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Arbeitsbereich 4-2 Verkehrsplanung 

Der gesamte Verkehr hat in der Bundesrepublik Deutschland einen Anteil von ca. 20% an 

den gesamten CO2-Emissionen [1a]. Über 90% hiervon entfällt auf den Straßenverkehr [1a], 

wovon wiederum 47% in Zusammenhang mit beruflichen und gewerblichen Zwecken stehen 

[1b]. Mit anderen Worten rührt gut ein Zehntel des bundesweiten CO2-Ausstoßes von 

Verkehren her, die auf wirtschaftliche Aktivitäten zurückzuführen sind. 

Daher ist es von Bedeutung, das Augenmerk auch im Rahmen des Zero Emission Projektes 

auf den Teilbereich Verkehr zu richten, da Gewerbegebiete als Zentren wirtschaftlicher 

Aktivität auch als besondere Verkehrserzeuger in Erscheinung treten. Insofern spielt dieser 

Bereich bei der Vermeidung von Emissionen eine wichtige Rolle. 

Gleichzeitig ist jedoch zu beachten, dass ein Spezifikum des Verkehrs gerade darin besteht, 

dass er sich hauptsächlich außerhalb der Gewerbegebiete ereignet und daher auch dort die 

meisten Emissionen entstehen. Entsprechend müssen sich auch die Konzepte und 

Maßnahmen zur Verringerung dieser Emissionen über die eigentlichen Gebietsgrenzen 

hinaus erstrecken.  

Um die Möglichkeiten zur Verringerung der verkehrlich bedingten Emissionen von 

Gewerbegebieten auszuloten, soll im Folgenden zuerst eine Analyse der heutigen 

Verkehrsverhältnisse der in diesem Projekt untersuchten Gewerbegebiete vorgenommen 

werden. In einem zweiten Schritt werden dann die Handlungsfelder und Konzepte 

aufgezeigt, die zur Verkehrsvermeidung bzw. zur umwelt- und sozialverträglichen 

Verkehrsabwicklung beitragen können. In einem dritten Schritt werden dann durch einen 

Abgleich des Analysezustandes mit den theoretischen Handlungsoptionen konkrete 

Maßnahmen aufgezeigt, die im Sinne der Ziele des Zero Emisson Projektes 

erfolgversprechend erscheinen. Außerdem wird aufgezeigt, an welchen Stellen noch weiterer 

Forschungsbedarf gesehen wird 
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1 Analyse 
 
Die Daten für die Analyse wurden einerseits von Herrn Professor Schmidt von der Universität 

Duisburg-Essen erhoben, der ursprüngliche die zusammengefassten Arbeitsfelder Verkehr 

und Städtebau bearbeiten sollte. Ergänzend hierzu hat die Projektleitung nach dem 

Ausscheiden von Herrn Professor Schmidt weitere empirische Grundlagen geschaffen.  

Im Folgenden wird auf dieser Basis  

¶ die verkehrlich relevanten Infrastrukturdaten  

¶ der Motorisierte Individualverkehr (MIV) 

¶ der Öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) 

¶ der Radverkehr 

¶ der ruhende Verkehr 

für die Gewerbegebiete An der Knippenburg / Am Kruppwald in Bottrop, IG-Nord in 

Kaiserslautern und den Technologiepark Bremen dargestellt. 

 

1.1 Bottrop 

 

1.1.1 Erhebungen 

 

Für das Gewerbegebiet An der Knippenburg / Am Kruppwald liegen die umfangreichsten 

empirischen Daten vor. Hierbei ist vor allem die von der Projektleitung durchgeführte 

Gewerbebefragung zu nennen. An dieser Befragung nahmen sechs Betriebe mit einer 

Mitarbeiterzahl von 1.238 teil, womit diese Betriebe etwa der Hälfte aller Arbeitsplätze im 

Gebiet aufweisen. Ein Befragungsteils richtete sich an die Mitarbeiter der Betriebe. 

