wiirdigkeit
diskutiert. Neben den im Rahmen der Workshops erorterten Instrumenten werden hier
erganzend auch noch die vereinzelt genannten Flachenankaufe sowie der Vollstindigkeit halber
auch formale Planungsinstrumente betrachtet.

7.3.2.1 Informelle Planwerke, z.B. regionale Gewerbeflachenkonzepte

Durch finanzielle Zuwendungen kénnten Planungs-, Beratungs- und Moderationsleistungen
gefordert werden, die dabei unterstiitzen, dass in einer Region ein abgestimmtes Konzept zur
Gewerbeflachenentwicklung erarbeitet wird. Insbesondere stellen die Beteiligungsverfahren zur
Einbindung der regionalen Akteure einen hohen Aufwand dar, der nicht immer mit den
Ressourcen in der Region (personell und finanziell) geleistet werden kann. Derartige Konzepte
werden zudem zunehmend Voraussetzung zur Férderung baulicher Erschlieffungsmafnahmen,
liegen bisher aber nicht in allen Regionen vor. Ebenso kénnte durch die Forderung von
Beratungsleistungen die Vorbereitung informeller regionalplanerischer Instrumente, wie z. B.
Raumordnungsvertragen, unterstiitzt werden.

Von den bestehenden Foérderprogrammen wird diese wichtige strategische Mafsnahme
gegenwartig nur unzureichend abgedeckt. Fordermoglichkeiten im Bereich der Planung und
Beratung beziehen sich bisher entweder auf ibergeordnete Regionalmanagementvorhaben oder
auf Machbarkeitsstudien und Erschliefdungsplanungen fiir konkrete Standorte (vgl.
Ausfithrungen zur GRW-Infra in Kap. 7.2.4.2).

Die Akteure in den Untersuchungsraumen beurteilen diesen Ansatz kontrovers. Einerseits
werden informelle regionale Konzepte als wichtiges Instrument angesehen und stofden in den
Regionen auch auf entsprechende Akzeptanz (vgl. Zusammenfassung der Workshop-Gesprache
in Kap. 6.4.2). Chancen konnten demnach vor allem darin liegen, wenn die entwickelten
Konzepte iliber bestehende administrative Grenzen hinausreichen, z. B. bundeslandiibergreifend
aufgestellt werden. Andererseits wurde auch darauf hingewiesen, dass es hdufig an planerischen
und konzeptionellen Grundlagen nicht mangele, sondern das Defizit in der Umsetzung liege.
Somit bestehe die Gefahr, dass bei einer Forderung noch mehr Gutachten ,fiir die Schublade”
produziert wiirden.
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Nach Einschatzung der Gutachter bieten informelle Planungen eine gute Chance, um
Kommunikations- und Kooperationsprozesse in den Regionen zu férdern. Férdermittel konnten
hier u. U. auch einen Anreiz darstellen, eine Zusammenarbeit (neu) anzustofsen. Die dabei
entwickelten Konzepte alleine bewirken allerdings noch keine Konsolidierung. Um eine hohere
Wirkung zu erzeugen, miisste dieser Forderansatz in Verbindung mit der tatsachlichen
Erschlieffung gebracht werden oder zumindest verbindlich in die Regional- und Bauleitplanung
iibernommen werden.

7.3.2.2 Formelle planerische Instrumente

Gemafd Raumordnungsgesetz (§ 13 Abs. 1) sind in den Bundesldndern Raumordnungsplane fiir
die Teilrdume der Lander (Regionalplane) aufzustellen. Es handelt sich somit um eine staatliche
Pflichtaufgabe, die nicht Gegenstand einer Férderung des Bundes sein kann. Zudem wurden
durch die Akteure in den Regionen auch deutlich Vorbehalte gegen eine zu starke Einmischung
des Bundes in regionalen Angelegenheiten bzw. Beeinflussung regionaler Abwagungsprozesse
gedufiert. Somit ergibt sich in diesem Bereich kein Férderansatz. Auch andere Instrumente, die
sich aus dem Raumordnungsgesetz ergeben, wie z.B. Raumordnungsvertrage oder regionale
Flachennutzungsplane, kommen als hoheitliche Leistungen fiir eine Férderung nicht in Frage.

7.3.23 Interkommunale Gewerbegebiete

Interkommunale Gewerbegebiete sind bereits heute ein Instrument, das in diversen Regionen,
insbesondere solchen mit Flachenengpassen oder anderen Restriktionen, vermehrt eingesetzt
wird. Bei den regionalen und lokalen Akteuren ist eine hohe Akzeptanz vorhanden. Auch werden
interkommunale Projekte in den bestehenden Férderprogrammen bereits vielfach zur
Voraussetzung fiir eine Forderung der Erschlieffung gemacht.

Aus Gutachtersicht ist es daher fraglich, ob ein spezifischer Forderansatz hier einen Mehrwert
bringen wiirde, d. h. zu mehr interkommunalen Kooperationen und Projekten fiithren wiirde,
oder ob diese bei entsprechenden Gegebenheiten nicht auch eigenstdndig von den Akteuren vor
Ort umgesetzt werden. Zudem ist darauf hinzuweisen, dass interkommunale Gewerbegebiete
nicht per se auch an einem verkehrlich und logistisch geeigneten Standort erschlossen werden
miissen. Eine evtl. Férderung miisste daher dezidiert standortbezogene Qualitatskriterien
definieren, unter denen eine Férderung erfolgen kann.

7.3.2.4 Informelle Abstimmungsformate und Initiativen, z.B. Logistikagentur

Eine Logistikagentur oder ein/e Logistikbeauftragte/r konnte nach Einschitzung der Akteure in
den untersuchten Regionen ein wirksamer Ansatz sein, um z. B. die Kommunikation zwischen
den beteiligten Kommunen und Institutionen zu verbessern, informelle Abstimmungsformate
einzurichten, gemeinsame fokussierte Vermarktungsinitiativen zu starten und die
Markttransparenz zu erhohen. Die Akzeptanz derartiger Initiativen bzw. Einrichtungen ist
durchweg hoch.

