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Das Oxygenstahlverfahren war und ist das 
verbreitetste Stahlherstellungsverfahren, mit 
deutlichem Abstand gefolgt vom Elektrostahl-
verfahren, das den Rohstoff Schrott verwertet. 
Ältere Produktionsweisen wie 
das Thomas- und das Siemens-
Martin-Verfahren sind seit den 
späten 1970er Jahren ohne 
Bedeutung. Für das Jahr 2010 
belief sich die gesamte Roh-
stahlproduktion in Deutschland 
auf 43,8 Mio. t (stahl-online.
de). Das bedeutet eine Zunah-
me von 34 % gegenüber dem 
noch ganz im Zeichen der Kri-
se stehenden Vorjahr. Die Aus-
lastung der Kapazitäten betrug 
84 %. Für 2011 wird bei an-
haltend guter Konjunkturlage 
mit einem Zuwachs von 2 % 
gerechnet. Damit wird sich 

Abb. 4:	EGGG-Exkursionsgruppe bei der Werksbesichtigung 
ThyssenKrupp Steel Europe, Duisburg, am 6. Juli 2010 
(Foto: Burgi Müller, 2010)
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Stahl der Zukunft

die Rohstahlproduktion in Deutschland auf 
44,5 Mio. t belaufen. Dabei entfällt ein Anteil 
von gut einem Drittel auf ThyssenKrupp als 
größtem deutschen Stahlerzeuger. 

die Weiterverarbeitung in Block-Brammen 
(Platten)- und Halbzeugstraßen der nachge-
schalteten Walzwerke (stahl-online.de).

Die Logistik ist mittlerweile die drittgröß-
te Wirtschaftsbranche Deutschlands sowohl 
hinsichtlich der Wirtschaftsleistung als auch 
hinsichtlich der Beschäftigungseffekte. Und 
auch im Ruhrgebiet zeigen die Kennzahlen 
der Logistik und des Gütertransports weiter 
nach oben trotz momentaner Stockungen, 
ausgelöst durch die weltweite Finanz- und 
Wirtschaftskrise Ende 2008. 

Mit derzeit erwirtschafteten 18,7 Mrd. € 
Umsatz haben Unternehmen der Logistik im 
Ruhrgebiet allein einen Anteil von 8,3 % am 
BIP der Region. Die Anzahl der Beschäftigten 
in der Kernbranche liegt im Ruhrgebiet bei 
79.000. Weitere 80.000 sind Beschäftigte 
mit Logistikaufgaben. Das Ruhrgebiet ist Sitz 
von 33 der Top 100 Logistikunternehmen in 
Deutschland.

Zwischen infrastrukturellen Grundlagen, 
verkehrlichen Nutzungen und der Logistikwirt-
schaft bestehen enge Wechselbeziehungen 
in ihrer Bedeutung für den Strukturwandel im 
Ruhrgebiet. Ein konzeptioneller Unterschied 
in der Betrachtung von Verkehr und Infra-
struktur auf der einen Seite und Logistik auf 
der anderen Seite ist aber dabei zu konsta-
tieren. Verkehr und Infrastruktur lassen sich 
kategorisch als wirtschaftsgeographische 
Standortfaktoren charakterisieren. Logistik 
ist demgegenüber ein Wirtschaftszweig, der 
wiederum auf Grundlage spezifischer Stand-
ortfaktoren in einem Raum vorzufinden ist. 

Gerade im Ruhrgebiet erscheint allerdings die 
Verzahnung und verknüpfte Betrachtung die-
ser beiden Kategorien im Kontext des Struk-
turwandels von zwingender Notwendigkeit 
(Juchelka 2010, S. 65). Wirtschaftlicher 

Strukturwandel, verstanden als sektoraler 
Strukturwandel, hat die Raumentwicklung im 
Ruhrgebiet über lange Phasen geprägt. Doch 
erst mit den Auswirkungen der Kohlekrise 
und einem nachfolgenden Zechensterben 
wird im Ruhrgebiet häufig vom eigentlichen 
Strukturwandel gesprochen, der insbesonde-
re den Rückgang der Beschäftigten im sekun-
dären, gewerblich-industriell produzierenden 
Sektor zugunsten einer Zunahme der Be-
schäftigten im tertiären Sektor des Handels 
und der Dienstleistungen umfasst.

Rudolf Juchelka / Friedrich Schulte-Derne

Verkehrs- und Logistikstandorte 
im östlichen Ruhrgebiet

Abb. 1:	Wechselbeziehungen, Quelle: eigene 
Darstellung
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Stahlbänder, die Coils, Stabstähle, Walzdräh-
te u.a. mehr. Die Stranggießtechnik ersetzt 
neben dem herkömmlichen Blockguss auch 
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Die infrastrukturelle Ausstattung, die Ver-
kehrserschließung innerhalb der Region, so-
wie die Verkehrsanbindung in überregionale 
Netze ist im Ruhrgebiet heute multimodal 
ausgeprägt und, trotz zeitweilig auftretender 
eklatanter Kapazitätsengpässe im Bereich 
einzelner Verkehrsträger, insgesamt doch 
sehr effizient.