Insgesamt belief sich innerhalb dieser Betriebe die Rücklaufquote auf 30%, wodurch 

Angaben von 359 Personen vorliegen. Bezogen auf die Mitarbeiter des gesamten 

Gewerbegebiets ergibt sich somit eine Beteiligung von 14%. Insgesamt kann damit von einer 

statistisch aussagekräftigen Erhebung gesprochen werden. Der andere Befragungsteil bezog 

sich auf die Betriebe des Gewerbegebietes. Die Antworten auf Fragen über Stellplätze und 

Lieferverkehr, sind in den Anlagen dargestellt. Überdies erfolgte eine ergänzende Online ï 

Befragung der Unternehmen des Gewerbegebietes, die jedoch nur eine sehr geringe 

Rücklaufquote erzielen konnte. 

Die Ergebnissee der Mitarbeiterbefragung sollen im folgenden kurz dargestellt werden: 
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Die Auswertung zeigt, dass die Mitarbeiter zum größten Teil direkt in Bottrop (40 %) und in 

den umliegenden Städten wie Essen (17 %), Oberhausen (10 %) und Gelsenkirchen (4 %) 

wohnen. Zudem kommen etwa 12 % aus dem Kreis Recklinghausen (vgl. folgende 

Abbildung). 

 

Abbildung 1: Hauptwohnsitz nach KFZ Kennzeichen 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Das Ergebnis dieser Frage spiegelt sich auch in den Antworten auf die Frage ĂWie viele 

Kilometer liegen zwischen Ihrem Wohn- und Ihrem Arbeitsort?ñ. Die Auswertung der 

Fragebögen ergab, dass bei der Hälfte der befragten Personen die Entfernung zwischen 

Wohn- und Arbeitsort geringer ist als 10 km. 

 

Abbildung 2: Entfernung zum Arbeitsort 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 
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Die dritte Frage lautete ĂHaben Sie einen festen Arbeitsort?ñ Es zeigte sich, dass 97 % der 

Mitarbeiter einen festen Arbeitsort im Gewerbegebiet haben. Lediglich 3% sind an 

verschiedenen Standorten tätig.  

 

Abbildung 3: Fester Arbeitsort 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Eine weitere Frage beschªftigte sich mit der Verf¿gbarkeit bestimmter Verkehrsmittel: Ă¦ber 

welche Verkehrsmittel verfügen Sie in Ihrem Haushalt? Mofa, Fahrrad, Auto? Wie viele teilen 

sich das Auto? Schadstoffgruppe?ñ 

Auffällig ist, dass praktisch jeder Befragte angab, dass in seinem Haushalt ein Pkw 

vorhanden sei. Fast genauso hoch ist auch die Ausstattung mit Fahrrädern.  
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Abbildung 4: Verkehrsmittelverfügbarkeit im eigenen Haushalt 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Eine weitere Frage bezog sich auf die Nutzung der vorhandenen Verkehrsmittel: ĂWelches 

Verkehrsmittel nutzen Sie in der Regel f¿r den Weg zum Arbeitsplatz?ñ. Hier zeigt sich, dass 

der eigene Pkw mit 71% eindeutig dominiert. Eine Mitfahrgelegenheit nutzen 5% der 

Befragten. Dies entspricht einem Mitfahreranteil von 6,5 %. Der Umweltverbund (zu Fuß, 

ÖPNV und Rad) hat einen Anteil von 24%.  

 

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl zur Arbeit 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 
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Die vorrangegangenen Antworten zeigen, dass es neben der Verfügbarkeit eines 

Verkehrsmittels noch weitere wichtige Faktoren für die tatsächliche Verkehrsmittelwahl gibt. 

Daher wurde mit der Frage ĂBegr¿nden Sie die Wahl Ihres Verkehrsmittels. Sind es 

finanzielle, ºkologische oder pragmatische Gr¿nde?ñ ¿berpr¿ft, welche Gr¿nde von 

Bedeutung sind.  

Die Antworten zeigen, dass für 85 % Befragten pragmatische Gründe ausschlaggebend sind 

und für weitere 13% finanzielle Gründe. Nur 2% der Befragten gaben an, aus ökologischen 

Motiven heraus zu handeln. Diese Antworten sind sehr bedeutsam, da hier deutlich wird, 

dass zur Veränderung der Verkehrsverhaltens in erster Linie äußere Gegebenheiten 

(Fahrzeiten, Kosten, Bequemlichkeit der verkehrsmittel etc.) eine Rolle spielen, dagegen die 

ideologische Einstellung des Einzelnen zumindest in der Selbstwahrnehmung praktisch 

keine Bedeutung hat. Daher müssen sich Maßnahmen zur Verhaltensänderung auch auf die 

äußeren Bedingungen konzentrieren, um erfolgreich zu sein. 