Allerdings bestehen in wichtigen Logistikregionen bereits entsprechende Initiativen, entweder
auf Lander- oder Regionalebene (vgl. (Arbeitsgemeinschaft der Logistik-Initiativen
Deutschlands) oft unter Beteiligung der Logistikwirtschaft und gemeinschaftlicher 6ffentlicher
und privater Finanzierung. In den Regionen, in denen keine eigenstandige Logistikagentur oder -
netzwerk tatig ist, stellt die Logistik hdufig einen Arbeitsschwerpunkt von Standort- oder
Regionalmarketingagenturen dar, wie z. B. bei der Standort Niederrhein GmbH. Die
Bundesldnder, in denen die Logistik einen wichtigen Wirtschaftszweig darstellt, fordern zudem
ein entsprechendes Clustermanagement aus dem Etat des Wirtschaftsministeriums und/oder
mit EFRE-Mitteln.
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Vor diesem Hintergrund erscheint es aus Sicht der Gutachter schwierig, einen Bereich zu
identifizieren, in dem sich keine Doppelférderungen ergeben oder in dem schnell
Mitnahmeeffekte auftreten, da eine Finanzierung auch mit anderen Mitteln erfolgen kénnte. Da
die bisher eingerichteten Agenturen stark wirtschaftsgetrieben sind, konnte eine Agentur bzw.
ein/e Beauftragte/r, die bzw. der eher planungs- und flichenfokussiert arbeitet, eine mogliche
Ergdnzung sein. Allerdings hat sich in der Vergangenheit auch gezeigt, dass bei geférderten
Initiativen oder Projekten, insbesondere wenn mit den Férdermitteln Personalstellen finanziert
werden, die Wirkungen mit Ablauf der Férderung verpuffen, da oftmals keine
Anschlussfinanzierung gegeben ist.

7.3.2.5 Flachenank&ufe

Von den Akteuren in den Regionen wurde als ein gravierendes Hindernis bei der
Flachenkonsolidierung die Bodenspekulation durch private Eigentiimer genannt. Teilweise
hatten Projektentwickler oder Immobilienunternehmen in gréfierem Maf3e Flachen aufgekauft
und damit einem Zugriff durch die 6ffentliche Hand entzogen. Hier liegt die Gefahr, dass
Flachenerschlieffungen an Standorten erfolgen, die zwar im Interesse dieser Unternehmen
liegen, nicht aber an planerisch erwiinschten Standorten, oder umgekehrt eine Erschlief3ung an
vorteilhaften Standorten blockiert wird. Gleichzeitig sind in vielen Fallen die finanziellen
Maéglichkeiten der Kommunen begrenzt, diese Flichen anzukaufen, insbesondere vor dem
Hintergrund der in den letzten Jahren in vielen Ballungsraumen stark gestiegenen Bodenpreise.

Eine Unterstiitzung des Bundes beim Ankauf dieser Flachen wird daher von einzelnen
betroffenen kommunalen und regionalen Akteuren als hilfreicher Ansatz angesehen und ist in
den bestehenden Forderprogrammen bisher nicht vorgesehen.

Die Gutachter teilen die Einschatzung, dass es fiir eine Flachenkonsolidierung vorteilhaft ware,
wenn die Kommunen oder 6ffentlich getragene Entwicklungsgesellschaften Eigentiimer der
Flachen sind. Insofern konnte ein offentlich geférdertes Ankaufprogramm tatsachlich eine
konsolidierte Entwicklung unterstiitzen. Es ist aber darauf hinzuweisen, dass ein derartiges
Programm erhebliche Finanzmittel erfordern wiirde und damit auch ein nicht zu
unterschatzender Eingriff in den Bodenmarkt erfolgt und als unerwiinschte Nebenwirkung die
Bodenpreise weiter ansteigen kénnten.

7.3.2.6 Flachenumwidmung und -umnutzung

Als weiteres Hindernis fiir die Konsolidierung wird in einigen Regionen das Uberangebot an
Flachen genannt, welches dazu beitragt, dass Ansiedlungen aus Kostengriinden an peripheren
Standorten erfolgen. Dem kénnte (theoretisch) entgegengewirkt werden, indem diese Flachen -
sofern noch keine Ansiedlungen stattgefunden haben - einer anderen Nutzung zugefiihrt
werden. Sofern es sich bisher nur um eine planerische Ausweisung ohne tatsachliche
ErschliefRung handelt, wire hierzu eine Umwidmung im Flachennutzungsplan oder
Bebauungsplan erforderlich. Bei einer bereits erfolgten Erschliefiung mit Verkehrs- und
Versorgungsinfrastruktur (den sog. ,beleuchteten Kuhwiesen“) miisste bei einer konsequenten
Verfolgung dieses Ansatzes eine Anpassung der Infrastruktur an eine andere Nutzung oder gar
ein Riickbau erfolgen.

Dem stehen in erster Linie fiskalische Argumente, im Fall eines evtl. Riickbaus z. T. auch
forderrechtliche Aspekte entgegen. Zum einen wiirden in den betroffenen Kommunen
perspektivisch Einnahmen aus Gewerbesteuern ausbleiben, falls doch noch eine Ansiedlung
erfolgen sollte. Eine bauliche Umnutzung oder Riickbau ware zudem mit erheblichen Kosten
verbunden. Hier konnte (theoretisch) eine finanzielle Zuwendung durch den Bund einen Anreiz
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darstellen, nicht genutzte und nicht nachgefragte Flachen aufzugeben.12 Im Fall geférderter
Infrastruktur, z. B. aus der GRW-Richtlinie, steht allerdings eine Zweckbindungsfrist von
mindestens 15 Jahren einer Anpassung oder einem Riickbau entgegen.

