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1. Einleitung 

Wie mobil ist Essen? In der vorliegenden Befragung sollen Antworten auf diese und viele 
weitere Fragen zum Thema Mobilität und der Verkehrsmittelnutzung gefunden werden. 
Fahren die Bewohnerinnen und Bewohner Essens täglich mit dem Auto zum Einkaufen 
oder nehmen sie lieber das Fahrrad? Benutzen sie den öffentlichen Nahverkehr auf ihren 
Arbeitswegen oder gehen sie zu Fuß zum Büro? Welche Personengruppen täglich welches 
Verkehrsmittel aus welchem Grund benutzen, darüber liegen der Stadt keine aktuellen 
Informationen vor. Bereits im Jahr 2011 und zuvor 2001 sowie 1989 sind Befragungen der 
gleichen Art für die Stadt Essen durchgeführt worden. Mit dem Vergleich der vorliegenden 
Ergebnisse zu denen früherer Erhebungen lassen sich demnach Rückschlüsse auf Verände-
rungen im Mobilitätsverhalten der Bürger ziehen. Darüber hinaus sind die Ergebnisse die 
Benchmark für die im „Masterplan Green City“ 2016 formulierten kurz- und mittelfristigen 
Ziele hinsichtlich der Verteilung der Verkehrsmittelnutzung (Modal Split1) der Essener.  
2011, im Rahmen der letztmaligen Ermittlung des gesamtstädtischen Modal Split, lag der 
Verkehrsmittelanteil des MIV2 bei 54 %. Demgegenüber standen 46 % Umweltverbundan-
teil3. Für das Jahr 2020 wurde eine Reduzierung des MIV-Anteils auf 44 % und somit eine 
deutliche Veränderung des Verhältnisses MIV zu Umweltverbund angestrebt. Für das Jahr 
2035 beträgt die Zielgröße 25 % MIV zu 75 % Umweltverbund wobei jeweils 25 % der 
Mobilität der Bürger auf Fußverkehr, Radverkehr und ÖPNV entfallen sollen.  
Die Durchführung von Mobilitätsbefragungen liefert in diesem Zusammenhang ein hervor-
ragendes Werkzeug zur Ermittlung der aktuellen Mobilität. Sie bietet somit als Controlling- 
bzw. Monitoringwerkzeug die Möglichkeit der Überprüfung der Wirksamkeit umgesetzter 
verkehrlicher Maßnahmen im Zuge einer Realisierung der ambitionierten gesteckten Ziele. 
 
Die Stadt Essen ist Mitglied der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Städte Nord-
rhein-Westfalen (NRW), die seit 2009 Haushaltsbefragungen zur Modal-Split-Ermittlung 
unterstützt und fördert. Die Landesstandards zur einheitlichen Modal Split-Erhebung in 
nordrhein-westfälischen Kommunen ist Grundlage der Durchführung dieser Haushaltsbe-
fragung. Sie dienen dazu, Qualitätskriterien für die lokalen Modal-Split-Erhebungen fest-
zusetzen, die einen einheitlichen, vergleichbaren Standard für die NRW-Kommunen und 
eine Evaluation der Radverkehrsförderung ermöglichen. Darüber hinaus soll die Vergleich-
barkeit mit übergeordneten Erhebungen wie der bundesweiten Studie MiD (Mobilität in 
Deutschland) des Bundesministeriums für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) gege-
ben sein.  
 
Im Vergleich zu den Ergebnissen der 2011 durchgeführten Studie in Essen haben sich nur 
geringe Verlagerungen der Verkehrsmittelanteile ergeben. Die Anteile des MIV haben um 
einen Prozentpunkt zugenommen, die des Umweltverbundes insgesamt um einen Pro-
zentpunkt abgenommen. Demnach sind die für 2020 gesteckten Ziele nicht erreicht wor-
den und werden auch bis zum nächsten Jahr nicht zu erreichen sein.  
Bei den Verkehrsmittelanteilen des MIV haben sich zwar nur geringe Unterschiede erge-
ben, es hat jedoch eine Verschiebung von Selbst- auf Mitfahrer stattgefunden. Während 
der Selbstfahreranteil um 5 Prozentpunkte zugenommen hat, ist der Mitfahreranteil um 
vier Prozentpunkte gesunken. Demnach ist in dem Vergleichszeitraum die Pkw-Besetzung 
gesunken und in der Pkw-Mobilität ist eine weitere Individualisierung eingetreten. 
Für den Radverkehr hat sich eine erfreuliche Tendenz eingestellt. Gegenüber der Befra-
gung aus dem Jahr 2011 kann eine Steigerung des Radverkehrsanteils am Gesamtver-
kehrsaufkommen um zwei auf 7 % verzeichnet werden. Ein erster, wenn auch moderater 

                                                                 
1 Der Begriff Modal Split ist aus dem Englischen entlehnt und bezeichnet in der Verkehrsstatistik den Anteil der verschiedenen 

Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen (verschiedene Verkehrsmittel = Modi, etw. aufteilen/spalten = split) 

2 MIV = motorisierter Individualverkehr (Kfz als Selbst- und Mitfahrer, Motorrad und Moped) 

3 Unter Umweltverbund versteht man alle „umweltverträglichen Verkehrsarten“ wie den gesamten öffentlichen Verkehr, den 
Radverkehr und das Zufußgehen. 
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Schritt in Richtung der angestrebten Ziele. Hierbei spielen die wachsenden Nutzungsantei-
le der elektrisch betriebenen Pedelecs und E-Bikes eine große Rolle.  
Hingegen ist der Fußverkehrsanteil rückläufig und beträgt nur noch 19 % gegenüber 22 % 
im Jahr 2011. Der ÖPNV-Anteil liegt weiterhin bei 19 % der Mobilität der Essener Bürger. 
Im Vergleich zu den Ruhrgebietsstädten Bochum, Oberhausen, Duisburg und Gelsenkir-
chen zeigt sich, dass das Verhältnis von MIV zu Umweltverbundanteilen an der gesamt-
städtischen Mobilität in Essen leicht geringer ausfällt. Dortmund weist jedoch mit 47 % 
einen deutlich geringeren MIV-Anteil auf. Im Vergleich zeigt sich, dass in Essen nach wie 
vor Verlagerungspotenzial hin zu den umweltfreundlichen Verkehrsmitteln Fuß, Fahrrad, 
Bus und Bahn vorliegt. Im innerstädtischen Vergleich zwischen den neun Bezirken zeigt 
sich ein heterogenes Mobilitätsverhalten. In den innenstadtnahen Bezirken nimmt die 
Nahmobilität eine größere Rolle ein. So wird im Bezirk I ein hoher Fußverkehrsanteil er-
reicht. Ebenso weist hier der ÖPNV mit 25 % einen überdurchschnittlichen Wert auf. Im 
Bezirk II liegt der Radverkehrsanteil mit 13 % am höchsten. Demgegenüber weisen die 
nördlichen Bezirke erhöhte Anteile des MIV auf. 
Die vorliegenden Zahlen liefern der Essener Verkehrsplanung eine wichtige Grundlage für 
künftige Infrastrukturprojekte. Sie sind aber auch für die Entscheidungsträger ein Anhalt 
dafür, auf welcher Basis das heutige Verkehrsgeschehen beurteilt werden kann und wel-
che Ziele für die künftige Weiterentwicklung einer lebenswerten und attraktiven Groß-
stadt zeitgemäß und anzustreben sind. 
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1.1 Einordnung Essens 
 
Die kreisfreie Stadt Essen befindet sich im Zentrum der Metropolregion Rhein-Ruhr und 
gehört dem Regierungsbezirk Düsseldorf an. Das Oberzentrum ist mit rund 590.000 Ein-
wohnern4 auf einer Fläche von 210 km² 5 nach Köln, Düsseldorf und Dortmund die viert-
größte Stadt des Landes Nordrhein-Westfalen. Essen grenzt von Osten im Uhrzeigersinn 
an folgende Städte: Bochum, Hattingen, Velbert, Heiligenhaus, Ratingen, Mülheim an der 
Ruhr, Oberhausen, Bottrop, Gladbeck und Gelsenkirchen. Aufgrund der polyzentralen 
Struktur des Ruhgebietes bestehen starke räumlich-strukturelle Verflechtungen zu den 
angrenzenden Städten, insbesondere nach Gelsenkirchen, Bochum und Mülheim an der 
Ruhr. Die Stadt rangiert mit einer durchschnittlichen Bevölkerungsdichte von ca. 2.800 
Einwohner/km² auf dem dritten Platz der Städte mit der höchsten Bevölkerungsdichte in 
Nordrhein-Westfalen.6 
Aufgrund der naturräumlichen Gliederung ist das Essener Stadtbild deutlich zweigeteilt. 
Aus topographischer Sicht steht dem flachen Stadtgebiet im Norden ein durch Höhenun-
terschiede bestimmter Süden gegenüber. Die beiden von Ost nach West verlaufenden 
Flüsse Emscher im Norden und die Ruhr im Süden prägen das Stadtbild gleichermaßen, die 
Stauseen Baldeneysee und Kettwiger See im Süden sind wertvolle städtische Erholungs-
räume. Parallel zur Emscher verläuft der Rhein-Herne-Kanal durch das Stadtgebiet und 
mündet bei Duisburg in den Rhein. 
Hieraus hat sich ein strukturelles sowie topographisches „Nord-Süd-Gefälle“ ausgebildet. 
Während die nördlichen Bezirke sowie die Bereiche um die Innenstadt herum dicht besie-
delt und großstädtisch geprägt sind, weist der südliche Bereich eine aufgelockerte klein-
räumige Struktur mit Grün- und Freiflächen auf. 
Die Bewohner verteilen sich auf neun Stadtbezirke (I – IX), die sich wiederum in 50 Stadt-
teile untergliedern. Die bevölkerungsreichsten Stadtteile sind Frohnhausen (32.627 EW in 
Stadtbezirk II), Rüttenscheid (29.269 EW in Stadtbezirk I) und Altenessen-Süd (27.211 EW 
in Stadtbezirk IV). Die südlichen Bezirke II, VIII und IX sind etwas dünner besiedelt als die 
zentraleren sowie nördlicheren Bereiche: 
 

Stadtbezirk Einwohner 2018 
I 68.014 
II 54.355 
III 99.023 
IV 83.754 
V 58.234 
VI 52.299 
VII 71.596 
VIII 51.852 
IX 51.484 
Essen gesamt 590.611 

Abb. 1: Die Einwohner Essens nach Stadtbezirken7  

 
 
 
 
 

                                                                 
 

5 Quelle: Stadt Essen (2018): Rathaus. Ämter. Amt für Geoinformation, Vermessung und Kataster 

6 Quelle: Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (2018): Statistik. Gebiet, Bevölkerung, 

Haushalte. Daten. Eckdaten. Einwohnerzahl und Bevölkerungsdichte in NRW 

7 Quelle: Stadt Essen: Rathaus. Statistik. Einwohnerdatei 2018 (Stichtag 31.12.2018) 
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Abb. 2: Die Stadtbezirke Essens  
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1.2 Zielsetzung der Befragung 
 
Eine kontinuierliche Beobachtung der Verkehrsentwicklung gehört zu den wesentlichen 
Aufgaben einer integrierten Verkehrsplanung. Eine letzte Mobilitätsbefragung wurde im 
Jahr 2011 durchgeführt bei der ca. 4.000 Haushalten befragt wurden8. Die vorliegende 
Haushaltsbefragung zur Mobilität dient der Aktualisierung und Fortschreibung der städti-
schen Verkehrsdaten zur Verbesserung der Datengrundlage für die Verkehrsplanung der 
Stadt Essen. Im Sinne einer vorausschauenden Verkehrsplanung hat die Befragung daher 
zum Ziel sowohl Informationen über das Nutzungsverhalten als auch konkrete Verbesse-
rungsvorschläge und Anregungen aus der Bevölkerung zu sammeln und auszuwerten. Die 
Ergebnisse dieser Haushaltsbefragung können zudem zur Aktualisierung des Verkehrsmo-
dells dienen und Grundlage für sektorale Untersuchungen und Konzepte (z.B. Klima-
schutzkonzepte, Fortschreibung der Nahverkehrsplanung) sein. 
Für die Aufnahme der Verkehrsbeziehungen innerhalb der Stadt, der Verkehrsmittelwahl 
der Bevölkerung und für eine optimale Abschätzung der Umweltverbundpotenziale stellt 
die Durchführung und Auswertung einer Haushaltsbefragung zum Thema Mobilität eine 
wertvolle Grundlage dar. Eine Bestandsaufnahme der werktäglichen Verkehrsteilnahme, 
die den Status quo festhält, liefert Erkenntnisse darüber wann, wie, womit und aus wel-
chem Grund Aktivitäten unternommen werden. Die Analyse lässt Rückschlüsse auf die 
Verkehrszusammensetzung (Modal Split), Abhängigkeiten und Verlagerungspotenziale in 
der Verkehrsmittelnutzung zu. 
 
1.3 Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten - Kurzfassung 
 
An der von der Stadt Essen beauftragten repräsentativen Mobilitätsbefragung haben 
3.877 Haushalte mit 7.022 Personen entweder per schriftlichen Fragebogen, telefonisch 
oder online teilgenommen. Die Befragten haben stichtagsbezogen ihre Wege aufgelistet 
und Fragen zur allgemeinen Verkehrsmittelwahl sowie der Verkehrsmittelverfügbarkeit 
beantwortet. Die Anzahl der Befragten entspricht einer Quote von 1,2 % der Essener Be-
völkerung, somit können die Ergebnisse der Erhebung nach der Anwendung eines ent-
sprechenden Gewichtungsverfahrens als repräsentativ für die Gesamtbevölkerung der 
Stadt angesehen werden. 
Die Mobilitätsquote beträgt 88 % für einen normalen Werktag, dementsprechend haben 
12 % der Essener Bevölkerung am Stichtag keine Wege außerhalb des Haushalts zurückge-
legt. Es werden durchschnittlich 3,2 Wege pro Person und Werktag zurückgelegt. Die 
Wegeanzahl mobiler Personen (Nicht-Betrachtung der Personen, die keine Wege unter-
nommen haben) beträgt 3,6 Wege pro Person und Werktag.  
 
Verkehrsmittelverfügbarkeit: 
Die individuelle Verkehrsmittelwahl wird vor allem durch die Verkehrsmittelverfügbarkeit 
sowie den Besitz eines Führerscheins bzw. einer ÖPNV-Zeitkarte in einem erheblichen 
Maße beeinflusst. 83 % aller Haushalte verfügen über (mindestens) einen Pkw und 75 % 
aller Haushalte sind im Besitz von (mindestens) einem Fahrrad. 31 % aller befragten Per-
sonen sind im Besitz einer ÖPNV-Zeitkarte und 90 % der befragten Personen (über 18 
Jahren) besitzen einen Führerschein. Der Anteil der Personen, die sowohl über einen Füh-
rerschein als auch eine ÖPNV-Zeitkarte verfügen, beträgt stadtweit 22 %.  
 
Mobilität und Verkehrsmittelwahl: 
Bei durchschnittlich 3,2 Wegen je Person ergeben sich auf einen Werktag und die Ge-
samtbevölkerung hochgerechnet insgesamt ca. 1.877.000 Wege, die täglich von den Esse-
nern zurückgelegt werden. Zu rund 55 % wird dabei das private Auto (47 % als Pkw-
Selbstfahrer und 8 % als Pkw-Mitfahrer) als bevorzugtes Verkehrsmittel gewählt. 19 % der 

                                                                 
8 Quelle: Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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Wege werden zu Fuß und 7 % mit dem Fahrrad9 durchgeführt. Der Anteil des ÖPNV10 
beträgt gesamtstädtisch 19 % (davon 5 % Bus, 8 % Stadt- und Straßenbahnen und 5 % 
Zugregional- und Fernverkehr). Somit entfällt auf die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des ein Anteil von 45 %. 
Zwischen den Stadtbezirken zeigen sich teilweise deutliche Unterschiede. Diese sind vor 
allem auf die Siedlungs- und Bebauungsstruktur sowie auf das unterschiedliche ÖPNV-
Angebot zurückzuführen. Beim Blick auf die Verkehrsmittelnutzung auf Stadtbezirksebene 
zeigt sich, dass die Stadtbezirke I, II und III mit 50 – 56 % die höchsten Umweltverbundan-
teile aufweisen. In den anderen Stadtbezirken, insbesondere in den nördlichen Bezirken, 
liegen die Anteile teils deutlich unter dem städtischen Durchschnitt. Mit 13 % weist der 
Bezirk II die höchste Fahrradnutzung auf, die maximalen Anteile sowohl des Fußverkehrs 
als auch des ÖPNV werden hingegen von den Bewohnern des Stadtbezirks I erreicht. 
Die Verkehrsmittelwahl variiert darüber hinaus hinsichtlich soziodemographischer Fakto-
ren wie dem Geschlecht (Männer nutzen vermehrt das Auto, Frauen hingegen den ÖPNV 
bzw. gehen zu Fuß oder fahren mit dem Fahrrad) und dem Alter (jüngere Personen nutzen 
vermehrt Verkehrsmittel des Umweltverbundes, während Personen im Alter ab 40 Jahren 
überwiegend mit dem Pkw unterwegs sind). Mit zunehmendem Alter wird das private 
Auto wieder häufiger stehen gelassen, der Fußverkehrsanteil nimmt wieder zu. Ebenfalls 
variiert die Verkehrsmittelwahl nach Art und Umfang der Berufstätigkeit der Personen. 
 

 
Abb. 3: Verkehrsmittelwahl auf Stadtbezirksebene 11 

(Auswertung auf Wegeebene) 

                                                                 
9 Sofern nicht explizit aufgeführt, ist hier und in der Folge mit „Fahrrad“ bzw. „Radverkehr“ die Fortbewegung mit herkömmlichen 

und elektrisch betriebenen Rädern gemeint. 

10 Sofern nicht explizit aufgeführt , so ist in der Folge mit ÖPNV der gesamte öffentliche Verkehr, also Bus, Stadtbahn, 
Zugregional- und –fernverkehr gemeint. 

11 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung. Dies gilt für alle folgenden Grafiken, 
Tabellen und Karten. Sofern externe Quellen verwendet werden, ist dies gesondert aufgeführt. 
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Gesamtstädtische Mobilität: 
Aus der Hochrechnung der Wegehäufigkeiten und der Verkehrsmittelwahl resultiert die 
absolute Gesamtzahl an durchgeführten Wegen der Essener Bevölkerung an einem typi-
schen Werktag. 1.035.000 Wege werden täglich mit dem MIV zurückgelegt. Demgegen-
über stehen 843.000 Wege mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. 
 

Verkehrsmittel Anteil Wege/Tag 

MIV-Fahrer 47 % 883.000 

MIV-Mitfahrer 8 % 152.000 

Summe MIV 55 % 1.035.000 

ÖPNV 19 % 348.000 

Fahrrad 7 % 138.000 

Fuß 19 % 357.000 

Summe Umweltverbund 45 % 843.000 

Verkehrsaufkommen gesamt 100 % 1.877.000 
Abb. 4: Gesamtwegeaufkommen12 (hochgerechnet)  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Wegezweck: 
26 % der in Essen durchgeführten Wege sind Arbeitswege. Versorgungswege zum Einkau-
fen nehmen einen Anteil von 19 % ein, Freizeitwege 18%. Mit 4 % bzw. 5 % weisen die 
Wegezwecke „geschäftlich“ und „Besuch“ die geringsten Anteile auf. Der Wegezweck 
beeinflusst grundsätzlich wesentlich die Verkehrsmittelwahl.  
 

 
Abb. 5: Wegezwecke gesamtstädtisch  

(Auswertung auf Wegeebene, ohne Wegezweck „zur Wohnung“) 
 
 
 
 

                                                                 
12 Unter Gesamtwegeaufkommen sind nur jene Wege zusammengefasst, die von der Essener Bevölkerung zurückgelegt werden. 

Wege der Einpendler konnten in der Haushaltsbefragung nicht erfasst werden. 
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Während Arbeitswege und geschäftliche Wege zu 62 % bzw. 72 % mit dem MIV (Fahrer 
und Mitfahrer) unternommen werden, weisen Einkaufs-, Freizeit- sowie Ausbildungswege 
einen erhöhten Nahmobilitätsanteil (Fuß- und Radverkehrsanteil) auf. Zu Schul- und Aus-
bildungszwecken wird darüber hinaus sehr häufig der ÖPNV genutzt (Anteil: 50 %). 
 

 
Abb. 6: Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit des Fahrtzwecks  

(Auswertung auf Wegeebene, ohne Wegezweck „zur Wohnung“) 
 
 
Modal Split-Vergleich: 
Der Vergleich mit den Nachbarstädten und Städten ähnlicher Größe oder stadtstrukturel-
ler Merkmale offenbart etwa durchschnittliche Umweltverbundanteile an der Mobilität in 
der Stadt Essen. Während im Landesdurchschnitt und in den Ruhrgebietsstädten Bochum, 
Oberhausen, Duisburg und Gelsenkirchen geringfügig höhere Autoverkehrsanteile als in 
der Großstadt Essen vorherrschen, sind diese in Dortmund, Münster und Düsseldorf ge-
ringer. Gegenüber dem VRR-Gebiet weist Essen einen weit überdurchschnittlichen ÖPNV-
Anteil aus, dafür liegt der Fuß- und Radverkehrsanteil niedriger. 
 

 
Abb. 7: Verkehrsmittelwahl – Städtevergleich  
(Auswertung auf Wegeebene) 
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Verkehrsverflechtung: 
Als Oberzentrum mit positivem Pendlersaldo weist Essen einen vergleichsweise hohen 
Binnenverkehrsanteil auf. Insgesamt werden ca. 78 % der Wege innerhalb der Stadtgren-
zen durchgeführt. Die von der Essener Bevölkerung am häufigsten frequentierten außer-
städtischen Ziele sind Mülheim an der Ruhr, Düsseldorf und Bochum. 
Bei Wegen innerhalb Essens und dort insbesondere bei Mobilität innerhalb der jeweiligen 
Stadtbezirke nimmt der Fußverkehrsanteil aufgrund der geringeren Distanzen erwar-
tungsgemäß einen höheren Anteil als bei Betrachtung des gesamten Wegeaufkommens 
ein. Bei Wegen, die das Stadtgebiet verlassen, nimmt der MIV-Anteil zu Lasten der 
Nahmobilität zu. 
 

 
Abb. 8: Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit der Verkehrsverflechtungen  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Wegelängen: 
53 % der durchgeführten Wege in Essen sind kürzer als 5 Kilometer. Wege unter einem 
Kilometer Distanz werden dabei vor allem zu Fuß und mit dem Fahrrad durchgeführt (Po-
tenzial für Nahmobilität). Mit steigender Entfernung nehmen die Anteile des Fuß- und 
Radverkehrs allerdings zu Gunsten des Verkehrsmittels Auto ab. Bereits in der Wegelän-
genklasse von 2,5-5 km werden 54 % der Wege mit dem Auto zurückgelegt. Der maximale 
ÖPNV-Anteil ist mit 34 % in der Wegelängenklasse ab 100 km Reiseweite zu verzeichnen. 
Hierbei handelt es sich jedoch um Verbindungen im Zugnah- und fernverkehr aus der 
Stadt Essen heraus. Im innerstädtischen Verkehr nimmt der ÖPNV ab der Wegelängen-
klasse von 2,5-5 km Anteile von über 20 % ein. 
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Abb. 9: Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit der Reiseweiten  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Die durchschnittliche Wegelänge aller Wege der Essener Bürger liegt bei 8,7 Kilometern13. 
Dabei ist die durchschnittliche Wegelänge im Fußverkehr mit etwa 2,2 Kilometern am 
geringsten und im Zugverkehr mit 24,9 Kilometern am höchsten. Die Länge der zurückge-
legten Wege unterscheidet sich außerdem nach dem Wohnort der Personen, soziodemo-
graphischen Faktoren sowie dem Wegezweck.  
 
Zeitbudget: 
Die mittlere Dauer aller Wege beträgt 20 Minuten. Demnach liegt das tägliche Zeitbudget 
für die Mobilität jedes Esseners bei 64 Minuten. Die Wegedauer unterscheidet sich nach 
Stadtbezirk und Verkehrsmittel. Je höher der Binnenverkehrsanteil in einem Stadtbezirk, 
desto geringer ist die mittlere Wegedauer. Beim Vergleich der Verkehrsmittel hinsichtlich 
der Wegedauer fallen aufgrund der unterschiedlichen Reisegeschwindigkeiten die Unter-
schiede weniger stark aus als bei dem Vergleich der Reiseweiten.  
 
Vergleich mit der Haushaltsbefragung 2011: 
Zuletzt wurde 2011 eine Haushaltsbefragung im Auftrag der Stadt Essen durchgeführt, an 
der sich ca. 4.000 Haushalte beteiligt haben. Beide Untersuchungen folgen den gleichen 
Prinzipien und sind somit miteinander vergleichbar.  
Die Fahrzeugbesitzquote hat in dem Zeitraum von 2011 bis 2019 leicht zugenommen. 
Während 2011 die Pkw-Besitzquote je Haushalt bei 1,1 lag, sind es nun 1,2. Der Fahrrad-
besitz ist ebenfalls gestiegen, und zwar von 1,4 auf 1,6 Fahrräder je Haushalt. Bezüglich 
der gesamtstädtischen Verkehrsmittelwahl haben sich geringe Verschiebungen ergeben, 
die sich zu Gunsten des Radverkehrs auswirken. Die Zugewinne am Modal Split speisen 
sich jedoch aus der Abnahme des Fußverkehrs.  
 

                                                                 
13 Hierbei und bei allen weiteren die Wegelänge betreffenden Auswertungen werden Wegelängen über 100 km ausgeblendet. 

Diese Wege sind finden sehr selten statt, haben aber einen großen Einfluss auf die Mittelwertbildung der Wegelängen. Da 
diese Methodik bereits in der Befragung 2011 vorgenommen wurde, erleichtert es den Vergleich in der Zeitreihe.  
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Abb. 10: Verkehrsmittelwahl 2011  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abb. 11: Verkehrsmittelwahl 2019 14 

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                 
14 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage Mobilitätsbefragung 2011: Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011 (LK Argus 

Kassel GmbH) 
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Mit 8,7 km je zurückgelegtem Weg ist die durchschnittliche Wegelänge in etwa gleich 
geblieben. Die wesentlichen Mobilitätskennwerte 2011 und 2019 sind in der folgenden 
Tabelle gegenübergestellt.  
 