 

Abbildung 6: Begründung der Wahl des Verkehrsmittels 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Zur Einschätzung der Handlungsoptionen ist es wichtig zu wissen, wie die 

Verkehrsmittelwahl aussähe, wenn für alle die gleich optimalen Bedingungen herrschten. 

Hierzu wurde die Frage ĂWelches Verkehrsmittel w¿rden Sie gerne auf dem Weg zum 

Arbeitsplatz nutzen, wenn Sie frei wählen könnten und an keine externen 

Rahmenbedingungen (Angebot, Kosten, Zeit) gebunden sind? Begründen Sie kurz Ihre 

Antwort.ñ gestellt. 
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Bei der Bewertung der Antworten sind grundsätzliche Schwierigkeiten bei der Abfrage 

hypothetischer Verhaltensweisen zu berücksichtigen. Da der abgefragte Zustand nicht 

existiert kann der Befragte nicht über alle Informationen und vor allem Erfahrungen verfügen, 

die er eigentlich zur Beantwortung bräuchte. Zum anderen besteht immer die Tendenz, 

bestimmte (vermutete) Erwartungen des Befragers (oder auch der Gesellschaft) zu erfüllen, 

insbesondere da mit der Antwort ja keinerlei Verpflichtungen verbunden sind.  

Es zeigt sich, dass die Befragten angeben, bei gleichartigen Voraussetzungen zu 56% den 

motorisierten Individualverkehr zu bevorzugen und zu 30% den ÖPNV zu nutzen. 13% 

präferieren das Rad. 

Ein Vergleich mit der tatsächlichen Verkehrsmittelwahl zeigt zum einen, dass es im Bereich 

des Radverkehrs eine große Übereinstimmung zwischen Wunsch und Wirklichkeit gibt. 

Potenziale liegen eher im Bereich des ÖPNV, wenngleich angesichts der oben erläuterten 

Problematik der erwatungserfüllenden Beantwortung von Fragen der Anteil von 30% für den 

¥PNV im Rahmen einer ĂZero-Emission-Befragungñ eher moderat ausfªllt.  

Zum anderen zeigen die Antworten aber deutlich, dass bei einer reinen 

angebotsverbessernden Strategie im ¥PNV (sogenannte ĂPull-Faktorenñ) keine 

durchgreifenden Verhaltensänderungen zu erwarten sind. Ohne gleichzeitige Restriktionen 

im Bereich des MIV (ĂPush-Faktorenñ) nur geringe Effekte zu erwarten sind. 

 

Abbildung 7: Verkehrsmittelwahl ohne externe Rahmenbedingungen 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 
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Eine weitere Frage beschäftigte sich mit der tatsächlichen finanziellen Situation bei der Fahrt 

zum Arbeitsplatz. Hier ergab sich auf die Frage ĂWie viel Geld geben Sie im Durchschnitt im 

Monat f¿r den Weg zu Ihrem Arbeitsplatz aus?ñ, dass  

¶ ca. 33 % der Mitarbeiter Ausgaben für den Arbeitsweg von 50 bis 100 Euro 

¶ und ca. 28 % der Mitarbeiter Ausgaben von 10 bis 50 Euro 

haben. 

 

Abbildung 8: Ausgaben für Arbeitsweg 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Auf die Frage ĂFalls Sie es nicht schon tun: Kºnnen Sie sich vorstellen, ºfter zu FuÇ oder mit 

dem Fahrrad zur Arbeit zu gehen / fahren?ñ gaben 40 % der Befragten an, dass es aufgrund 

der Entfernung grundsätzlich nicht möglich sei.  

Obwohl die Hälfte der Befragten in einem Umkreis von 10 km um den Arbeitsort wohnt, ist 

nur für ein Drittel der Befragten vorstellbar, öfter mit dem Fahrrad zu fahren oder zu Fuß zur 

Arbeit zu gehen. 
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Abbildung 9: Fuß oder Fahrrad als Verkehrsmittel zur Arbeit? 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Zur näheren Analyse der Einschätzung des ÖPNV-Angebotes wurde die Frage ĂFalls Sie es 

nicht schon tun: Können Sie sich vorstellen, öfter mit öffentlichen Verkehrsmitteln (Bus / 

Bahn) zur Arbeit zu fahren?ñ gestellt. 