Unabhingig von diesen rechtlichen Restriktionen sehen die Gutachter auch erhebliche
Akzeptanzprobleme, wenn ein Gewerbegebiet erst durch 6ffentliche Mittel erschlossen wird und
nach gewisser Zeit wiederum mit 6ffentlichen Mittel umgebaut oder gar zuriickgebaut wird. Ein
sinnvoller Forderansatz konnte daher nur sein, bei noch nicht erschlossenen Gewerbegebieten
durch eine finanzielle Kompensation fiir méglicherweise entgangene Ansiedlungen die
Kommunen zu motivieren, nicht marktgangige Gewerbegebiete planerisch aufzugeben.

7.3.2.7 Regionale Flichenkontingente, Gewerbeflachenpools und Handel mit
Ausweisungszertifikaten

Bei diesen Instrumenten handelt es sich um junge und innovative Ansatze, die bisher nur
vereinzelt und im Rahmen von Modellvorhaben oder Experimentierklauseln angewendet
wurden. Aus wissenschaftlicher Sicht handelt es sich aber durchaus um interessante Wege, die
zu einer effektiveren Standort- und Mengensteuerung fithren kénnen (vgl. u. a.
(Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen, 2016)).

Allerdings wirken alle Ansatze nur in enger Verzahnung mit der Regional- und Bauleitplanung,
um die Verbindlichkeit sicherzustellen. Damit sind auch Grenzen der Einflussnahme durch den
Bund gegeben. Zudem haben die Akteure in der Region deutliche Vorbehalte gedufert, die sich
u. a. auf die Komplexitat der Verfahren, mogliche Eingriffe in die kommunale Selbstverwaltung
sowie methodische Probleme hinsichtlich Verteilungsschliissel und Ausgleichszahlungen
beziehen.

Vor diesem Hintergrund empfehlen die Gutachter, in diesem Bereich kein Forderprogramm mit
Breitenwirkung zu verfolgen, sondern im Rahmen von Modellvorhaben die Praxistauglichkeit
weiter zu verbessern und ggf. rechtliche Rahmenbedingungen auf Bundes- und Landesebene so
auszugestalten, dass diese Instrumente leichter eingesetzt werden kénnen.

7.3.3 Zusammenfassung und Fazit

In der folgenden Tabelle werden die oben erlduterten Instrumente noch einmal im Uberblick mit
einer Bewertung der Wirksamkeit in Hinblick auf eine regionale Konsolidierung, die Akzeptanz
bei lokalen und regionalen Akteuren sowie der Kohdrenz zur bestehenden Foérderlandschaft
dargestellt.

12 Nach dhnlichem Prinzip wurden in den 2000er-Jahren im Rahmen des Stadtumbaus-Ost grof3e Wohnungsbestande aufgegeben
und zuriickgebaut, da zu der damaligen Zeit kein Bedarf bestand und gesehen wurde.
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Tabelle 22: Instrumente und Férderansitze im Uberblick

Instrument Wirksamkeit Akzeptanz Koharenz
informelle Planungsinstrumente, z.B. regionale 0000 0000 0000
Gewerbeflachenentwicklungskonzepte

formelle Planungsinstrumente 0000 0000 0000

(Regionalplanung, Raumordnungsvertrage,
regionale Flachennutzungsplédne)

interkommunale Gewerbegebiete 0000 0000 0000
Informelle Abstimmungsformate, z.B. 0000 0000 00 0O
Logistikagentur, Vermarktungsinitiativen

Flichenankiufe 0000 0000 [ I _Jole)
Flichenumwidmung/-umnutzung 0000 @000 0000
Flichenkontingente/Gewerbeflachenpools/ 0000 @000 0000

Ausweisungszertifikate
OOQOO =nicht gegeben @OOO =niedrig @@®OO =mittel O@@®@®O =hoch @@®@®®=sehrhoch

Quelle: eigene Darstellung

Nischen in der bestehenden Forderkulisse bei gleichzeitig hoher Akzeptanz der regionalen
Akteure und Wirksamkeit in Hinblick auf eine Konsolidierung zeigen sich vor allem im Bereich
der informellen Planungsinstrumente, hier insbesondere bei regionalen
Gewerbefldchenentwicklungskonzepten. Damit ergibt sich hier auch ein entsprechender
Forderansatz, der im Vergleich zu anderen Instrumenten einen iiberschaubaren Mittelaufwand
bedeutet. Mit Einschrankungen hinsichtlich der Wirksamkeit gilt dies auch fiir Konzepte fiir eine
interkommunale Gewerbeflachenentwicklung, bei denen zudem die Gefahr von
Mitnahmeeffekten als relativ hoch anzusehen ist.

Logistikagenturen oder -beauftragte sind haufig schon Gegenstand von Férderprogrammen, so
dass hier schnell Doppelférderungen auftreten konnen. Flachenankdufe, -umwidmungen und -
umnutzungen lassen sich hingegen nur mit einem sehr hohen Mitteleinsatz zielfiihrend
umsetzen. Evtl. Nebenwirkungen, die mit diesen Eingriffen in den Bodenmarkt verbunden sein
konnen, sind umfassend abzuwéagen und ihren Wirkungen gegeniiberzustellen.