Der Versuch, den Standortnachteil der 
Montanindustrie des östlichen Ruhrgebiets 
gegenüber den nassen Hüttenstandorten 
an der Rheinschiene Ende des 19. Jahrhun-
derts wettzumachen, führte zum Bau des 
Dortmund-Ems-Kanals und des Dortmun-
der Hafens sowie zum nachfolgenden Aus-
bau des Westdeutschen Kanalnetzes. Doch 
auch diese infrastrukturellen Verbesserungen 
konnten letztlich die montanindustrielle Ba-
sis des östlichen Ruhrgebiets nicht langfristig 
sichern. Im Jahre 2001 wurde in Dortmund 
die letzte Charge Stahl erblasen. Alleiniger 
Hochofenstandort im Ruhrgebiet blieb fort-
an das Rheinufer bei Duisburg. Nach 1989 

und der damit verbun-
denen Zunahme der 
Os t-West-Verkehre 
rückte das östliche 
Ruhrgebiet als Stand-
ort wieder verstärkt in 
den Fokus des Inter-
esses, jetzt als idealer 
Standort der Logistik-
branche. Dieser Trend 
hat sich angesichts 
der Ost- und Süd-
osterweiterung der EU 
noch verstärkt.

Im Rahmen des 
überregionalen Stra-
ßenverkehrs nehmen 
Kreuzungspunkte von 
Autobahnen von je-

her eine wichtige Rolle als Verteiler der Ver-
kehrsströme ein. Hierzu gehört im Ruhrgebiet 
zweifelsohne auch das zwischen Unna und 
Kamen gelegene Kamener Kreuz, das die 
Verbindung zwischen den Autobahnen A1 
und A2 herstellt. Im August 2009 konnte der 
sechsstreifige Ausbau abgeschlossen werden. 
Mit etwa 160.000 Fahrzeugen pro Tag stellt 
das Kamener Kreuz einen der leistungsstärks-
ten Verteiler im überregionalen Straßenver-
kehr Deutschlands dar. Den entscheidenden 
Wachstumsschub hat der Standort durch 
jüngste Ansiedlungen von Logistikunterneh-
men erfahren. Als ein Ergänzungsraum für 
Unternehmen der Logistikbranche im östli-
chen Ruhrgebiet bietet dieser Standort am 
Rande der Ballungskernzone ausreichend 
Flächen mit idealer Verkehrsanbindung. Die 
Deutsche Post DHL Exel Supply Chain hat 
2007 den Logistik Campus Unna in Betrieb 
genommen. Auf einer Fläche von insgesamt 
240.000 qm bietet der Branchenriese für 
Markenhersteller aus dem Hygiene- und Pfle-

Abb. 2:	Anteile der Erwerbstätigen in den Wirtschaftssektoren im Ruhr-
gebiet, in % (Quelle: eigene Darstellung)
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Abb. 3:	LKW-Fahrtzeiten in Form von Isochronen, Linien gleichen Zeitabstandes ab Dortmund 
(Quelle: eigene Darstellung)

geartikelbereich alle logistischen Dienstleis-
tungen an. Jährlich können bis zu 1,5 Mio. 
Paletten umgeschlagen werden. Nicht weit 
entfernt liegt das DHL Karstadt Zentrallager 
für Deutschland mit 1.500 Beschäftigten. In 
diesem werden bis zu 20 Einzelsysteme lo-
gistischer Kernprozesse vom Wareneingang, 
über die Lagerung, Konfektionierung, Kom-
missionierung, Verteilung und den Ausgang 
integriert und als Plattformlösung für die Ver-
sorgung aller Karstadt Warenhäuser zentral 
angeboten. 

Für Dortmund lassen sich heute bezogen 
auf die Logistikbranche folgende Zahlen fest-
halten (www.logistik-dortmund.de):

Logistikunternehmen gesamt	 831
darunter Kernbranche	 487
darunter Großhandel 	   48
darunter Dienstleister 	   95

Beschäftigte Logistik ges.	 26.140
darunter Kernbranche	 13.213
darunter Großhandel	 10.344
darunter Dienstleister 	   2.581

R. Juchelka / F. Schulte-Derne: Verkehrs- und Logistikstandorte östl. Ruhrgebiet
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Der Dortmunder Hafen liegt binnenlandseitig 
am Anfang des 270 km langen Dortmund-
Ems-Kanals und umfasst heute 10 Hafen-
becken mit einer Uferlänge von 11 km und 
einer Wasserfläche von 34,5 ha. Mit einem 
Güterumschlag von 3,2 Mio. t im Jahr 2007 

Dortmund

Im Folgenden werden in Auswahl Standorte 
auf dem Stadtgebiet Dortmunds angeführt, die 
besondere Bedeutung für die Expansion dieser 

Abb. 4: Im Beitrag behandelte Verkehrs- und Logistikstandorte in Dortmund (Quelle: eigene Darstellung)

gehört der Hafen zu den großen deutschen 
Binnenhäfen, obwohl die Umschlagszahlen 
mit dem Ende der Stahlära in Dortmund 
(1999 - 2001) zunächst deutlich zurückgin-
gen. Allerdings konnten neue Geschäftsfelder 
erschlossen werden; die Umschlagzahlen stei-

Hafen für Billigkohleimporte u.a. aus Polen 
und Russland. Die minderwertige Kohle wird 
über die Hafenbahn den Kohlekraftwerken 
der Region zugeleitet.