Das ÖPNV ï Angebot wurde insgesamt negativ bewertet. Für mehr als ein Drittel der 

Befragten würde sich der Weg zwischen Arbeits- und Wohnort um mehr als 25 bis 45 

Minuten pro Strecke verlängern, wenn diese mit öffentlichen Verkehrsmitteln zur 

Arbeitsstätte fahren würden. Angegeben wird auch, dass es durch den Schichtbetrieb nicht 

möglich ist, vor allem in den frühen Morgenstunden, Bus und Bahn zu nutzen, weil zu den 

entsprechenden Zeiten kein Angebot vorhanden ist. 

Nur ein geringer Teil gab an, lieber das Fahrrad zu nutzen oder zu Fuß zu gehen als die 

öffentlichen Verkehrsmittel zu nutzen. Einige gaben an, dass sie sich unter bestimmten 

Bedingungen vorstellen könnten, Bus und Bahn zu nutzen. Meist wurde in diesem 

Zusammenhang ein Firmenticket als Bedingung genannt. 
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Abbildung 10: ÖPNV als Verkehrsmittel zur Arbeit? 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Außerdem wurde um eine persönliche Bewertung des ÖPNV gebeten. Die Aufforderung 

ĂBeschreiben und bewerten Sie aus Ihrer Sicht das bisherige Bus/ Bahn ï Angebot für  ihren 

Arbeitsweg.ñ ergab, dass die ¿berwiegende Mehrheit (89 %) das Angebot des ÖPNV 

negativ, und nur 4 % das Angebot positiv bewerten. Bei den neutralen Bewertungen (7%) 

werden häufig fehlende Kenntnisse zum ÖPNV ï Angebot angegeben. 
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Abbildung 11: Bewertung des ÖPNV 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Bei einer weiteren Spezifizierung der Bewertung des ÖPNV-Angebotes auf das Gebiet in 

Bottrop direkt wurden im wesentlichen drei Mängel angesprochen: 

¶ die schlechte bzw. fehlende Anbindung bzw. die zu große Entfernung zur S-Bahn-

Haltestelle (42 %) 

¶ die zu geringe Häufigkeit der Verbindungen im Gebiet (28 %) 

¶ das schlechte oder fehlende Angebot in den Randzeiten (30 %) insbesondere für 

Schichtarbeiter. 
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Abbildung 12: Mängel im Gebiet 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Ganz allgemein wurden die folgenden Kritikpunkte genannt: 

¶ zu lange Fahrtzeit (48 %) 

¶ zu große Umsteigehäufigkeiten (27 %) 

¶ zu hohe Kosten (11 %) 

¶ geringe Sauberkeit (1 %) 

¶ fehlende oder mangelnde Informationen (13 %) 

 

Abbildung 13: Kritikpunkte am ÖPNV 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung 
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In einer weiteren Erhebung wurden die Kennzeichen der parkenden Kraftfahrzeuge auf den 

Stellplätzen der Betriebe des Gewerbegebietes An der Knippenburg / Am Kruppwald von 

Prof. Dr. Schmidt der Universität Duisburg ï Essen erfasst. Der Hintergrund dieser Erhebung 

scheint eher städtebaulicher Natur gewesen zu sein. Zur verkehrsplanerischen Beurteilung 

der Herkunft der Kraftfahrzeuge ist diese Methode nicht geeignet, da gerade in 

Gewerbegebieten mit einer großen Anzahl von Dienst- oder Leihwagen zu rechnen ist, bei 

denen systematisch kein Zusammenhang zwischen Kennzeichen und Herkunftsort besteht. 

Vor allem aber bei Fahrzeugen des Güterverkehrs sagt das amtliche Kennzeichen in der 

Regel wenig über die tatsächliche Quelle einer Fahrt aus. Daher ist zur Beantwortung dieser 

Fragen die oben genannte Befragung der Betriebe wesentlich aufschlussreicher. 