734 Einordnung in bestehende Forderkulisse und Forderstrategie

Fiir die Umsetzung von Férdermafinahmen, die die oben diskutierten Instrumente und
Forderansatze aufgreifen, ergeben sich grundsatzlich zwei mogliche Strategien:

» Entwicklung eines neuen, eigenstindigen Forderprogramms, das gezielt auf eine regional
konsolidierte Flachenentwicklung hinwirkt oder

» Weiterentwicklung bestehender Forderprogramme, um Aspekte einer regional
konsolidierten Flachenentwicklung starker zu beriicksichtigen

Bei den Uberlegungen iiber ein evtl. neues Férderprogramm gilt es, Aufwand und Wirkung
griindlich abzuwaégen, dies insbesondere vor dem Hintergrund, dass es sich bei einer regional
konsolidierten Flachenentwicklung um ein sehr spezifisches Ziel handelt, das fiir sich alleine
genommen nur begrenzt zum Ziel der Ressourceneinsparung und Klimaschutz beitragen kann
(vgl. Berechnung der Effekte in Kap. 5). Die Vor- und Nachteile, die mit einem eigenstdndigen
Forderprogramm verbunden sind, stellen sich im Uberblick wie folgt dar:
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Vorteile und Chancen eines eigenstdndigen Férderprogramms:

» Ausgestaltung entsprechend der spezifischen Fragestellung moglich, daher hohe
Zielorientierung gegeben und Ausrichtung an 6kologischen Aspekten im Gegensatz zu den
eher wirtschaftlich orientierten anderen Férderprogrammen

» grundsatzliches Ziel der Konsolidierung wird von Akteuren in den Regionen nicht infrage
gestellt

» nicht an Bundeslandgrenzen gebunden, so dass Verkehrs- und Infrastrukturaspekte in
funktionaler Abgrenzung beriicksichtigt werden konnen

Nachteile und Schwierigkeiten eines eigenstindigen Férderprogramms:

» wiirde dazu beitragen, die Forderlandschaft noch komplexer und unitibersichtlicher zu
machen

» sehr spezifisches Forderthema, dass u. U. relativ starke Einflussnahme auf Regional- und
Bauleitplanung oder Eingriffe in den Bodenmarkt und damit Wettbewerbsverzerrungen mit
sich bringen kann; Akzeptanz bei regionalen und kommunalen Akteuren daher fraglich

» Schwierigkeit, ein fiir alle Regionen, Konstellationen bzw. Problemlagen adaquates
Programm zu formulieren und geeignete Mafdnahmen zu identifizieren sowie klare
Qualitatskriterien fiir Konsolidierung zu definieren

» Schwierigkeiten bei der Festlegung eines raumlichen Anwendungsbereichs (bundesweit
anwendbar? oder nur in ausgewiesenen Logistikregionen?)

» zusatzlicher administrativer Aufwand bei der Abwicklung (Beratung der Antragsteller,
Bearbeitung der Antrage, Bearbeitung von Verwendungsnachweisen, Berichtswesen etc.);
hierfiir mutmafilich Einbindung eines Projekttragers erforderlich

Im Ergebnis der Abwagung fiir und wider eines eigenstiandigen Programms zur Forderung einer
regional konsolidierten Gewerbeflichenentwicklung tiberwiegen Argumente, die gegen ein
eigenstiandiges Programm sprechen.

Als Alternative zu einem rein auf Flachenkonsolidierung abzielenden Programm empfehlen die
Gutachter die Priifung eines breiter aufgestellten Programms, das Anreize fiir verschiedene
Mafdnahmen zum Klimaschutz und zur Ressourcenschonung in der Logistik bietet, von denen
eine regional konsolidierte Entwicklung ein Aspekt unter mehreren ist. Im Folgenden werden
die Eckpunkte eines solchen Programms skizziert, bevor anschliefdend Ansatzpunkte aufgezeigt
werden, wie bestehende Forderprogramme weiterentwickelt werden kénnen.

7.4 Eckpunkte eines neuen Programms

Wie oben erldutert, sehen die Gutachter die Einfiihrung eines eigenstdndigen Programms bzw.
Richtlinie ausschlief3lich zur Férderung einer regional konsolidierten
Gewerbefldchenentwicklung eher kritisch. Als Alternative wird deshalb angeregt, ein evtl. neues
Forderprogramm inhaltlich breiter aufzustellen, um die Akzeptanz und die Wirkungen zu
erhohen.
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Ubergeordnetes Thema bzw. Zielstellung eines solchen Programmes kénnte Ressourcenschutz
und Klimaschutz in der Logistikwirtschaft oder Nachhaltige Entwicklung von
Logistikregionen und -standorten sein.

Fordergegenstinde bzw. -inhalte kénnten sein:

» Erarbeitung eines regionalen integrierten Infrastrukturentwicklungskonzepts, in dem
Flachen-, Umschlag- und Verkehrsaspekte gleichermafien beriicksichtigt werden. Hierdurch
kann die bisher gegebene Trennung bzw. das Nebeneinander zwischen einer eher
verkehrsorientierten Forderung von Logistikeinrichtungen (KV-Richtlinie,
Gleisanschlussforderung) und einer eher flaichenorientierten Férderung von
Gewerbeflichen (GRW-Infra. z. T. EFRE) liberwunden werden. Ein derartiges Konzept
konnte kiinftig zur Voraussetzung fiir beide Forderschienen gemacht werden, um eine
abgestimmte regionale Entwicklung zu forcieren und Ansiedlungen an verkehrlich
besonders relevanten Standorten zu ermaoglichen. Dieser Aspekt konnte dariiber hinaus um
weitere Mafdnahmen, z.B. einem Lkw-Fiihrungsnetz oder einer funktionalen Gliederung der
Netze fiir den Giiterverkehr in Anlehnung an die ,Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung”
(RIN 08) erganzt werden. Zielgruppe waren hierfiir in erster Linie iberortliche
Gemeindeverbiinde, wobei deren Abgrenzung genauer zu definieren ware.