Enorme Zuwachsraten erfährt demge-
genüber jedoch der Containerverkehr. 1989 
entstand ein erstes Containerterminal, das 
gegenwärtig in einer vierten Ausbaustufe er-
neut erweitert wird. Im Jahr können bislang 
bis zu 90.000 Container umgeschlagen wer-
den. Gegenwärtig werden mehrere Freiflächen 
für die Lagerung von Containern zwischen ge-
nutzt. Trotz der weltweiten Wirtschafts- und 
Finanzkrise blieb der Containerumschlag re-
lativ stabil, bzw. konnte 2009 schon wieder 
leicht gesteigert werden. Dies ist u.a. auf die 
Konsumgüterorientierung der Hauptkunden 
zurückzuführen (z.B. IKEA, KiK, Tedi) sowie 
auf die Zusammenarbeit mit dem Duisburger 
Hafen u.a. in Form eines regelmäßig verkeh-

Abb. 5:	Dortmunder Hafen, Blick nach Norden; oben rechts IKEA-Distributionszentrum Ellinghau-
sen (Quelle: Dortmunder Hafen AG, www.dortmunder-hafen.de)

gen ab dem Jahr 2002. Derzeit verzeichnet 
der Dortmunder Hafen ca. 3000 bis 4.000 
Schiffsbewegungen pro Jahr im Hafen, die 
Flächenauslastung beträgt aktuell 98 %.

War der Güterumschlag zunächst von 
Steinkohletransporten nach Emden und 
schwedischen Eisenerzen als Rückfracht aus 
Emden geprägt, so ist heute die Symbiose 
Dortmund/ Emden mit dem Niedergang von 
Kohle und Stahl im östlichen Ruhrgebiet wei-
testgehend zerbrochen. Mit der Stilllegung der 
Hochöfen der Dortmunder eisen- und stahl-
schaffenden Industriebetriebe ist schließlich 
seit 2001 ist der Eisenerzimport vollstän-
dig zum Erliegen gekommen. Die im Jahre 
2001 stillgelegten Hochöfen des ehemaligen 
Hoesch-Werkes Phoenix in Dortmund-Hörde 
wurden von chinesischen Arbeitern abge-
baut und über den Dortmunder Hafen nach 
Shanghai transportiert. Dortmund ist heute 

R. Juchelka / F. Schulte-Derne: Verkehrs- und Logistikstandorte östl. Ruhrgebiet

Wirtschaftsbranche haben bzw. als Meilenstei-
ne im Entstehen des Verkehrs- und Logistik
raums östliches Ruhrgebiet gelten können.
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renden Containertransports 
per Bahn. Der Glückauf-Ex-
press verbindet seit Frühjahr 
2009 jeden Werktag hin und 
zurück die Häfen Duisburg, 
Gelsenkirchen und Dortmund 
und bewältigt 60 TEU (Twen-
ty feet equivalent unit - Con-
tainer) pro Tag.

Im gesamten Hafengebiet 
sind etwa 160 Unterneh-
men der unterschiedlichsten 
Branchen mit ca. 5.000 Be-
schäftigten auf einer Gesamt-
betriebsfläche von 135 ha 
tätig. Unter den Betrieben be-
finden sich u. a. die Rhenus 
logistics, ein Logistikdienstleister, der für Um-
schlag und Lagerung 13 Krananlagen sowie 
diverse Hallen- und Freilager unterhält. Ne-

ben hafenorientierten Verpackungs-, Trans-
port- und Speditionsunternehmen sind vor 
allem Baustoffbetriebe ansässig.

Abb. 6:	Containerterminal Dortmund (CTD), 4. Bauabschnitt 
(Quelle: Friedrich Schulte-Derne, 2008)

um die Förderung von Freizeit und Arbeiten 
im Hafen selbst. Beide Initiativen zeigen be-
reits erste Wirkungen. 

Am Südufer des Stadthafens haben sich 
gegenüber dem alten Hafenamt erste Ein-
richtungen für Kunst und Freizeit etabliert. 
Den Anfang hatte 2005 die Strandbar ’So-
lendo’ gemacht, die in Verlängerung der z.T. 
nicht mehr genutzten Speichergebäude eine 
Gastronomie mit Außenbereich betrieben hat. 
Der Fußpunkt des Kanalshafens ist zudem 
Anlegeplatz für die ’weiße Flotte’ der Passa-
gierschifffahrt, die zumeist an Wochenenden 
Rundfahrten über den Dortmund-Ems-Ka-
nal bis zum Schleusenpark Henrichenburg 
und z.T. über weitere Strecken des Westdeut-
schen Kanalnetzes anbietet. Zudem ist der 
Hafen Ausgangspunkt für Radwanderwege, 
die sich beiderseits der Kanäle bis zur Nord-
see erstrecken. 