Indikator 2011 2019  Einheit 

Mobilität (gesamt) 3,0 3,2 Wege/Person und Tag 

Mobilität (mobile Perso-
nen) 

3,5 3,6 Wege/Person und Tag 

Mobilität 85 % 88 % Anteil mobiler Personen 

Gesamtwegeanzahl 1.726.000 1.877.000 Gesamtwege /Tag 

Binnenverkehr 80 % 78 % 
Anteile am Gesamt-
wegeaufkommen 

Wegelänge 8,7 8,7 
in Kilometer/Person und 
Tag 

Personen-km 14.930.000 16.330.000 
Personen-Kilometer/ 
Person und Tag 

Wegedauer 23 20 
in Minuten/Person und 
Tag 

Zeitbudget 69 64 in Minuten 

Abb. 12: Mobilitätskennwerte im Vergleich (2011 – 2019) 15 
(Auswertung auf Wegeebene) 

 
Zusatzfragebogen – Fragen zur Mobilität: 
Im Verkehrsmittelvergleich wird das Verkehrsangebot im Fußverkehr deutlich am besten 
bewertet. Die Durchschnittsnote bei Benotung des gesamtstädtischen Angebots nach 
Schulnoten liegt bei 2,44 und fällt damit am besten aus. 61 % der Haushalte bewerten das 
Angebot als „gut“ oder „sehr gut“ Im Vergleich dazu fallen die Bewertungen im ÖPNV und 
MIV und insbesondere im Radverkehr wesentlich negativer aus. Das Radverkehrsangebot 
bewerten lediglich 16 % der Haushalte als gut oder sehr gut. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                 
15 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der Mobilitätsbefragung 2011: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011 (LK Argus Kassel GmbH);  
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Abb. 13: Bewertung der Verkehrsangebote - Übersicht  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
 
Die detaillierte Auswertung der Benotung, u.a. nach Wohnort der Teilnehmer sowie die 
Auswertung der genannten Verbesserungsbedarfe und der Fragen zur Nutzung des Autos 
finden sich am Ende des Berichts im entsprechenden Kapitel. 
 
 
 

Fußverkehr: 
Note 2,44 

ÖPNV: Note 
3,24 

Radverkehr: 
Note 3,76 

MIV:  
Note 3,17 
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2. Vorbereitung und Durchführung der Befragung 

Die Befragung der ausgewählten Haushalte der Mobilitätsbefragung fand im Herbst 2018 
statt. In der Kalenderwoche 39 und der Kalenderwoche 41 standen den per Zufallsstich-
probe ausgesuchten  Haushalten insgesamt vier Stichtage zur Auswahl, um die werktägli-
che Mobilität zu dokumentieren und zusätzliche nicht stichtagsspezifische Angaben zu 
tätigen.  
Da der Rücklauf aus der ersten Erhebungswelle nicht genügte, um statistisch hinreichend 
repräsentative Ergebnisse auf Stadtbezirksebene zu erhalten, war es erforderlich, eine 
zweite Befragung durchführen. Diese wurde nach dem gleichen Prinzip, jedoch gezielt in 
den Stadtbezirken durchgeführt, in denen die Anzahl der Teilnehmer zu gering gewesen 
war. Die zweite Befragungswelle fand in der 18. und 19 Kalenderwoche 2019 statt. Insge-
samt haben, beide Befragungswellen zusammengenommen, stadtweit 36.000 Haushalte 
die schriftlichen Befragungsunterlagen mit der Bitte um Teilnahme erhalten. 
Die Teilnahme an der Haushaltsbefragung konnte schriftlich-postalisch, telefonisch oder 
online mit persönlichem Zugangscode erfolgen. In jedem Falle war die Teilnahme der 
Bürger freiwillig, ebenso entstanden den Bürgern keine Kosten durch die Teilnahme. 
Durch die Anonymität der Zustellung  konnte ebenso garantiert werden, dass keine perso-
nenbezogenen Daten verwendet wurden. 
 
2.1 Erhebungsmethodik der Haushaltsbefragung 
 
Die Haushaltsbefragung orientiert sich weitgehend an der Methode der Verkehrserhebun-
gen „Mobilität in Deutschland“ (MiD)“16 sowie „Mobilität in Städten – SrV 2008“ und rich-
tet sich nach den Landesstandards zur einheitlichen Modal Split-Erhebung in nordrhein-
westfälischen Kommunen. Der Fragebogen wurde mit den Verantwortlichen der Stadt-
verwaltung abgestimmt und dessen Inhalte in internen Tests auf Notwendigkeit und Ver-
ständlichkeit hin überprüft. 
Die Befragungsunterlagen beinhalteten: 
 
• Den eigentlichen Fragebogen (zwei doppelseitig bedruckte A3-Seiten als Heft zu 8 

A4-Seiten gefaltet) 
• Ein Anschreiben unterschrieben vom Oberbürgermeister der Stadt Essen Thomas 

Kufen mit Erklärungen zur Befragung und Bitte zur Teilnahme. Auf dem Anschrei-
ben befand sich außerdem der Code, der benötigt wurde, um online in der eigens 
dafür vorgesehen Befragungsmaske die Befragung durchzuführen. Ein Link zur On-
line-Befragung befand sich auf der Homepage der Stadt Essen und des Büros stadt-
Verkehr.  

• Eine Erklärung zum Datenschutz 
• Eine Rückantwortpostkarte auf der die Teilnehmer eine telefonische Befragung 

vereinbaren und einen Wunschtag und Wunschzeitraum eintragen konnten 
• Einen frankierten Rückumschlag zum kostenfreien Rückversand des ausgefüllten 

Befragungsbogens an das bearbeitende Büro in Hilden 
 
Außerdem wurde den Teilnehmern die Möglichkeit gegeben, den Fragebogen auf Türkisch 
oder Englisch auszufüllen. Dafür wurden die Bögen in diesen Sprachen auf Wunsch der 
Teilnehmer per Post versandt.  
 
 
 
 
 

                                                                 
16 Mobilität in Deutschland 2008 (MiD), Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2018. 
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2.1.1 Erhebungszeitraum 

Für den Zeitraum der Erhebung wurden die Monate April bis Oktober ausgewählt, denn 
die Verkehrsstärken in Deutschland unterliegen jahreszeitlichen Schwankungen. Die Fest-
legung des Zeitraums erfolgte unter der Annahme, dass in diesem Zeitfenster der mittlere 
Verkehr des Jahres hinreichend gut zu erfassen sei. Erkenntnisse zu der Thematik17 gehen 
zwar davon aus, dass nicht der bzw. die Durchschnittsmonat(e) definiert werden können, 
da jedoch in den Wintermonaten eher Wetterverhältnisse auftreten, die den Verkehr 
beeinflussen, ist davon abzuraten eine Befragung in diesem Zeitraum durchzuführen. 
 

2.1.2 Stichtage 

Als Stichtage für die Befragung wurden Dienstage und Donnerstage ausgewählt. Diese 
Wochentage sind am besten für die Erfassung der Kennwerte des normalwerktäglichen 
Verkehrsverhaltens geeignet, da der Einfluss des Wochenendes an diesen Tagen am ge-
ringsten ist. In Absprache mit Verantwortlichen der Stadtverwaltung wurden demnach 
folgende Stichtage festgelegt: 

1. Erhebungswelle: 

2018: KW 39, Dienstag, der 25.09.2018 und Donnerstag, der 27.09.2018 

2018: KW 41, Dienstag, der 09.10.2018 und Donnerstag, der 11.10.2018 

2. Erhebungswelle: 

2019: KW 18, Donnerstag, der 04.04.2019, KW 19, Dienstag, der 09.04.2019 

In der ersten Erhebungswelle wurden vier Stichtage ausgewählt, um wetterbedingte Ein-
flüsse zu minimieren und den Personen genügend (Ausweich-)Möglichkeiten zu geben an 
der Befragung teilzunehmen, wenn sie an einem der Stichtage verhindert waren. 
Gewöhnlicherweise werden zusammenhängende Befragungszeiträume gewählt. Aufgrund 
des Feiertags am 03.10.2018 ist dies nicht möglich gewesen, so dass zwischen den Stichta-
gen der ersten und zweiten Befragungswelle eine Woche „Pause“ bestand.  
Die zweite Erhebungswelle ist notwendig geworden, da nicht genügend Teilnehmer zu 
verzeichnen waren, um eine statistisch gesicherte Auswertung vornehmen zu können. Der 
lange Zeitraum von 6 Monaten zwischen der ersten und zweiten Erhebungswelle war der 
Tatsache geschuldet, dass aus organisatorischen Gründen die zweite Welle erst Mitte 
November hätte stattfinden können. Es wird jedoch abgeraten Befragungen in diesem 
Zeitraum durchführen, da die jahreszeitlich bedingte Witterung für gewöhnlich zu starken 
Einfluss auf die Mobilität ausübt. In Abstimmung mit der Stadtverwaltung wurde demnach 
entschieden, die zweite Befragungswelle erst im Frühjahr 2019 durchzuführen. 
Die Wetterverhältnisse stellten sich an den Stichtagen wie folgt dar: 
 
• Stichtag 1: Dienstag, der 25.09.2018 

Ca. 12-18 Grad, morgens kühl, kein Niederschlag 
• Stichtag 2: Donnerstag, der 27.09.2018 

Ca. 14-21 Grad, keine Niederschlag 
• Stichtag 3: Dienstag, der 09.10.2018 

Ca. 8-21 Grad, überwiegend sonnig, kein Niederschlag 
• Stichtag 4: Donnerstag, der 11.10.2018 

14-22 Grad, sonnig, kein Niederschlag 
• Stichtag 5: Donnerstag, der 04.04.2019 

10-18 Grad, kein Niederschlag 
• Stichtag 6: Dienstag, der 09.04.2019 

12-20 Grad, kein Niederschlag 
 

                                                                 
17 Quelle: Präsentation auf der SrV 2008 Startkonferenz, Dresden 11.06.2007 



Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten in Essen 2019  

 

 

22: 
Büro StadtVerkehr GmbH 

Es lagen keine Extremwetterlagen und demnach keine größeren wetterbedingten Ein-
schränkungen für beispielsweise eine Fahrradnutzung vor. 
 

2.1.3 Stichprobe 

Die Stichprobengröße in Essen ist durch den Auftraggeber mit mindestens 6.500 Personen 
bzw. mindestens 1,1 % der Einwohner vorgegeben worden. Auf Stadtbezirksebene soll die 
Mindeststichprobe von 1 % gemäß den Landesstandards zur einheitlichen Modal Split-
Erhebung des Landes Nordrhein-Westfalen eingehalten werden. Eine Auswertung auf 
Stadtbezirksebene ist mit der Stichprobengröße gewährleistet, ohne dass der Stichproben-
fehler in den Stadtbezirken höher als 5 % liegt (95 %-ige Sicherheit). Voraussetzung hierfür 
ist eine differenzierte Verteilung der Stichprobengröße auf die jeweiligen Stadtbezirke. 
Damit soll die Vergleichbarkeit der erhobenen Daten mit denen der Erhebung aus dem 
Jahr 2011 gewährleistet sein. 
 

Grunddaten Stichprobenumfang 

Stadtteil  EW 2017  
 Haushal-

te (HH)  

 Stichprobengröße für stadtweite 
Auswertung  

Versandprobengröße 
für stadtweite Aus-
wertung (Rücklauf-

quote)  

< 5% Stichprobenfehler auf Stadt-
teilebene 

12,5% 

 EW   HH   EW   HH  

Stadtmitte  68.003     37.845                     748                     416    
              

5.984    
              

3.330    

Rüttenscheid  54.236     30.845                     597                     339    
              

4.773    
              

2.714    

Essen-West  98.704     55.592                  1.086                     612    
              

8.686    
              

4.892    

Borbeck   84.112     42.799                     925                     471    
              

7.402    
              

3.766    

Altenessen  58.089      28.335                     639                     312    
              

5.112    
              

2.493    

Zollverein  52.085     23.996                     573                     264    
              

4.583    
              

2.112    

Steele  71.296         34.749                     784                     382    
              

6.274    
              

3.058    

Ruhrhalbinsel  51.629          25.367                     568                     279    
              

4.543    
              

2.232    

Werden 51.317     25.986                     564                     286    
              

4.516    
              

2.287    

Essen  589.471    305.514                6.484                  3.361     51.873    26.885    
Abb. 14: Stichprobengröße der ersten Befragungswelle 18 

 
Ein Stichprobenfehler von +/- 5 % bedeutet, dass die Realität um bis zu 5 Prozentpunkte 
vom Befragungsergebnis nach oben bzw. nach unten hin abweichen kann. Eine relative 
statistische Genauigkeit auf Basis dieses 95 %-Konfidenzintervalls wird dann für die we-
sentliche Personengruppierung als hinreichend angesehen.19  
Die Stichprobenziehung erfolgte im Zusammenhang mit der Verteilung der Befragungsun-
terlagen. Anstatt einer zufälligen oder geschichteten Stichprobenziehung aus der städti-
schen Einwohnermeldedatei mit Postversand an die jeweiligen Personen wurde ein alter-

                                                                 
18 Quelle: Eigene Berechnung zu Projektbeginn auf Grundlage der Bevölkerungsdaten aus der Einwohnerdatei Essen 2017 (Stadt 

Essen: Rathaus. Statistik. Einwohnerdatei 2017) 

19 Quelle: Endbericht zur Verkehrserhebung ‚Mobilität in Städten – SrV 2008;S. 45 
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natives Verfahren verwendet, welches schon bei mehreren postalischen Haushalts- und 
Mobilitätsbefragungen erprobt wurde. Auf Grundlage der Faktoren Bevölkerungsdichte, 
ÖPNV-Nähe und Qualität sowie Nähe zu Parks und Grünflächen wurden zusammenhän-
gende Verteilungsgebiete (u.a. mit Hilfe der baublockspezifischen Einwohnerdaten der 
Stadt Essen) innerhalb der neun Bezirke ermittelt.  
Diese sollen zusammengenommen für den jeweiligen Bezirk als repräsentativ gelten. 
Durch diese Methode werden Befragungsunterlagen durch geschultes Personal in Brief-
kästen eingeworfen, ohne Kenntnis über die Bewohner der Haushalte zu besitzen. Somit 
entfällt im Anschreiben an die Haushalte die persönliche Anrede (stattdessen: „Liebe Mit-
bürgerinnen und Mitbürger“).  
Die Vorteile liegen in den geringeren datenschutzrechtlichen Anforderungen und der er-
hofften höheren Teilnahmebereitschaft der Bürger, dadurch dass ihr Name nicht in den 
Unterlagen auftaucht und somit auch theoretisch keine Rückschlüsse auf einzelne Perso-
nen gezogen werden können.  
Insgesamt haben in der ersten Befragungswelle ca. 27.000 Haushalte aus den unterschied-
lichen Siedlungsstrukturen (dörfliche Struktur, solitäre Stadtteile, Stadtrand und Stadtmit-
te, s. Abbildung 15) die Unterlagen erhalten. In der ersten Befragungswelle wurden insge-
samt 74 Verteilungsgebiete abgesteckt und mit dem Auftraggeber abgestimmt. In jedem 
der 50 Essener Stadtteile wurden Unterlagen verteilt. 
In der zweiten Befragungswelle wurde die Befragung gezielt um 9.000 weitere Haushalte 
im Stadtgebiet ergänzt, und zwar in den Bezirken, in denen kein ausreichender Rücklauf zu 
verzeichnen war. 16 Verteilungsgebiete wurden dabei abgesteckt und wiederum mit der 
Stadtverwaltung abgestimmt. 
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Abb. 15: Übersichtskarte der Befragungsgebiete 20 

 
2.2 Information der Einwohner  
 
Neben den Mitteilungen zur Durchführung der Befragungen in der lokalen Presse hatten 
die Bürger der Stadt Essen auch während des Zeitraums der Befragungen die Möglichkeit 
sich online über Zweck und Vorgehensweise zu informieren. Dies war auf der Homepage 

                                                                 
20 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der einwohnerbezogenen Daten der Stadt Essen (Stadt Essen, Amt für Statistik, 

Stadtforschung und Wahlen) 
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der Stadt Essen möglich.21 Hier erhielten die Interessierten noch einmal Auskunft über den 
Ablauf, den Nutzen und das Ziel der Befragung. Zudem stand den ausgewählten Haushal-
ten dort der Link zur Verfügung, um die Haushaltsbefragung online mit Eingabe des per-
sönlichen Codes auszufüllen. Darüber hinaus betreute der Auftragnehmer während des 
gesamten Befragungszeitraums eine Telefonhotline, über die Rückfragen der Bürger zur 
Befragung gestellt, die Befragung telefonisch durchgeführt und zusätzliche Befragungsbö-
gen angefordert werden konnten.  
Der Auftragnehmer war während des Befragungszeitraums über diese Telefonnummer, 
eine E-Mail-Adresse und per SMS oder Whatsapp für alle die Haushaltsbefragung betref-
fenden Fragen und Anmerkungen erreichbar. 
 
3. Befragungsmethodik 

Die Haushaltsbefragung wurde in Anlehnung an das MiD- und SrV-Design durchgeführt. 
Die angeschriebenen Haushalte wurden deshalb gebeten, für einen Stichtag alle außer-
häuslichen Wege und Ziele (inkl. Abgangs- und Ankunftszeiten) sämtlicher Haushaltsmit-
glieder ab 6 Jahren zu protokollieren und das jeweils genutzte Verkehrsmittel zu benen-
nen. 
 
3.1 Erhebungsbogen 
 
Der Fragebogen der Haushaltsbefragung zur Mobilität in Essen orientiert sich an den 
Standards der MiD- und SrV-Befragungen und richtet sich nach den Landesstandards zur 
einheitlichen Modal Split-Erhebung in nordrhein-westfälischen Kommunen.22 Die Inhalte 
der Befragung sind somit auch konform mit den AGFS-Richtlinien für Mobilitätserhebun-
gen und die Ergebnisse lassen den standardisierten Vergleich mit anderen Kommunen zu 
sowie den Vergleich mit vorherigen Erhebungen zur Ermittlung der Trends im Nutzerver-
halten.  
Zusätzliche Erhebungsmerkmale im nicht standardisierten Verfahren werden auf der letz-
ten Seite des Fragebogens erfasst. Dieser Teil der Befragung ist auf die Situation der Stadt 
und den Beteiligungswunsch der Bürger zu konkreten verkehrlichen und sonstigen Anlie-
gen abgestimmt. Bei der vorliegenden Mobilitätsbefragung waren die Bürger aufgefordert 
die Verkehrsangebote zu bewerten und Verbesserungsbedarfe im Bereich Fuß- und Rad-
verkehr, ÖPNV und Autoverkehr zu nennen. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                 
21 Linkverweis auf der Homepage der Stadt Essen: 

https://www.essen.de/leben/verkehr/haushaltsbefragung_zur_mobilitaet.de.html 

22 Die Standards zur einheitlichen Modal Split-Erhebung in nordrhein-westfälischen Kommunen beziehen sich einerseits auf 
allgemeine qualitative Merkmale wie u.a. die Einheitlichkeit und Vergleichbarkeit der Untersuchungen untereinander und mit 
übergeordneten Erhebungen (MiD, SrV) sowie die Berücksichtigung der Nahmobilität, andererseits auf quantitative Merkmale 
wie z.B. eine minimale Nettostichprobe von 1.000 Personen sowie die dreigliedrige Befragungsmethodik und bestimmte 
inhaltliche Mindestanforderungen. Sämtliche Vorgaben sind in der vorliegenden Haushaltsbefragung zum Thema Mobilität 
der Stadt Essen erfüllt. 
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Der Befragungsbogen besteht aus folgenden vier unterschiedlichen Teilen (s. Anhang): 

 

Haushaltsfragebogen Personenfragebogen Wegeprotokoll Zusatzfragebogen 

Anzahl aller im Haushalt 
permanent lebender 
Personen, Anzahl der 
jeweiligen Verkehrsmittel 
im Haushalt (Fahrzeugaus-
stattung), Kilometerleis-
tungen pro Jahr, Kraft-
stoffverbrauch pro 100 
km, Entfernungen zu den 
nächstgelegenen Halte-
stellen des ÖPNV 

Alter, Geschlecht, 
Berufstätigkeit und 
höchster Schulab-
schluss der Personen 
über 6 Jahre, Führer-
schein-besitz, ÖPNV-
Zeitkarten-besitz, 
Pedelec/E-Bike-Besitz, 
Verfügbarkeit der 
Fahrradabstellplätze, 
Verkehrsmittelverfüg-
barkeit, Normalität des 
Stichtages 

Start- und Zielorte der 
Wege, Dauer der 
Wege (Start- und 
Endzeiten), 
genutzte Verkehrs-
mittel, Zweck der 
Wege 

Bewertung des Ange-
botes im Bereich Fuß- 
und Radverkehr, ÖPNV 
und MIV, 
Verbesserungsbedarf 
zu eben jenen Ver-
kehrsmittelangeboten, 
Zweck und Gründe der 
Autonutzung, Bedin-
gungen für einen Ver-
zicht auf das Auto 

Abb. 16: Befragungsinhalte 

 
3.2 Datenerfassung und -grundlagen 
 
Insgesamt war bei der vorliegenden Haushaltsbefragung ein Rücklauf von 3.877 Haushalts-
fragebögen mit insgesamt 7.022 Personen und 20.862 Wegen zu verzeichnen. Die Rück-
laufmenge ist sowohl für eine gesamtstädtische als auch eine differenzierte stadtbezirks-
spezifische Auswertung mit der gebotenen Konfidenzintervall als ausreichend anzusehen.  
Die Rücklaufquote beträgt insgesamt 10,4 % und liegt somit deutlich unter der kalkulier-
ten Quote von 12,5 %. Nachdem in der ersten Befragungswelle eine Rücklaufquote von 
10,8 % erreicht wurde, war die kalkulierte und benötigte Rücklaufmenge lediglich in den 
Bezirken II und IX erreicht. In den weiteren sieben Stadtbezirken genügte der Rücklauf 
nicht. Demnach wurde eine zweite Befragungswelle gezielt in diesen Stadtbezirken durch-
geführt. Der Rücklauf in der zweiten Befragungswelle betrug zwar lediglich 9,1 %, hierbei 
wurden aber die Stadtbezirke von einer erneuten Verteilung ausgenommen, in denen der 
Rücklauf stark war und demnach die Rücklaufmenge in der ersten Verteilungswelle im 
Vergleich mit der kalkulierten Menge bereits genügte. 
In der folgenden Abbildung ist die Rücklaufquote auf Stadtbezirksebene, differenziert nach 
erster und zweiter Erhebungswelle, dargestellt. 
 

  
Rücklauf 

(kalku-
liert) 

Rücklauf 
absolut   

1. Welle  

Rücklauf 
absolut   

2. Welle  

 Rücklauf 
absolut 

(gesamt)  

Rücklauf-
quote     

1. Welle  

Rücklauf-
quote     

2. Welle  

Rücklauf-
quote ge-

samt  

I              416       362     132     494    10,4% 18,9% 11,9% 
  II            339      447          447    16,1%   16,1% 
 III            612        554       81       635    11,0% 11,6% 11,0% 
 IV           471        449       67       516    11,3% 16,8% 11,9% 
 V            312      189     146        335    7,0% 7,0% 7,0% 

 VI            264      168       81        249    7,5% 5,4% 6,6% 
 VII            382      244      257           501    6,4% 8,3% 7,3% 

 VIII           279      231      55     286    10,4% 11,0% 10,5% 
 IX         286        403           403    17,4%   17,4% 

Sonstige           6            5           11          

Gesamt    3.361      3.053       824       3.877   10,8% 9,1% 10,4% 
Abb. 17: Rücklauf auf Stadtbezirksebene  
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Die höchste Rücklaufquote konnte mit etwa 17,4 % im Bezirk IX erreicht werden, in Bezirk 
II war mit 16,1 % ebenfalls eine stark überdurchschnitte Teilnahmequote zu verzeichnen. 
In den Stadtbezirken V, VI und VII lag der Rücklauf deutlich unter dem gesamtstädtischen 
Mittelwert. Auf diese drei Bezirke konzentrierte sich demnach auch die Nacherhebung. 
Insgesamt konnte hier nur Rücklaufquoten von 6,6 % bis 7,3 % verzeichnet werden. 
In Bezirk VI liegt der Rücklauf sogar nach der zweiten Befragungswelle unter der kalkulier-
ten absoluten Rücklaufmenge. Die geforderte Stichprobengröße von 1,1 % konnte hier 
nicht erreicht werden. Über 1 % der Einwohner wurden jedoch befragt, womit das Min-
destkriterium für die Auswertung dieses Bezirks gegeben war und in Absprache mit dem 
Auftraggeber davon abgesehen wurde eine weitere Befragungswelle zu initiieren. 
Der größte Teil der Teilnehmer nutzte die Möglichkeit den Fragebogen schriftlich auszufül-
len und per Post zurückzusenden. Ca. 3.300 Haushalte nahmen auf diese Art teil, etwa 500 
Haushalte nahmen online an der Befragung teil und ca. 100 auf telefonischem Weg.  
 
3.2.1 Plausibilitätskontrollen und Dateneingabe 

Vor der rechnergestützten Erfassung der Daten mit Hilfe der Statistiksoftware SPSS wur-
den die Bögen auf ihre Plausibilität hin überprüft und codiert. Hierbei wurde insbesondere 
auf die Vollständigkeit der Angaben sowie auf eine möglichst vollständige Fehlerkorrektur 
geachtet. Typische Fehlerquellen lassen sich wie folgt kategorisieren: 

• Fehler bzw. unvollständige Angaben beim Ausfüllen durch die Befragten: Lückenhafte 
Angaben im Wegeprotokoll (keine Zeit-, Ziel-, Wegezweck- oder 
Verkehrsmittelangaben), oftmals u.a. fehlende „nach Hause“-Wege sowie nicht 
nachvollziehbare Zeit- und Zielangaben 

• Codierungsfehler: falsche oder fehlende Codierungen, fehlende Ergänzungen, 
insbesondere bei den „nach Hause“-Wegen 

• Eingabefehler: fehlerhafte Eingabe bei der rechnergestützten Dateneingabe, 
insbesondere durch „Zahlendreher“  

Durch mehrere iterative Plausibilitäts- und Qualitätskontrollen sind die Fehler soweit wie 
möglich ermittelt, korrigiert bzw. gegebenenfalls mit plausiblen Daten ergänzt worden. 
 