» Neben dieser iibergeordneten regionalen Gesamtplanung kénnen an ausgewahlten
Standorten, die besonderen planerischen und 6kologischen Kriterien entsprechen, zudem
Mafdnahmen fiir eine ressourcenschonende Erschliefung geférdert werden. Dies konnten
z. B. Systeme zur Energieversorgung, Férderung der Kreislaufwirtschaft im Gebiet und
insbesondere alternative Verkehrs- und Mobilitatskonzepte einschliefilich Infrastrukturen
zur Forderung der Elektromobilitat sein.

Zielgruppe wire hierfiir der jeweilige ErschliefSungstrager fiir die Gewerbegebiete, in der
Regel also die Kommunen, ggf. auch Versorgungstrager.

Um eine eindeutige Abgrenzung zur GRW-Infra sicherzustellen, sollte sich eine Férderung
aus einem evtl. neuen Bundesprogramm ausschlief3lich auf den Mehraufwand bzw.
zusatzlichen Aufwinde und Anlagen, die {iber eine konventionelle Erschliefiung
hinausgehen, konzentrieren.

» Ergidnzend zur GRW-Gewerbe konnten aus einem solchen Programm auch flachen- und
energieeffiziente Ansiedlungen von logistikorientierten Betrieben und 6kologisch orientierte
Betriebsprozesse gefordert werden. Beispiele sind z. B. mehrgeschossige
Logistikimmobilien, Gebdude mit besonders hohem energetischem Standard oder
betriebliches Mobilititsmanagement zur Reduzierung des Individualverkehrs. Der Vorteil
gegeniiber der GRW wiirde darin liegen, dass alle logistikorientierten Unternehmen
gefordert werden konnten, auch solche, die nicht in der Positivliste der GRW genannt sind
(z. B. Transport -und Lagergewerbe), und dass die Férderung energie-/ flacheneffizienter
Ansiedlungen auch aufderhalb der definierten Férdergebiete moglich ware.

Zielgruppe wiaren hierfiir Unternehmen aus der Transport- und Logistikbranche sowie
Unternehmen aus dem Handel und Verarbeitenden Gewerbe mit hohem
Transportaufkommen; ggf. auch Immobilienunternehmen und Projektentwickler, um die
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Gebiude mit hoheren Standards dennoch zu marktiiblichen Konditionen anbieten zu
konnen.

» Wie in Kap. 7.3.2 dargelegt, befinden sich einige innovative Ansitze zur regionalen
Flachenplanung, wie z. B. Gewerbeflachenpools, Ausweisungszertifikate oder der
Flachenhandel, noch in einem Erprobungsstadium. Um weitere Anwendungserfahrungen
mit diesen Instrumenten zu sammeln oder ggf. weitere Ansatze zu entwickeln, sollte ein
Forderprogramm eine Experimentierklausel enthalten, mit der regionale Akteure bei der
Entwicklung und Umsetzung unterstiitzt werden. Konkrete Fordergegenstiande waren hier
z. B. ein Zuschuss fiir die konzeptionelle Begleitung und Moderation, Mafdnahmen zur
Akzeptanzsteigerungen bei den Kommunen sowie die juristische Beratung bei der
Ausgestaltung entsprechender Vertrige zwischen den Kommunen und der Uberfiihrung der
erzielten Ergebnisse in formale Planwerke.

Neben den Fordergegenstinden ist der Anwendungs- bzw. Geltungsbereich eines
Forderprogramms ein entscheidender Faktor fiir die Wirksamkeit. Um die zur Verfiigung
stehenden Mittel in die Regionen zu lenken, in denen signifikante Wirkungen erreicht werden
konnen, empfiehlt sich eine Konzentration auf die Regionen, in denen die Logistik einen hohen
Stellenwert hat und damit auch eine entsprechende Dynamik bei Flachenangebot und -
nachfrage besteht sowie Raume mit hohem Aufkommen an Quell- und Zielverkehren.

Diese Bedingungen konnen bestehende administrative Abgrenzungen (Kreise und kreisfreie
Stadte, Raumordnungsregionen) oder Zuschnitte vorhandener Institutionen (Metropolregionen,
Regionalplanung, IHK-Bezirke) nur eingeschrankt erfiillen. Es waren daher losgeldst von
Bundeslidnder- oder Landkreisgrenzen funktionale Logistikregionen zu definieren, in denen die
Fordermittel zum Einsatz kommen kénnen.

Eine methodisch fundierte Ermittlung geeigneter Regionen kann im Rahmen der vorliegenden
Studie nicht geleistet werden. Gleichwohl sollen nachfolgend Kriterien diskutiert werden, die auf
offentlich verfiigbaren Daten basieren und anhand derer eine Abgrenzung vorgenommen
werden konnte. Eine entsprechende Auswahl (ggf. auch in Kombination mehrerer Indikatoren)
sowie die Festlegung von Schwellenwerten wiren daher in nachfolgenden Schritten
vorzunehmen, insofern ein (politischer) Wille zur Umsetzung eines entsprechenden
Forderprogramms gegeben ist.
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Tabelle 23: Mégliche Datengrundlagen zur kriterienbasierten Abgrenzung von Logistikregionen

Indikator mit Datenquelle Erlauterung

Zahl/Anteil der valider Hinweis auf grundsatzliche Bedeutung der Logistik in einer Region im
Logistikbeschaftigten in Verhaltnis zu anderen Wirtschaftsbereichen

einer Region hohe statistische Qualitat (Basis ist die Zahl der sozialversicherungspflichtig
(Bundesagentur fur Beschaftigten)

Arbeit)*3 erlaubt Giber die Auswertung nach Berufen auch die Bertlicksichtigung von