 

1.1.2 Verkehrlich relevante Strukturdaten 

 

Das Gewerbegebiet An der Knippenburg / Am Kruppwald im Süden der Stadt Bottrop 

umfasst eine Fläche von 125 ha und beherbergt 191 Unternehmen. Zumeist handelt es sich 

hierbei um kleinere und mittlere Betriebe, die vorwiegend dem produzierendem Gewerbe 

sowie der Logistikbranche zuzuordnen sind. Die Zahl der Mitarbeiter beträgt insgesamt rund 

2500.  

Grundsätzlich liegt das Gewerbegebiet mit der südlich angrenzenden Autobahn A 42 und 

durch die sich weiter im Norden befindliche Autobahn A 2 sowie die im Osten liegenden 

B 224, deren Aufwertung zur Autobahn im aktuellen Bundesverkehrswegeplan vorgesehen 

ist, sehr verkehrsgünstig in Bezug auf das Bundesfernstraßennetz. Das Gewerbegebiet 

verfügt aber selbst über keine direkte Autobahnanbindung. Diese wird durch die etwa 1 km 

entfernte Anschlussstelle Bottrop-Süd der A 42 über die sich östlich befindende L 631 und 

die nördlich gelegene L 641 gewährleistet. Diese Anbindungen verlaufen allerdings durch 

lärmsensible Wohngebiete. Derzeit ist keine, die angrenzende Wohnbebauung nicht 

störende Anbindung an das überörtliche Straßennetz vorhanden. Zum Schutz der Anwohner 

bestehen daher derzeit Verkehrsbeschränkungen für den Gewebeverkehr. 
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Abbildung 14: Lageplan GE Knippenburg / Kruppwald 

 

Quelle Eigene Darstellung, BBW GmbH 

 

Durch eine breite Bahntrasse mit vier durchgehenden Gleisen und 10 Rangiergleisen wird 

das Gewerbegebiet in zwei Teile zertrennt. Dadurch bedingt ist die Orientierung in dem 

125 ha großem Gewerbegebiet erschwert.  

Zwei Grundstücke im Gebiet verfügen über einen direkten Bahnanschluss. Auf anderen 

Grundstücken ist ein ehemals vorhandener Gleiskörper bereits rückgebaut worden. Über den 

noch vorhandenen Bahnanschluss werden heute weniger als 10 % des 

Güterverkehrsaufkommens abgewickelt [3].  
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Abbildung 15: Gewerbegebiet Knippenburg / Kruppwald; Bottrop 

 

Quelle: Stadt Bottrop 

 

1.1.3 Motorisierter Individualverkehr (MIV) 

 

Im Rahmen einer Verkehrszählung der Stadt Bottrop wurde 2007 das Verkehrsaufkommen 

auf den Straßen des Gewerbegebiets Knippenburg / Kruppwald bestimmt. Dabei wurden 

unter anderem folgende werktägliche Belastungen ermittelt:  

 

Knappenstraße südlich der Kreuzung Prosperstr. 6312 Kfz/ d (SV Anteil: 9,3 %) 

Brakerstr. nördlich der Kreuzung an der Knippenburg 3604 Kfz/ d (SV Anteil: 11,2 %) 

An der Knippenburg östlich der Einmündung Bahnhofstr.  3288 Kfz/ d (SV Anteil: 12,0 %) 

Am Südbahnhof östlich der Einmündung Bahnhofstr. 1960 Kfz/ d (SV Anteil: 19,7 %) 

Gorweide östlich der Einmündung Bahnhofstr. 3247 Kfz/ d (SV Anteil: 14,8%) 

Piekenbrocksbach südlich der Einmündung Gorweide 3026 Kfz/ d (SV Anteil: 20,4 %) 
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Bei den Betrieben im Gewerbegebiet ist der Anteil des produzierenden Gewerbes sowie der 

Logistikbranche hoch, was sich im Schwerverkehrsanteil, der im Schnitt bei rund 14 % liegt, 

widerspiegelt. Aufgrund der Netzstruktur des Gebietes und der Erfassungsmethode mittels 

Querschnittszählungen ist es allerdings nicht möglich, zwischen Quell- und Zielverkehr des 

Gebietes und dem Durchgangsverkehr zu unterscheiden. 