3.2.2 Datenauswertung 

Die Auswertung der Daten erfolgt auf drei verschiedenen Ebenen: Haushaltsebene, Perso-
nenebene und Wegeebene23. Dieses Vorgehen ist notwendig, da nicht alle Haushaltsmit-
glieder alle Fragen des Fragebogens ausfüllen sollten, sondern einige der abgefragten 
Aspekte nur durch ein Haushaltsmitglied beantwortet werden sollten. 
Die Auswertung und Dokumentation der Mobilität der Personen im Wegeprotokoll erfolg-
te in einem mehrstufigen Verfahren. Die Teilnehmer tragen zunächst in die Papierbögen 
Start und Ziel der jeweiligen Wege ein (dies können Adressen, in einigen Fällen jedoch 
auch nur Stadtteile oder Städte sein). Die Start- und Zielkoordinaten der Wege werden 
den erstellten Verkehrszellen zugeordnet. Grundlage des Verkehrszellenplans ist die Zel-
leinteilung in 353 Verkehrszellen des Verkehrsmodells der Stadt Essen. Diese 353 Binnen-
zellen wurden um etwa 100 Außenzellen ergänzt. Je weiter entfernt von der Stadt Essen, 
desto gröber wird die Zelleinteilung. So ist die beispielsweise die Nachbarstadt Mülheim 
nach den Stadtbezirken noch in mehrere Verkehrszellen unterteilt, die gesamte Stadt 
Düsseldorf ist jedoch nur noch durch eine Verkehrszelle repräsentiert. Die Verkehrszellen 
(innerstädtisch) sind in Abbildung 2 dargestellt. Durch Aggregation der Wege auf Zellen-
ebene lassen sich diese zusammenfassen und die Distanzen und Reisezeiten nach dem 
gewichteten Schwerpunkt der Zelle je nach Verkehrsart als Auszug aus dem Verkehrsmo-
dell ermitteln. 

                                                                 
23 Die Haushaltsbefragung liefert lediglich Erkenntnisse über die Wege, die durch die Bewohner der Städte unternommen 

wurden. Der Zielverkehr von anderen Orten in die Stadtbezirke Essen durch nicht Ortsansässige erschließt sich nicht aus der 
Befragung. 
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4. Basisdaten zur Stichprobe 

Die folgenden Ausführungen enthalten Auswertungen zu Basisdaten der Erhebung (Haus-
haltsgrößen, -struktur), den Vergleich mit der Grundgesamtheit24 auf Stadtbezirks- und 
Gesamtstadtebene sowie die Darstellung erforderlicher Gewichtungsfaktoren. 
 
4.1 Haushaltsgrößen und Haushaltsstruktur 
 
Die durchschnittliche Haushaltsgröße in Essen beträgt 1,81 Personen je Haushalt, variiert 
jedoch innerhalb der neun Stadtbezirke von 1,68 Personen in Stadtbezirk I bis hin zu 2,06 
Personen je Haushalt in Bezirk VI. Die durchschnittliche Haushaltsgröße ist in den Stadtbe-
zirken mit einer höheren Siedlungsdichte erwartungsgemäß niedriger. 
 

Stadtbezirk Haushalte Personen 
Durchschnittliche                

Haushaltsgröße 

I                 494                    832    1,68 

II                 447                    783    1,75 

III                 635                1.110    1,75 

IV                 516                    937    1,82 

V                 335                    623    1,86 

VI                 249                    512    2,06 

VII                 501                    914    1,82 

VIII                 286                    570    1,99 

IX                 403                    740    1,84 

Sonstige 11  k.A. - 

Stadt Essen             3.877                7.022    1,81 
Abb. 18: Durchschnittliche Haushaltsgrößen nach Stadtbezirk  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
An der Haushaltsbefragung haben zu großen Teilen 2-Personen-Haushalte teilgenommen. 
Der Anteil in der Stichprobe beträgt gesamtstädtisch 47 %. 1-Personen-Haushalte sind in 
der Stichprobe stadtweit zu 36 % vertreten, 3-Personen-Haushalte zu 9 %, 4-Personen-
Haushalte zu 7 % und Haushalte mit 5 oder mehr Personen zu 2 %. Die Unterschiede bzgl. 
der Haushaltsgrößenverteilung treten in der Stichprobe insbesondere in den Stadtbezirken 
I, VI und VIII zu Tage. Während im Stadtbezirk I der Anteil der 1-Person-Haushalte über 
dem gesamtstädtischen Durchschnitt liegt, sind in den Bezirken VI und VIII mit 29 % bzw. 
28 % Anteile zu verzeichnen, die unter dem städtischen Mittelwert liegen. 
Familienhaushalte bzw. Haushalte mit drei und mehr als drei Personen konnten mittels 
der Befragung in 18 % der Fälle erreicht werden. Im Vergleich zur Grundgesamtheit zeigen 
sich in der Stichprobe eine überdurchschnittliche Anzahl von 2-Personen-Haushalten und 
eine zu geringe Anzahl von 1-Person-Haushalten. Diese werden für die folgenden Auswer-
tungen mittels einer vorgenommen Gewichtung entsprechend angeglichen (Abb. 19).  
 

                                                                 
24 Erfahrungsgemäß sind die Strukturdaten auf Haushalts- und Personenebene der Stichprobe nicht deckungsgleich mit denen der 

Grundgesamtheit (Der Anteil der 1-Personen-Haushalte ist beispielsweise in der Stichprobe dieser Befragung geringer als in 
der städtischen Grundgesamtheit. Um die Rückantworten dieser Personengruppe in dem richtigen Maße zu berücksichtigen, 
müssen deren Antworten mit einem Gewichtungsfaktor versehen werden). 
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Abb. 19: Haushaltsgrößenverteilung nach Stadtbezirk  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Im Vergleich zur Mobilitätsbefragung aus dem Jahr 2011 zeigen sich Unterschiede hin-
sichtlich der Verteilung der Haushaltsgrößen der jeweiligen Stichproben. Die Stichprobe 
der diesjährigen Befragung weist einen höheren Anteil an 1-Person-Haushalten auf, inso-
fern ist ein geringerer Korrekturfaktor notwendig als 2011 (vgl. Kap. 4.5). Die anderen 
Haushaltsgrößen weisen im Zeitreihenvergleich der Stichproben dagegen wesentlich ge-
ringere Unterschiede auf. 
 

 
Abb. 20: Haushaltsgrößenverteilung in der Zeitreihe 25 

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 

                                                                 
25 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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4.2 Geschlecht 
 
6.897 der befragten Personen haben ihr Geschlecht angegeben. Gesamtstädtisch und in 
jedem der neun Stadtbezirke haben mehr Frauen als Männer an der Befragung teilge-
nommen. Der höchste Frauenanteil an der Stichprobe wird in Bezirk V mit 56 % erreicht, 
insgesamt sind es 53 %. In der Grundgesamtheit der Einwohner Essens liegt der Anteil der 
Frauen ebenfalls höher als der der Männer. Hier beträgt das Verhältnis jedoch nur 51 % zu 
49 % zu Gunsten des weiblichen Geschlechts, so dass auch für den Faktor Geschlecht eine 
Gewichtung vorgenommen wird. 
 

Stadtbezirk weiblich männlich 

I 52% 48% 

II 54% 46% 

III 53% 47% 

IV 53% 47% 

V 56% 44% 

VI 52% 48% 

VII 52% 48% 

VIII 54% 46% 

IX 54% 46% 

Stadt Essen 53% 47% 
Abb. 21: Geschlecht nach Stadtbezirk  (Auswertung auf Personenebene) 
 
4.3 Altersstruktur 
 
Insgesamt haben 6.641 der befragten Personen ab 6 Jahren ihr Alter angegeben. Mit 30 % 
liegt der Anteil der Personen in der Altersklasse ab 65 Jahren am höchsten. Weiterhin 
stark vertreten sind die Personen im Alter zwischen 55 und 64 Jahren mit 19 %. Die jünge-
ren Jahrgänge sind weniger stark vertreten. Personen in den Altersklassen 18-24 Jahre und 
unter 18 Jahre sind zu jeweils 6 % in der Stichprobe vertreten. Hinzu kommen die Kinder 
unter 6 Jahren, deren Anzahl auf Haushaltsebene erfasst wurde, die aber im Personenfra-
gebogen nicht berücksichtigt wurden.  
 

Stadt-
bezirk 

unter 18 
Jahre 

18-24 
Jahre 

25-34 
Jahre 

35-44 
Jahre 

45-54 
Jahre 

55-64 
Jahre 

ab 65 
Jahre 

I 4% 7% 21% 15% 12% 16% 26% 

II 6% 4% 14% 16% 15% 18% 26% 

III 6% 8% 18% 12% 15% 18% 22% 

IV 7% 4% 12% 11% 15% 18% 33% 

V 7% 7% 8% 12% 15% 24% 27% 

VI 6% 9% 9% 7% 19% 22% 27% 

VII 6% 6% 10% 12% 13% 19% 34% 

VIII 8% 6% 8% 9% 17% 20% 32% 

IX 7% 5% 6% 9% 14% 16% 43% 
Stadt 
Essen 6% 6% 13% 12% 15% 19% 30% 

Abb. 22: Altersstruktur nach Stadtbezirk  
(Auswertung auf Personenebene) 
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In etwa 10 % der befragten Haushalte leben Kinder, die jünger als 6 Jahre sind (insgesamt 
377 Kinder unter 6 Jahren). Bei Betrachtung der stadtbezirksspezifischen Aufstellung fällt 
der hohe Wert von 30 % der Haushalte, die ein Kind unter 6 Jahren haben, im Bezirk IX ins 
Auge. Auch hinsichtlich dieses Aspekts existieren demnach große Unterschiede im inner-
städtischen Vergleich. Da das Mobilitätsverhalten von Kindern unter 6 Jahren zum größten 
Teil fremdbestimmt ist, wurden die durchgeführten Wege nicht im Wegeprotokoll abge-
fragt und sind somit nicht in der vorliegenden Auswertung betrachtet worden. 
 

Stadtbezirk Kein Kind 1 Kind 2 Kinder 
3 oder mehr 

Kinder 

I 90% 8% 2% 0% 

II 89% 8% 3% 1% 

III 91% 7% 2% 0% 

IV 92% 5% 3% 0% 

V 91% 5% 4% 0% 

VI 92% 5% 3% 1% 

VII 90% 6% 4% 0% 

VIII 90% 7% 2% 0% 

IX 56% 30% 12% 2% 

Stadt Essen 90% 7% 3% 0% 
Abb. 23: Kinder unter 6 Jahren im Haushalt nach Stadtbezirk (Auswertung auf 

Haushaltsebene, Kinder unter 6 Jahre) 
 
4.4 Berufstätigkeit 
 
Insgesamt haben 6.875 Personen in der Befragung ihre Berufstätigkeit angegeben. Von 
den teilnehmenden Personen sind im stadtweiten Durchschnitt 50 % berufstätig, nicht 
erwerbstätig sind 38 % der Befragten und 13 % befinden sich in Ausbildung. In den Stadt-
bezirken sind jedoch teils große Unterschiede zu beobachten.  
Während in den Bezirken I, II und III mit über 50 % überdurchschnittlich hohe Anteile an 
Berufstätigen zu beobachten sind, weisen die übrigen Stadtteile gegenüber dem städti-
schen Mittelwert unterdurchschnittliche Anteile auf. In Bezirk IX sind in der Stichprobe nur 
41 % der Personen berufstägig. Dafür nimmt dort der Anteil der nicht berufstätigen Perso-
nen mit 47 % den höchsten Wert ein. In Bezirk III wurde mit 15 % der höchste Anteil der 
sich in Ausbildung befindlichen Personen, also Schülern, Studenten und Auszubildenden, 
ermittelt.  
 

Stadtbezirk Berufstätig in Ausbildung Nicht berufstätig 

I 54% 11% 35% 

II 56% 11% 33% 

III 54% 15% 31% 

IV 47% 10% 43% 

V 49% 13% 38% 

VI 48% 13% 39% 

VII 46% 13% 41% 

VIII 48% 14% 38% 

IX 41% 12% 47% 

Stadt Essen 50% 13% 38% 
Abb. 24: Berufstätigkeit nach Stadtbezirk  

(Auswertung auf Personenebene) 
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4.5 Abgleich mit Grundgesamtheit und Gewichtung 
 
Für eine statistische Auswertung ist ein Abgleich der Stichprobe mit der Grundgesamtheit 
von hoher Relevanz. Die vorliegende Stichprobe weist Unterschiede gegenüber der 
Grundgesamtheit der einzelnen Stadtbezirke sowie der Gesamtstadt auf. Dies gilt insbe-
sondere für die Faktoren Haushaltsgröße und Altersstruktur. Die Ursachen für diese Un-
terschiede, die bereits in anderen Befragungen beobachtet wurden, sind vielfältig. So 
nehmen etwa erfahrungsgemäß 2-Personen-Haushalte häufiger an Befragungen teil als 1-
Personen-Haushalte. Damit unterschiedliche Teilnahmebereitschaften nicht ein falsches 
Bild über die gesamtstädtische Verteilung von Altersgruppen, Haushaltsgrößen etc. lie-
fern, muss die Stichprobe mittels Gewichtungsfaktoren an die Grundgesamtheit der städ-
tischen Bevölkerung angepasst werden. 
 

4.5.1 Haushaltsgröße – Abgleich  

Beim Vergleich der Haushaltsgrößen der Stichprobe mit der Grundgesamtheit wird offen-
sichtlich, dass die 2-Personen-Haushalte in der Stichprobe überrepräsentiert sind. Hinge-
gen sind die 1-Person-Haushalte deutlich unterrepräsentiert. Die Bildung eines Gewich-
tungsfaktors „Haushaltsgröße“ war dementsprechend erforderlich. 
 

 
Abb. 25: Haushaltsgrößenvergleich Stichprobe - Grundgesamtheit  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 

4.5.2 Altersklassen – Abgleich 

Des Weiteren wurde das Alter der befragten Personen gewichtet. Es zeigt sich, dass vor 
allem die älteren Personen in der Befragung überrepräsentiert sind. So liegt der Anteil der 
Teilnehmer in der Altersklassen 55-64 Jahre und ab 65 Jahre signifikant über denen der 
Grundgesamtheit. Auf der anderen Seite haben, verglichen mit dem Anteil der Grundge-
samtheit, zu wenige Kinder und Jugendliche unter 18 Jahren an der Befragung teilgenom-
men. Ein Abgleich mit der Grundgesamtheit in Form eines Gewichtungsfaktors „Altersko-
horte“ war auch in diesem Fall unabdingbar. 
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Abb. 26: Altersstrukturvergleich Stichprobe - Grundgesamtheit   

(Auswertung auf Personenebene) 
 

4.5.3 Geschlechter – Abgleich 

Im Vergleich zur Grundgesamtheit zeigen sich bei der Geschlechterverteilung in der Stich-
probe leichte Abweichungen. An der Stichprobe beteiligten sich im gesamten Stadtgebiet 
mehr Frauen als Männer (In der nachfolgenden Abbildung ist die Stichprobe als „SP“ be-
zeichnet, die Grundgesamtheit als „GG“). So nahmen in der Stichprobe die Frauen 53 % 
der Anteile ein. Dies sind 2 Prozentpunkte mehr als in der Grundgesamtheit. Am unaus-
gewogensten ist das Geschlechterverhältnis im Stadtbezirk VI, wo 56 % der Teilnehmen-
den Frauen waren. In der Grundgesamtheit ist das Verhältnis ausgeglichen. 
Eine zusätzliche geschlechterspezifische Gewichtung ist aus diesem Grunde errechnet 
worden26. 
 

                                                                 
26 Auch wenn in den Abbildungen des Kapitels 4.5 die Gegenüberstellung der Stichprobe und der Grundgesamtheit nur bei den 

Faktoren Haushaltsgröße und Alterskohorte auf Stadtbezirksebene dargestellt ist, erfolgt die rechnerische Gewichtung des 
Datensatzes mittels der drei Faktoren Haushaltsgröße, Alter und Geschlecht jeweils auf Stadtbezirksebene. 
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Abb. 27: Geschlechterverteilung weiblich/männlich nach Stadtbezirk: Stichprobe 

– Grundgesamtheit 
(Auswertung auf Personenebene) 
 

 
4.6 Gewichtung nach Haushaltsgröße, Geschlecht und Altersstruktur 
 
Bei der Auswertung der Basisdaten der Stichprobe wurde ersichtlich, dass Abweichungen 
von der Grundgesamtheit und der Stichprobe in Bezug auf Geschlecht, Alter und Haus-
haltsgröße bestehen. Eine Gewichtung des Datensatzes nach diesen drei Kriterien ist da-
her unerlässlich, um die festgestellte Verzerrung der Stichprobe auszugleichen. Der Mit-
telwert dieser drei Gewichtungsfaktoren wurde auf die nachfolgenden Auswertungen 
angewandt. Außerdem erfolgte als zusätzlicher Faktor die Hochrechnung auf Grundlage 
der Einwohnerzahlen der neun Stadtbezirke. Alle nachfolgenden Abbildungen und Aussa-
gen beruhen auf gewichteten Fällen. Durch die vorgenommene Gewichtung kann es in 
den angezeigten Fallzahlen zu geringen Unterschieden kommen. 
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5. Ergebnisse der Haushaltsbefragung 

5.1 Verkehrsmittelverfügbarkeit 
 
Der Besitz und die Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln sowie Nutzungsberechtigungen) 
bspw. für den ÖPNV) bestimmen wesentlich die Verkehrsmittelwahl der Nutzer im Ver-
kehrssystem. In der Folge sind die Verkehrsmittelverfügbarkeiten stadtbezirksspezifisch 
ausgewertet. 
 
5.1.1 Motorisierung 
 
Insgesamt besitzen 83 % der befragten Haushalte in der Stadt Essen mindestens einen 
Pkw, somit verfügen die übrigen 17 % der Haushalte über keinen eigenen Pkw im Haus-
halt. 28 % der Haushalte gaben an, dass sie zwei oder mehr Autos besitzen. Die mittlere 
Pkw-Besitzquote je Haushalt beträgt 1,2. Gegenüber 2011 konnte hier ein geringfügiger 
Zuwachs festgestellt werden. Damals waren 1,1 Pkw je Haushalt verfügbar. 
Dagegen liegt die Motorrad- und Krad-Besitzquote bei 0,14. 88 % der Haushalte gaben an, 
kein derartiges Fahrzeug zu besitzen, in 9 % der Haushalte ist eines verfügbar und in 2 % 
der Haushalte 2 oder mehr. 
 

 
Abb. 28: Pkw- und Krad-Besitz je Haushalt  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Die Pkw-Ausstattung je Haushalt unterscheidet sich dabei u.a. nach den räumlichen Gege-
benheiten der Stadtbezirke. Hierbei ist der ÖPNV-Anschluss, insbesondere an das Stadt-
bahn- und SPNV-Netz von großer Bedeutung.  
So weisen die in Stadtbezirk I wohnhaften Haushalte die geringste Pkw-Besitzquote mit 
0,9 Pkw je Haushalt auf. Dementsprechend liegt dort, gemeinsam mit den Haushalten des 
Bezirks III, der Anteil der Haushalte am höchsten, die über keinen Pkw verfügen. In Bezirk 
IX sind hingegen andere Werte zu finden. Lediglich 1 % der Haushalte verfügt nicht über 
einen Pkw. Die Besitzquote ist mit 1,5 Pkw je Haushalt der höchste Wert im Stadtgebiet. 
Dies ist einerseits der geringeren ÖPNV-Erschließung und andererseits dem Sozialgefälle 
innerhalb der Stadt Essens geschuldet, wenn man den Besitz von (mehreren) Pkw als 
Wohlstandsfaktor zumindest bei älteren Bevölkerungsgruppen heranziehen möchte.  
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Stadtbezirke kein Auto 1 Auto 2 Autos 
3 Autos 

oder mehr 
Pkw je 

Haushalt 
Pkw je 

1.000 EW 

I 27% 57% 14% 2% 0,9 520 

II 21% 59% 17% 3% 1,0 586 

III 27% 50% 20% 3% 1,0 565 

IV 16% 55% 24% 6% 1,2 619 

V 14% 54% 26% 7% 1,3 630 

VI 7% 57% 24% 12% 1,4 671 

VII 15% 57% 25% 2% 1,2 570 

VIII 8% 55% 32% 5% 1,3 666 

IX 1% 61% 31% 8% 1,5 757 

Stadt Essen 17% 55% 23% 5% 1,2 610 
Abb. 29: Anzahl PKW je Haushalt und Stadtbezirk  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Der Motorisierungsgrad der Essener Bevölkerung liegt gemäß den vorliegenden Haus-
haltsdaten bei 610 Pkw je 1.000 Einwohnern. Im Stadtbezirksvergleich weist der Bezirk IX 
mit 757 Fahrzeugen einen weit überdurchschnittlichen Wert auf, im innerstädtischen 
Bezirk I liegt der Motorisierungsgrad nur bei 520. Gegenüber den vorherigen Befragungen 
2001 und 2011 ist der Motorisierungsgrad stark gestiegen, und zwar gesamtstädtisch von  
440 Pkw/1.000 EW (2001) und 534 Pkw/1.000 EW (2011) auf nun 610 Pkw/1.000 EW. 27 
 
Während die Anzahl der privaten Pkw je Haushalt bei 1,2 liegt, so ist die Besitzquote der 
Motorräder/Krads oder Mofas je Haushalt im stadtweiten Durchschnitt mit 0,1 wesentlich 
geringer. 
 

Stadtbezirke 
kein Mo-

torrad 1 Motorrad 
2 Motorrä-

der 

3 Motorrä-
der oder 

mehr 

Motorräder 
(u.ä.) je 

Haushalt 

I 93% 4% 2% 0% 0,1 

II 93% 5% 1% 0% 0,1 

III 91% 9% 1% 0% 0,1 

IV 86% 11% 3% 0% 0,2 

V 86% 12% 2% 0% 0,2 

VI 78% 16% 3% 2% 0,3 

VII 89% 9% 2% 1% 0,1 

VIII 91% 7% 2% 0% 0,1 

IX 91% 7% 2% 0% 0,1 

Stadt Essen 88% 9% 2% 0% 0,1 
Abb. 30: Anzahl Motorräder/-roller /Mofas je Haushalt und Stadtbezirk   

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
 
 
 
 
 
                                                                 
27 Die vorliegenden Motorisierungsgrade können von den städtischen statistischen Daten hinsichtlich der Kraftfahrzeugdichte 

abweichen. Der Datenvergleich der Bezirke und mit den Daten vorheriger Untersuchungen gibt jedoch Hinweise auf die 
unterschiedlichen Motorisierungsgrade und die in der Zeitreihe stark steigende Tendenz.  
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Abb. 31: Anzahl Pkw je Haushalt in der Zeitreihe 28   

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
5.1.2 Besitz von Fahrrädern 
 
73 % aller befragten Haushalte steht mindestens ein Fahrrad zur Verfügung (s. Abbildung 
32), demzufolge besitzen 27% aller Haushalte kein Fahrrad. Die Besitzquote liegt gesamt-
städtisch bei 1,6 Fahrrädern je Haushalt, was eine Steigerung gegenüber 2011 darstellt. 
Damals wurden 1,4 Fahrräder je Haushalt ermittelt.  
Auch hinsichtlich des Fahrradbesitzes zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den 
neun Stadtbezirken. Der durchschnittliche Fahrradbesitz liegt in den Stadtbezirken VI und 
IX mit 1,9 respektive 1,8 Fahrrädern je Haushalt am höchsten. In Bezirk III ist mit lediglich 
1,4 Rädern die geringste Verfügbarkeit festzustellen. Dort besitzen 32 % der Haushalte 
kein Fahrrad.  
 

Stadtbezirk 
keine 

Fahrrad 1 Fahrrad 
2 Fahrrä-

der 

3 oder 
mehr 

Fahrräder 

Fahrräder 
je Haus-

halt 

Fahrräder 
je 1.000 

EW 

I 28% 34% 20% 18% 1,5 864 

II 26% 31% 22% 20% 1,6 913 

III 32% 31% 21% 16% 1,4 793 

IV 29% 30% 21% 20% 1,6 799 

V 23% 26% 25% 25% 1,7 858 

VI 18% 31% 20% 31% 1,9 890 

VII 25% 30% 20% 25% 1,7 837 

VIII 26% 23% 25% 26% 1,7 844 

IX 23% 30% 22% 26% 1,8 901 

Stadt Essen 27% 30% 22% 22% 1,6 846 
Abb. 32: Anzahl Fahrräder zur privaten Nutzung nach Stadtbezirk  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 

                                                                 
28 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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Betrachtet man die Entwicklung der Fahrradbesitzquoten je Haushalt wird ersichtlich, dass 
gegenüber 2011 eine Zunahme von 1,4 auf 1,6 Fahrrädern je Haushalt stattgefunden hat. 
Während 2011 noch 39 % aller Haushalte über kein Fahrrad verfügten, sind es 2019 nur 
noch 27 %. Da die Fahrraddaten der Untersuchung von 2011 zudem Pedelecs und E-Bikes 
inkludierten, in der aktuellen Untersuchung hier allerdings eine Unterscheidung getroffen 
wurde, fällt der Zuwachs umso höher aus.  
Grundsätzlich ist es in Essen so, dass Haushalte, die kein Pedelec besitzen, insgesamt we-
niger Fahrräder im Haushalt zur Verfügung haben. Der Fahrradbesitz dieser Haushalte liegt 
bei 1,4 Fahrrädern. Haushalte, die Pedelecs besitzen, haben im Durchschnitt über 2 Fahr-
räder im Haushalt zur Verfügung. Dies zeigt, dass in Essen bereits fahrradaffine Gruppen 
sich für Pedelecs und E-Bikes entscheiden. 
 

 
Abb. 33: Anzahl Fahrräder je Haushalt in der Zeitreihe 29   

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Beim Vergleich der Pkw- und Fahrradbesitzraten je Haushalt zwischen den Daten der 2011 
durchgeführten Erhebung und der diesjährigen zeigt sich, dass sich der Zuwachs stärker 
auf kleinere Haushaltsgrößen konzentriert. Insbesondere bei Ein-Personen-Haushalten 
sind die Zuwachsraten, sowohl bzgl. des Pkw-Besitzes als auch bei Fahrrädern stärker 
ausgeprägt als bei Mehrpersonen-Haushalten. 
 
 

                                                                 
29 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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Abb. 34: Besitzquoten Pkw und Fahrräder je Haushalt in der Zeitreihe 30   

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
13 % der Haushalte in Essen besitzen bereits mindestens ein Pedelec oder E-Bike.31 Die 
3.877 befragten Haushalte besitzen insgesamt 611 Pedelecs bzw. E-Bikes. Zum Vergleich: 
Deutschlandweit wird davon ausgegangen, dass 3,4 % der Haushalte E-Bikes besitzen.32 
Insofern sind die Werte für die Stadt Essen als relativ hoch einzustufen. Vor dem Hinter-
grund der derzeitigen Entwicklung des Elektrofahrradmarktes wird der Anteil in den 
nächsten Jahren jedoch mit Sicherheit weiter wachsen.  
 