Abb. 7:	Stadthafen Dortmund und das alte 
Hafenamt (Quelle: Freidrich Schulte-
Derne, 2008)

Jahr Eisenerz
Eisen und 

Stahlwaren
Baustoffe Mineralöle

Schrott und 

Wertstoffe

Kohle und 

Koks
Container

Sonstige 

Güter
Gesamt

1993 1.634 591 991 484 162 45 123 4.030

1994 2.528 632 1.049 506 190 71 116 5.092

1995 2.780 498 1.079 668 203 55 94 5.377

1996 2.436 535 951 587 171 58 49 4.787

1997 2.639 334 1.057 534 228 234 294 70 5.390

1998 2.025 377 996 560 209 1.022 289 69 5.547

1999 168 372 991 489 217 736 342 77 3.392

2000 135 489 959 505 207 358 369 110 3.132

2001 120 343 918 642 209 397 293 38 2.960

2002 0 283 898 591 234 428 309 27 2.770

2003 0 256 896 544 184 563 292 41 2.776

2004 0 304 900 576 228 285 459 36 2.788

2005 0 294 983 622 220 149 394 48 2.710

2006 0 334 934 647 216 272 523 34 2.960

2007 0 401 990 538 231 166 701 143 3.170

Tab. 1:	 Güterumschlag im Dortmunder Hafen 1993-2007 in tausend Tonnen 
(Quelle: dortmunder-hafen.de, 2008)

Hafen im Umbruch: Abwrackprämien, der 
drastische Rückgang in der Anzahl der Par-
tikuliere, d.h. der privaten Schiffseigner, die 
ständige Vergrößerung der Schiffseinheiten 
und ein sich daran orientierender Ausbau 
der Wasserstrassen haben gerade in den zu-
rückliegenden Jahren der Binnenschifffahrt 
einen tiefgreifenden Strukturwandel abver-
langt. Neben der Sicherung der Leistungs- 
und Konkurrenzfähigkeit zu den anderen 
Verkehrsträgern hat sich die Binnenschiff-
fahrt unter Erfordernissen einer nachhaltigen 
Entwicklung als eine ökologisch verträgliche 
Alternative etabliert. Dabei haben auch die 
Infrastruktureinrichtungen eine Neubewer-
tung erfahren: Wasserstrassen gelten in in-
dustriellen Ballungsräumen als wichtige 
ökologische Leitlinien, die sich trotz ihrer 
ökonomischen Leistungen zunehmend der 
vielfältigen freizeit- und erlebnisorientierten 
Nutzung öffnen. Häfen werden zu modernen 
hightech-Logistikzentren und in ehemaligen 
Speicher- und Lagergebäuden erblüht neues 
Leben an Strandbars und in Kreativspeichern 
im Bereich von Kunst, Kultur, Gastronomie 
und Kommerz.

Diese Entwicklungen werden von unter-
schiedlichen Förderprogrammen flankiert. 
’Fluss Stadt Land’, eine regionale Initiative 
von siebzehn Städten und zwei Kreisen des 
nördlichen und östlichen Ruhrgebietes hat es 
sich mit den drei Themen ’Stadt ans Was-
ser’, ’Freizeit am und auf dem Kanal’ und 
’Natur und Landschaft erleben’ zur Aufga-
be gemacht, in Einzelprojekten Stadträume 
am Wasser zu erschließen und attraktiv zu 
machen. Unterstützend wirken weiterhin 
Projekte zur Sanierung und Strukturverbesse-
rung der Dortmunder Nordstadt im Rahmen 
der EU-Gemeinschaftsinitiative URBAN II. 
Hier geht es um die Heranführung der Nord-
stadt an den Hafen und an den Kanal sowie 
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Durch den Niedergang der Eisen- und Stahl-
branche blieben Flächen zurück, die, wegen 
ihrer verkehrsgünstigen und z. T. innenstadt-
nahen Lage für die Ansiedlung von logistik
orientierten Unternehmen prädestiniert 
waren. Den Anfang im Bereich der ehema-
ligen Hoesch Westfalenhütte nordöstlich der 
Innenstadt machte die sogenannte P 4-Flä-
che der ehemaligen Hoesch Feineisenstraße. 
Dieses 460.000 Quadratmeter große Are-
al wurde seit 1996 entwickelt, aufbereitet 
und vermarktet. Die Steuerung des Projekts 
übernahm die von der KruppHoesch Stahl 
AG, der Stadt Dortmund und der damaligen 
Hoesch-Tochter Novoferm gegründete Gü-
terverteilzentrum Feineisenstraße Projekt-
gesellschaft mbH (Stadt Dortmund 2007). 
Die Flächen für die Unternehmen der Logis-
tikbranche wurden in einem Bebauungsplan 
festgelegt und nachfolgend alle infrastruktu-

rellen Baumaßnahmen in Angriff genommen 
und abgeschlossen. 