Aus der Mitarbeiterbefragung, die im Rahmen des Zero Emission Projekts durchgeführt 

wurde, ergibt sich für die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der Arbeitnehmer des 

Gewerbegebietes An der Knippenburg / Am Kruppwald folgende Aufteilung: 

 

Abbildung 16: Modal Split, Bottrop 

 

 

Quelle: Umfragergebnisse der Mitarbeiter des Gewerbegebietes Knippenburg/ Kruppwald 

 

Der MIV hat mit 71 % den größten Anteil, der Umweltverbund zählt 24%. Die Anzahl der 

Mitfahrer fällt mit 5 % gering aus. 

Unter Einbeziehung der in der Befragung ermittelten Fahrtweiten der Arbeitnehmer (Å 15 

km) ergibt sich bei einer Anzahl von 2.500 Mitarbeitern und einem MIV ï Anteil von 71% eine 

durchschnittliche tägliche Fahrleistung aller Mitarbeiter bei der Fahrt mit dem eigenen Pkw 

von und zur Arbeit von 53.000 Fz-km. Überschlägig resultiert hieraus eine CO2 ï Belastung 

von rund 10 t am Tag, die durch die Wege zur Arbeit entsteht. Auf ein Jahr hochgerechnet 

beträgt der jährliche CO2 ï Ausstoß der Mitarbeiter bei den Fahrten zu und von der Arbeit 

rund 2.500 t. 

Für den ortsfremden Verkehr besteht kein einheitliches Standortleitsystem. Zusätzlich wird 

die Orientierung auf Grund der im Gebiet verlaufenden Bahntrasse erschwert. Die 
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bestehende Einzelbeschilderung zu den im Gebiet befindlichen Unternehmen ist infolge der 

individuellen Gestaltung und der schieren Anzahl unübersichlich.  

 

Abbildung 17: Unternehmensbeschilderung 

 

Quelle: Projektleitung 

 

1.1.4 Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) 

 

In weniger als 1 km Entfernung liegt der Bottroper Hauptbahnhof. Dieser wird von der 

Buslinie 264 aus dem Gewerbegebiet angefahren. Die Linie verkehrt während der Früh- und 

Kernschicht jede Stunde. In der Zeit von 21:00 Uhr bis 23:50 Uhr besteht ein              

TaxiBus ï Angebot, welches auch an Samstagen und Sonntagen angeboten wird. 

Aus den kontinuierlichen Erhebungen zum Verkehrsverhalten in Deutschland (MID [2]), kann 

bei einer gegebenen Entfernung des Wohnortes der Arbeitnehmer zum Arbeitsort eine 

typische Verkehrsmittelwahl errechnet werden. Aus der Abweichung der ermittelten Daten 

von diesem Erwartungswert können Rückschlüsse auf die Qualität des Angebotes des 

Umweltverbundes gezogen werden. 
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Abbildung 18: Entfernung zum Arbeitsort, GE Knippenburg/ Kruppwald 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung, BBW GmbH, aus Befragungen in Bottrop 

 

Die Mitarbeiterbefragung ergab, dass der Großteil der Mitarbeiter (56% ) in einem Umkreis 

von 1-10 Kilometern wohnt. Der Anteil der Mitarbeiter, der sehr weit weg wohnt (über 50 km), 

ist 3% und nur gering.  

Anhand der im Rahmen des Zero Emission Projekts durchgeführten Mitarbeiterbefragung 

sind die Wohnorte der Mitarbeiter mit ihrer Weglänge und der Anzahl der dort wohnenden 

Mitarbeiter in der folgenden Abbildung in Form eines ĂFahrtenschreibersñ dargestellt.  

 

Abbildung 19: Räumliche Verteilung der Wohnorte der Mitarbeiter  

 

Quelle: ISS, Universität Duisburg-Essen  
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Abbildung 20: Erwartungswert der Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit von der Entfernung 

 

 

Quelle: Eigene Darstellung, BBW GmbH, MID 2002 

 

Bei dem Vergleich des Erwartungswertes gemäß MID-Erhebung liegt der ÖPNV-Anteil in 

Bottrop höher. 

Die im Rahmen der Mitarbeiterbefragung festgestellten Mängel des ÖPNV zeigt die folgende 

Abbildung. 

 

Abbildung 21: Mängel des ÖPNV in Bottrop 

 

 

Quelle: Umfragergebnisse der Mitarbeiter des Gewerbegebietes Knippenburg/ Kruppwald 




















































