Stadtbezirk 
kein Elekt-

rorad 
1 Elektro-

rad 
2 Elektro-

rad 
3 oder mehr 
Elektroräder 

Elektroräder 
je Haushalt 

I 91% 7% 2% 0% 0,11 

II 88% 9% 3% 0% 0,16 

III 91% 7% 3% 0% 0,12 

IV 86% 9% 5% 0% 0,19 

V 88% 7% 5% 0% 0,17 

VI 82% 12% 6% 0% 0,24 

VII 79% 15% 6% 0% 0,29 

VIII 86% 10% 3% 0% 0,17 

IX 83% 12% 5% 0% 0,22 

Stadt Essen 87% 9% 4% 0% 0,18 
Abb. 35: Anzahl Elektrofahrräder je Haushalt in der Zeitreihe 33   

(Auswertung auf Haushaltsebene) 

                                                                 
30 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 

31 Pedelec: Fahrrad mit elektrischer Tretunterstützung, bis 25 km/h, keine Versicherung und Führerschein erforderlich; E-Bike:  
Fahrrad mit elektrischem Antrieb, bis 45 km/h,  Versicherung und Führerschein erforderlich 

32 Quelle: Statistisches Bundesamt:  
https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/zdw/2015/PD15_023_p002pdf.pdf?__blob=publicatio
nFile 

33 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 
Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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5.2 ÖPNV-Zeitkarten- und Führerscheinbesitz 

5.2.1 ÖPNV-Zeitkartenbesitz 

Ca. 31 % der Befragten in Essen besitzen eine Zeitkarte für Busse und Bahnen (Schülerti-
cket, Wochen-, Monats-, Jahreskarte etc.). Zeitkartenbesitzer sind dauerhafte Kunden des 
ÖPNV-Systems und nutzen Busse und Bahnen täglich oder nahezu täglich. Zumeist nutzen 
sie den ÖPNV auf dem Weg zur Arbeit oder zur Ausbildungsstätte. Sie besitzen andere 
Bedürfnisse und Anforderungen an den ÖPNV als Gelegenheits- und Freizeitnutzer.  
Der Anteil der ÖPNV-Zeitkartenbesitzer ist in den Stadtbezirken mit einem breiten ÖPNV-
Angebot (Bus, Stadtbahn und SPNV-Anschluss) erwartungsgemäß höher als in solchen mit 
einem ÖPNV-Grundangebot. Darüber hinaus spielen weitere Faktoren eine Rolle, wie etwa 
die Versorgung mit Schulen oder Hochschulen. So reicht die Bandbreite der bezirksspezifi-
schen ÖPNV-Zeitkarten-Besitzquoten von 26 % in den Bezirken VI und IX bis 39 % im Be-
zirk I. 
 

 
Abb. 36: Zeitkartenbesitz nach Stadtbezirk  

(Auswertung auf Personenebene) 
 
Der höchste Anteil an Zeitkartenbesitzern ist mit 88 % bei der Personengruppe der Stu-
denten und Studentinnen zu beobachten. Ein ebenfalls hoher Anteil an ÖPNV-
Zeitkartenbesitzern ist in der Gruppe der Schüler (59 %) und Auszubildenden (57 %) zu 
verzeichnen. Die übrigen Berufstätigkeitsgruppen sind zu einem wesentlich geringeren 
Anteil im Besitz von ÖPNV-Zeitkarten. 
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Abb. 37: Zeitkartenbesitz nach Berufstätigkeit  

(Auswertung auf Personenebene) 
 
Der Anteil der ÖPNV-Zeitkartenbesitzer nimmt mit zunehmendem Alter der befragten 
Personen deutlich ab. Während in den Altersklassen der unter 18-Jährigen und jungen 
Erwachsenen im Alter von 18 bis 24 Jahre noch über die Hälfte der Personen eine Zeitkar-
te besitzt (vorrangig Schüler und Studenten), liegt der Anteil der in der Altersklasse der25-
34-Jährigen noch bei 43 %. In dieser Gruppe sind noch immer viele Studierende vertreten. 
Ab 35 Jahren nimmt der ÖPNV-Zeitkartenbesitz stark ab und beträgt bei der ältesten Al-
tersgruppe nur noch 21 %. 
 

 
Abb. 38: Zeitkartenbesitz nach Altersklasse  

(Auswertung auf Personenebene) 
 
Ein wesentlicher Faktor für die Nutzung des ÖPNV ist die Erreichbarkeit der Haltestellen. 
Gesamtstädtisch haben die Teilnehmer angegeben, dass die nächste Bushaltestelle sich 
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durchschnittlich in 321 Metern Entfernung befindet bzw. in 5,4 Minuten erreichbar ist. Der 
nächste Bahnhof sei hingegen durchschnittlich 1,8 km entfernt bzw. in 18,6 Minuten zu 
Fuß zu erreichen. Hierbei handelt es sich um Schätzwerte der Teilnehmer an der Befra-
gung mit einem großen Unsicherheitsfaktor. Dennoch kann der Stadtbezirksvergleich 
herangezogen, um die (subjektive) ÖPNV-Erreichbarkeit zu bewerten und gegenüberzu-
stellen. So weisen die Entfernungsangaben zu Bus- und Stadtbahnhaltestellen keine be-
sonders großen Unterschiede auf. Lediglich die Meter-Angabe bei den Bürgern des Be-
zirks II ist hier etwas erhöht. Bei Betrachtung der Erreichbarkeit des Schienenverkehrs 
über den nächsten Bahnhof sind zwei Extremwerte festzustellen. So liegt gemäß Einschät-
zung der Teilnehmer an der Befragung in Bezirk VII der nächste Bahnhof in etwas mehr als 
einem Kilometer Entfernung, im Bezirk IX sind es dagegen über 2,5 Kilometer. 
 

Stadtbezirke  

Entfernung zur 
nächsten Bus-
haltestelle in 

Meter 

Entfernung zur 
nächsten Bus-
haltestelle in 
Minuten (zu 

Fuß) 

Entfernung 
zum nächsten 

Bahnhof in 
Meter 

Entfernung 
zum nächsten 

Bahnhof in 
Minuten (zu 

Fuß) 

I                324    5,9            1.633    18,8 

II                390    6,0            1.750    19,1 

III                297    5,0            1.934    17,6 

IV                312    5,0            1.624    17,8 

V                343    5,4            2.194    20,7 

VI                336    5,3            2.130    21,6 

VII                308    5,4            1.097    13,5 

VIII                277    4,9            1.525    16,1 

IX                328    6,1            2.640    27,2 

Stadt Essen                321    5,4            1.800    18,6 
Abb. 39: ÖPNV-Erreichbarkeit (Schätzung der Teilnehmer) 

(Auswertung auf Personenebene) 
 

5.2.2 Führerscheinbesitz 

90 % der befragten Personen ab 18 verfügen über einen Führerschein. Der höchste Anteil 
der Befragten, die über keinen Führerschein verfügen, ist mit jeweils 13 % in den Stadtbe-
zirken V und VII zu verzeichnen. In Bezirk IX dagegen ist der Führerscheinbesitz mit 96 % 
stärker ausgeprägt als im städtischen Durchschnitt. 
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Abb. 40: Führerscheinbesitz nach Stadtbezirk 

(Auswertung auf Personenebene, über 18 Jahre) 
 
Am häufigsten einen Führerschein besitzen die Personen in den Altersklassen der 45-54-
Jähringen und der 55-64-Jährigen. Bei den jüngeren Personen ist nur eine gering schwä-
cher ausgeprägte Besitzquote festzustellen. Bei Differenzierung nach Geschlecht der Füh-
rerscheinbesitzer ergibt sich eine leicht geringere Quote bei Frauen als bei Männern. 
Frauen besitzen zu 88 % einen Führerschein, Männer zu 92 %. Der Unterschied kon-
zentriert sich dabei auf die älteren Altersklassen. 
 

 
Abb. 41: Führerscheinbesitz nach Altersklasse 

(Auswertung auf Personenebene, über 18 Jahre) 
 
Für das Mobilitätsverhalten der Bewohner ist nicht nur der Besitz eines Führerscheins und 
eines Pkw im Haushalt von Bedeutung, sondern auch die persönliche Verfügbarkeit eines 
solchen. Innerhalb der Befragung wurde abgefragt, ob am Stichtag ein Pkw zur Verfügung 
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stand oder nicht. Stadtweit steht durchschnittlich 86 % der befragten Personen ab 18 
Jahren, die einen Führerschein besitzen, ein Pkw zur Verfügung. 14 % steht demzufolge 
kein Auto zur Verfügung. 
 

Stadtbezirke  

Führerschein: ja 

Pkw-Verfügbarkeit 

ja nein 

I 78% 22% 

II 82% 18% 

III 82% 18% 

IV 88% 12% 

V 91% 9% 

VI 90% 10% 

VII 85% 15% 

VIII 91% 9% 

IX 89% 11% 

Stadt Essen 86% 14% 
Abb. 42: PKW-Verfügbarkeit der befragten Personen über 18 Jahre nach Stadtbe-

zirk  
(Auswertung auf Personenebene, über 18 Jahre) 

 
Die Ergebnisse der Pkw-Verfügbarkeit korrelieren in etwa mit denen des Autobesitzes auf 
Haushaltsebene. So liegt die Pkw-Verfügbarkeit der Personen ab 18 Jahren mit Führer-
schein in den Bezirken I, II und III am niedrigsten, also dort wo die niedrigsten Pkw-
Besitzquoten ermittelt wurden.  

 

5.2.3 Besitz von Führerschein und/oder Zeitkarte 

Die Kombination aus Führerschein- und ÖPNV-Zeitkartenbesitz verdeutlicht, welcher An-
teil der Befragten auf den ÖPNV angewiesen ist bzw. zeigt die Wahlfreiheit in der Ver-
kehrsmittelwahl.  
4 % der befragten Personen ab 18 Jahren sind weder im Besitz einer ÖPNV-Zeitkarte noch 
eines Führerscheins. Ihre Mobilitätsvoraussetzungen gelten als eingeschränkt. 6 % der 
Befragten besitzen nur eine ÖPNV-Zeitkarte, 68 % besitzen hingegen nur einen Führer-
schein. 22 % der Befragten sind sowohl im Besitz einer ÖPNV-Zeitkarte als auch eines 
Führerscheins. Diese Personen können somit frei wählen, welches Verkehrsmittel sie nut-
zen möchten (bei Annahme der Verfügbarkeit eines Pkw). Bei der Unterscheidung nach 
Altersklassen (s. Abbildung 42) zeigt sich, dass der Anteil der Personen, die Führerschein 
und Zeitkarte besitzen, mit zunehmendem Alter der Befragten rückläufig ist. Frauen besit-
zen seltener einen Führerschein aber häufiger eine ÖPNV-Zeitkarte als Männer. 5 % der 
Frauen besitzen hingegen weder eine Zeitkarte noch einen Führerschein, bei Männern ab 
18 Jahren liegt dieser Wert nur bei 3 %. 
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Führerschein- und Zeitkartenbesitz 

Altersklasse  
weder 

noch 
nur Zeit-

karte 
nur Führer-

schein beides  gesamt  

 Alter 18-24 Jahre  5% 23% 29% 44% 100% 

 Alter 25-34 Jahre  3% 5% 54% 37% 100% 

 Alter 35-44 Jahre  2% 5% 73% 20% 100% 

 Alter 45-54 Jahre  2% 3% 76% 19% 100% 

 Alter 55-64 Jahre  1% 4% 78% 17% 100% 

 Alter 65 Jahre und älter  8% 6% 71% 15% 100% 

Geschlecht  
weder 

noch 
nur Zeit-

karte 
nur Führer-

schein beides  gesamt  

weiblich  5% 7% 64% 23% 100% 

männlich  3% 5% 71% 21% 100% 

Gesamt  4% 6% 68% 22% 100% 
Abb. 43: Führerschein- und Zeitkartenbesitz nach Altersklasse und Geschlecht 

(Auswertung auf Personenebene, über 18 Jahre) 
 
Differenziert nach Stadtbezirken zeigen sich leichte Unterschiede hinsichtlich des Führer-
schein- und Zeitkartenbesitzes. Mit Anteilen von 2 % besitzen die Stadtbezirke II und IX die 
wenigsten Personen mit eingeschränkten Mobilitätsvoraussetzungen aufgrund des feh-
lenden Besitzes von Führerschein und Zeitkarte. 
Die größten Unterschiede zwischen den Stadtbezirken existieren jedoch bei den Anteilen 
der Wahlfreien, also der Personen, die über einen Führerschein und eine ÖPNV-Zeitkarte 
verfügen. In Stadtbezirk I trifft dies auf 31 % der Personen zu. Demgegenüber besitzen in 
Bezirk V lediglich 16 % der Personen sowohl Führerschein als auch Zeitkarte für den ÖPNV. 
 

Führerschein- und Zeitkartenbesitz 

Stadtbezirke 
weder 

noch 
nur Zeit-

karte 
nur Führer-

schein beides  gesamt  

I  4% 8% 57% 31% 100% 

II  2% 4% 69% 25% 100% 

III  4% 8% 63% 25% 100% 

IV  5% 6% 69% 19% 100% 

V  5% 9% 70% 16% 100% 

VI  5% 4% 73% 18% 100% 

VII  4% 9% 65% 23% 100% 

VIII  3% 3% 74% 20% 100% 

IX  2% 2% 76% 20% 100% 

Stadt Essen 4% 6% 68% 22% 100% 
Abb. 44: Führerschein- und Zeitkartenbesitz nach Stadtbezirk  

(Auswertung auf Personenebene, über 18 Jahre) 
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6. Mobilität  

Die nachfolgenden Auswertungen beziehen sich auf die Wegeanzahl, die Verkehrsmittel-
wahl, die Wegelängen, die Wegedauer sowie den Wegezweck. Die wesentlichen Mobili-
tätskennwerte sind in Abbildung 45 zusammengefasst dargestellt. 
 

Indikator 2011 2019  Einheit 

Mobilität (gesamt) 3,0 3,2 Wege/Person und Tag 

Mobilität (mobile 
Personen) 3,5 3,6 Wege/Person und Tag 

Mobilität 85 % 88 % Anteil mobiler Personen 

Gesamtwegeanzahl  1.726.000   1.877.000  Gesamtwege/Tag 

Binnenverkehr 80 % 78 % Anteil am Gesamtwegeaufkommen 

Wegelänge34 8,7 8,7 in Kilometer/Person und Tag 

Personen-km 14.930.000 16.330.000 Personen-Kilometer gesamt je Tag 

Wegedauer 23 20 in Minuten/Person und Tag 

Zeitbudget Mobilität 69 64 in Minuten/Person und Tag 

Pkw-Besitz 1,1 1,2 Pkw/Haushalt 

Fahrrad-Besitz 1,4 1,6 Fahrräder/Haushalt 

Führerscheinbesitz 84 % 90 % Anteil an allen Personen ab 18 Jahren 

Abb. 45: Mobilitätskennwerte in der Zeitreihe35 
 
6.1 Wegeanzahl 
 
Im Rahmen der Haushaltsbefragung wurden insgesamt 20.862 Wege erfasst. Im Mittel 
legt jeder Essener 3,4 Wege je Werktag zurück. Bei Betrachtung der durchschnittlichen 
Wegeanzahl je mobiler Person ergeben sich 3,6 Wege je Tag, die zurückgelegt wurden. 
88 % der Personen waren an den Stichtagen außerhäuslich unterwegs, also mobil. Gegen-
über 2011 ergibt sich eine leicht höhere Mobilitätsquote und eine Steigerung der 
Wegeanzahl je Person.36 
Gründe für die Nicht-Mobilität waren unter anderem das Fehlen außerhäuslicher Termine, 
Urlaub oder Krankheit der Betroffenen (s. Abb. 45). Diese am Stichtag immobile Perso-
nengruppe ist zu 54 % über 65 Jahre alt. Die Mobilitätsrate der Stadt Essen entspricht 
nahezu dem bundesweiten Durchschnitt von 3,1 Wegen je Person und 3,7 Wegen je mobi-
ler Person und Tag.37  

                                                                 
34 Bei Berechnung der mittleren Wegelängen und –dauer wurde auf Wege über einer Länge von 100 Kilometern verzichtet. Da die 

Herausnahme auch bei der damaligen Erhebung vorgenommen wurde, lassen sich die Werte so miteinander vergleichen. 

35 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 
Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 

36 Wege im Sinne der Mobilitätsbefragung sind folgendermaßen definiert: sie haben eine Mindestlänge von 25 Metern, finden 
außerhalb der eigenen Wohnung bzw. des Grundstückes statt. Sie sind jeweils nur einem Zweck zugeordnet, es können aber 
mehrere unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt werden. 

37 Quelle: Mobilität in Deutschland 2017 (MiD), Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Ergebnisbericht S.3 
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Abb. 46: Gründe für Nicht-Mobilität 
 

6.1.1 Wegeanzahl je Person und Alter 

Bei Betrachtung der Anzahl der Wege je Person bzw. je mobiler Person differenziert nach 
Alterskategorien wird ersichtlich, dass die Wegeanzahl der Essener mit dem Alter bis zur 
Altersklasse der 35-44-Jährigen ansteigt und ab dort mit zunehmendem Alter wieder sinkt. 
Personen in den Altersklassen von 35-44 Jahren legen demnach mit 3,7 (3,9 bei mobilen 
Personen) die meisten Wege zurück. In dieser Altersklasse ist die Mobilität aufgrund von 
Berufstätigkeit, Geschäftswegen und dem Aufkommen von Bring- und Holverkehren von 
Kleinkindern zu Kindergarten und Schule erhöht. 
Kinder und Jugendliche unter 18 Jahren und Personen ab 65 Jahren sind dagegen am we-
nigsten mobil. Sie legen mit 2,9 täglichen Wegen eine gleich hohe Mobilität an den Tag. 
Der Unterschied zwischen der Wegeanzahl mobiler und immobiler Personen ist bei den 
älteren Personen am höchsten, d.h. ältere Personen sind häufiger immobil, legen dann 
aber, wenn sie unterwegs sind, eine hohe Anzahl an Wegen zurück. 
 

Altersklasse 
Keine 
Wege 1 Weg 

2-3 
Wege 

4-5 
Wege 

6-7 
Wege 

8 oder 
mehr 
Wege 

Wege/ 
Person 

Wege/ 
mobiler 
Person 

unter 18 Jahre 9% 0% 48% 39% 5% 0% 2,9 3,2 

18-24 Jahre 13% 2% 46% 30% 8% 2% 3,0 3,4 

25-34 Jahre 11% 1% 44% 32% 10% 2% 3,2 3,6 

35-44 Jahre 6% 2% 41% 33% 14% 5% 3,7 3,9 

45-54 Jahre 7% 1% 43% 31% 13% 5% 3,5 3,8 

55-64 Jahre 8% 2% 43% 33% 11% 4% 3,4 3,7 

ab 65 Jahre 21% 3% 35% 26% 11% 4% 2,9 3,7 

Gesamt 12% 2% 42% 31% 11% 3% 3,2 3,6 

Abb. 47: Anzahl aller Wege je Person nach Altersklassen  
(Auswertung auf Wegeebene) 

 

6.1.2 Wegeanzahl pro Person differenziert nach Berufstätigkeit 

Die Differenzierung nach Berufstätigkeit der Befragten macht deutlich, dass die Gruppe 
der Berufstätigen am mobilsten ist. Sie legen durchschnittlich 3,4 Wege/Tag zurück. Nicht 
Berufstätige und sich in Ausbildung befindliche Personen bestreiten hingegen lediglich 3,0 
Wege/Tag. Bei den nicht Berufstätigen liegt die Differenz zwischen mobilen und immobi-
len Personen am höchsten. Analog zur Altersklasse der über 65-Jährigen ist in dieser 
Gruppe mit 20 % ein großer Anteil der Personen nicht mobil. 
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Berufstätigkeits-
gruppen 

Keine 
Wege 1 Weg 

2-3 
Wege 

4-5 
Wege 

6-7 
Wege 

8 und 
mehr 
Wege 

Wege/ 
Person 

Wege/ 
mobiler 
Person 

Berufstätig 
Vollzeit, Teilzeit, Wehr- 

oder Bundesfreiwilli-
gendienst 

6% 1% 46% 32% 11% 4% 3,4 3,7 

in Ausbildung  
Auszubildende(r), Schü-

ler(in), Student(in) 

8% 1% 47% 36% 6% 1% 3,0 3,3 

Nicht berufstätig 
vorübergehend freige-
stellt, arbeitslos, Haus-
frau/Hausmann, Rent-
ner(in)/ Pensionär(in) 

20% 3% 34% 27% 12% 4% 3,0 3,8 

Gesamt 11% 2% 42% 31% 11% 3% 3,2 3,6 
Abb. 48: Anzahl aller Wege je Person nach Berufstätigkeit  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 

6.1.3 Wegeanzahl pro Person differenziert nach Stadtbezirk 

Die Auswertung der Wegeanzahl pro Person nach Stadtbezirk zeigt, dass die Mobilität 
(differenziert nach Wohnorten) keine derartig großen Unterschiede aufweist wie die Diffe-
renzierung nach Altersklassen und Berufstätigkeit gezeigt hat. Insbesondere bei Betrach-
tung der Wegeanzahl je mobiler Person fallen die Unterschiede gering aus. Insgesamt 
weisen die Bürger des Stadtbezirks II mit 3,4 durchschnittlich zurückgelegten Wegen die 
höchste Mobilität auf. Die Wegeanzahl mobiler Personen liegt dort ebenfalls am höchsten. 
Die Bürger des Bezirks weisen dagegen die geringste Mobilität auf. Bei 2,9 zurückgelegten 
Wegen sind dort 17 % der Personen an den Stichtagen nicht mobil.  
 

Stadtbezirke 
kein 
Weg 1 Weg 

2-3 
Wege 

4-5 
Wege 

6-7 
Wege 

8 und 
mehr 
Wege 

Wege/ 
Person 

Wege/ 
mobiler 
Person 

I 9% 3% 42% 31% 12% 3% 3,3 3,6 

II 10% 1% 39% 35% 12% 3% 3,4 3,8 

III 12% 1% 41% 32% 12% 3% 3,2 3,7 

IV 14% 1% 41% 30% 11% 3% 3,2 3,7 

V 17% 0% 43% 29% 8% 3% 2,9 3,5 

VI 12% 6% 41% 28% 10% 3% 3,0 3,4 

VII 14% 1% 43% 27% 11% 4% 3,1 3,6 

VIII 11% 3% 43% 32% 8% 3% 3,1 3,5 

IX 9% 2% 43% 31% 11% 4% 3,3 3,6 

Stadt Essen 12% 2% 42% 31% 11% 3% 3,2 3,6 

Abb. 49: Anzahl aller Wege je Person nach Stadtbezirk  
(Auswertung auf Wegeebene) 
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Um zu berücksichtigen, dass sowohl die durchschnittliche Wegeanzahl als auch die Vertei-
lung auf die Verkehrsmittel in den Stadtbezirken differieren, ist die absolute Anzahl der 
absolvierten Wege je Person und Verkehrsmittel für jeden Stadtbezirk ermittelt worden. 
Hierdurch wird die Verkehrsmittelzusammensetzung in den mobileren Stadtteilen bzw.  
-bezirken höher gestuft. Die absolute Anzahl durchgeführter Wege je Person und Ver-
kehrsmittel ist für jeden Stadtbezirk in Abbildung 50 dargestellt. Die zugrunde liegende 
Berechnung und Darstellung der Verkehrsmittel basiert auf den maßgeblichen genutzten 
Verkehrsmitteln. Die meisten Fußwege je Person werden von den Bewohnern des Bezirks I 
mit 0,79 Wegen je Person und Tag zurückgelegt. Die wenigsten Wege im Fußverkehr sind 
in Bezirk V mit 0,44 Wegen pro Person zu verzeichnen. Der gesamtstädtische Mittelwert 
liegt bei 0,61 Fußwegen je Person und Tag.  
Stadtweit werden je Person 0,22 Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt. Im Bezirk II werden 
dabei mit 0,44 Wegen je Tag und Person die meisten Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt. 
Ein unterdurchschnittliches Wegeaufkommen weisen dagegen die Bezirke IV, VI und VIII 
auf. 
Mit dem Pkw werden die meisten Wege bestritten. Jeder Essener legt im Mittel 1,50 Wege 
pro Tag mit dem Pkw (Selbstfahrer, Mitfahrer oder Motorrad/Moped) zurück. Mit 1,21 
liegt dabei die motorisierte Individualmobilität im Bezirk I am niedrigsten, in den Bezirken 
IV und IX werden wiederum überproportional viele Wege mit dem Pkw bestritten. 
Im Gegensatz dazu liegen im ÖPNV nur geringe Unterschiede zwischen den absoluten 
Zahlen zurückgelegter Wege vor. Bezirk I weist dabei noch ein überdurchschnittliches 
Wegeaufkommen mit 0,82 zurückgelegten Wegen je Person auf. 
 

 Stadtbezirke zu Fuß Fahrrad ÖPNV 
Auto als 

Fahrer 
Auto als 

Mitfahrer 

 Wege-
anzahl je 

Person 

I   0,79      0,23     0,82      1,21      0,23    3,3 

II   0,74      0,44      0,61      1,38       0,20    3,4 

III   0,71        0,26       0,65    1,39      0,23    3,2 

IV    0,45       0,19     0,51       1,69      0,35    3,2 

V     0,44       0,21      0,50      1,50      0,29    2,9 

VI   0,52        0,18       0,45      1,61      0,27    3,0 

VII   0,56      0,22      0,69     1,43      0,22    3,1 

VIII  0,63      0,16      0,44      1,63         0,28    3,1 

IX  0,53       0,23       0,56       1,72      0,26    3,3 

Stadt Essen   0,61      0,22       0,61      1,50       0,25    3,2 
Abb. 50: Wegeanzahl pro Person und Verkehrsmittel nach Stadtbezirk  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Auf die Gesamtzahl der Einwohner Essens von 590.611 (Stand Dez. 2018) hochgerechnet 
werden täglich etwa 1.877.000 Wege unternommen (s. Abbildung 51).  
Davon entfallen 348.000 auf öffentliche Verkehrsmittel und 1.035.000 auf den MIV (Fah-
rer und -Mitfahrer zusammengenommen). Insgesamt 495.000 Wege werden täglich nicht-
motorisiert zurückgelegt. Davon entfallen 357.000 auf den Fußverkehr und 138.000 auf 
die Mobilität mit dem Fahrrad.  
Während die absolut meisten Wege (320.000) von den Bewohnern des bevölkerungs-
reichsten Bezirks III zurückgelegt werden ist die Anzahl in den Bezirken VI und VIII am 
niedrigsten.  
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Stadtbezirke zu Fuß Fahrrad ÖPNV 
Auto als 

Fahrer 
Auto als 

Mitfahrer 
Wege 

gesamt 

Wege-
anzahl je 

Person 

I   54.000       16.000       56.000         83.000       16.000      225.000    3,3 

II     40.000       24.000      33.000         75.000       11.000     183.000    3,4 

III     71.000      25.000        64.000     138.000        22.000      320.000    3,2 

IV   38.000       16.000      43.000    142.000      29.000      268.000    3,2 

V    26.000       12.000       29.000       87.000      17.000      171.000    2,9 

VI     27.000      9.000      23.000       84.000       14.000     157.000    3,0 

VII    40.000      16.000        49.000     102.000        15.000      222.000    3,1 

VIII    33.000       8.000      22.000      84.000        14.000      161.000    3,1 

IX      28.000      12.000        29.000       88.000     14.000     171.000    3,3 

Stadt Essen  357.000     138.000     348.000    883.000     152.000    1.877.00038    3,2 

Abb. 51: Wege der Gesamtbevölkerung nach Stadtbezirk (ab 6 Jahren; hochge-
rechnet)  
(Auswertung auf Wegeebene; Hochrechnung auf die Gesamtbevölkerung) 

 
 
6.2 Verkehrsmittelwahl (Modal Split) 
 
Die Verkehrsmittelwahl wird von verschiedenen Faktoren wie beispielsweise der Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit, dem Wegezweck, der Wegelänge, der Berufstätigkeit und per-
sönlichen Vorlieben beeinflusst. Die folgenden Analysen zeigen die Zusammenhänge zwi-
schen der Verkehrsmittelwahl und verschiedenen soziodemographischen und stadtstruk-
turellen/ verkehrlichen Merkmalen auf. 
 