,insourced” Logistikbeschaftigten in Industrie und Handel und somit eine
ganzheitliche Erfassung der Branche

liegt grundsatzlich flichendeckend auf der Ebene der Kreise und kreisfreien
Stadte vor; allerdings kdnnen aufgrund von Datenschutzbestimmungen
Licken auftreten (,,Dominanzregel”)

nicht sozialversicherungspflichtige Erwerbstatige (Beamte, Soldaten,
Selbststandige, Mithelfende Familienangehorige, geringfligig Beschiftigte)
und damit 15-20% der eigentlichen Bemessungsgrundlage bleiben
unberiicksichtigt

Raumtypen (BBSR) zeigt Unterschiede bzgl. Siedlungsdichte und Lage und somit der strukturellen
Situation sowie des logistischen Versorgungsbedarfs von Regionen

dient als Analyseraster fiir Raumordnung und Raumbeobachtung

liegt flaichendeckend auf Gemeindeebene vor

sinnvolle Ergdnzung zum Beschaftigungsindikator

Standortraume des Ubertragung des Systems der Zentralen Orte auf den Giiterverkehr
Guterverkehrs (BBSR) Kleinrdumige funktionale Gliederung auf Ebene der Gemeinden bzw.
Gemeindeverbiinde

Ergebnisse zu laufenden Untersuchungen stehen noch nicht zur Verfligung

Jahrlicher Glterverkehr zeigt Quell- und Senkenregionen des Giterverkehrs mit entsprechenden
nach Be- und Mengen auf

Entladeregionen Iasst sich nach Verkehrstragern (StralRe, Schiene, Binnenschiff) differenzieren
(Eurostat) liegt abhdngig vom Verkehrstrager flachendeckend auf Ebene der Kreise und

kreisfreien Stadte oder Bundesldander vor

basiert (fir den Verkehrstrager StralRe) auf der Hochrechnung von
Stichproben und ist damit als GroRe zur Allokation von Férdermitteln nur
bedingt valide

Verkehrsaufkommen zeigt Quell- und Senkenregionen des StraBengliterverkehrs mit
(Kraftfahrtbundesamt) entsprechenden Mengen auf

liegt flichendeckend auf Ebene der Bundeslander vor, kann aber durch
Sonderauswertungen detailliert werden

Erlaubt die Unterscheidung von Werk- und gewerblichen Verkehren
basiert auf der Hochrechnung von Stichproben und ist damit als GréRe zur
Allokation von Fordermitteln nur bedingt valide

Verkehrs- weist Regionen mit erwartetem Wachstum der (Glter-)Verkehrsmenge aus
verflechtungsprognose bezieht zukiinftige Entwicklungen mit ein
2030 (BMVI) Iasst sich nach Verkehrstragern (StralRe, Schiene, Wasserstralle) sowie nach

Vor-, Nach- und Hauptlaufen differenzieren

dient als Grundlage fiir die Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans
liegt flichendeckend auf Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte vor
basiert auf der Hochrechnung eines bestimmten Basisjahres und ist damit
nicht immer auf dem neuesten Entwicklungsstand

Baufertigstellungen, liefert Hinweise auf die Ansiedlungsdynamik in einer Region
Errichtung neuer lasst sich nach Fabrik-/Handels- und Warenlagergebiuden differenzieren

13 Fiir genauere Ausfithrungen zur Messung der Logistikbeschaftigung (Kiibler, et al.,, 2015)
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Nichtwohngebaude liegt flaichendeckend auf Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte vor
nach Gebaudearten basiert auf regelmaRig erhobenen Prozessdaten und liefert eine valide
(Statistisches Bundesamt) Datengrundlage

ist aktuell nur fiir ein Jahr (2015) verfigbar
Grundstiicksverkaufe liefert Hinweise auf die Ansiedlungsdynamik in einer Region
(Statistisches Bundesamt) liegt flaichendeckend auf Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte vor lasst

keine Unterscheidung nach der Nutzung des Baulands zu
teilweise treten Unschéarfen in den Daten auf (Doppelverkaufe desselben

Grundstiicks)
Bodenrichtwerte Liefert einen Indikator fiir den regionalspezifischen Flachendruck
(Gutachterausschisse der liegt flaichendeckend auf Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte vor
Kreise und kreisfreien lasst sich nicht nach Art der Flachennutzung unterscheiden

Stadte)
Quelle: eigene Darstellung

7.5 Weiterentwicklung bestehender Forderprogramme

Abgeleitet aus der Analyse in Kapitel 2 sehen die Gutachter in den untersuchten Programmen
diverse Moglichkeiten, durch eine Nachjustierung der Férderbedingungen und -
voraussetzungen einen starkeren Beitrag zu einer regional konsolidierten Flaichenentwicklung
zu erzielen. Einige davon werden bereits in einzelnen Bundesldndern umgesetzt, so dass eine
Ubertragung auf andere Bundeslinder zumindest nicht an férderrechtlichen Problemen
scheitern sollte.

Im EFRE:

» Mafinahmen im Bereich der Infrastruktur und Flachenentwicklung sollten sich kiinftig
standardmaéf3ig aus tiberortlichen integrierten Entwicklungskonzepten, bevorzugt Stadt-
Umland-Entwicklungskonzepten ableiten. Dies wird gegenwartig bereits in Bayern und
Brandenburg gefordert, wiahrend viele andere Bundeslander eine Herleitung aus einem
integrierten kommunalen Entwicklungskonzept vorsehen. Hierbei fehlt naturgeméf eine
regionale Abstimmung iiber den Bedarf und geeignete Standorte.

» Bereits heute spielt die reine Flachenentwicklung im EFRE nur noch eine untergeordnete
Rolle. Es ware daher zu priifen, ob dieser Fordergegenstand iiberhaupt noch weitergefiihrt
werden sollte oder zumindest auf Standorte beschrankt wird, an denen ein Anschluss an die
Schiene oder Wasserstrafde moglich ist.