2000 konnte das Unternehmen Lidl & 
Schwarz mit der Kaufland Logistik eine 
Halle von 6 Hektar in Betrieb nehmen. Auf 
einer Betriebsfläche von 185.000 Quadrat-
meter arbeiten derzeit ca. 600 Menschen. 
Dieses Logistikzentrum der Handelsket-
te Kaufland ist eines von sechs derartigen 
Zentren des Unternehmens für gekühlte 
und ungekühlte Lebensmittel, Tiefkühlkost, 
Obst, Gemüse und Pflanzen in Deutschland. 
Das Unternehmen betreibt über 1.000 SB-
Warenhäuser in Deutschland und Europa. 
Wegen der verderblichen Ware ist die Nähe 
zu Kunden und die dazu notwendige Infra-
struktur für den Standort unerlässlich. Von 
Dortmund aus werden die Märkte in Nord- 
und Westdeutschland beliefert. In einem 
Lieferservice von 24 Stunden wird ein Vo-

Güterverteilzentrum Feineisenstraße

Als Beispiel für einen außergewöhnlichen 
Standort eines Unternehmens der Logis-
tikbranche ist die Halde Ellinghausen im 
Dortmunder Nordwesten zu nennen. Hier 
errichtete das schwedische Möbelhaus IKEA 
auf einer ehemaligen Abraum-Halde der 
Hoesch AG nach Vermarktung der durch die 
Montan-Grundstückgesellschaft für 135 Mio. 
Euro ein Warenverteilzentrum, das europa-
weit Filialen mit rund 10.000 Artikeln ver-
sorgt. Auf einer Grundfläche von 200.000 
Quadratmetern wurde auf der Halde das 
IKEA Distributionszentrum für 10.000 Arti-
kel kleinvolumiger Ware zur Belieferung aller 
180 europäischen Einrichtungshäuser des 
Unternehmens 2007 mit einer Lager- und 
Umschlagskapazität von 430.000 Paletten-

IKEA

plätzen errichtet. IKEA empfängt u.a. über 
die Schiene (!) Container aus dem Dortmun-
der Hafen, außerdem werden Container di-
rekt per Eisenbahn aus Schweden angeliefert. 
Über 1.000 Laderampen werden Ein- und 
Ausfuhr mit etwa 500 LKW täglich abgewi-
ckelt. Auch der Online-Direktvertrieb nach 
Deutschland und in den BeNeLux-Raum 
wird vom Dortmunder Lager organisiert und 
abgewickelt. Zusätzlich befindet sich hier die 
europäische IT-Zentrale des Konzerns. Da 
die beiden bestehenden Lagerkomplexe be-
reits an ihre Kapazitätsgrenzen stoßen, wur-
de der Standort 2010 abermals erweitert. 
Etwa 1300 Beschäftige sind am Standort 
tätig, davon etwa 1000 bei IKE selbst und 
300 bei externen Dienstleistern.

lumen von bis zu 10.000 Ausgangspaletten 
pro Tag abgewickelt. 

Inzwischen sind weitere vier Logistikun-
ternehmen angesiedelt worden, am Standort 
sind insgesamt knapp über 1.000 Arbeits-
plätze entstanden. Eines davon ist die Schen-
ker Deutschland AG, die als DB Schenker 
Logistics und integrierter Logistikdienstleis-
ter ein Unternehmen für Beschaffungs-, Pro-
duktions- und Distributionslogistik darstellt. 
Die Dienstleistungen beziehen sich dabei auf 
den Land-, See- und Luftverkehr. Die Nieder-

lassung Dortmund verfügt 
über 38.000 Quadratmeter 
Betriebsfläche und 220 Ar-
beitsplätze. 

Schenker, ein ehemaliges 
Transportunternehmen, ist 
heute als DB Schenker ein 
global agierendes Unterneh-
men, das ein dichtes Netz 
derartiger Niederlassungen 
unterhält. Dieses ist durch 
ein System von Versorgungs-
hierarchien gekennzeichnet, 
das für flächendeckende Ak-
tivitäten von Vorteil ist. 

Südlich des Güterverteil
zentrums Feineisenstraße 

und der Bahnlinie schließt sich die Fläche 
der ehemaligen Westfalenhütte an. Hier 
entstehen, u. a. geplant von der Hambur-
ger Entwicklergesellschaft Garbe, um einen 
Kernbereich, der von der ThyssenKrupp Steel 
für die Stahlweiterverarbeitung benötigt wird, 
verschiedene Flächen für weitere Logistikun-
ternehmen. In einem ersten Bauabschnitt soll 
südlich einer neuen Erschließungsachse, der 
Springorum-Allee, ein 45 Hektar großes Ge-
lände entwickelt werden (Stadt Dortmund / 
RAG/ThyssenKrupp o. J., S. 16).

e-port-dortmund

Das e-port-dortmund ist ein im Jahr 2000 
eröffnetes funktional spezialisiertes Techno-
logie-, Gründungs- und Kompetenzzentrum 
für Logistik und Informationstechnologien am 
Dortmunder Hafen und ist Teil der Logistikini-
tiative Dortmunds. Im 1913 errichteten ’Haus 
der Schifffahrt’ verdeutlicht das traditionelle 
Backsteingebäude den Funktions- und Stand-
ortwandel. Es steht jungen Firmengründern 

in der start-up-Phase zur Seite, unterstützt 
diese durch bereitgestellte subventionierte 
Räume, berät in wichtigen Anschubfragen 
und bezieht Neugründer in logistikorientierte 
Netzwerke aus Wissenschaft, Wirtschaft und 
Verwaltung ein. Derzeit sind 22 Firmen mit 
insgesamt 150 Beschäftigten im e-port-dort-
mund ansässig, das etwa 4.200 qm Büro- 
und Serviceflächen anbietet.