6.2.1 Verkehrsmittelwahl nach Wohnort (Stadtbezirksvergleich) 

Die Bürger Essens bestreiten ihre alltägliche Mobilität zu 55 % mit dem Pkw (Fahrer- und 
Mitfahrerwege zusammengenommen) und zu rund 45 % mit Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes. Davon entfallen 7% auf den Radverkehr und jeweils 19 % auf den ÖPNV 
und den Fußverkehr. Die Verkehrsmittelwahl der Bürger der neun Stadtbezirke weist star-
ke Unterschiede auf. In den innenstadtnahen Stadtbezirken I, II und III mit hoher Sied-
lungs- und Bebauungsdichte nimmt der MIV unterdurchschnittliche Anteile an der Mobili-
tät ein.  
Im Gegensatz zur Gesamtstadt und den sechs weiteren Stadtbezirken steht dort das Ver-
hältnis MIV zu Umweltverbund zu Gunsten der umweltverträglichen Verkehrsmittel des 
Umweltverbundes. Insbesondere sind Fußverkehrsanteile erhöht, im Bezirk I wird eben-
falls der höchste ÖPNV-Anteil erreicht. Sowohl in den nördlichen Bezirken IV, V und VI als 
auch in den strukturell sehr unterschiedlichen südlichen Stadtbezirke VIII und IX spielt der 
Pkw eine größere Rolle in der alltäglichen Mobilität. Dort liegen die Anteile bei 60 % oder 
geringfügig darüber. 
 

                                                                 
38 Bei der Aggregation auf ganzzahlige 1.000-Werte können sich, je nach Auswertungsvariable, rundungsbedingte Unterschiede zu 

den Gesamtzahlen der hochgerechneten Wegehäufigkeiten an anderer Stelle ergeben 
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Abb. 52: Verkehrsmittelwahl auf Stadtbezirksebene (Hauptgruppen) 

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Die Darstellung der Verkehrsmittelwahl nach allen abgefragten Verkehrsmitteln ist Abbil-
dung 53 zu entnehmen.39 
Der Detaildarstellung zufolge entfallen von dem 19%igen ÖPNV-Anteil gesamtstädtisch 
6 % auf den Busverkehr, 8 % auf den Stadt- und Straßenbahnverkehr und 5 % auf den 
Zugnah- und -fernverkehr. Im Stadtbezirksvergleich zeigen sich dabei äußerst unterschied-
liche Nutzungsquoten der Verkehrsmittel innerhalb der Hauptgruppe des öffentlichen 
Verkehrs. Das Verkehrsangebot bestimmt ganz wesentlich die Nachfrage. So werden von 
den Bürgern des Bezirks VIII nur 1 % der Wege mit der Stadt- und Straßenbahn durchge-
führt40, im Bezirk I sind es im Gegensatz dazu 13 %. Interessanterweise liegt der SPNV-
Anteil in den Bezirken V und VI trotz des Anschlusses an den Schienenverkehr an den 
Bahnhöfen Altenessen bzw. Zollverein Nord am niedrigsten. 
Der Radverkehrsanteil von 7 % in der Hauptgruppe gliedert sich in 6 % herkömmlichen 
Radverkehr und 1 % Nutzung von elektrisch betriebenen Pedelecs und E-Bikes. In den 
Bezirken II und III werden dabei mit etwa 2% im Stadtbezirksvergleich die maximalen An-
teile erreicht. 
 

                                                                 
39 In der Regel werden Verkehrsmittel mit geringen Anteilen verschiedenen Verkehrsmittelgruppen zugeordnet. So werden E-

Bike- und Pedelec-Anteile am Modal Split der Verkehrsmittelhauptgruppe Fahrrad zugeordnet, genauso wie die Motorrad-
Anteile dem MIV (Auto als Fahrer). Außerdem sind gemeinhin Bus, Stadtbahn und Zugregional- und –fernverkehr als Öffentli-
cher Verkehr oder ÖPNV zusammengefasst.  

40 Der Bezirk VIII verfügt über keine kommunale Schiene. Der 1 %-ige Anteil wird demnach über Wegeketten in anderen Bezirken 
erreicht. 



Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten in Essen 2019  

 

 

52: 
Büro StadtVerkehr GmbH 

 
Abb. 53: Verkehrsmittelwahl auf Stadtbezirksebene (Detail)  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Einen detaillierteren Blick auf die Verkehrsmittelzusammensetzung in den 10 Stadtbezir-
ken in der Zeitreihe erlaubt Abbildung 54. Gegenübergestellt sind die Verkehrsmittelantei-
le 2011 und 2019 in den jeweiligen Stadtbezirken. Die Veränderungen auf Stadtbezirks-
ebene korrelieren in etwa mit der gesamtstädtischen Tendenz. Mancherorts sind jedoch 
größere Sprünge als für die Gesamtstadt zu verzeichnen. Weiterhin sind bereits wie 2011 
in den innenstadtnahen Bezirken die höchsten Umweltanteile zu beobachten. Dort sind 
die Anteile im Vergleichszeitraum sogar um 1 bzw. 2 Prozentpunkte gestiegen. 
In Bezirk II ist dabei ein Zuwachs von 9 % auf 13 % bei den Radverkehrsanteilen festzustel-
len. Darüber hinaus nimmt der Umweltverbund gegenüber 2011 in den Stadtbezirken III, V 
und VII höhere Mobilitätsanteile ein. 
 

 
Abb. 54: Verkehrsmittelwahl auf Stadtbezirksebene in der Zeitreihe 41 

(Auswertung auf Wegeebene) 
 

                                                                 
41 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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Auf der anderen Seite sind Verschlechterungen bzgl. der Umweltverbundanteile in den 
Stadtbezirken IV, VI, VIII und IX ermittelt worden. 2019 besitzen nun 5 der 9 Stadtbezirke 
einen MIV-Anteil am Modal Split von 60 % oder mehr. Insgesamt ist eine zunehmende 
Polarisierung der Stadträume hinsichtlich der Mobilität festzustellen. Während in den 
innerstädtischen bzw. zentralen Bezirken die Anteile des Fuß- und Radverkehrs sowie des 
ÖPNVs höher liegen und noch weiterhin Steigerungen erfahren, sind die ohnehin bereits 
starken MIV-Anteile in der nördlichen und südlichen Stadtbezirken noch weiter erhöht 
worden.  
 
 

 
Abb. 55: MIV- und Umweltverbundanteile 2011-2019 42 

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                 
42 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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6.2.2 Einordnung des Modal Splits 

 
Die auf die Gesamtstadt hochgerechneten Wegehäufigkeiten sind in folgender Abbildung 
dargestellt. Insgesamt werden mit Pedelecs und E-Bikes täglich bereits ca. 21.000 Wege 
zurückgelegt. Bei der Feinaufteilung des ÖPNV entfallen 97.000 tägliche Wege auf den 
Zugnah- und -fernverkehr, 141.000 Wege auf den Stadt- und Straßenbahnverkehr und 
110.000 Wege auf den Busverkehr. 
 

Verkehrsmittel Modal Split Anzahl Wege (absolut) 
Auto als Mitfahrer 8 %  152.000    

Auto als Fahrer 46 %  870.000    
Motorrad 1 %  13.000    

Zug 5 %   97.000    
Straßenbahn/ U-Bahn 8 %  141.000    

Bus 6 %  110.000    
Pedelec/E-Bike 1 %  21.000    

Fahrrad 6 %  117.000    
zu Fuß 19 %  357.000    

Summe 100 % 1.877.000    
Abb. 56: Modal Split und Wegehäufigkeit (Detail)  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Zur Einordnung der gesamtstädtischen Modal Split-Werte bietet sich der Zeitreihenver-
gleich an. Bereits 1989, 2001, 2011 und 2019 sind Mobilitätsbefragungen durchgeführt 
und der gesamtstädtische Modal Split ermittelt worden. Der Modal Split über die Gesamt-
heit der Wege ist in Abbildung 57 dargestellt. Gegenüber dem Jahr 2011 und der letztma-
ligen Erfassung der Verkehrsmittelzusammensetzung hat sich der Umweltverbundanteil 
geringfügig um einen Prozentpunkt verschlechtert. Dementsprechend ist der MIV-Anteil 
an der Mobilität in dem Vergleichszeitraum um einen Prozentpunkt gestiegen. Zudem hat 
eine Verschiebung von Mitfahrern zu Selbstfahrern stattgefunden. Der Mitfahreranteil 
beträgt nur noch 8 %. Dies entspricht einem Rückgang von 4 Prozentpunkten und ist ein 
Indiz dafür, dass der Besetzungsgrad je Fahrzeug bei Fahrten mit dem Pkw sinkt, mehr 
Fahrzeuge auf den Straßen unterwegs sund und demnach die mit Autoverkehr verbunde-
nen Umwelt-, Emissions- und Lärmbelastungen im Vergleichszeitraum gestiegen sind. 
Erfreulicherweise ist jedoch der Anteil des Radverkehrs an der Mobilität von 5 % auf 7 % 
gestiegen. Dies entspricht einem Zuwachs von täglich etwa 33.000 Wegen mit dem Rad 
oder Pedelec/E-Bike. Bei Betrachtung des Rückgangs des Fußverkehrsanteils kann jedoch 
auch davon ausgegangen werden, dass sich der Zuwachs aus dem Rückgang des Fußver-
kehrsanteils speist und hier eine Verschiebung innerhalb der Nahmobilität stattgefunden 
hat. Der sinkende Fußverkehrsanteil spiegelt jedoch den langfristigen Trend seit 1989 
wieder. 
Der gesamte ÖPNV-Anteil ist gegenüber dem Vergleichsjahr 2011 auf dem gleichen Ni-
veau, nach Zuwächsen in den zwei Jahrzehnten scheint sich diesbezüglich das Wachstum 
zu verlangsamen bzw. stillzustehen. 
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Abb. 57: Verkehrsmittelwahl in der Zeitreihe 43 

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Bei Berücksichtigung der Wegelängen (s. Abbildung 58) ergibt sich ein differenziertes Bild 
des Modal Splits hinsichtlich der erbrachten Verkehrsleistung. Die Verkehrsmittelanteile 
des MIV und des ÖPNV sind aufgrund der größeren Wegelängen höher. Auf Rad- und Fuß-
verkehr entfallen nur 9 % der Verkehrsleistung.  
 

 
Abb. 58: Modal Split nach Verkehrsleistung  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
 
 
 

                                                                 
43 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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Der Vergleich der Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel 2011 und 2019 ergibt insgesamt 
eine Steigerung von 1,4 Mio. km. Dieser Zuwachs speist sich zum einen aus der höheren 
Einwohnerzahl (2019: ca. 590.000 Einwohner gegenüber 2011: 575.000 Einwohner), zum 
anderen aus der höheren Mobilitätsrate. Während die Essener 2019 3,2 Wege je Person 
zurücklegen, waren es 2011 nur 3,0. Im Fuß- und Radverkehr ist die Verkehrsleistung 
überproportional gestiegen. Neben dem Einwohnerzuwachs sind dabei der Modal Split-
Anstieg (im Radverkehr) und die größeren Wegelängen (insbesondere im Fußverkehr) für 
den Zuwachs verantwortlich. 
 

 Verkehrsmittel (Hauptgruppe) Personen-km 2011 Personen-km 2019 

 Auto als Mitfahrer            1.645.000                   1.120.000    

 Auto als Fahrer            8.938.000                   9.921.000    

 ÖPNV            3.555.000                   3.823.000    

 Fahrrad               344.000                      665.000    

 zu Fuß               448.000                      786.000    

 Stadt Essen         14.930.000                 16.315.000    
Abb. 59: Verkehrsleistung in Personen-km 2011-2019 44 

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Zur Einordnung der Verkehrsmittelanteile in Essen sind in der folgenden Abbildung der 
Modal Split vergleichbarer Städte (z. B. mehrere Ruhrgebietsstädte) sowie die Verkehrs-
mittelanteile in übergeordneten Räumen aufgeführt.  
 

 
Abb. 60: Verkehrsmittelwahl – Städtevergleich 45  
 
Der Vergleich mit den genannten (Nachbar-)Städten zeigt in etwa durchschnittliche Um-
weltverbundanteile an der Mobilität in der Stadt Essen.  
Während im Landesdurchschnitt und in den Ruhrgebietsstädten Bochum, Oberhausen, 
Duisburg und Gelsenkirchen geringfügig höhere Autoverkehrsanteile als in der Großstadt 
Essen vorherrschen, sind diese in Dortmund, Münster und Düsseldorf geringer. Im Rah-
men der im letzten Jahr durchgeführten bundesweiten Studie MiD wurde Ländern, Ver-
bünden, Verkehrsunternehmen und Gebietskörperschaften die Möglichkeit eingeräumt, 
die Stichprobe für ihr Gebiet aufzustocken, um räumlich differenzierte Ergebnisse zu er-
halten. Von dieser Möglichkeit hat der VRR Gebrauch gemacht. Gegenüber dem gesamten 

                                                                 
44 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 

45 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und Haushalts- und Mobilitätsbefragungen 
der jeweiligen Städte sowie der Untersuchung MiD 2018; s. Quellenverzeichnis 
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VRR-Gebiet, zu dem neben den großen Ruhrgebietsstädten auch ländlichere Räume wie 
die Kreise Wesel und Kleve zählen, werden anteilsmäßig mehr Wege mit dem ÖPNV zulas-
ten der anderen Verkehrsmittelhauptgruppen zurückgelegt. In Essen liegt der MIV-Anteil 
gegenüber dem gesamten VRR-Gebiet nur um 2 Prozentpunkte niedriger. Im Vergleich zur 
dort aufgeführten Siedlungskategorie „große Großstädte“, zu der neben Essen auch Düs-
seldorf, Duisburg, Bochum, Dortmund und Wuppertal zählen, liegt der MIV-Anteil um 5 
Prozentpunkte höher. Ebenso weist der ÖPNV-Anteil mit 19 % einen höheren Mittelwert 
auf als die Städte der Vergleichskategorie. Die im Vergleich höheren Werte gehen zulasten 
des Nahmobilitätsanteils, insbesondere des Fußverkehrs, die in Essen wesentlich geringer 
ausfallen. 
 

6.2.3 Verkehrsmittelwahl differenziert nach soziodemographischen Merkmalen 

Die Verkehrsmittelwahl wird nicht nur von den zur Verfügung stehenden Verkehrsmitteln, 
sondern auch von soziodemographischen Merkmalen geprägt. Eine Analyse nach Alter 
und Geschlecht verdeutlicht das unterschiedliche Verkehrsverhalten der jeweiligen Perso-
nengruppen (vgl. Abbildung 61). Dargestellt ist die Verkehrsmittelwahl der verschiedenen 
Altersgruppen, getrennt nach weiblichen und männlichen Teilnehmern. 
Die Kernaussagen für die Bürger Essens lassen sich wie folgt zusammenfassen: 

• Männer nutzen insgesamt häufiger das Auto als Verkehrsmittel (Selbstfahrer). In den 
Altersklassen von 25-34 Jahren und 35-44 Jahren ist der MIV-Anteil bei Frauen zwar 
geringfügig höher, doch mit steigendem Alter nutzen häufiger Männer als Frauen das 
Auto. 

• Die PKW-Nutzungshäufigkeit steigt mit dem Alter und erreicht in Essen das Maximum 
in der Altersklasse von 45-54 Jahren. 

• Frauen gehen häufiger zu Fuß, dafür nutzen Männer oftmals das Fahrrad. 
• In den Altersklassen ab 60 Jahren nimmt der Fußverkehr zu Lasten des MIV als Ver-

kehrsträger wieder zu, darüber hinaus findet eine Verlagerung von Pkw-Selbstfahrer zu 
-Mitfahrern bei Frauen statt.  

• In der Altersklasse der 18-24-Jährigen liegt der ÖPNV-Anteil mit 42 % bzw. 44 % sogar 
noch höher als bei den unter 18-Jähringen. 

 

 
Abb. 61: Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit von Alter und Geschlecht  

(Auswertung auf Wegeebene) 
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6.2.3 Verkehrsmittelwahl nach Berufstätigkeit 

Eine Untersuchung des Modal Split nach Berufstätigkeit der befragten Personen ergibt 
diesbezüglich deutliche Unterschiede. Es wird ersichtlich, dass sich die Lebensphase der 
Befragten auf ihr Verkehrsverhalten auswirkt. Während in Voll- und Teilzeit erwerbstätige 
Personen mit über 64 % bzw. 60 % das Auto als Verkehrsmittel wählen (Summe MIV-
Fahrer und –Mitfahrer) ist der Anteil des MIV in anderen Berufstätigkeitsgruppen deutlich 
geringer, insbesondere bei sich in Ausbildung befindlichen Personen. Der höchste ÖPNV-
Anteil ist vor allem bei den Gruppen der Studenten (43 % ÖPNV-Anteil), Auszubildenden 
(45 % ÖPNV-Anteil) und Schülern (38 % ÖPNV-Anteil) zu verzeichnen. Die Nutzungshäufig-
keiten korrelieren auch mit der Anzahl der ÖPNV-Zeitkartenbesitzer in diesen Gruppen. 
 

 
Abb. 62: Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit der Berufstätigkeit  

(Auswertung auf Wegeebene) 
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6.2.4 Verkehrsmittelwahl nach Wegelängen 

Auf kurzen Wegen (bis 1 Kilometer) werden die Wege vor allem zu Fuß zurückgelegt (62 % 
Fußverkehrsanteil). Der Anteil des MIV beträgt für diese kurzen Wege 25 %, hier besteht 
also Verlagerungspotenzial zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Bereits bei Wegen 
von 1-2,5 km nimmt der Fußverkehrsanteil deutlich ab, zugunsten aller anderen Ver-
kehrsmittel. Bereits in der Entfernungsklasse der Wege zwischen 2,5 km und 5 km nimmt 
der Fußverkehrsanteil weiter auf einen unterdurchschnittlichen Wert von lediglich 13 % 
ab. Die Anteile des ÖPNV erreichen dort mit 23 % den höchsten Anteil im innerstädtischen 
Verkehr. 
Der Fußverkehr besitzt bei Wegen von 5-10 km sowie zwischen 10 und 25 km noch gerin-
ge einstellige Prozentpunkte. Dies sind zumeist Sonderfälle wie Spaziergänge oder Jogging. 
Der Radverkehrsanteil sinkt kontinuierlich auf einen Wert von 1 % der Wege in der Entfer-
nungsklasse der Wege zwischen 25 km und 50 km Distanz. 
Dafür steigen die Anteile des motorisierten Individualverkehrs mit der Distanz der zurück-
gelegten Wege bis zur Reiseweitenkategorie von 50-100 km. Ab der Entfernungsklasse von 
100 km besitzt der ÖPNV (hier Schienenfernverkehr) Reisezeitvorteile und deshalb hohe 
Anteile an der Mobilität. 
 

 
Abb. 63: Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit der Reiseweiten  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 

Die Darstellung der Summenhäufigkeiten zeigt den typischen Verlauf der nach Reiseweite 
kumulierten Verkehrsmittelwahl. Im Fußverkehr werden demzufolge ca. 90 % aller Wege 
über eine Distanz kürzer als 5 Kilometer zurückgelegt, im Radverkehr sind es 5-10 km. 
Bezüglich der Mobilität mit dem PKW zeigt sich auch hier, dass insbesondere kürzere We-
ge zurückgelegt werden. So sind etwa 50 % der Pkw-Wege kürzer als 5 Kilometer.  
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Abb. 64: Summenhäufigkeiten der Reiseweiten nach Verkehrsmittel  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Für den Vergleich der Verkehrsmittelwahl nach Wegelängenklassen mit den Daten der 
Erhebung von 2011 wurden die gleichen Wegelängen wie bei der damaligen Erhebung 
gebildet. Der gravierendste Unterschied betrifft den Fußwegeanteil in der Entfernungs-
klasse unter einem Kilometer. Während 2011 noch 84 % dieser Wege Fußwege waren, 
sind es 2019 nur noch 62 %. Zugenommen haben bei dieser Wegelänge die Anteile des 
ÖPNV und des MIV. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abb. 65: Modal Split nach Entfernungsklasse – 2011-2019 

(Auswertung auf Wegeebene) 
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6.3 Wegezwecke 
 
Neben den Lebensphasen der Personen beeinflusst auch der Wegezweck die Wahl des 
Verkehrsmittels. Welche Wegezwecke gesamtstädtisch am häufigsten genannt wurden, 
zeigt Abbildung 66. Arbeitswege weisen mit 26 % den höchsten Anteil auf. 19 % entfallen 
auf den Zweck „Einkaufen“ und 18 % auf den Zweck „Freizeit“. Mit 4 % bzw. 5 % weisen 
die Wegezwecke „geschäftlich“ und „Besuch“ die geringsten Anteile auf. Heimwege wur-
den bei dieser Auswertung nicht berücksichtigt. 
Verschiedene Verteilungen sind grundsätzlich ein Indikator für die Altersstruktur bzw. für 
den Schüleranteil in den Stadtbezirken, können aber auch im Hinblick auf die Alltagsorga-
nisation der Mobilität (lineare Hin- und Rückwege bzw. die Anwendung von Wegeketten 
zur Zeitersparnis) gedeutet werden. 
 

 
Abb. 66: Wegezwecke aller Wege  

(Auswertung auf Wegeebene, ohne Wegezweck „zur Wohnung“) 
 
 
Der Vergleich der Wegezweckverteilung zwischen der Mobilitätserhebung 2011 und der 
diesjährigen Befragung gestaltet sich auf Grund der Zusammenfassung einzelner Zwecke 
zu Hauptzwecken schwierig. Es wird jedoch ersichtlich, dass eine relative Zunahme der 
Arbeits- und geschäftlichen Wege stattgefunden hat und dass anteilsmäßig weniger Wege 
zur Schule, Ausbildungsstätte oder Universität zurückgelegt werden.46 
 

                                                                 
46 Bei der damaligen Untersuchung wurden alle Ausbildungswege zusammengefasst, auch Wege zu Vorschuleinrichtungen. Diese 

Wege sind bei der diesjährigen Untersuchung nicht enthalten. Kinder unter 6 Jahren wurden nicht befragt. 
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Abb. 67: Wegezwecke gesamtstädtisch in der Zeitreihe 47 

(Auswertung auf Wegeebene, ohne Wegezweck „zur Wohnung“) 
 
Die genutzten Verkehrsmittel nach Wegezweck werden in Abbildung 68 dargestellt. Jedem 
Wegezweck lässt sich eine typische Verteilung der Verkehrsmittelnutzung zuordnen. MIV-
Fahrten (MIV-Fahrer und -Mitfahrer) weisen den höchsten Anteil bei den Wegezwecken 
„Arbeit“ (62 % MIV-Fahrer und –Mitfahrer), „geschäftlich“ (72 % MIV-Fahrer und  
-Mitfahrer), sowie „Bringen/Holen“ (71 % MIV-Fahrer und -Mitfahrer) auf.  
Der MIV-Anteil ist erwartungsgemäß beim Wegezweck „Schule/Ausbildung“ mit insgesamt 
21 % am niedrigsten (davon 11 % Fahrer und 10 % Mitfahrer). Der ÖPNV-Anteil erreicht 
hingegen bei diesem Wegezweck „Schule/Ausbildung“ mit 50 % den höchsten Anteil. 
Freizeit- und Einkaufswege weisen dagegen einen erhöhten Nahmobilitätsanteil auf. 29 % 
der Einkaufs- und 25 % der Freizeitwege werden zu Fuß zurückgelegt. Mit 12 % wird das 
Rad am häufigsten für Freizeitzwecke genutzt. 