Da die Ausgestaltung der OPs Landerangelegenheit ist, sind die Einflussmoglichkeiten des
Bundes auf operativer Ebene eher beschrankt. Die Moglichkeiten liegen eher auf einer
strategischen Ebene mittels Ausgestaltung der Partnerschaftsvereinbarung. Hier kdnnte z. B. das
strategische Ziel der Reduzierung der Flacheninanspruchnahme oder der Verlagerung des
Strafdengiliterverkehrs in der nachsten Forderperiode starker betont werden.

In der GRW:
» Auch bei Mafdnahmen, die iber die GRW-Infra geférdert werden, sollten kiinftig alle
Neuerschlieffungen von Gewerbegebieten standardméfiig und zwingend aus einem

regionalen Gewerbeflachenkonzept abgeleitet werden. Dies alleine ist zwar noch keine
Garantie fiir eine Entwicklung an einem konsolidierten Standort; jedoch kann zumindest
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eine regionale Abstimmung iiber Bedarfe und Standorte vorausgesetzt werden, was
Alleingdnge einzelner Kommunen unterbindet.

» Es konnte zudem tliberlegt werden, derartige Konzepte als neuen Férdergegenstand in den
nicht-investiven Teil der GRW-Infra aufzunehmen. Hieriiber lassen sich bisher zum einen
libergeordnete Regionalmanagementvorhaben oder regionale, branchenbezogene
Netzwerkinitiativen, zum anderen auf einen konkreten Standort bezogene Studien und
Planungsleistungen (Machbarkeitsstudien, ErschliefRungsplanung) fordern. Die Forderung
regionaler Infrastrukturkonzepte (um neben Gewerbeflachen auch andere GRW-geforderte
Infrastrukturen wie Technologiezentren o. 4. abzudecken) wiirde diese Liicke schlief3en.

» Im Bereich der GRW-Gewerbe setzt Nordrhein-Westfalen bereits heute Anreize fiir eine
Ansiedlung von Betrieben auf ehemaligen Brachflachen, indem ein Férderzuschlag gewahrt
wird. Analog zu dieser Regelung konnte tiberlegt werden, ob durch einen Férderzuschlag
auch die Ansiedlung an logistisch vorteilhaften Standorten, wie z. B. GVZ oder im Umfeld von
KV-Anlagen, besonders geférdert werden kann.

» Auch wenn vom theoretischen Ansatz unterschiedlich, steht eine regionale
Flachenkonsolidierung in enger Beziehung zur Reduzierung der Flacheninanspruchnahme.
Um Anreize fiir eine flichensparende Entwicklung von Gewerbegebieten zu geben, konnte
die Entwicklung von flichensparenden Gewerbegebieten (z. B. solchen, die eine
mehrgeschossige Bauweise im Bebauungsplan vorsehen) in der GRW-Infra durch einen
Forderzuschlag honoriert werden. In der GRW-Gewerbe konnte eine besonders hohe
Flacheneffizienz bei der Ansiedlung bzw. Bebauung eines Grundstiicks ebenfalls durch einen
Forderzuschlag belohnt werden, so wie in einzelnen Bundesldndern heute bereits besonders
energieeffiziente Ansiedlungen hoher geférdert werden.

Im Vergleich zum EFRE sind die Einflussmdglichkeiten des Bundes in der GRW hoéher. So kénnen
neue Fordertatbestinde und Regelungen zur Férderhéhe nach Verhandlungen mit den Landern
in den Koordinierungsrahmen aufgenommen werden. Gleichwohl wird die konkrete
Ausgestaltung der Forderrichtlinien auch kiinftig in der Zustandigkeit der Lander liegen.

7.6 Zusammenfassende Bewertung

Die Untersuchungen im Zuge des Projekts ,RekonGent” haben gezeigt, dass eine zukiinftig
starker konsolidierte Entwicklung von Gewerbeflachen zielfithrend und wichtig ist. Die
Primareffekte, d.h. die direkten verkehrlichen Einsparpotentiale durch eine Konsolidierung von
Fahrten, bewegen sich zwar auf einem im Vergleich zum Bezugssystem des gesamten
Giiterverkehrs vergleichsweise niedrigen Niveau, positive Sekundareffekte durch eine
Attraktivititssteigerung des kombinierten Verkehrs und der OPNV-Anbindungen, die potentielle
Schaffung von Einspeisepunkten fiir Oberleitungs-Lkw oder die Reduzierung von Entfernungen
zwischen Quellen und Senken regionaler Versorgungsnetzwerke sind jedoch nicht von der Hand
zu weisen. Zudem sind durch eine Konsolidierung auch positive Wirkungen im Bereich des
Flachenverbrauchs und der Flachenzerschneidung zu erwarten.

Im Rahmen der Untersuchung wurde jedoch ebenso deutlich, dass eine konsolidierte, regional
abgestimmte Entwicklung von Gewerbeflachen fiir die beteiligten Kommunen teilweise mit
einem hoheren Aufwand verbunden sein kann und u. U. finanzielle Nachteile mit sich bringen
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kann. In einer solchen Situation kénnen Férderprogramme einen Anreiz darstellen und bei der
Umsetzung von Konsolidierung unterstiitzen.

Bei der Betrachtung der bestehenden Forderlandschaft lassen sich in Bezug auf eine mogliche
starkere regionale Konsolidierung der Gewerbeflachenentwicklung folgende Punkte feststellen:

» Bundesldnder spielen eine herausragende Rolle bei der Ausgestaltung der
Forderprogramme, daher weichen Férdergegenstiande und -bedingungen zum Teil deutlich
ab. Es existiert kein bundesweit einheitliches und anwendbares Férderprogramm zur
Flachen- bzw. Infrastrukturentwicklung. Viele relevante Férderprogramme (GRW und EFRE)
gelten dariiber hinaus nur in definierten Teilrdumen, meist strukturschwachen Regionen.