Abb.  8: GVZ Feineisenstraße (Quelle: Friedrich Schulte-Derne, 2011)
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Die offizielle Gründung der Flughafen Dort-
mund GmbH im Jahre 1926 im nord-
östlichen Ortsteil Brackel geht auf eine 
gemeinsame Initiative der Stadt und des 
Landkreises Dortmund, des Deutschen 
Reichs, des Preußischen Staates, des Pro-
vinzialverbands Westfalen, sowie der IHK 
Dortmund zurück (Voßschulte 2010, S. 
52). Schnell avancierte Dortmund zu einem 
Drehkreuz im frühen nationalen Flugverkehr, 
mit Anbindungen über Hamburg und Ber-
lin und später über Frankfurt und München 
in das benachbarte Ausland. Unterbrochen 
durch den Zweiten Weltkrieg, setzte 1960 
zunächst der Sportflugbetrieb und dann der 
kommerzielle Luftfahrtbetrieb am neuen, 
heutigen Standort Wickede wieder ein. Je-
weils von verwaltungsrechtlichen, politischen 
und bürgerschaftlichen Debatten und Quere-
len begleitet, waren die Erweiterungen des 
Flughafens aber in den Folgejahren beträcht-
lich. Die Länge der Start- und Landebahn 
betrug zunächst 850 m, 1987 auf 1.050 m 
und 1993 auf 2.000 m erweitert (Ellerbrock 

2007, S. 231). Im Oktober 2000 konnte 
schließlich das neue Terminal in Betrieb ge-

nommen werden. Der Anstieg an 
Flugbewegungen ging in erster Line 
auf die in Dortmund ansässige RFG 
Regionalflug GmbH zurück, die ab 
1993 unter dem Namen Eurowings 
Luftverkehrs AG firmierte. Diese 
wiederum fliegt heute als Lufthan-
sa-Tochter unter dem Namen Luft-
hansa Regional, zumeist aber nicht 
mehr von Dortmund. Der Boom der 
Low-Cost-Carrier – u. a. WizzAir, 
easyJet, Germanwings) ab etwa 
2000 ließ die Fahrgastzahlen wie-
der ansteigen. 2009 betrug das 
Passagieraufkommen 1,7 Mio. Da-
mit liegt der heutige Dortmund Air-

Flughafen Dortmund/ Dortmund Airport

Abb. 10: Luftfahrtunternehmen am Dortmunder 
Flughafen (Quelle: Friedrich Schulte-
Derne, 2011)

Abb. 9:	Vorfeld, Start- und Landebahn Dortmund Airport, 
Blick nach Norden (Quelle: Friedrich Schulte-
Derne, 2011)

port an 17. Stelle in der Rangliste deutscher 
Flughäfen. Etwa 50 Destinationen im eu-
ropäischen Raum werden derzeit von Dort-
mund erreicht. In einem Luftfrachtzentrum 
finden sich Niederlassungen relevanter Un-
ternehmen der Transport- und Logistikbran-

che. Das Gesamtvolumen der abgefertigten 
Fracht lag 2006 bei 8.500 Tonnen. Der An-
teil geflogener Fracht betrug jedoch nur 1 %. 
Der größte Teil wurde per LKW zu benach-
barten Cargo-Flughäfen transportiert (www.
dortmund-airport.de).

TechnologieZentrum und TechnologiePark Dortmund

In unmittelbarer Nähe zur Universität Dort-
mund, der heutigen TU Dortmund, entstand 
1985 das TechnologieZentrumDortmund. Ziel 
war und ist es, anwendungsbezogene For-
schung an mittelständische Unternehmen 
zu vermitteln, optimale Rahmenbedingungen 
für die Umsetzung bereitzustellen und Neu-
gründungen zu forcieren. Doch handelt es 
sich beim TechnologieZentrum Dortmund 
nicht um ein Gründerzentrum im eigentlichen 
Sinne, sondern um ein marktorientiertes Ent-
wicklungszentrum in ausgewählten Techno-
logiefeldern des Hightechbereichs (Günzel 
2010, S. 41). Das Zentrum profitiert von der 
räumlichen Nähe zur Universität und von 
dem Standort der Universität Dortmund, süd-
lich der B1. Dieser Standort, weit vor den 
Toren der Stadt, bot ein Flächenpotenzial, 
das zunächst für Erweiterungen der Univer-
sität vorgesehen war. Als Ende der 1980er 
Jahre aber der Ausbau beendet wurde, erg-
ab sich die Chance, das TechnologieZentrum 
Dortmund zu errichten. Erfahren die Unter-
nehmen im TechnologieZentrum durch Be-
ratung, Nutzung gemeinsamer Infrastruktur 
und finanzieller Zuwendungen vielfältige För-
derungen, sind sie im angegliederten Tech-
nologiePark auf sich allein gestellt. In einer 
Art Dreierschritt erfolgt der Weg von der For-
schung in der Universität, über die ersten 
Versuche und Anwendungen im Technologie-
Zentrum bis zur Anwendung und Marktreife 

im TechnologiePark. Dieser wuchs ständig, 
ergänzt von Betrieben, die nicht das Tech-
nologieZentrum durchlaufen, sondern von 
Synergieeffekten dieses kreativen Milieus pro-
fitieren. Die Fläche des TechnologieParks ist 
weitgehend ausgebucht. Die heute 280 High-
Tech-Unternehmen und Dienstleister mit über 
8.500 Beschäftigten gehen sehr erfolgreich 
folgenden Technologiefeldern nach: 

Informations- und Kommunikationstech-
nologie / Multimedia,

Elektronik / Elektromagnetische Verträg-
lichkeit,

Mikro- / Nanotechnologie,

Biomedizin / Bio-IT,

Produktionstechnologie,

Logistik / Materialfluss,

Umwelttechnologie.