                                                                 
47 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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Abb. 68: Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit des Fahrtzwecks  

(Auswertung auf Wegeebene, ohne Wegezweck „zur Wohnung“) 
 
Der Vergleich der Verkehrsmittelwahl zu den unterschiedlichen Fahrtzwecken in der 
Zeitreihe zeigt ähnliche Verteilungen auf die Verkehrsmittel Fuß, Rad, MIV und ÖPNV bzgl. 
der Fahrtzwecke „Arbeit“, „geschäftlich“, „Freizeit“ und „Schule/Ausbildung“. Bei Arbeits- 
und Freizeitwegen ist jedoch bereits ein Trend zum Radfahren festzustellen. Der Anteil der 
mit diesen Zwecken zurückgelegten Wege mit dem Rad hat im Vergleichszeitraum um 4 
bzw. 6 Prozentpunkte zugenommen.  
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Abb. 69: Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit des Fahrtzwecks in der Zeitreihe 48 

(Auswertung auf Wegeebene, ohne Wegezweck „zur Wohnung“) 
 
 

                                                                 
48 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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6.4 Durchschnittliche Wegelängen und Wegedauer 
 
Die Ermittlung der Wegelängen und Wegedauer erfolgte in einem mehrstufigen Verfah-
ren. Die geocodierten Adressen sind auf Verkehrszellenebene zunächst aggregiert worden 
(s. Kap. 3.2.2 Datenauswertung). Die realen Wegelängen und Fahrtzeiten je Verkehrsmittel 
zwischen allen Zellen sind zuletzt auf Grundlage der Zellschwerpunkte des Essener Ver-
kehrsmodells ermittelt worden. Bei allen nachfolgenden (und vorherigen) Auswertungen 
zu den Wegelängen sind Wege über 100 Kilometer ausgeklammert worden. Sie fließen 
demnach nicht in die Berechnung der Mittelwerte hinsichtlich der Wegelänge ein.  
Die durchschnittliche Wegelänge und Wegedauer nach Verkehrsmitteln auf Ebene der 
Gesamtstadt (s. Abbildung 70) verdeutlicht, dass Fahrten mit dem SPNV mit 24,9 km die 
längste Distanz aufweisen. Wie vorhin erwähnt ist zu beachten, dass Fahrten über 100 km 
nicht berücksichtigt wurden. Würden alle Wege miteingeschlossen wäre die mittlere Dis-
tanz im Zugverkehr noch wesentlich höher. Die mittlere Fahrt mit dem Zug dauert 31 Mi-
nuten. 
Bei Pkw-Fahrten beträgt die Wegelänge im Mittel 11,3 Kilometer und die Wegedauer im 
Mittel 17 Minuten. Bei Mitfahrern sind die Werte mit 7,4 Kilometern und 14 Minuten 
etwas niedriger. Dies spricht dafür, dass kürzere Wege eher gemeinsam unternommen 
werden (Nahversorgung, Freizeit) und bei längeren Wegen häufiger nur eine Person im 
Fahrzeug sitzt (längere Arbeitswege; vgl. Abb. 75). Im Radverkehr ist die zurückgelegte 
durchschnittliche Entfernung mit 4,6 Kilometern deutlich kürzer und die Wegedauer mit 
17 Minuten aufgrund der geringeren Reisegeschwindigkeit gegenüber dem MIV nur ge-
ringfügig kleiner.  
Insgesamt liegt die durchschnittliche Wegelänge bei 8,7 Kilometern. Im Binnenverkehr 
sind die durchschnittlichen Wegelängen mit 4,6 Kilometern knapp 4 Kilometer kürzer. 
Bezüglich der Wegelängen von Binnen- und interkommunalen Wegen existieren im MIV 
und ÖPNV die größten Unterschiede. Die mittlere Wegedauer der Essener beträgt 20 Mi-
nuten, im Binnenverkehr sind es mit 17 Minuten nur geringfügig weniger. 
Der durchschnittliche Zeitraum, den in Essen die werktägliche Mobilität einnimmt, beträgt 
64 Minuten je Person.  
 
*Wegelängen über 
100 km nicht berücksich-
tigt 

Gesamt Binnenverkehr 

 Verkehrsmittel   Distanz in km  
 Dauer in  
Minuten   Distanz in km  

 Dauer in  
Minuten  

 zu Fuß                   2,2                      25                     1,9                      21    

 Fahrrad                   4,6                      17                     3,8                      14    

 Pedelec/E-Bike                   6,4                      24                     5,1                      19    

 Bus                   4,8                      21                     4,6                      21    
 Straßenbahn/U-
Bahn                   6,4                      22                     5,4                      22    

 Zug                 24,9                      31                     8,5                      29    

 Motorrad                   8,9                      16                     6,3                      14    

 Auto als Fahrer                 11,3                      17                     5,7                      15    

 Auto als Mitfahrer                   7,4                      14                     5,1                      13    

 Insgesamt                   8,7                      20                     4,6                      17    
Abb. 70: Durchschnittliche Wegelängen und Wegedauer nach Verkehrsmittel  

(Auswertung auf Wegeebene) 
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Gegenüber 2011 ist gesamtstädtisch keine Zunahme der Wegelänge festzustellen. Die 
mittlere Distanz der zurückgelegten Wege beträgt 8,7 Kilometer. Die Wegedistanzen ha-
ben im Vergleichszeitraum im Fuß- und Radverkehr zugenommen, Fahrten mit dem Pkw 
sind jedoch geringfügig kürzer als 2011.  
 

 
Abb. 71: Durchschnittliche Wegelänge nach Verkehrsmittel in der Zeitreihe 49 

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Die mittlere Wegedauer in Essen beträgt 20 Minuten. Dies entspricht einem Rückgang von 
3 Minuten gegenüber 2011. Die Wegedauer im Fußverkehr hat entsprechend der höheren 
Wegelänge ebenfalls zugenommen. Im Pkw-Verkehr und insbesondere im ÖPNV liegen die 
ermittelten Wegedauern verhältnismäßig deutlich unter denen, die 2011 ermittelt wur-
den.  
 

                                                                 
49 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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Abb. 72: Durchschnittliche Wegedauer nach Verkehrsmittel in der Zeitreihe 50 

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Bei der Gegenüberstellung mit anderen Städten und Gemeinden wird offensichtlich, dass 
die durchschnittliche Wegelänge der Essener Bevölkerung im mittleren Bereich angesie-
delt ist. Von den bereits für den Modal-Split-Vergleich angeführten Städten weisen ledig-
lich Düsseldorf und Bochum eine geringere mittlere Wegelänge auf als Essen. In den Ruhr-
gebietsstädten Dortmund und Duisburg legen die Bürger mit 9,8 km bzw. 9,7 km höhere 
mittlere Distanzen zurück. In Oberhausen und Gelsenkirchen liegt die mittlere Wegelänge 
der Bürger in etwa auf dem Niveau der Essener. 
Bundesweit beträgt die mittlere Wegelänge 12 km, in Nordrhein-Westfalen liegt diese mit 
11 km Länge nur geringfügig niedriger. Selbst im Vergleich der zurückgelegten Wegelän-
gen mit den großen Städten des VRR-Gebiets weist Essen eine geringere mittlere Wege-
länge auf.  
 

 
Abb. 73: Wegelängen im regionalen Vergleich51  
                                                                 
50 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und der vorherigen Mobilitätsbefragung: 

Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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Ca. 76 % der Wege der befragten Personen in der Stadt Essen sind kürzer als 10 Kilometer. 
Diese hohen Werte im Binnenverkehr stellen Potenzialbereiche für die Nahmobilität dar, 
also die Chance das Mobilitätsaufkommen auf umweltfreundliche Verkehrsarten zu len-
ken. Demgegenüber sind nur geringfügige Veränderungen der Verteilung auf die Wege-
längenklassen eingetreten. Der Anteil der Wege unter einem Kilometer hat im Vergleichs-
zeitraum um einen Prozentpunkt abgenommen, dafür in der Wegelängenklasse von 5-10 
Kilometern um einen Prozentpunkt zugenommen. 
 

Wegelängenklasse  2011 2019 

 < 1km  12% 11% 

 1-3 km  25% 25% 

 3-5 km  17% 18% 

 5-10 km  22% 23% 

 > 10 km  24% 24% 

Abb. 74: Wegelänge nach Entfernungsklassen – 2011-2019   
(Auswertung auf Wegeebene) 

 
Die zurückgelegten Entfernungen und Dauer der Wege nach Wegezweck sind in der nach-
folgenden Abbildung dargestellt. Während zu Arbeits- und Dienstzwecken mit durch-
schnittlich 14,1 km und 15,0 km die längsten Wege zurückgelegt werden, sind Einkaufswe-
ge und Bring- und Holdienste mit einer durchschnittlichen Länge von 4,3 bzw. 6,0 km am 
kürzesten. Die starke Regionalisierung der Arbeitsmobilität lässt sich daran ablesen, dass 
lediglich 4 % der Wege eine Distanz von unter einem Kilometer aufweisen, demnach nur 
ein sehr geringer Anteil der Personen in unmittelbarer Nähe zum Arbeitsort wohnt.  
 

Zweck < 1km 1-3 km 3-5 km 
5-10 
km > 10 km 

Mittlere 
Wegelänge 
in km 

Mittlere 
Wegedauer 
in Min. 

Zur Arbeit 4% 13% 14% 25% 43% 14,1 24 

Geschäftlich 6% 24% 11% 21% 38% 15,0 26 

Einkaufen 18% 35% 20% 17% 9% 4,3 15 

Besuch 9% 20% 13% 22% 35% 10,2 21 

Schule/Ausbildung 11% 31% 20% 19% 19% 7,2 21 

Freizeit 14% 25% 19% 24% 18% 7,0 20 

Bringen/Holen 14% 28% 21% 23% 13% 6,0 15 

Sonstiges 12% 28% 22% 23% 16% 6,4 18 

Gesamt 11% 25% 18% 23% 24% 8,7 20 

Abb. 75: Wegelängen nach Wegezweck  
(Auswertung auf Wegeebene) 

 
Gesamtstädtisch beträgt die mittlere Distanz der von den Essenern zurückgelegten Wege 
8,7 Kilometer und dauert 20 Minuten. Im Stadtbezirksvergleich ergeben sich jedoch räum-
liche Unterschiede. Die längste mittlere Wegedistanz legen die Bewohner der südlichen 
Stadtbezirke VIII und IX zurück. Dort liegen die mittleren Distanzen mit knapp über 10 
Kilometern über dem gesamtstädtischen Durchschnitt. Die Wegedauer liegt dementspre-
chend auch über dem städtischen Mittelwert. 

                                                                                                                                                                                            
51 Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der durchgeführten Haushaltsbefragung und Haushalts- und Mobilitätsbefragungen 

der jeweiligen Städte sowie der Untersuchung MiD 2018; s. Quellenverzeichnis 
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Die durchschnittlich kürzesten Wege legen die Bürger des Bezirks III zurück. Dort beträgt 
die mittlere Wegelänge 8,0 Kilometer. 
 

Stadtbezirk < 1km 1-3 km 3-5 km 
5-10 
km > 10 km 

Mittlere 
Wegelänge 
in km 

Mittlere 
Wegedauer 
in Min. 

I 10% 31% 22% 16% 20% 8,2 19 

II 14% 26% 21% 18% 22% 8,5 19 

III 11% 26% 22% 20% 21% 8,0 19 

IV 8% 25% 18% 25% 24% 8,5 18 

V 12% 20% 17% 30% 20% 8,6 19 

VI 10% 24% 21% 23% 22% 8,6 19 

VII 10% 25% 15% 26% 23% 8,2 20 

VIII 17% 17% 7% 26% 33% 10,0 22 

IX 7% 25% 14% 21% 34% 10,1 25 

Stadt Essen 11% 25% 18% 23% 24% 8,7 20 

Abb. 76: Mittlere Entfernungen in Metern nach Stadtbezirk und Verkehrsmittel  
(Auswertung auf Wegeebene) 
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6.5 Verkehrsverflechtungen 
 
Für den Binnenverkehr innerhalb des Stadtgebiets, auf den 78 % der Wege der Essener 
Bürger entfallen, ergeben sich differenzierte Verkehrsverflechtungen je genutztem Ver-
kehrsmittel. Grundlage der in den folgenden Abbildungen 77 bis 81 dargestellten Ver-
kehrsverflechtungen ist die Hochrechnung der durchgeführten Wege auf die Gesamtbe-
völkerung nach Verkehrsmitteln aus Abbildung 51. Als Darstellungseinheiten der Ver-
kehrsverflechtungen wurden die neun Stadtbezirke Essens gewählt.52 Mit Binnenverkehr 
ist im Folgenden nicht der Verkehr innerhalb des Essener Stadtgebiets, sondern der Ver-
kehr innerhalb des jeweiligen Stadtbezirks gemeint. 
  
Im Fußverkehr (Abbildung 77) liegt der Binnenverkehrsanteil innerhalb des jeweiligen 
Stadtbezirks im Vergleich der Verkehrsmittelhauptgruppen am höchsten. Während in den 
innerstädtischen Bezirken I, II, III und VII Verkehrsverflechtungen in benachbarte Stadtbe-
zirke existieren (ca. 12.000 tägliche Fußwege zwischen den Bezirken I und III), konzentriert 
sich der Fußverkehr in den Außenbereichen auf Wege innerhalb des jeweiligen Stadtbe-
zirks. So liegt der Binnenverkehrsanteil im Fußverkehr in den Bezirken IV, V und VI bei 
etwa 90 %.  
Im Radverkehr (Abbildung 78) liegt das gesamtstädtische Verkehrsaufkommen deutlich 
unter dem des Fußverkehrs. Dadurch, dass mit dem Rad Wege über längere Distanzen als 
zu Fuß zurückgelegt werden, ist der Binnenverkehrsanteil insgesamt niedriger als im Fuß-
verkehr. Die am stärksten nachgefragten Verbindungen sind mit täglich ca. 7.000 bis 9.000 
Wegen zwischen den Stadtbezirken I, II und II vorzufinden. Weitere starke Verflechtungen 
mit ca. 3.500 täglich zurückgelegten Wegen mit dem Fahrrad existieren zwischen den 
Bezirken II und IX und zwischen I und VII. 
Im ÖPNV (Abbildung 79) sind die Binnenverkehrsanteile innerhalb der Stadtbezirke erwar-
tungsgemäß sehr niedrig. Für den Quell- und Zielverkehr ist jedoch der Stadtbezirk I der 
wichtigste Bezugspunkt. Es existieren ausgeprägte radiale Verflechtungen mit den Stadt-
bezirken II, III, V und VII. Auf diesen Beziehungen legen die Essener täglich über 10.000 
Wege mit dem ÖPNV zurück. Nicht aufgeführt sind hier Umstiege.53 Grundsätzlich existiert 
jedoch im ÖPNV ein vielschichtiges Nachfragemuster ohne eine einzelne oder im inner-
städtischen Vergleich besonders starke Relation. Die Radialität ist nicht derart stark aus-
geprägt wie dies in Städten der Fall ist, in denen das Zentrum eine größere Anziehungs-
kraft für den Verkehr besitzt.  
Im MIV (Abbildung 80) liegt der Binnenverkehrsanteil mit 34 % vier Prozentpunkte über 
dem Binnenverkehrsanteil des ÖPNV innerhalb der jeweiligen Stadtbezirke. Dies betrifft 
insbesondere die Bezirke IV, VII, VIII und IX. Hier besteht demzufolge Potenzial für die 
Nahmobilität, also der Verlagerung der Mobilität auf umweltverträglichere Verkehrsmit-
tel. Im Quell- und Zielverkehr sind die Verflechtungen zum Großteil radial geprägt. Die 
meisten täglichen Wege mit dem MIV werden zwischen den Bezirken I und III (34.000 
Wege/Tag) und I und VII (30.000 Wege/Tag) zurückgelegt. Die sechs stärksten MIV-
Verflechtungen besitzen den Bezugspunkt Zentrum, die stärkste tangentiale Verflechtung 
existiert zwischen den Bezirken III und IV mit täglich ca. 18.000 Wegen 
 

                                                                 
52 Hierbei handelt es sich um Aggregation auf Stadtbezirksebene. Alle Quell-Ziel-Beziehungen der jeweiligen Stadtbezirke sind in 

den Karten als Schwerpunkt des Siedlungsgebietes zusammengefasst. Die Analyse von Wegelängen, -dauer etc. geht von einer 
sehr viel feineren Zelleinteilung des Stadtgebietes aus. Der Quell-Ziel-Verkehr insbesondere im Fuß- und Radverkehr spielt sich 
zumeist im Nahbereich ab, also gerade die Stadtbezirksgrenzen überschreitend und ist in der Darstellung überhöht 
dargestellt. 

53 Die Bedeutung des Zentrums ist in der Darstellung der ÖPNV-Verflechtungen etwas unterrepräsentiert. Da gemäß Definition 
ein Weg einem Zweck zugeordnet ist, aber mehrere Verkehrsmittel umfassen kann, tauchen Umsteiger hier nicht auf – ein 
Fahrgast, der bspw. von Bezirk VII mit der Straßenbahn in den Bezirk IV fährt und im Zentrum umsteigt, ist in Bezirk VII Teil des 
Quellverkehrs und in Bezirk IV Teil des Zielverkehrs. Das Gleiche gilt für Verbindungen aus der Stadt heraus. Darüber hinaus 
liegen bei sachgemäßem Ausfüllen der Befragungsunterlagen seitens des Teilnehmers keine Informationen über seine Um-
stiegshaltestelle vor.   
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Abb. 77: Verkehrsverflechtungen im Fußverkehr innerhalb des Stadtgebiets  

(Auswertung auf Wegeebene, Hochrechnung auf die Gesamtbevölkerung) 
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Abb. 78: Verkehrsverflechtungen im Radverkehr innerhalb des Stadtgebiets  

(Auswertung auf Wegeebene, Hochrechnung auf die Gesamtbevölkerung) 
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Abb. 79: Verkehrsverflechtungen im ÖPNV innerhalb des Stadtgebiets  

(Auswertung auf Wegeebene, Hochrechnung auf die Gesamtbevölkerung) 
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Abb. 80: Verkehrsverflechtungen im MIV innerhalb des Stadtgebiets  

(Auswertung auf Wegeebene, Hochrechnung auf die Gesamtbevölkerung) 
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Abb. 81: Verkehrsverflechtungen aller Verkehrsmittel innerhalb des Stadtgebiets  

(Auswertung auf Wegeebene, Hochrechnung auf die Gesamtbevölkerung) 
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Die Gesamtbetrachtung aller innerstädtischen Verkehre (Abbildung 81) zeigt den Stadtbe-
zirk I als zentralen Ankerpunkt. Zwischen Bezirk I und den Nachbarbezirken II, III und VII 
finden täglich über 50.000 Wege im Quell- und Zielverkehr statt.  
Weiterhin signifikante Verflechtungen existieren aus den Bezirken IV, V, VI und VIII in den 
Bezirk I sowie zwischen den Bezirken II und III mit jeweils über 30.000 täglich zurückgeleg-
ten Wegen. Dementsprechend ist auch der Binnenverkehrsanteil in Bezirk I am niedrigs-
ten. Die höchsten Anteile des Binnenverkehrs und somit die geringste Wahrscheinlichkeit 
den Stadtbezirk zu verlassen, existieren in den Bezirken IV und VIII. In der folgenden Ab-
bildung sind die Verkehrsverflechtungen noch einmal tabellarisch in Form einer Quell-Ziel-
Matrix dargestellt. 
 
 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 

I 120.800 32.400 37.400 20.100 18.200 15.000 27.800 10.700 17.100 299.500 

II 32.500 60.500 16.800 5.300 3.700 3.800 8.600 9.300 13.400 153.900 

III 37.700 17.500 89.000 13.000 6.200 3.300 5.100 2.900 9.800 184.500 

IV 19.400 5.600 13.300 97.100 7.500 2.200 2.400 2.600 3.700 153.800 

V 18.000 4.000 6.400 7.000 53.200 11.900 3.800 1.100 1.700 107.100 

VI 16.600 3.500 3.800 2.300 11.400 47.000 3.300 1.600 1.900 91.400 

VII 28.400 8.300 5.000 2.400 3.100 3.500 84.200 7.700 2.800 145.400 

VIII 10.600 9.500 3.300 2.300 1.200 1.600 7.600 63.000 6.300 105.400 

IX 17.100 13.300 9.800 4.100 1.700 1.600 2.400 6.500 68.400 124.900 

Gesamt 301.100 154.600 184.800 153.600 106.200 89.900 145.200 105.400 125.100 1.365.90054 
Abb. 82: Verkehrsverflechtungen aller Verkehrsmittel (Matrix)  

(Auswertung auf Wegeebene, Hochrechnung auf die Gesamtbevölkerung) 
 
Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich stark nach zurückgelegter Wegerelation. In den 
folgenden Abbildungen sind die Modal Split-Werte im Binnen- und Außenverkehr darge-
stellt. Der Binnenverkehrsanteil in Essen liegt bei 78 %. Demzufolge haben 78 % der Wege 
die Quelle und das Ziel innerhalb der Stadt, 22 % der Wege verlassen das Stadtgebiet. Zu 
jeweils gleichen Anteilen von 39 % findet die innerstädtische Mobilität in den jeweiligen 
Stadtbezirken und zwischen den Stadtbezirken statt. 2011 lag der Binnenverkehrsanteil  
noch bei 80 %, wobei 47 % auf Wege innerhalb der Stadtbezirke entfielen und 34 % auf 
Wege zwischen den Bezirken55.  
Bei Betrachtung des Binnenverkehrs liegt erwartungsgemäß der Anteil des Fuß- und Rad-
verkehr höher als im gesamtstädtischen Durchschnitt. Bei diesen Wegeverflechtungen 
werden die kürzesten Distanzen zurückgelegt. Der Fußverkehrsanteil liegt mit 23 % vier 
Prozentpunkte über dem städtischen Mittel. In der Wegemobilität innerhalb der Stadtbe-
zirke beträgt der Fußverkehrsanteil 38 %. Dafür sind die Verkehrsmittelanteil des ÖPNV 
und MIV gegenüber dem Wert der Gesamtstadt deutlich reduziert. 
 

                                                                 
54 Die Gesamtzahl der innerstädtischen Wege beträgt in dieser Tabelle 1.365.900. 378.500 Wege verlassen das Stadtgebiet, so 

dass der Binnenverkehrsanteil 78 % beträgt. Einer Summe von (hochgerechnet) 132.600 Wegen kann entweder kein Fahrtziel, 
oder kein Zweck zugeordnet werden. Daher fehlt dieses Wegeanzahl gegenüber der in Abb. 56 dargestellten Gesamtmenge 
von 1.877.000 Wegen der Essener Bevölkerung (s. Anhang Seite 115). 

55 Quelle: Haushaltsbefragung zur Mobilität Essen 2011, LK Argus Kassel GmbH 
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Abb. 83: Modal Split nach Verkehrsverflechtungen: Binnenverkehr  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Bei Wegen, die das Stadtgebiet verlassen, sinken der Anteil des Fuß- und Radverkehr auf 
Grund der längeren Distanzen erheblich. Nur noch insgesamt 7 % der Wege werden nicht-
motorisiert zurückgelegt. Mit 21 % werden geringfügig mehr Wege mit ÖPNV, aber mit 
72 % deutlich mehr Wege mit dem MIV zurückgelegt als es bei Betrachtung der gesamten 
Mobilität der Fall ist.  
Die häufigsten Außenziele sind in folgender Tabelle dargestellt. Das häufigste Wegeziel der 
Essener ist die Nachbarstadt Mülheim an der Ruhr mit täglich ca. 53.000 zurückgelegten 
Wegen, es folgen u.a. Düsseldorf, Bochum, Duisburg und Gelsenkirchen.  
 

Nr. Häufigste Außenziele Wege/Tag 
Anteil am Gesamtwege-

aufkommen 
1  Mülheim a.d. Ruhr 53.000    3% 
2  Düsseldorf  37.000    2% 
3  Bochum  37.000    2% 
4  Duisburg  32.000    2% 
5  Gelsenkirchen  31.000    2% 
6  Oberhausen  23.000    1% 
7  Velbert  15.000    1% 
8  Dortmund  15.000    1% 
9  Bottrop  12.000    1% 

10  Kreis Recklinghausen  11.000    1% 
Abb. 84: Wegeverflechtungen: Häufigste Außenziele 

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Die Verkehrsmittelwahl der Essener Bürger zu den häufigsten Außenzielen ist nachfolgend 
dargestellt. Während im Grenzbereich der Nachbarstädte (u.a. Mülheim a.d. Ruhr, Gel-
senkirchen, Gemeinden des Kreises Recklinghausen) noch Wege zu Fuß und mit dem Fahr-
rad zurückgelegt werden, ist dies bei den Wegen nach Düsseldorf und Dortmund nicht 
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mehr der Fall. Mit 39 % bzw. 51 % erreicht hier der ÖPNV die höchsten Anteile bei allen 
betrachteten Wegerelationen.  
 

 
Abb. 85: Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit der Verkehrsverflechtung: Häufigs-

te Außenziele  
(Auswertung auf Wegeebene) 

 
 
 
6.6 Zeitbezogene Auswertung 
 
Als Grundlage für eine weitere Bewertung des Verkehrsaufkommens in Essen sollen die 
erhobenen Wege entsprechend ihrer Uhrzeit im Tagesverlauf eingeordnet werden. Dies 
ermöglicht es u.a. aus dem Verkehrsaufkommen die Hauptverkehrszeiten nach Verkehrs-
mittel differenziert zu identifizieren. Bei Betrachtung der Anfangszeiten der Wege lässt 
sich erwartungsgemäß ein morgendliches Maximum zwischen 7 und 8 Uhr feststellen. Dies 
ist im Wesentlichen die Zeit des Schüler- und Berufsverkehrs. 
Auf das typischerweise spitze Vormittagsmaximum folgt eine Neben- und Schwachver-
kehrszeit bis etwa 12 Uhr. Ab der Mittagszeit steigt das gesamte Verkehrsaufkommen bis 
zu einem Maximum um 16 Uhr und 17 Uhr. Um diese Zeit treffen mehrere Mobilitätszwe-
cke zusammen  und sorgen so für ein breiteres Maximum als in morgendlichen Spitze. 
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Abb. 86: Wegebeginnzeiten gesamt  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Bei Ausdifferenzierung nach Verkehrsmitteln56 wird deutlich, dass der ÖPNV die maximale 
Nutzungsquote zwischen 7 Uhr und 8 Uhr morgens erreicht. Der Schülerverkehr, zu hohen 
Anteilen ÖPNV-Nutzer, spielt hier eine besondere Rolle. Das Verkehrsmittel Fahrrad er-
reicht ein doppeltes Maximum, und zwar ebenfalls zwischen 7 und 8 Uhr und zusätzlich 
nachmittags zwischen 17 und 18 Uhr. Im Fußverkehr sind die tageszeitlichen Schwankun-
gen am geringsten ausgeprägt.  
 

 
Abb. 87: Wegezeiten (Beginn) nach Verkehrsmittel  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 
Bei Betrachtung der Verkehrsmittelanteile je Stundengruppe wird ersichtlich, dass der 
ÖPNV den höchsten Modal Split einmal zwischen 7 Uhr und 9 Uhr mit 27 % bzw. 23 % 

                                                                 
56 In Abbildung 87 dargestellt ist die Nutzungsverteilung der jeweiligen Verkehrsmittel im Tagesverlauf. Beispielsweise erreicht 

der ÖPNV das Nutzungsmaximum zwischen 7 und 8 Uhr. Etwas mehr als 12 % aller durchgeführten ÖPNV-Wege werden zwi-
schen 7 und 8 Uhr durchgeführt.  
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Anteil am Modal Split aufweist (die Stundengruppen 0-4 Uhr sind auf Grund der sehr ge-
ringen Fallzahlen für den Vergleich zu vernachlässigen). Radverkehrsanteile sind über den 
gesamten Tag verteilt verhältnismäßig konstant, erreichen das Maximum jedoch in den 
Abendstunden zwischen 18 Uhr und 21 Uhr.  
Der MIV weist zwar ebenfalls hohe Anteile über den gesamten Tag auf, die Maxima liegen 
jedoch in verkehrsschwachen Zeiten nachts und früh am Morgen. Im Fußverkehr befinden 
sich die Maxima hinsichtlich des Modal Split ebenfalls nicht in den Hauptverkehrszeiten, 
sondern zwischen 11 Uhr und 14 Uhr. Grundsätzlich lässt sich aus der tageszeitlichen Ver-
teilung schließen, dass eine starke Verbindung zwischen der Tageszeit, dem Zweck und 
dem genutzten Verkehrsmittel besteht. 
 