» Die bestehenden Forderprogramme verfolgen iiberwiegend das Ziel, bereits definierte bzw.
planerisch ausgewahlte Standorte umzusetzen, z. B. in Form von Machbarkeitsstudien,
Detailplanungen zur Erschliefdung und Herstellung der Infrastruktur. Férderprogramme, die
auf der Ebene einer regionalen Standortfindung wirken, konnten im Rahmen der Analyse
nicht identifiziert werden.

» Bestehende Forderprogramme zielen entweder auf die Verkehrsseite (KV-Anlagen,
Gleisanschluss) oder die Flachenseite (GRW-Infra, z. T. EFRE) ab, nicht zuletzt bedingt durch
fachliche Zustandigkeiten der Ressorts. In Hinblick auf eine regionale Flachen- und
Verkehrskonsolidierung ware ein abgestimmter und kombinierter Einsatz hilfreich.

Ein solcher integrierter und interdisziplindrer Ansatz, sollte sowohl tiber Ressort- als auch iiber
Bundeslandgrenzen hinausreichen. Damit ist ein Engagement des Bundes nicht nur
gerechtfertigt, sondern auch notwendig, um ein bundeslanderiibergreifendes Handeln
sicherzustellen, das bei Logistikregionen erforderlich ist. Die Analyse hat gezeigt, dass dies in
der bestehenden Forderkulisse, die wesentlich durch die einzelnen Bundesldnder bestimmt
wird und eine starke Ausrichtung auf die Unterstiitzung strukturschwacher Regionen aufweist,
nur eingeschrankt moglich ist. Hierauf kann zum einen durch eine Modifikation bestehender
Forderprogramme reagiert werden, zum anderen durch ein neues Programm in der Regie des
Bundes. Diese beiden Strategien schliefden sich dabei nicht aus, sondern erganzen einander.

Als zentrales Instrument und damit moglicher Fordergegenstand wurden regional abgestimmte
Gewerbeflachen- und Infrastrukturkonzepte ermittelt, welche durch die vorhandenen
Forderprogramme nur eingeschrankt abgedeckt werden. Als Ergdnzung zu den formalen
Instrumenten der Regionalplanung stellen Instrumente wie Gewerbeflachenpools,
Ausweisungszertifikate und Flachenhandel viel versprechende Ansatze dar, die allerdings noch
weiter erprobt werden miissen und fiir deren Akzeptanz verstarkt geworben werden muss.

Aus den Analysen und Diskussionen mit regionalen Akteuren erscheinen allerdings
Forderansatze, die ausschliefllich oder zumindest schwerpunktméflig das Ziel einer
konsolidierten Flachenentwicklung verfolgen, nicht sinnvoll. Problematisch erscheinen hier vor
allem die insgesamt relativ geringen Wirkungen hinsichtlich der Verkehrsreduzierung, eine
(zumindest gegenwartig noch) geringe Akzeptanz auf der lokalen und regionalen Ebene sowie
die Schwierigkeit, fiir alle regionalen Konstellationen passenden und eindeutigen Kriterien fiir
eine erfolgreiche Konsolidierung zu definieren.
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»Nachhaltige Entwicklung von Logistikregionen und -standorten” als eigenes Férderprogramm

Daraus wurde die Empfehlung abgeleitet, ein inhaltlich breiter aufgestelltes Férderprogramm zu
priifen, das neben der Flachenkonsolidierung auch andere Ziele in Bezug auf Ressourceneffizienz
und Klimaschutz im Guterverkehr- und Transportbereich verfolgt. Inhaltliche Klammer kénnte
dabei ,Nachhaltige Entwicklung von Logistikregionen und -standorten” sein.

Mit einem solchen Programm kdnnte insbesondere dieser Mehrwert erreicht werden:
- Uberwindung des Nebeneinanders von verkehrs- und flichenorientierter Férderung

- Forderung von Beratungsleistungen zur Vorbereitung informeller planerischer Instrumente
oder zur Ableitung von Ausgleichsregelungen

- Forderung aller logistikrelevanter Branchen (im Gegensatz zur Positivliste der GRW)

- Forderung in funktional abgegrenzten Regionen mit explizit bundeslandertbergreifendem
Ansatz

- durch Kombination von Standort-, Immobilien- und Verkehrsaspekten deutlich hohere
Wirkung im Vergleich zu einer reinen Konsolidierung

Flr eine konkrete Umsetzung konnen Kommunen jedoch auch unabhangig einer neuen
Forderkulisse auf einige bereits erprobte Strategien zurilickgreifen. Wichtig sind insbesondere
einfache, gut nachvollziehbare und damit ,faire” Verteilschlissel fir die Aufwande und Ertrage
einer gemeinsamen Gewerbegebietsentwicklung. Mit ihrer Hilfe kann es gelingen,
interkommunale Konkurrenzen abzubauen und dennoch wettbewerbsfahige, erfolgreiche
Gewerbestandorte zu entwickeln, die den Bedarfen seitens der Verlader und Transporteure
gerecht werden und die Bedirfnisse der ansassigen Bevolkerung in gleichem MaRe
bericksichtigen.

Der erhohte interkommunale Abstimmungsaufwand kann und sollte dabei auch als Chance
verstanden werden, das vielerorts etablierte Kirchturmdenken zu iiberwinden und eine im
Sinne der gesamten Region ausgerichtete Ansiedlungspolitik zu verfolgen. Neben einer besseren
Allokation des verkehrsintensiven Gewerbes auf die dafiir am besten geeigneten Standorte
konnen so auch die notwendigen Weichen fiir einen bewussteren und effizienteren Umgang mit
dem knappen Gut der regionalen Gewerbeflachen gestellt werden.
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