Ein entscheidender früher Eckpfeiler für die 
Gründung des TechnologieZentrums war das 
spätere Fraunhofer Institut für Materialfluss 
und Logistik (IML). Das 1981 gegründete 
Institut beschäftigt heute 190 Wissenschaft-
ler sowie weitere 250 Doktoranden und Stu-
dentische Hilfskräfte. Das Institut forscht zu 
Fragestellungen ganzheitlicher Logistik und 
arbeitet auf allen Feldern inner- und außerbe-
trieblicher logistischer Prozesse. Ein Projekt, 
das das IML in Kooperation mit SSI Schäfer 
Noell umgesetzt hat, ist der Tower24. Hierbei 
handelt es sich um ein dezentrales, automa-
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zeichnet, so dass an Stelle gebündelter und 
massenverkehrstauglicher Logistikstrategien 
individualisierte Konzepte treten müssen. Die 
Tower24-Lösung war das Modell für die heu-
te vielfach anzutreffenden Packstationen der 
Deutschen Post/DHL.

tisches und rund-um die Uhr bereit stehen-
des Abholsystem von Pakten und Päckchen 
im Rahmen von e-commerce Transaktionen. 
Der Tower24 stellt ein Beispiel für die sog. 
Last-Mile-Logistik dar, in der es um Optimie-
rungsstrategien der logistischen Prozessket-
te im letzten Schritt zum Kunden/Abnehmer 
geht. Gerade diese letzte Phase in der Lo-
gistik-Kette ist durch sehr heterogene und 
differenzierte Nutzerbedürfnisse gekenn-

Abb. 12:	Tower24 im TechnologiePark 
Dortmund (Quelle: Rudolf Ju-
chelka, 2010)

Abb. 11:	Fraunhofer Institut im TechnologiePark Dort-
mund (Quelle: Rudolf Juchelka, 2010)

Der Raum Dortmund als Logistik-Cluster

Der Cluster-Ansatz – aufbauend auf den For-
schungen von Porters Diamanten-Theorie – 
hat in den letzten Jahren den Sprung von der 
wissenschaftlich-analytischen Dimension in 
die raumwirtschaftliche Umsetzungspraxis 
beispielsweise in der regionalen Wirtschafts-
förderung vollzogen. Dabei ist teilweise eine 
inflationäre Begriffsverwendung festzustellen, 
jegliche – auch kleinste – Formen der Koo-
peration oder der Standortbündelung werden 
schon als Wirtschaftscluster bezeichnet und 
sollen eine zukunftsgerichtete Wirtschafts-
strategie verdeutlichen. Dementsprechend 

wundert es auch nicht, dass der Logistik-Be-
reich zunehmend als Cluster-Träger herhal-
ten muss. 

Einerseits sind hier Bedenken angebracht: 
Logistik an sich ist grundsätzlich und in enger 
Begriffsverwendung zuerst ein immaterieller 
Prozess der Optimierung von Strömen und 
kein eigenständiger Wirtschaftsbereich. Aus 
dieser – engen – Begriffsverwendung ist die 
Anwendung des Cluster-Ansatzes auf die Lo-
gistik sehr kritisch zu hinterfragen.

Andererseits ist die operative Umsetzung 
der logistischen Prozesse an Akteure und Ins-

titutionen gebunden, die wiederum einen – al-
lerdings quantitativ und qualitativ sehr schwer 
abgrenzbaren – Wirtschaftsbereich bilden, 
der sich aus Transportvorgängen und vor- 
wie nachgelagerten Prozessschritten zusam-
mensetzt. Prägend für den Clusteransatz sind 
die räumliche Nähe bzw. Konzentration, die 
Interaktion der Akteure und die Einbindung 
von Forschungs- und Entwicklungsdienst-
leistungen. Wendet man diese Definitions-
elemente entsprechend an, so ergeben sich 

in der Region Dortmund auf Grundlage der 
Basisinfrastruktur Kanalhafen, Schienen- und 
Straßennetz in Verbindung mit einer Vielzahl 
von Firmen aus dem Transport- und Spedi-
tionsbereich, ergänzt um Forschungsinstitu-
tionen und spezialisierte Technologie- und 
Gründerzentren sowie der Vernetzung all die-
ser Akteure und Einrichtungen durchaus eine 
’kritische Größe’, die die Charakterisierung 
des Dortmunder Raumes als Logistik-Cluster 
zulässig erscheinen lässt. 