 
Abb. 88: Modal Split im Tagesverlauf  

(Auswertung auf Wegeebene) 
 

Die mittlere Reisegeschwindigkeit über alle Verkehrsmittel und Wege beträgt 26,3 km/h. 
Die höchsten Geschwindigkeiten werden dabei im Verkehrsmittelvergleich im Zugverkehr 
(SPNV) mit knapp 47,5 km/h erreicht.  
Bei der Mobilität mit dem Pkw liegt die Reisegeschwindigkeit bei 38,8 km/h (bei Selbstfah-
rern) und 31,2 km/h (bei Mitfahrern). Die Reisegeschwindigkeit im ÖPNV liegt deutlich 
darunter. Sie beträgt im Busverkehr 13,8 km/h und im Stadt- und Straßenbahnbahnver-
kehr 17,3 km/h. Die Reisegeschwindigkeiten im Radverkehr und bei Pedelecs/E-Bikes lie-
gen mit jeweils 16,2 km/h zwischen denen des straßen- und des schienengebundenen 
ÖPNV. Die mittlere Geschwindigkeit zu Fuß beträgt 5,4 km/h. In dieser Auswertung sind 
wiederum nur Wege unter einer Distanz von 100 Kilometern berücksichtigt. Die Ge-
schwindigkeiten stellen Mittelwerte über alle Wege, Uhrzeiten, Distanzen und Zwecke dar. 
Zusammenfassend zeigt sich, dass bei Wegen mit längerer Distanz (insbesondere außer-
örtlichen Quell-Ziel-Beziehungen mit dem MIV oder ÖPNV) demnach auch die Reisege-
schwindigkeit zunimmt.  
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Abb. 89: Mittlere Reisegeschwindigkeit nach Verkehrsmittel  

(Auswertung auf Wegeebene) 
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7. Zusatzfragebogen – Fragen zur Mobilität  

Der Zusatzfragebogen hat Bewertungen zu den verkehrlichen Angeboten in den Bereichen 
Fuß- und Radverkehr sowie ÖPNV und MIV in Essen zum Thema. Darüber hinaus wurde 
konkreter Verbesserungsbedarf aus Sicht der Bürger zu jenen Themen erfragt. Außerdem 
wurden Antworten gefunden auf die Fragen aus welchen Gründen und zu welchem Zweck 
die Essener ihr Auto nutzen und unter welchen Bedingungen sie bereit wären auf ihr Auto 
zu verzichten.  

 
7.1 Bewertung der Verkehrsangebote 
 
In den folgenden Tabellen und Diagrammen ist die Bewertung der Verkehrsangebote 
(nach Schulnoten) in den Bereichen Fußverkehr, Radverkehr, ÖPNV und Autoverkehr in 
den jeweiligen Stadtbezirken dargestellt. Die Unterscheidung nach Wohnort der Befragten 
ergibt differenzierte Bewertungen. Zum Teil wird das gesamtstädtische Verkehrsangebot 
bewertet, andererseits aber insbesondere die Situation im jeweiligen eigenen Wohnbe-
zirk. 
 
Fußverkehr 
Das Verkehrsangebot im Fußverkehr wird von den allen Befragten am besten bewertet. 
Stadtweit bewerten 60 % der befragten Bürger das Angebot als sehr gut oder gut. Am 
positivsten fällt die Bewertung dabei von den Bewohnern der Bezirke III und VIII aus. In 
Bezirk III wurde mit 2,37 die beste Durchschnittsnote vergeben. 14 % der Bewohner haben 
zudem die Note „sehr gut“ für das Fußverkehrsangebot vergeben. 
 

Stadtbezirk Durchschnittsnote 

III 2,37 

VIII 2,39 

I 2,40 

IX 2,41 

IV 2,43 

Stadt Essen 2,44 

VII 2,48 

II 2,51 

VI 2,51 

V 2,54 
Abb. 90: Bewertung der Verkehrsangebote, sortiert - Fußverkehr  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
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Abb. 91: Bewertung der Verkehrsangebote - Fußverkehr  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Radverkehr 
Die Bewertung des Radverkehrsangebots fällt wesentlich negativer aus als die Bewertung 
des Fußverkehrsangebots. Die Gesamtdurchschnittsnote beträgt 3,76. Lediglich 2 % der 
Essener bewerten das Radverkehrsangebot als sehr gut, 14 % als gut. Im Stadtbezirksver-
gleich bewerten die Bewohner der Stadtbezirke IV, VIII und V das Angebot überdurch-
schnittlich gut. Besonders schlecht fällt das Angebot bei Personen wohnhaft in den Bezir-
ken I und II aus. 
Die gesamtstädtisch negative Bewertung des Radverkehrsangebots kann als Begründung 
für die mit 7 % Anteilen am Modal Split geringe Nutzung herangezogen werden. Zwar ist 
seit der letzten Befragung der Radverkehrsanteil von 5 % auf 7 % gestiegen, doch die Be-
wertung spiegelt die Unzufriedenheit der Bürger mit dem existierenden Angebot wieder. 
Welche Verbesserungsvorschläge aus der Befragung hervorgehen, ist dem Kapitel 7.2 zu 
entnehmen.  
 

Stadtbezirk Durchschnittsnote 

IV 3,41 

VIII 3,51 

V 3,56 

VI 3,73 

Stadt Essen 3,76 

III 3,81 

VII 3,82 

IX 3,95 

II 3,98 

I 4,08 
Abb. 92: Bewertung der Verkehrsangebote, sortiert - Radverkehr  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
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Abb. 93: Bewertung der Verkehrsangebote - Radverkehr  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
ÖPNV 
Mit einer städtischen Durchschnittsnote von 3,24 erfährt das ÖPNV-Angebot eine im Ver-
kehrsmittelvergleich mittelmäßige Bewertung. Gesamtstädtisch bewerteten 30 % der 
Bürger das Angebot als sehr gut oder gut. Überdurchschnittlich positive Bewertungen im 
Stadtbezirksvergleich wurden hierbei in Bezirk I und in Bezirk VIII ermittelt, unterdurch-
schnittliche hingegen insbesondere in den Bezirken V und VI. Mit Ausnahme des Bezirks 
VIII korreliert die Bewertung des ÖPNV mit der Nutzungsquote (stadtbezirksspezifischer 
Modal Split). Je häufiger der ÖPNV genutzt wird, desto besser fällt die Bewertung aus.  
 

Stadtbezirk Durchschnittsnote 

I 3,04 

VIII 3,07 

VII 3,20 

Stadt Essen 3,24 

III 3,25 

II 3,29 

IV 3,29 

IX 3,30 

V 3,36 

VI 3,40 
Abb. 94: Bewertung der Verkehrsangebote, sortiert - ÖPNV  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
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Abb. 95: Bewertung der Verkehrsangebote - ÖPNV  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Autoverkehr 
Der Autoverkehr in der Stadt Essen erfährt mittelmäßige Bewertungen mit einer durch-
schnittlichen Bewertung von 3,17. Insgesamt ist hier wiederum die geringe Anzahl an sehr 
guten Bewertungen auffällig. Auf Stadtbezirksebene ergeben sich nur sehr geringe Unter-
schiede in der Bewertung des vorgehaltenen Angebots für Pkw-Nutzer. Die Spannweite 
der Bewertung reicht von 3,13 in den Bezirken I und VI und 3,27 in Bezirk VII. Grundsätz-
lich besteht Einigkeit über die Bewertung des Angebots, auch wenn die Anzahl der voll 
zufriedenen Nutzer je Stadtbezirk variiert. Während in Bezirk II 7 % das Angebot als „sehr 
gut“ bewerteten, waren es in anderen Stadtbezirken deutlich weniger Personen (Stadtbe-
zirke IV und VIII: nur 2 % „sehr gut“-Bewertungen). 
 

Stadtbezirk Durchschnittsnote 

I 3,13 

VI 3,13 

III 3,14 

II 3,15 

IV 3,16 

VIII 3,16 

IX 3,17 

Stadt Essen 3,17 

V 3,20 

VII 3,27 
Abb. 96: Bewertung der Verkehrsangebote, sortiert - Autoverkehr  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
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Abb. 97: Bewertung der Verkehrsangebote - Autoverkehr  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
 
In der Gesamtübersicht der Bewertungen der Verkehrsangebote wird noch einmal deut-
lich, dass Fußverkehr und ÖPNV verhältnismäßig gut bewertet werden und insbesondere 
im Radverkehr Unzufriedenheit hinsichtlich des Verkehrsangebotes herrscht.  
 

Stadtbezirk Ø Fußverkehr Ø Radverkehr Ø ÖPNV Ø Autoverkehr 

I 2,40 4,08 3,04 3,13 

II 2,51 3,98 3,29 3,15 

III 2,37 3,81 3,25 3,14 

IV 2,43 3,41 3,29 3,16 

V 2,54 3,56 3,36 3,20 

VI 2,51 3,73 3,40 3,13 

VII 2,48 3,82 3,20 3,27 

VIII 2,39 3,51 3,07 3,16 

IX 2,41 3,95 3,30 3,17 

Stadt Essen 2,44 3,76 3,24 3,17 
Abb. 98: Bewertung der Verkehrsangebote, - Übersicht  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
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7.2 Verbesserungsbedarf der Verkehrsangebote 
 
Analog zur Bewertung sollen für die vier Verkehrsmittel Fuß, Rad, ÖPNV und Auto die 
Verbesserungsbedarfe hinsichtlich des Verkehrsangebotes ermittelt werden. Hierzu waren 
jeweils 6 Themenfelder vorgegeben, darüber hinaus hatten die Essener die Möglichkeit 
zusätzliche Verbesserungsbedarfe zu nennen. In den folgenden Abbildungen sind die Nen-
nungen zusammengefasst. 
 
 

 
Abb. 99: Verbesserungsbedarfe der Verkehrsangebote - Fußverkehr  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
 
Im Fußverkehr sind die Nennungen bzgl. der Verbesserungsbedarfe relativ gleichverteilt. 
Die häufigste Nennung betrifft mit 29 % den Zustand der Gehwege. Dieser Verbesserungs-
bedarf wurde bei den freien Eingaben der Bürger wiederholt. Außerdem wurde die man-
gelnde Barrierefreiheit im Straßenraum als Verbesserungsbedarf empfunden.  
Darüber hinaus ergeben sich Unterschiede bei der Betrachtung des Wohnorts der Perso-
nen. Die Lebenssituationen der Bewohner und die räumlich bedingt unterschiedlichen 
Angebote in den jeweiligen Stadtbezirken sorgen dafür, dass die Ansichten der Bürger der 
neun Stadtbezirke teils recht unterschiedlich ausfallen (s. Abb. 101). So zeigt sich beim 
Thema Fußverkehr die Diskrepanz zwischen den Bezirken I, II, und III und den übrigen 
Stadtbezirken. Im Stadtbezirksvergleich wurde in diesen Bezirken, die einen überdurch-
schnittlichen Fußverkehrsanteil am Modal Split aufweisen, viel häufiger die fußgänger-
freundliche Signalisierung genannt und deutlich seltener der Zustand der Gehwege als es 
in den Bezirken IV – IX der Fall ist.  
 
 
 
 
 
 
 
 



Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten in Essen 2019  

 

 

88: 
Büro StadtVerkehr GmbH 

  Verbesserungsbedarf Nennungen  

1 Zustand der Gehwege 29%  

2 Fußgängerfreundliche Ampeln 17%  

3 Beleuchtung 17%  

4 Ausreichende Gehwegbreiten 14%  

5 Fußgängerüberwege 13%  

6 Wegweisung 6%  

  zusätzliche Angabe 5%  

     davon 
  Zustand des Gehweges/Barrierefreiheit  27% 
  zugeparkter Gehweg  16% 
  Trennung Fuß und Rad  7% 
  Beleuchtung  6% 
  Sicherheit  6% 
  mehr Querungsmöglichkeiten  5% 
  mehr Kontrollen  5% 
  Ampelschaltung  4% 
  Sonstiges  24% 

Abb. 100: Verbesserungsbedarfe der Verkehrsangebote (Liste) - Fußverkehr  
(Auswertung auf Haushaltsebene) 

 

 
Abb. 101: Verbesserungsbedarfe im Fußverkehr nach Stadtbezirken  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
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Hinsichtlich des Radverkehrs werden vor allem zwei Themenfelder genannt, in denen 
Verbesserungsbedarf existiert: einerseits die Trennung vom Autoverkehr mit 34 % und 
andererseits der Ausbau des Radwegenetzes mit 27 %. Kaum genannt werden hingegen 
die radfahrerfreundlichen Ampeln (6 %) sowie die Wegweisung (5 %). Auffällig ist, dass der 
Zustand der vorhandenen Radwege nur von 12 % der Haushalte als verbesserungswürdig 
eingestuft wird. Demnach sind die vorhandenen Angebote grundsätzlich positiv, wie vor-
hin erwähnt fehlt es jedoch an vorhandenen Wegen. Die zusätzlich genannten Verbesse-
rungsbedarfe der Bürger beziehen sich darüber hinaus wiederum auf das Thema Rad-
wegeausbau und Sicherheit. Im Stadtbezirksvergleich zeigen sich bei der Nennung der 
Verbesserungsbedarfe im Radverkehr geringere Unterschiede als beim Fußverkehr. Dies 
trifft auch auf den besonders fahrradaffinen Bezirk II zu (mit 13 % überdurchschnittlich 
hoher Radverkehrsanteil am Modal Split). Hervorzuheben ist der Unterschied bei der Be-
wertung des Radwegezustandes. Während dieser in den Bezirken I und III nur selten ge-
nannt wird, wurden schlechte Zustände vor allem im Bezirk IX häufig angemerkt. 
 
 

 
Abb. 102: Verbesserungsbedarfe der Verkehrsangebote - Radverkehr  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten in Essen 2019  

 

 

90: 
Büro StadtVerkehr GmbH 

  Verbesserungsbedarf Nennungen  

1 Trennung vom Autoverkehr 34%  

2 Ausbau des Radwegenetzes 27%  

3 Zustand der Radwege 12%  

4 Abstellanlagen für Fahrräder 12%  

5 Radfahrerfreundliche Ampeln 6%  

6 Wegweisung 5%  

  zusätzliche Angabe 4%  

      davon 
  Wegeführung/Ausbau des Netzes  21% 
  Sicherheit  19% 

  
Konflikt mit anderen Verkehrs-

teilnehmern/Trennung  16% 
  zugeparkte Radwege  8% 
  Zustand  8% 
  Beschilderung/Markierung  5% 
  Beleuchtung  4% 
  Sonstiges 

 
19% 

Abb. 103:Verbesserungsbedarfe der Verkehrsangebote (Liste) - Radverkehr  
(Auswertung auf Haushaltsebene) 

 
 
 

 
Abb. 104: Verbesserungsbedarfe im Radverkehr nach Stadtbezirken  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
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Im Bereich der ÖPNV-Verbesserungsbedarfe wurde am häufigsten das Taktangebot der 
bestehenden Linien genannt. Demnach wünschen sich 29 % der Essener kürzere Takte der 
ÖPNV-Linien. Diesem Wunsch entsprechend wurden in Essen mit dem Fahrplanwechsel im 
Juni 2019 Maßnahmen im Bereich ÖPNV umgesetzt, die Taktverdichtungen beinhalteten. 
So wurden Verbesserungen im ÖPNV durch die zweite Stufe der Busmaßnahmen aus dem 
2017 beschlossenen Nahverkehrsplans umgesetzt. Zudem wurden auf weiteren Buslinien 
und auf einer Straßenbahnlinie über das Bundesförderprogramm „Saubere Luft“, für das 
Essen als Modellstadt eine Fördersumme von 21 Mio. Euro für die Jahre 2019 und 2020 
erhält, die Takte verdichtet. 
Weiteren Verbesserungsbedarf im ÖPNV sehen die Befragten mit jeweils 13 % in der Er-
weiterung des Busnetzes sowie der Sicherheit. 8 % der Essener wünschen sich einen 
ÖPNV-Vorrang an Ampeln. Bei den Freitexteingaben wurde der Wunsch nach Ausbau des 
Netzes, Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit sowie nach geringerem ÖPNV-Ticketpreis am 
häufigsten angeführt.  
 

 
Abb. 105: Verbesserungsbedarfe der Verkehrsangebote - ÖPNV  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
 
Im Stadtbezirksvergleich zeigen sich Unterschiede hinsichtlich der Verteilung der Verbes-
serungsbedarfe. Kürzere Takte wünschen sich vermehrt die Bürger des Bezirks VI. Dort 
beträgt der Anteil der Nennungen mit knapp 40 % deutlich mehr als etwa in den Bezirken 
V und VII. Ebenfalls häufig wurde der Wunsch nach kürzeren Fahrplantakten im Bezirk IX 
geäußert. Dort wurde auch im Stadtbezirksvergleich überproportional häufig die Erweite-
rung des Busnetzes genannt, dafür seltener der Ausbau des Stadtbahnnetzes. 
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  Verbesserungsbedarf Nennungen  

1 Kürzere Takte 29%  

2 Ausbau des Stadtbahnnetzes 14%  

3 Erweiterung des Busnetzes 13%  

4 Sicherheit 13%  

5 Barrierefreie Gestaltung 12%  

6 ÖPNV-Vorrang an Ampeln 8%  

  zusätzliche Angabe 11%  

      davon 

  Verbindungen/Ausbau des Netzes  18% 
  Pünktlichkeit/Zuverlässigkeit  18% 
  Preis  15% 
  Betriebszeiten  11% 
  Takt  11% 
  Zustand/Sauberkeit  7% 
  Kundenfreundlichkeit  5% 
  Umsteigezeit  4% 
  Sonstiges  10% 

Abb. 106: Verbesserungsbedarfe der Verkehrsangebote (Liste) - ÖPNV  
(Auswertung auf Haushaltsebene) 

 

 
Abb. 107: Verbesserungsbedarfe im ÖPNV nach Stadtbezirken  

(Auswertung auf Haushaltsebene) 
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Als Verbesserungsbedarfe hinsichtlich des motorisierten Individualverkehrs werden in 
erster Linie drei Themen genannt. Aus Sicht der Bürger ist vor allem der Zustand der Stra-
ßen verbesserungswürdig (31 % der Nennungen). Darüber hinaus stören sich 24 % der 
Personen an dem Parkplatzangebot und 19 % sehen bei der „grünen Welle“ auf den 
Hauptstraßen Verbesserungsbedarf.  

 
Abb. 108: Verbesserungsbedarfe der Verkehrsangebote - Autoverkehr  

  (Auswertung auf Haushaltsebene) 
 

  Verbesserungsbedarf Nennungen  

1 Zustand der Straßen 31%  

2 Parkplatzangebot 24%  

3 Grüne Welle auf Hauptstraßen 19%  

4 Verkehrsberuhigung 9%  

5 Park&Ride 6%  

6 Carsharing 6%  

  zusätzliche Angabe 5%  

      davon 

  Stau/Baustellen  27% 

  
Parkraum/Parkraumbewirtschaftung/ 
Falschparken  14% 

  Carsharing/Elektroautos/P+R  9% 
  Ampelschaltung  9% 
  Beschilderung/Verkehrsführung  9% 
  Zustand der Straße  8% 
  zu viel Autoverkehr/autofreie Stadt  5% 
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  überhöhtes Tempo  3% 
  Sonstiges  17% 

Abb. 109: Verbesserungsbedarfe der Verkehrsangebote (Liste) - Autoverkehr  
  (Auswertung auf Haushaltsebene) 

Im Stadtbezirksvergleich zeigen sich wiederum unterschiedliche Auffassungen hinsichtlich 
der Angebotsqualität und des dementsprechenden Verbesserungsbedarfs im Autoverkehr 
wieder. In den weniger Pkw-affinen innerstädtischen Bezirken I, II und III werden die The-
men Verkehrsberuhigung und Carsharing überproportional häufig genannt, dafür der 
Zustand der Straßen und das Thema „grüne Welle“ auf Hauptstraßen seltener. 
 

 
Abb. 110:Verbesserungsbedarfe im Autoverkehr nach Stadtbezirken  
(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
 
 
 
7.3 Autonutzung 
 
Ein weiteres Themenfeld des Zusatzfragebogens beschäftigt sich mit der Nutzung des 
Autos. Wie eingangs erwähnt, sollten mit den zugehörigen Fragen herausgefunden wer-
den, aus welchen Gründen (und zu welchem Zweck) das Auto für die Mobilität genutzt 
wird und unter welchen Voraussetzungen die Bürger bereit wären, auf das Auto zu ver-
zichten.  
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Abb. 111: Nutzungszweck des Autos  
(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Hinsichtlich der Frage zu welchem Zweck das Auto genutzt wird, fällt auf, dass der Großteil 
der Befragten (etwa 31 %) das Auto für die gesamte Mobilität nutzt. Dahinter folgen mit 
27 % diejenigen, die das Auto zum Einkaufen nutzen. 19 % der Befragten haben angege-
ben, mit dem Auto vor allem den Weg zur Arbeit zu bestreiten.  
 

 
Abb. 112: Nutzungszweck des Autos nach Stadtbezirken  
(Auswertung auf Haushaltsebene) 
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Im Stadtbezirksvergleich wird ersichtlich, dass vor allem in den Stadtbezirken II, III und IV 
das Auto für die gesamte Mobilität genutzt wird. In Bezirk I, V und VI werden hingegen in 
erster Linie die Einkaufswege mit dem Auto zurückgelegt.  
 
 
 

 
Abb. 113: Nutzungsgründe des Autos  
(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
An die Frage nach dem Zweck schließt die Frage an, aus welchen Gründen das Auto vor-
wiegend genutzt wird. Es wird deutlich, dass keine der genannten Gründe stark hervor-
sticht. Die Mehrheit der Befragten hat angegeben (knapp 30 %), dass die Auto zu Trans-
portzwecken (z. b. Einkäufe) nutzen. 28 % wählen das Auto, aufgrund von Geschwindig-
keitsvorteilen gegenüber dem ÖPNV. Für 20 % der Personen ist die Bequemlichkeit ein 
ausschlaggebender Grund.  
 



 Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten in Essen 2019 

 

 

97: 
Büro StadtVerkehr GmbH 

 
Abb. 114: Nutzungsgründe des Autos nach Stadtbezirken 
(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Im Vergleich auf Stadtbezirksebene ist erkennbar, dass der Großteil der Befragten im Be-
zirk I das Auto für Transportzwecke verwendet. Im Bezirk V, VII und IX ist wird hingegen 
am häufigsten angegeben, dass das Auto aufgrund der (empfundenen) höheren Schnellig-
keit gegenüber dem ÖPNV genutzt wird.  In Bezirk VI ist hingegen der Wunsch nach indivi-
dueller Freiheit der am häufigsten genannte Grund zur Nutzung des Autos. Die Antworten 
der Bürger des Bezirks II weisen die größten Abweichungen von denen der Bürger der 
übrigen Bezirke auf. Für sie ist „Transport“ der wesentliche Grund der Nutzung des Auto-
mobils, „individuelle Freiheit“ spielt hingegen nur eine untergeordnete Rolle.  
 