Diesem Ansatz der strategischen Kooperation 
auf Basis einer räumlichen Vernetzung folgt 
die Regionalentwicklung, die versucht über 
die Förderung der Logistikwirtschaft den sek-
toralen Strukturwandel im Ruhrgebiet wei-
ter voranzutreiben. Der Raum Dortmund als 
Logistik-Cluster im östlichen Ruhrgebiet hat 
sich dazu mit der Region Duisburg als Lo-
gistik-Cluster im westlichen Ruhrgebiet – ge-
nannt sei nur der Duisburger Binnenhafen als 
größter Inlandshafen Europas oder das Log-
port-Projekt in Duisburg-Rheinhausen – zu-
sammen am nationalen Cluster-Wettbewerb 
des Bundesforschungsministeriums betei-
ligt und 2010 eine Förderzusage bis 2015 

bekommen. Im sog. EffizienzCluster Logis-
tikRuhr, dem größten europäischen Koopera-
tionsprojekt in diesem Bereich in Kooperation 
aus Forschung und Praxis werden 120 Un-
ternehmen und 11 Forschungseinrichtungen 
in den nächsten fünf Jahren gemeinsam 
Verbesserungspotenziale in der Logistik er-
arbeiten und ihre Ergebnisse in die Praxis 
umsetzen. Mehr als 100 innovative Produkte 
und Patente mit rund zwei Milliarden Euro 
Marktpotenzial sowie 4000 neue qualifizierte 
Arbeitsplätze in der Region sollen aus dem 
Megaprojekt hervorgehen (www.logistikruhr.
de). Insgesamt fließen 100 Millionen Euro in 
das Vorhaben.

EffizienzCluster LogistikRuhr
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Gärten und Parks im Ruhrgebiet

Gärten und Parks sind Teil der Kulturland-
schaft und im Ruhrgebiet damit auch Teil 
der industriellen Kulturlandschaft. Dabei las-
sen sich unterschiedliche Entstehungen, For-
men und Funktionen in der Entwicklung von 
Grünflächen erkennen. Anhand ausgewählter 
prägnanter Beispiele werden Typen von Gar-
ten- und Parkanlagen im mittleren und öst-
lichen Ruhrgebiet vorgestellt.  Die einzelnen 
Beispiele repräsentieren den jeweiligen Stand 
der Gartenarchitektur, der Park- und Land-
schaftsplanung sowie des planerischen Um-
gangs mit Grünflächen im städtisch-urbanen 
Raum insgesamt.

Zu allen Zeiten waren Grünflächen wich-
tige Refugien für den Menschen. Der Gar-
ten,  ursprünglich im Gegensatz zum Acker 
der geschützte, eingehegte oder umzäunte 
Raum (Winter 1997, S. 11), bot als frucht-
barer ’Garten Eden’ oder Paradies zum ei-
nen Möglichkeiten zum Anbau und zur 
Ernte von Obst und Gemüse im eigenen 
Nutzgarten und zum anderen Möglichkeiten 
des Rückzugs und des Privaten. ”Der Park 
öffnet sich (demgegenüber, d. V.) als Ort 
gesellschaftlicher Kommunikation” (Win-
ter 1997, S. 17) und stellt meist eine aus-
gedehnte Formen des Ziergartens dar. Die 
vielfältigen Vorstellungen von Gärten und 
Parks finden sich auch, häufig als Topos der 
idealisierten Naturlandschaft, in den ver-
schiedenen Genres der Literatur und Male-
rei wieder (Winter 1997, S. 9). 

Gärten und Parks entstehen auf unter-
schiedlichster Initiative und aus unterschied-
lichsten Anlässen (Gaida / Grothe 2010):

Schlossparks gehen auf Initiativen des 
Adels und der Grundherren zurück. 
Bürgerparks entstehen ab der zweiten Hälf-
te des 19. Jahrhunderts als öffentliche 
Parkanlagen auf Betreiben städtischer Ma-
gistrate, des städtischen Bürgertums, als 
Initiative von Vereinen oder als Stiftung ein-
flussreicher und wohlhabender Industrieller. 
Erste bürgerliche Vergnügungsparks folgen 
im Kleinen dem Vorbild des Tivoli in Ko-
penhagen oder des Praters in Wien.
Die Volkspark-Bewegung vor dem Ersten 
Weltkrieg und in den 20er Jahren Jahre 
fällt in die sozialreformerische Zeit. Es ent-
stehen Licht- und Luftbäder, Schwimm- 
und Sportstätten sowie Kleingartenanlagen 
größeren Stils. 
Eine jüngere Phase in der Entstehung von 
Parkanlagen stellen die Revierparks der 
1970er Jahre als ein System dezentraler 
Freizeit- und Erholungsstätten im Ruhrge-
biet dar. 
Landschaftsparks auf Industriebrachen und 
Bergehalden, Natur aus zweiter Hand; stellen 
den jüngsten Parktypus ab Mitte der 1990er 
Jahre dar. Hier stehen gleichberechtigt ne-
ben der wichtigen Freizeit- und Erholungsori-
entierung ökologische Ausgleichsfunktionen 
im Sinne des Ökotopschutzes und der Öko-
topvernetzung im Vordergrund. 
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Grün in die Stadt

Friedrich Schulte-Derne:  Gärten und Parks im Ruhrgebiet 