An den Zweck und die Gründe zur Nutzung des Autos knüpft die Frage an, unter welchen 
Voraussetzungen auf das Auto verzichtet würde.  
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Abb. 115: Mögliche Gründe für den Verzicht auf das Auto  
(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Knapp 25 % der Befragten haben jeweils angegeben, auf das Auto zu verzichten, wenn das 
Angebot im ÖPNV verbessert und der Preis für die Nutzung reduziert würde. In Verbin-
dung mit den bereits in Abbildung 113 angesprochenen geringeren (empfundenen) Ge-
schwindigkeiten des ÖPNV gegenüber dem Auto werden somit drei Gründe erwähnt, die 
laut den Befragten aktuell die Nutzung des Autos im Vergleich zum ÖPNV attraktiver ma-
chen: höhere (empfundene) Geschwindigkeit des Autos, Angebot im ÖPNV vergleichswei-
se zu schlecht, zu hoher Preis für die Nutzung des ÖPNV. Es sollte jedoch berücksichtigt 
werden, dass etwa 20 % der Befragten grundsätzlich unter keinen Umständen auf das 
private Auto verzichten würden. Für sie ist das Fahren mit dem Auto unter anderem ein 
Teil der individuellen Freiheit. 
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Abb. 116: Mögliche Gründe für den Verzicht auf das Auto nach Stadtbezirken 
(Auswertung auf Haushaltsebene) 
 
Die Analyse auf Stadtbezirksebene macht deutlich, dass günstigere Preise im ÖPNV für die 
Bezirke II, III und IV mögliche Gründe wären, um auf das Auto zu verzichten. Für den Groß-
teil der Befragten in den Bezirken VII, VII und IX könnten hingegen Verbesserungen ÖPNV-
Angebot zu einer stärkeren Nutzung des ÖPNV anstelle des eigenen Autos führen. Einige 
der Befragten in Bezirk I haben darüber hinaus angegeben, bei entsprechenden Verbesse-
rungen im Radverkehr möglicherweise verstärkt das Fahrrad dem Auto vorzuziehen. Die 
Befragten in Bezirk V machen deutlich, dass hier weder günstigere Preise noch Verbesse-
rungen im ÖPNV- oder Radverkehrsangebot Veränderungen in den Nutzungsgewohnhei-
ten bewirken würden. Der Großteil gibt an, unter keinen Umständen auf das Auto verzich-
ten zu wollen.  
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8. Zusammenfassendes Fazit  

Die Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten der Bürger der Stadt Essen liefert ein 
umfassendes und repräsentatives Bild des Mobilitätsgeschehens, sowohl gesamtstädtisch 
als auch auf Stadtbezirksebene. Das Verkehrsverhalten ist sehr heterogen und geprägt von 
Ziel und Zweck des Weges der jeweiligen Person sowie soziodemographischen Faktoren. 
Darüber hinaus ist der Wohnort innerhalb des Stadtgebiets ein entscheidender Faktor des 
Verkehrsverhaltens. Während in der Innenstadt und den innenstadtnahen Bereichen die 
Nahmobilität eine große Rolle spielt, sind die Außenbereiche sehr PKW-affin.  
Gesamtstädtisch verteilt sich die Verkehrsmittelwahl der Bevölkerung zu 55 % auf den 
motorisierten Individualverkehr und zu 45 % auf die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des. Damit liegt Essen im interkommunalen Vergleich mit Städten ähnlicher Größe und 
Stadtstruktur im Mittelfeld.  
Der Vergleich mit der 2011 durchgeführten Studie zeigt die aktuellen Trends und Entwick-
lung auf. Sowohl die Fahrzeug- als auch die Fahrradbesitzquote ist zwischen 2011 und 
2019 leicht angestiegen. Im Hinblick auf die gesamtstädtische Verkehrsmittelwahl haben 
sich geringe Verschiebungen ergeben, die sich zugunsten des Radverkehrs auswirken 
(+ 2 % Anteil am Modal Split). Die Zugewinne haben jedoch ihren Ursprung in der Abnah-
me des Fußverkehrs. Die Werte des MIV (+ 1 % Anteil am Modal Split) und des ÖPNV (un-
veränderter Anteil am Modal Split) sind in dem Zeitraum auf einem ähnlichen Niveau 
verblieben. Die Mobilitätsquote hat sich zwischen 2011 und 2019 leicht erhöht und dar-
über hinaus konnte eine Steigerung der Wegeanzahl je Person festgestellt werden.  
Unverändert hoch ist der MIV-Anteil bei Wegen unter 5 km. Gerade in diesem Entfer-
nungsbereich ist nach wie vor Potenzial für Verlagerungen zugunsten des Rad- und Fuß-
verkehrs vorhanden. Auch in Essen ist der Trend zum E-Bike und Pedelec erkennbar. Mit 
diesen Verkehrsmitteln wird gesamtstädtisch bereits 1 % der Mobilität bestritten.  
Insgesamt betrachtet beträgt die Binnenverkehrsquote 78 %. Die durchschnittliche Wege-
länge ist zwischen 2011 und 2019 in etwa gleich geblieben (ca. 8,7 km/Person und Tag). 
Damit liegt Essen in der Gegenüberstellung mit anderen Städten im Mittelfeld. Die Wege-
dauer ist zwischen 2011 und 2019 gesunken (von 23 auf 20 Minuten/Person und Tag). 
Hinsichtlich der Verkehrsverflechtungen konnte festgestellt werden, dass der Stadtbezirk I 
Ankerpunkt der Wegeverflechtungen ist. Dementsprechend sind die am häufigsten ge-
nutzten Verkehrsverflechtungen radial auf das Zentrum ausgerichtet.   
Die Bewertung der Verkehrsangebote in Essen und die Nennung von Verbesserungsbedar-
fen fallen unterschiedlich aus, einerseits bei Betrachtung der vier Verkehrsmittelgruppen, 
andererseits örtlich nach Wohnort der befragten Personen. Einig sind sich die Bürger, dass 
im Radverkehr der größte Verbesserungsbedarf besteht. Darunter zählt insbesondere die 
Koexistenz der Verkehrsmittel (Radverkehr und Autoverkehr) im Straßenverkehr. Bei Bus 
und Bahn wünscht sich ein Großteil kürzere Takte.  
Grundsätzlich lässt sich mit den Mobilitätsdaten der diesjährigen Erhebung festhalten, 
dass die 2014 im Rahmen der Bewerbung zur Grünen Hauptstadt Europas formulierten 
Ziele der Verkehrsmittelverteilung der Bevölkerung bisher noch nicht erreicht sind und die 
Umsetzung des bis 2035 gesteckten 4 X 25 %-Zieles (jeweils 25 % Anteil der vier Hauptver-
kehrsmittelarten Fußverkehr, Radverkehr, ÖPNV und MIV)  besonderer Anstrengungen 
bedarf.  
Bereits umgesetzte Verkehrsmaßnahmen zeigen demnach noch nicht die erhoffte Wir-
kung. Die bereits getroffenen Maßnahmen u.a. im ÖPNV bedürfen einer Übergangs- bzw. 
„Gewöhnungszeit“ zur Entfaltung der Nachfragewirkung (sog. eingeschwungene Zustand). 
Andere getroffene Maßnahmen wie die Taktverdichtung im ÖPNV auf einen 5-Minuten-
Takt auf bestimmten Straßenbahn- und Buslinien im Rahmen der Umsetzung des Nahver-
kehrsplans und des „Lead-City-Konzepts“ sind erst nach Abschluss der Haushaltsbefragung 
umgesetzt worden.  
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ABKÜRZUNGSVERZEICHNIS  

Abb.  Abbildung 
AGFS Arbeitsgemeinschaft fußgänger- und fahrradfreundlicher Städte, Kreise und Gemeinden in 

Nordrhein-Westfalen 
bzgl. bezüglich 
KW  Kalenderwoche 
MiD  Mobilität in Deutschland 
MIV  Motorisierter Individualverkehr 
ÖPNV  Öffentlicher Personennahverkehr 
Pkw  Personenkraftwagen 
s.  siehe 
SrV  System repräsentativer Verkehrsbefragungen 
u.a.  unter anderem 
vgl.  vergleiche 
v.a.  vor allem 
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ANHANG 
 
Fragebogen 
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Fragebogen auf Englisch 
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Fragebogen auf Türkisch 
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Matrix: Gesamtverkehrsaufkommen innerstädtisch  
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Essen 
I 120.800 32.400 37.400 20.100 18.200 15.000 27.800 10.700 17.100 299.500 
II 32.500 60.500 16.800 5.300 3.700 3.800 8.600 9.300 13.400 153.900 
III 37.700 17.500 89.000 13.000 6.200 3.300 5.100 2.900 9.800 184.500 
IV 19.400 5.600 13.300 97.100 7.500 2.200 2.400 2.600 3.700 153.800 
V 18.000 4.000 6.400 7.000 53.200 11.900 3.800 1.100 1.700 107.100 
VI 16.600 3.500 3.800 2.300 11.400 47.000 3.300 1.600 1.900 91.400 
VII 28.400 8.300 5.000 2.400 3.100 3.500 84.200 7.700 2.800 145.400 
VIII 10.600 9.500 3.300 2.300 1.200 1.600 7.600 63.000 6.300 105.400 
IX 17.100 13.300 9.800 4.100 1.700 1.600 2.400 6.500 68.400 124.900 
Essen 301.100 154.600 184.800 153.600 106.200 89.900 145.200 105.400 125.100 1.365.90057 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                 
57 Hier dargestellt sind die Summen der innerstädtischen Wegebeziehungen der Essener Bürger aus den hochgerechneten auswertbaren Wegedaten der Haushaltsbefragung. Nicht enthalten sind die Außenwege der Essener 

(Wege in andere Gemeinden, von anderen Gemeinden nach Essen oder innerhalb anderer Gemeinden) sowie die Wegebeziehungen, bei denen unvollständige Wegedaten angegeben wurden (z.B. nicht identifizierbarer 
Start- oder Zielort). Die Differenz der Summe der vier Verkehrsmittelhauptgruppen zur hier aufgeführten Gesamtsumme ergibt sich außerdem aus den sonstigen Verkehrsmitteln (Schiff, Flugzeug, Kleinstfahrzeuge etc.) 
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Matrix: Fußverkehrsaufkommen innerstädtisch 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Essen 
I 50.100 4.100 6.200 900 1.000 1.500 2.900 500 1.000 68.200 
II 4.500 28.400 2.700 300 0 0 300 1.500 2.300 40.000 
III 6.000 2.300 43.900 1.200 200 0 0 0 800 54.400 
IV 700 300 1.200 27.000 200 0 100 0 100 29.600 
V 900 0 100 400 17.900 700 600 0 0 20.600 
VI 2.100 400 100 0 500 17.100 0 100 0 20.300 
VII 2.500 400 0 0 400 100 26.300 500 300 30.500 
VIII 400 1.600 0 0 0 100 600 27.100 400 30.200 
IX 1.000 2.400 700 100 0 0 200 600 17.700 22.700 
Essen 68.200 39.900 54.900 29.900 20.200 19.500 31.000 30.300 22.600 316.500 

 
Matrix: Fußverkehrsanteile nach Wegebeziehung 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Essen 
I 41% 13% 17% 4% 5% 10% 10% 5% 6% 23% 
II 14% 47% 16% 6% 0% 0% 3% 16% 17% 26% 
III 16% 13% 49% 9% 3% 0% 0% 0% 8% 29% 
IV 4% 5% 9% 28% 3% 0% 4% 0% 3% 19% 
V 5% 0% 2% 6% 34% 6% 16% 0% 0% 19% 
VI 13% 11% 3% 0% 4% 36% 0% 6% 0% 22% 
VII 9% 5% 0% 0% 13% 3% 31% 6% 11% 21% 
VIII 4% 17% 0% 0% 0% 6% 8% 43% 6% 29% 
IX 6% 18% 7% 2% 0% 0% 8% 9% 26% 18% 
Essen 23% 26% 30% 19% 19% 22% 21% 29% 18% 23% 
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Matrix: Radverkehrsaufkommen innerstädtisch 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Essen 
I 10.500 4.500 4.300 1.000 1.400 700 1.600 300 1.000 25.300 
II 4.700 7.000 3.400 500 200 500 500 400 1.700 18.900 
III 4.300 3.600 5.400 500 400 300 700 200 600 16.000 
IV 1.100 500 400 7.800 500 300 200 100 0 10.900 
V 1.300 400 600 300 4.800 1.200 100 0 0 8.700 
VI 600 300 300 0 1.200 3.000 200 200 0 5.800 
VII 1.700 600 500 300 200 200 6.200 600 100 10.400 
VIII 300 400 100 200 100 200 700 3.800 500 6.300 
IX 1.100 1.700 500 100 0 0 100 500 4.800 8.800 
Essen 25.600 19.000 15.500 10.700 8.800 6.400 10.300 6.100 8.700 111.100 

 
Matrix: Radverkehrsanteile nach Wegebeziehung 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Essen 
I 9% 14% 11% 5% 8% 5% 6% 3% 6% 8% 
II 14% 12% 20% 9% 5% 13% 6% 4% 13% 12% 
III 11% 21% 6% 4% 6% 9% 14% 7% 6% 9% 
IV 6% 9% 3% 8% 7% 14% 8% 4% 0% 7% 
V 7% 10% 9% 4% 9% 10% 3% 0% 0% 8% 
VI 4% 9% 8% 0% 11% 6% 6% 13% 0% 6% 
VII 6% 7% 10% 13% 6% 6% 7% 8% 4% 7% 
VIII 3% 4% 3% 9% 8% 13% 9% 6% 8% 6% 
IX 6% 13% 5% 2% 0% 0% 4% 8% 7% 7% 
Essen 9% 12% 8% 7% 8% 7% 7% 6% 7% 8% 
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Matrix: ÖPNV-Aufkommen innerstädtisch 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Essen 
I 21.600 9.100 9.700 4.600 5.100 3.500 7.700 2.800 3.800 67.900 
II 9.600 4.100 3.500 800 900 1.100 1.300 2.000 2.300 25.600 
III 10.100 3.500 9.000 2.200 1.100 600 1.600 400 1.800 30.300 
IV 4.700 900 2.000 14.500 300 200 500 500 1.000 24.600 
V 5.700 1.000 1.100 300 4.600 2.600 800 200 500 16.800 
VI 5.000 600 700 200 2.800 3.600 600 200 300 14.000 
VII 8.100 1.500 1.800 500 900 500 13.800 1.200 200 28.500 
VIII 3.100 1.800 600 300 100 100 1.100 4.100 1.200 12.400 
IX 3.600 2.100 2.100 1.100 400 200 300 1.400 9.400 20.600 
Essen 71.500 24.600 30.500 24.500 16.200 12.400 27.700 12.800 20.500 240.700 

 
Matrix: ÖPNV-Anteile nach Wegebeziehung 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Essen 
I 18% 28% 26% 23% 28% 23% 28% 26% 22% 23% 
II 30% 7% 21% 15% 24% 29% 15% 22% 17% 17% 
III 27% 20% 10% 17% 18% 18% 31% 14% 18% 16% 
IV 24% 16% 15% 15% 4% 9% 21% 19% 27% 16% 
V 32% 25% 17% 4% 9% 22% 21% 18% 29% 16% 
VI 30% 17% 18% 9% 25% 8% 18% 13% 16% 15% 
VII 29% 18% 36% 21% 29% 14% 16% 16% 7% 20% 
VIII 29% 19% 18% 13% 8% 6% 14% 7% 19% 12% 
IX 21% 16% 21% 27% 24% 13% 13% 22% 14% 16% 
Essen 24% 16% 17% 16% 15% 14% 19% 12% 16% 18% 
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Matrix: MIV-Aufkommen innerstädtisch 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Essen 
I 36.500 14.200 17.200 13.100 10.700 9.200 15.000 7.000 10.800 133.700 
II 13.400 19.700 6.900 3.700 2.500 2.100 6.400 5.300 6.800 66.800 
III 16.900 7.900 30.400 9.000 4.500 2.400 2.800 2.400 6.300 82.600 
IV 12.600 3.900 9.600 47.400 6.400 1.900 1.600 1.900 2.500 87.800 
V 9.900 2.700 4.600 5.900 25.400 7.200 2.400 900 1.100 60.100 
VI 8.900 2.200 2.600 2.100 6.600 23.300 2.500 1.100 1.600 50.900 
VII 15.500 5.700 2.700 1.600 1.600 2.600 36.300 5.300 2.100 73.400 
VIII 6.900 5.600 2.600 1.800 1.000 1.200 5.000 27.400 4.200 55.700 
IX 11.100 6.800 6.200 2.700 1.200 1.300 1.700 4.000 35.600 70.600 
Essen 131.700 68.700 82.800 87.300 59.900 51.200 73.700 55.300 71.000 681.600 

 
Matrix: MIV-Anteile nach Wegebeziehung 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 30% 44% 46% 65% 59% 61% 54% 65% 63% 45% 
II 41% 33% 41% 70% 68% 55% 74% 57% 51% 43% 
III 45% 45% 34% 69% 73% 73% 55% 83% 64% 45% 
IV 65% 70% 72% 49% 85% 86% 67% 73% 68% 57% 
V 55% 68% 72% 84% 48% 61% 63% 82% 65% 56% 
VI 54% 63% 68% 91% 58% 50% 76% 69% 84% 56% 
VII 55% 69% 54% 67% 52% 74% 43% 69% 75% 50% 
VIII 65% 59% 79% 78% 83% 75% 66% 43% 67% 53% 
IX 65% 51% 63% 66% 71% 81% 71% 62% 52% 57% 
Gesamt 44% 44% 45% 57% 56% 57% 51% 52% 57% 50% 
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Matrix: Verkehrsaufkommen innerstädtisch mit dem Zweck: Arbeiten 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 16.100 3.700 1.800 800 1.600 500 2.000 800 1.600 28.900 
II 7.100 2.900 1.700 500 700 300 1.300 400 2.400 17.300 
III 10.500 3.100 5.400 2.400 2.100 500 1.200 600 1.300 27.100 
IV 7.300 1.500 2.000 5.400 1.600 500 600 300 1.000 20.200 
V 4.600 900 1.300 700 4.600 400 1.200 100 1.000 14.800 
VI 5.700 1.300 1.000 400 2.400 1.300 600 500 600 13.800 
VII 7.500 1.400 1.300 700 300 500 5.200 900 300 18.100 
VIII 4.000 1.100 1.000 800 700 600 700 2.400 1.000 12.300 
IX 4.600 2.500 1.000 600 200 300 500 100 3.500 13.300 
Gesamt 67.400 18.400 16.500 12.300 14.200 4.900 13.300 6.100 12.700 165.800 

 
Matrix: Zweck Arbeiten (Anteile an allen Wegen) 
von/nach 
Bezirk58 I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 13% 11% 5% 4% 9% 3% 7% 7% 9% 10% 
II 22% 5% 10% 9% 19% 8% 15% 4% 18% 11% 
III 28% 18% 6% 18% 34% 15% 24% 21% 13% 15% 
IV 38% 27% 15% 6% 21% 23% 25% 12% 27% 13% 
V 26% 23% 20% 10% 9% 3% 32% 9% 59% 14% 
VI 34% 37% 26% 17% 21% 3% 18% 31% 32% 15% 
VII 26% 17% 26% 29% 10% 14% 6% 12% 11% 12% 
VIII 38% 12% 30% 35% 58% 38% 9% 4% 16% 12% 
IX 27% 19% 10% 15% 12% 19% 21% 2% 5% 11% 
Gesamt 22% 12% 9% 8% 13% 5% 9% 6% 10% 12% 

 
                                                                 
58 Hier aufgeführt sind die Anteile der Wegezwecke am gesamten innerstädtischen Wegeaufkommen je nach Wegerelation zwischen den Bezirken. Die Differenz zu 100 % machen die Heimwege aus. 
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Matrix: Verkehrsaufkommen innerstädtisch mit dem Zweck: Geschäftlich 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 3.000 300 300 200 600 300 700 0 300 5.700 
II 600 700 100 100 0 0 0 100 200 1.800 
III 700 200 600 300 100 0 100 200 100 2.300 
IV 700 200 200 900 100 0 0 0 100 2.200 
V 500 100 100 0 800 0 300 0 0 1.800 
VI 500 0 0 0 100 800 0 0 100 1.500 
VII 800 200 100 100 100 0 800 200 100 2.400 
VIII 400 100 0 0 0 100 0 700 100 1.400 
IX 700 400 0 0 100 0 0 0 700 1.900 
Gesamt 7.900 2.200 1.400 1.600 1.900 1.200 1.900 1.200 1.700 21.000 

 
Matrix: Zweck Geschäftlich (Anteile an allen Wegen) 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 2% 1% 1% 1% 3% 2% 3% 0% 2% 2% 
II 2% 1% 1% 2% 0% 0% 0% 1% 1% 1% 
III 2% 1% 1% 2% 2% 0% 2% 7% 1% 1% 
IV 4% 4% 2% 1% 1% 0% 0% 0% 3% 1% 
V 3% 3% 2% 0% 2% 0% 8% 0% 0% 2% 
VI 3% 0% 0% 0% 1% 2% 0% 0% 5% 2% 
VII 3% 2% 2% 4% 3% 0% 1% 3% 4% 2% 
VIII 4% 1% 0% 0% 0% 6% 0% 1% 2% 1% 
IX 4% 3% 0% 0% 6% 0% 0% 0% 1% 2% 
Gesamt 3% 1% 1% 1% 2% 1% 1% 1% 1% 2% 



Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten in Essen 2019  

 

 

122: 
Büro StadtVerkehr GmbH 

Matrix: Verkehrsaufkommen innerstädtisch mit dem Zweck: Einkaufen 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 20.800 2.700 2.800 1.900 900 1.500 1.500 800 800 33.700 
II 3.300 10.700 1.000 500 400 100 500 900 500 17.900 
III 5.700 2.200 12.600 800 100 0 200 100 700 22.400 
IV 2.700 200 700 15.300 900 0 0 0 100 19.900 
V 3.000 400 100 1.600 8.200 800 100 0 100 14.300 
VI 2.700 100 0 200 1.000 7.800 400 0 0 12.200 
VII 3.700 500 400 100 100 200 11.200 300 0 16.500 
VIII 1.200 1.000 200 100 0 0 1.200 8.200 300 12.200 
IX 1.300 1.300 900 100 0 0 100 400 12.100 16.200 
Gesamt 44.400 19.100 18.700 20.600 11.600 10.400 15.200 10.700 14.600 165.300 

 
Matrix: Zweck Einkaufen (Anteile an allen Wegen) 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 17% 8% 7% 9% 5% 10% 5% 7% 5% 11% 
II 10% 18% 6% 9% 11% 3% 6% 10% 4% 12% 
III 15% 13% 14% 6% 2% 0% 4% 3% 7% 12% 
IV 14% 4% 5% 16% 12% 0% 0% 0% 3% 13% 
V 17% 10% 2% 23% 15% 7% 3% 0% 6% 13% 
VI 16% 3% 0% 9% 9% 17% 12% 0% 0% 13% 
VII 13% 6% 8% 4% 3% 6% 13% 4% 0% 11% 
VIII 11% 11% 6% 4% 0% 0% 16% 13% 5% 12% 
IX 8% 10% 9% 2% 0% 0% 4% 6% 18% 13% 
Gesamt 15% 12% 10% 13% 11% 12% 10% 10% 12% 12% 
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Matrix: Verkehrsaufkommen innerstädtisch mit dem Zweck: Besuch 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 2.000 300 700 700 300 300 800 200 1.100 6.400 
II 1.300 800 400 100 200 100 100 100 400 3.500 
III 1.200 100 1.600 1.100 400 200 700 200 300 5.800 
IV 300 200 200 2.200 500 300 200 0 700 4.600 
V 300 200 400 400 1.700 300 100 100 100 3.600 
VI 200 400 200 200 200 1.300 100 100 100 2.800 
VII 900 200 300 100 100 100 2.000 400 300 4.400 
VIII 0 300 200 200 0 0 400 1.700 800 3.600 
IX 500 400 300 100 0 0 100 200 800 2.400 
Gesamt 6.700 2.900 4.300 5.100 3.400 2.600 4.500 3.000 4.600 37.100 

 
Matrix: Zweck Besuch (Anteile an allen Wegen) 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 2% 1% 2% 3% 2% 2% 3% 2% 6% 2% 
II 4% 1% 2% 2% 5% 3% 1% 1% 3% 2% 
III 3% 1% 2% 8% 6% 6% 14% 7% 3% 3% 
IV 2% 4% 2% 2% 7% 14% 8% 0% 19% 3% 
V 2% 5% 6% 6% 3% 3% 3% 9% 6% 3% 
VI 1% 11% 5% 9% 2% 3% 3% 6% 5% 3% 
VII 3% 2% 6% 4% 3% 3% 2% 5% 11% 3% 
VIII 0% 3% 6% 9% 0% 0% 5% 3% 13% 3% 
IX 3% 3% 3% 2% 0% 0% 4% 3% 1% 2% 
Gesamt 2% 2% 2% 3% 3% 3% 3% 3% 4% 3% 
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Matrix: Verkehrsaufkommen innerstädtisch mit dem Zweck: Schule 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 5.200 300 800 200 200 200 1.000 0 1.000 8.900 
II 700 2.700 500 0 100 100 100 500 900 5.600 
III 2.300 500 5.800 500 100 0 0 0 1.200 10.400 
IV 1.500 300 600 5.300 0 100 100 0 100 8.000 
V 2.300 300 300 500 3.400 1.500 200 0 0 8.500 
VI 1.200 0 200 100 400 3.600 0 0 0 5.500 
VII 1.700 300 0 0 200 200 6.700 400 200 9.700 
VIII 200 600 0 0 0 0 200 3.700 1.000 5.700 
IX 1.100 300 400 0 0 0 100 100 5.300 7.300 
Gesamt 16.200 5.300 8.600 6.600 4.400 5.700 8.400 4.700 9.700 69.600 

 
Matrix: Zweck Schule (Anteile an allen Wegen) 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 4% 1% 2% 1% 1% 1% 4% 0% 6% 3% 
II 2% 4% 3% 0% 3% 3% 1% 5% 7% 4% 
III 6% 3% 7% 4% 2% 0% 0% 0% 12% 6% 
IV 8% 5% 5% 5% 0% 5% 4% 0% 3% 5% 
V 13% 8% 5% 7% 6% 13% 5% 0% 0% 8% 
VI 7% 0% 5% 4% 4% 8% 0% 0% 0% 6% 
VII 6% 4% 0% 0% 6% 6% 8% 5% 7% 7% 
VIII 2% 6% 0% 0% 0% 0% 3% 6% 16% 5% 
IX 6% 2% 4% 0% 0% 0% 4% 2% 8% 6% 
Gesamt 5% 3% 5% 4% 4% 6% 6% 4% 8% 5% 
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Matrix: Verkehrsaufkommen innerstädtisch mit dem Zweck: Freizeit 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 12.100 5.800 1.600 800 400 1.000 1.300 800 1.600 25.400 
II 4.400 8.700 1.300 200 100 200 800 1.200 1.800 18.700 
III 4.600 3.800 10.800 1.000 400 300 500 600 1.700 23.700 
IV 2.700 400 900 11.300 500 0 100 500 200 16.600 
V 2.200 600 400 1.000 4.300 1.200 0 300 200 10.200 
VI 1.200 400 700 600 900 3.000 300 100 200 7.400 
VII 3.300 1.400 200 200 400 200 7.500 600 300 14.100 
VIII 1.100 1.400 200 200 0 100 1.200 8.000 1.000 13.200 
IX 2.700 1.400 900 200 100 200 100 900 7.400 13.900 
Gesamt 34.300 23.900 17.000 15.500 7.100 6.200 11.800 13.000 14.400 143.200 

 
Matrix: Zweck Freizeit (Anteile an allen Wegen) 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 10% 18% 4% 4% 2% 7% 5% 7% 9% 8% 
II 14% 14% 8% 4% 3% 5% 9% 13% 13% 12% 
III 12% 22% 12% 8% 6% 9% 10% 21% 17% 13% 
IV 14% 7% 7% 12% 7% 0% 4% 19% 5% 11% 
V 12% 15% 6% 14% 8% 10% 0% 27% 12% 10% 
VI 7% 11% 18% 26% 8% 6% 9% 6% 11% 8% 
VII 12% 17% 4% 8% 13% 6% 9% 8% 11% 10% 
VIII 10% 15% 6% 9% 0% 6% 16% 13% 16% 13% 
IX 16% 11% 9% 5% 6% 13% 4% 14% 11% 11% 
Gesamt 11% 15% 9% 10% 7% 7% 8% 12% 12% 10% 
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Matrix: Verkehrsaufkommen innerstädtisch mit dem Zweck: Bringen/Holen 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 4.100 1.400 1.300 500 300 400 800 300 900 10.000 
II 1.900 3.600 600 100 0 100 400 0 900 7.600 
III 1.700 1.400 6.400 1.000 200 300 100 0 800 11.900 
IV 500 200 700 6.100 600 400 100 0 100 8.700 
V 1.100 100 500 200 2.800 200 100 0 0 5.000 
VI 400 0 0 200 500 4.000 0 0 0 5.100 
VII 1.700 700 400 100 200 400 3.900 300 100 7.800 
VIII 500 600 200 0 100 0 200 4.500 300 6.400 
IX 1.200 500 200 200 0 0 0 200 3.600 5.900 
Gesamt 13.100 8.500 10.300 8.400 4.700 5.800 5.600 5.300 6.700 68.400 

 
Matrix: Zweck Bringen/Holen (Anteile an allen Wegen) 
von/nach 
Bezirk I II III IV V VI VII VIII IX Gesamt 
I 3% 4% 3% 2% 2% 3% 3% 3% 5% 3% 
II 6% 6% 4% 2% 0% 3% 5% 0% 7% 5% 
III 5% 8% 7% 8% 3% 9% 2% 0% 8% 6% 
IV 3% 4% 5% 6% 8% 18% 4% 0% 3% 6% 
V 6% 3% 8% 3% 5% 2% 3% 0% 0% 5% 
VI 2% 0% 0% 9% 4% 9% 0% 0% 0% 6% 
VII 6% 8% 8% 4% 6% 11% 5% 4% 4% 5% 
VIII 5% 6% 6% 0% 8% 0% 3% 7% 5% 6% 
IX 7% 4% 2% 5% 0% 0% 0% 3% 5% 5% 
Gesamt 4% 5% 6% 5% 4% 6% 4% 5% 5% 5% 
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